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ЛЕТАЕМ БЕЗОПАСНО
В книге рассмотрены теоретические вопросы безопасности полётов и практический подход к решению проблемы в общественной авиационной организации. Дан анализ авиационных происшествий по видам и этапам полёта самолётов с поршневыми двигателями.
Показана зависимость безопасности полётов от психологических аспектов пилотов и рекомендации по их психологической подготовке. Раскрыт подход к безопасности полётов повышением лётной грамотности пилотов, предупреждением авиационных происшествий использованием известных аварийных факторов. 
Предисловие
Эксплуатация самолёта на земле и в воздухе требует от пилотов многосторонней подготовки. Необходимо глубоко знать конструкцию летательного аппарата, правила его эксплуатации, вопросы аэродинамики, динамики полёта и пилотирования, воздушную навигацию, требования руководящих документов, авиационную метеорологию.

Но только знания, не обеспечат безопасностью завершение полёта. Безопасность всякого полёта зависит от многих факторов, их сочетания, порой случайных факторов. Что бы ни допустить их проявления, требуется умение пилота и лиц, обеспечивающих полёт,  предвидеть возникновение аварийных факторов и своевременно предпринять целенаправленные действия по их предупреждению.    

Любой полёт, особенно в период освоения самолёта, нового вида полётов, требует от пилота высокой психологической готовности. По причине психологической неготовности к сложной ситуации в воздухе иногда происходят авиационные происшествия. Что бы пилот был всегда готов к быстрому и правильному решению и действию для выхода из опасной ситуации, нужна система подготовки пилота. 

В авиации происходят инциденты, аварии и катастрофы. Каждое из этих событий имеет причины. Часто они повторяются, потому что о случившемся нет информации для соответветствующего круга специалистов, для пилотов того или иного типа летательного судна.

Автору книги удалось проработать большой материал, обобщить его, выделить главное, что наиболее важно для пилотов любого самолёта с поршневым  двигателем для безопасного пилотирования. Собраны авиационные происшествия по видам и этапам полёта, дан их глубокий анализ.

Заслуживает внимания глубокая проработка теоретического обоснования неуправляемости самолёта Як-52 при «завале переднего колеса при страгивании самолёта с места. Очень подробно описаны причины   катастроф на самолётах Як-52, Як-55 и Як-18Т из-за «сваливания» при выполнении «бочки» на малой высоте.

Особенно полно проработана теория штопора самолёта. Даны подробные описания всех видов штопора, факторов, влияющих на их характеристики. Даны теоретические обоснования действий пилота при выводе из всех видов штопора.

С большим интересом читаются в книге личные воспоминания автора и рассказы пилотов о сложных ситуациях в полёте, которые закончились благополучным исходом.

Книга представляет интерес для пилотов,  учит организации и выполнению полётов с высоким уровнем безопасности.

Заслуженный военный лётчик Российской Федерации, генерал лейтенант авиации Солнцев Сергей Николаевич.
ОТ АВТОРА


 С первого момента, в далёкие времена, когда человек, преодолев силу земного притяжения, на  летательном аппарате поднялся в небо, он рисковал своей жизнью. В то время первопроходцы не знали, что их ждёт в небе.  Авиационные науки только зарождались и не изучены были законы аэродинамики и динамики полёта, не известно было влияние атмосферных процессов на полёт летательного аппарата. Конструкция летательных аппаратов была примитивна и не надёжна. Не было специальной литературы,  документов регламентирующих организацию и выполнение полётов. Осваивая пятый океан, многие из смельчаков того времени за необыкновенную красоту, которая открывалась с высоты птичьего полёта, за свою смелость, поплатились своими жизнями.
     В наше время летательные аппараты по конструкции и оборудованию далеко ушли вперёд от тех примитивных машин, у нас существуют документы, регламентирующие организацию полётов и перелётов, пилоты грамотные, как правило, с высшим образованием. Но, к большому сожалению, потери летательных аппаратов, человеческие потери  в авиации продолжаются, в том числе и в авиации общего назначения…………………… 
…………………………… 
В авиации общего назначения (АОН) безопасность полётов во многом зависит от пилотов. Если, пилот не входит в состав какого-либо авиационного сообщества, то он сам себе планирует полётное  задание, сам  себя к нему готовит, сам проверяет свою готовность, сам принимает все решения по выполнению полёта и в полёте. Он сам  себе  является   контролёром и судьёй.


В данной книге мне хочется изложить практический подход к безопасному выполнению полётов в авиации общего назначения. Передать своё представление решения проблемы пилотами, которые не заканчивали учебных заведений, в которых обучают профессии пилота. Имею ли моральное право высказывать своё мнение и давать рекомендации по безопасному пилотированию крылатых летательных аппаратов?

     Сажусь за клавиатуру компьютера и берусь за большую, трудную работу по совету моего товарища и друга Малярова Петра Васильевича, доктора технических наук, ученого в области обогащения руд, пилота-любителя ФЛА РФ, грамотного лётчика, влюблённого в небо и авиацию. Он, в своё время вовлёк меня в АОН и ФЛА РФ. Его мнение, что я должен делиться своим опытом с пилотами АОН.

Мой опыт – 37лет военной службы в военных лётных училищах.
Налёт и пилотирование не только реактивных самолётов: МиГ-15бис, МиГ-17, МиГ-21пфм, Су-15, МиГ-23М, Л-39, но и поршневых: Як-18У, Як-12, Вильга, Ан-14, полётов на планере Бланик и знакомство с пилотированием некоторых других летательных аппаратов, опыт лётного обучения, руководство полётами во время военной службы и в организации ФЛА РФ,  а также опыт организации лётного обучения и  работы по безопасности полётов, думаю, позволяет осуществить задуманное.   ……………………………………………………………….
Глава 1
 ТЕОРЕТИЧЕСКИЕ ОСНОВЫ БЕЗОПАСНОСТИ

 ПОЛЕТОВ

 1. Актуальность проблемы и общие сведения

Проблема обеспечения безопасности полетов легкомоторных летательных аппаратов, так же как и других типов летательных аппаратов авиации, является одной из актуальных проблем. ……………………………………………

……………………………………… чтобы организовывать и выполнять безопасно полеты, эту проблему необходимо понимать, учиться безопасности полетов, т.е. вначале знать основы теории безопасности полетов, вырабатывать навыки безопасного выполнения всех этапов полета, а затем, на основе знаний и навыков, достигать умения.  ……………………………………………………………….

2. Основные определения в безопасности полетов

Что же такое безопасность полетов летательных аппаратов? В это понятие вложен смысл выполнения полета без угрозы для здоровья и жизни экипажа (пассажиров),  повреждения летательного аппарата. В полете всегда присутствует опасность, но,………………………………………………………………………………..

Авиационное происшествие (АП) – событие, связанное…………………………..

Катастрофой называют………………………………………………………………………………..

Инцидент – событие, связанное…………………………………………………………….
………………………………………………………………. серьёзным инцидентом.
Чрезвычайное происшествие (ЧП) – это событие, ……………………………….

Неблагоприятный фактор – …………………………………………………………………..

Авиационная система (АС) – ………………………………………………………………….

Особая ситуация – обстановка,  ……………………………………………………………..

…………………………. Уровень безопасности полётов определяется  ………….

3. Многофакторность причин АП и причинно-следственные связи событий в полёте

Анализ причин АП и инцидентов свидетельствует, что в большинстве случаев в процессе развития АП происходят события, последовательно усложняющих ситуацию в полёте.……………………………………………………………………

…………………………………  В качестве примера рассмотрим случай вынужденной посадки самолёта Як-12 при  ……………………………………………………
…………………………………  Аварийная или катастрофическая ситуация могут возникнуть в том случае, если …………………………………………………………………………….

Например. 27 июня 2008 года в районе города Пущино, произошла катастрофа самолёта Ан – 2 при выполнении вынужденной посадки в результате столкновения с линией электропередачи.  ……………………………………..
Подробные сведения   ………………………………………

…………………………. Описание развития аварийной ситуации
 В 13:50 командир воздушного судна произвел взлет с площадки с МК взлета 10° и……………………………………………………………………………………………………………………… 

………………….. Выводы комиссии, расследовавшей АП………….

Авиационное происшествие, в большинстве своём,  событие сложное, в процессе развития  …………………………………………………………………

……………………….
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Рис.1.1.Развитие авиационного происшествия
Поэтому в профилактической работе по предотвращению АП важнейшее значение приобретает своевременное выявление и устранение главных  причин, которые обычно являются долговременно действующими. Их выявления и устранение требуют систематической постоянной работы во всех звеньях авиационной системы.

  ………………………………………………………………………………………..

4. Влияние личностного фактора на безопасность полётов

…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………

Глава 2

Эксплуатационные ограничения самолётов с поршневыми двигателями
1.Понятия о предельных режимах

Максимальная взлётная масса, кг………………………………………………………………..

Максимальная посадочная масса,  …………………………………………………………..

Максимально допустимая скорость полёта при  …………………….
Предельно допустимая скорость полёта, это  ……… При выполнении маневрирования эта скорость имеет большую величину, …………… Минимально допустимая скорость полёта,  ………………………….

Vманевра мин. доп. =
Скорость сваливания, это приборная  скорость, при  …………………
Далее даны характеристики всех других предельных параметров полёта и расположения центра тяжести летательного аппарата.

2. Выполнение фигурного пилотажа на «не спортивном самолёте»
В истории авиации известны случаи выполнения отдельных фигур сложного пилотажа на самолетах, не предназначенных для фигурного пилотажа. Например,  …………………………………………………………

     Показан подход к решению расчётов параметров фигур пилотажа на примере самолёта Ан-2 и выводы возможности безопасного их выполнения.
Глава 3
Обзор некоторых авиационных происшествий самолётов с поршневыми двигателями

1.Авиационные происшествия на взлёте и наборе высоты
Катастрофа самолёта Ан – 2Р  29 мая 1985 года в а/п.  Ржевка.

Обстоятельства

После взлёта в наборе высоты произошло падение мощности силовой установки (причина не установлена). Экипаж включил систему слива воды, заполнявшей емкости для жидких удобрений и начал строить заход на поле для
аварийной
посадки.  …………………………………………………………………………………
Авария самолёта Ан—2П в а/п. Мома 20июня 1985 года.

Обстоятельства 

После взлёта самолёт перешёл на кабрирование, потерял скорость, изменил траекторию полёта вниз с резким  ………………………………………………….
В данном разделе описаны 2 инцидента, 1 авария  и 8 катастроф, произошедших на этапах: взлёт и набор высоты после взлёта.
2.Анализ раздела авиационных происшествий на взлёте и наборе высоты

Из 11-ти происшествий: 2 инцидента,
                            1 авария,
                                  8 катастроф.

В 9-ти происшествиях главной их  причиной было превышение допустимого взлётного веса самолётов и распределение груза внутри фюзеляжей с нарушением предела задней центровки самолётов.


Вспомним как влияет вес самолёта на параметры полёта, что такое центровка самолёта, почему нельзя при размещении груза выходить за пределы центровочных данных, установленных РЛЭ того или иного крылатого летательного аппарата.  ……………………………………………………………

В данном разделе дан анализ описанных инцидентов и происшествий. Для наглядности в понимании причин происшествий имеются рисунки.


На рис. 3.1. показано действие продольных моментов в наборе высоты при нормальной центровке самолёта.
На рис. 3.2. показаны продольные моменты, действующие на самолёт Ан-2 в наборе высоты при нарушенной центровке, вышедшей за пределы задней центровки. Во всех анализируемых………………………………………………………..

Рассмотрен вариант попадания во втрой режим полёта после отрыва самолёта на взлёте………………………………………………………………………

Автору известен случай взлёта самолёта  и посадки в поле за границей аэродрома самолёта Ан-14 «Пчёлка». На борту самолёта, кроме командира воздушного судна и техника самолёта, находились 5 пассажиров, в число которых входил автор. 
Для взлёта самолёта необходимо было рулить по взлётно-посадочной полосе в направлении противоположном направлению взлёта. Пилот самолёта, прорулив некоторое расстояние по ВПП,…………………………………………

Рис. 3.3. Уменьшение избытка тяги при увеличении угла атаки крыла 
больше αэк. (полёт на втором режиме)

Описанная ситуация наглядно показана на рис. 3.3. На графике ось абсцисс – скорость полёта, ось ординат – лобовое сопротивление (потребная тяга), располагаемая тяга силовых установок самолёта. 

3.  Выводы по безопасности взлёта и набора высоты 30-50  метров.

Взлёт и набор высоты до 30-50  метров являются опасными этапами полёта летательных аппаратов. 

Полёт выполняется на малых скоростях полёта, это………………………………..

……………… Главная опасность, это близость земли, что не всегда……


Что бы после взлёта не попасть в аварийную, или катастрофическую ситуацию, требуется…………………………………………………………………………………………..

4. Столкновение с  землёй, наземными препятствиями в полёте, в том  числе, и  в  погодных условиях,  несоответствующих полётному заданию
Катастрофа самолёта Ан – 2 в 145 километрах от а/п. Алдан, Якутской АССР, 5 июля 1960 года.

Обстоятельства


Экипаж выполнял аэрофотосъёмку местности. При выполнении маневра для………………………………………………………………………………………………………….

В данном разделе описаны 3 аварии и 18 катастроф.

5.Анализ раздела авиационных происшествий по причине    столкновения с землёй и препятствиями, в том числе по причине несоответствия метеорологических условий полётному заданию
Из 21 авиационных происшествий:

        аварии 3;

 катастроф 18.

                                                   Инцидентов:

                                           серьёзный инцидент 1.

Из описанных данном в разделе авиационных происшествий, основная доля приходится на происшествия, связанные со столкновениями с землёй при потере зрительного контакта с ней. Чем можно объяснить случившееся?..
…………………………….

Приложение N 1  к Правилам (п. 10.8.10)

ИСТИННЫЕ БЕЗОПАСНЫЕ ВЫСОТЫ ПОЛЕТА

Таблица
Примечания:
1. Полоса учета  превышений  рельефа  местности  и  искусственных

препятствий  на ней при расчете безопасной высоты полета в зоне взлета и посадки должна быть при полете по ППП………………………………………

        2. Полоса  учета  превышений  рельефа  местности  и искусственных

препятствий на  ней      при расчете безопасной высоты в  районе  подхода  и

нижнего безопасного эшелона по воздушным трассам,  МВЛ и установленным маршрутам должна быть при полете по ППП………………..

3. При  полетах  по  ПВП на горных аэродромах в отдельных случаях

для воздушных судов со скоростью полета……………………………………..

Описаны особенности полётов при не преднамеренном попадании в облака пилота, не подготовленного к полётам вне видимости земли. Даны рекомендации.
Описаны признаки неверных показаний мембранно-анеройдных приборов при обледенении ПВД. Даны рекомендации.

6. Расчёт приборной высоты эшелона и минимальной безопасной высоты для участка маршрута
 Перед выполнением полёта на заданном эшелоне приборная высота рассчитывается по одной из формул, в зависимости от количества высотомеров  на борту воздушного судна и выполнением посадки на другом аэродроме, или на аэродроме вылета.  ……………………………………………………………..

7.Потеря ориентировки
01.06.2001 в отделении ФЛА РФ АСК «Стародуб» произошёл инцидент с единичным экземпляром воздушного судна Як-12М, пилотируемого днём в визуальных метеоусловиях пилотом-любителем. При выполнении перелёта по маршруту аэродром Дракино (г. Серпухов) – аэропорт Мячково (Московская воздушная зона) командир воздушного судна потерял ориентировку. С помощью самолёта-лидера был выведен на аэропорт Мячиково. Посадка выполнена нормально. 
Причины инцидента

……………………………………………………………………………………………………………………….

02.03.2001 в отделении ФЛА РФ АСК «Кугар» произошёл инцидент с воздушным судном Н-65, пилотируемым днём в визуальных метеорологических условиях пилотом-любителем……………………………………………

Причины инцидента.

……………………………………………………………………………………………………………………….

8.Анализ раздела авиационных происшествий по причине потери ориентировки в маршрутных полётах
Основными причинами потери ориентировки в представленных выше случаях были:……………………………………………………………………………………………………….

Даны рекомендации для исключения потери ориентировки в полёте и действия при её потере.

9.Столкновения в воздухе

Катастрофа самолёта Ан – 2 и вертолёта Ми – 8Т в районе а./п. Сургут Тюменской области 1 ноября 1974 года
Обстоятельства
В условиях плохой полётной видимости произошло столкновение в воздухе самолёта Ан – 2 с вертолётом Ми – 8Т в районе аэропорта. Самолёт…

………………………………………………………………………………………………………………..

Катастрофа самолётов Ан – 2Р после столкновения с самолётом 

Ан – 12Б в районе а./п. Иркутск Тюменской области 1 декабря 

1974 года
Обстоятельства
После взлёта, в наборе высоты самолёта Ан – 2Р произошло столкновение с самолётом Ан – 12Б. После столкновения самолётов самолёт Ан – 2 упал на землю,…………………………………………………………………………………………

10.Анализ раздела авиационных происшествий по причине столкновений в воздухе

Из 4-х    представленных авиационных происшествий, все катастрофы.

Главная причина трёх катастроф,…………………………………………………………..
…………………………………………… Безопасность от столкновения с самолётами в воздухе обеспечивается соблюдением общего………………………………………….

В визуальных метеорологических условиях в маршрутных полётах пилоты должны выполнять……………………………………………………………………………….

В интересах безопасности полётов между самолётами устанавливаются минимально допустимые интервалы:……………………………………………………………….

………………… При встрече самолётов на одной высоте на пересекающихся курсах пилот, заметивший самолёт справа от себя, должен……………………………

Пилот, заметивший слева……………………………………………………………………………

……………………….. Самолёты на одной высоте со встречными курсами………

11.Лихачество и недисциплинированность 

Катастрофа самолёта Як – 12 в районе посадочной площадки Томпо Якутской ССР 10 июля 1960 года
Обстоятельства
Пилот самолёта ЯК – 12 выполнял почтово-пассажирский полёт. После взлёта, разогнав скорость, выполнил горку. На горке самолёт…………………………

В данном разделе рассмотрены 12 происшествий по причине лихачества и недисциплинированности экипажей воздушных судов.

12.Анализ раздела авиационных происшествий по причине лихачества и недисциплированности

В данном разделе  учтены:  происшествий 12:

                                                              Катастроф – 12.


Не случайно, представленные в данном разделе все происшествия закончились катастрофами. Жизнь подтверждает, что лихачество и грубое нарушение лётных законов неминуемо приводит к катастрофам.
В данном разделе показаны катастрофы самолётов Ан-2, выполняющих авиационнохимические  работы. Крайняя недисциплинированность экипажей воздушных судов, работающих в отрыве от места базирования, пьянство, их безответственность, лихачество при неумелом пилотировании вблизи земли, привели к катастрофам.

Следует особо рассмотреть катастрофу самолёта Ан-2Р в районе населённого пункта Шурма Кировской области  26 июня 1990 года. 

Чтобы не допустить столкновения самолёта с деревьями, командир воздушного судна, установив максимальный режим работы силовой установки, перевёл самолёт в набор высоты. Считая, что выпуск щитков в положение 10◦, увеличит угол набора высоты, он произвёл их выпуск……………

13.  Попадание самолёта в спутный след  от впереди взлетевшего самолёта

Катастрофа самолёта Як – 40 в аэропорту Ташкент (Южный) 
16 января1987 года

После взлёта самолёта Як – 40 на высоте 15-20 метров произошло резкое  кренение влево. С креном более 70◦ самолёт……………………………………

…………………………. Интервал взлёта легкомоторного самолёта за тяжёлым самолётом…………………………………………………………………………………………………………..

14. На посадке и рулении

Авария самолёта  Ан – 2Т  в  а./п. Лазурное  Херсонской  области 

27 июля 1987 года

Обстоятельства

Посадка самолёта выполнена на повышенной скорости с перелётом 315 метров. При выкатывании самолёта за пределы посадочной полосы………………

В разделе рассмотрены обстоятельства и причины инцидентов, происшествий при выполнении посадки и руления.
15. Анализ раздела авиационных происшествий на этапах: посадка и руление
В разделе дан анализ происшествий, рассмотренных в предыдущем разделе. Подробно проанализировано происшествие, связанное с «козлом». Даны рекомендации для недопущения «козла», при «козле» для пилота и руководителя полётов.

Дан анализ столкновения на «выруливании» по причине «завала переднего колеса».
15. Сваливание
26.06.2001 днём в визуальных метеоусловиях произошла катастрофа самолёта «Авиатика-МАИ-890У», пилотируемого пилотом, не являющимся пилотом-любителем ФЛА РФ. Пилот имел общий налёт на самолётах Л-29, Л-39, МиГ-21, МиГ-23,Авиатика-МАИ-890У 1509 часов, (на Авиатика-МАИ-890У  9 часов).   

Обстоятельства

При выполнении авиационно-химических работ после взлёта пилот начал разворот влево  на высоте 10-30м с креном 30-45 градусов для захода на гон……………………………………………………………………………………………………………………

20.07.2002 днём в визуальных метеоусловиях на аэродроме Санкт-Петербург-Ржевка потерпел катастрофу самолёт Як-55М, пилотируемый пилотом-любителем ФЛА РФ, владельцем данного воздушного судна. Общий налёт пилота 436 часов (типы воздушных судов неизвестны). За год, предыдущий катастрофе, 14 часов:  в год катастрофы 15 часов.  

Обстоятельства

…………………………………………………………………………………………………………………

27.09.2008  днём в визуальных метеоусловиях в Волгодонском АСК РОСТО (ДОСААФ) потерпел катастрофу самолёт Як-52, пилотируемый экипажем в составе лётчика-инструктора и лётчика-спортсмена.

………………………………………………………………………………………………………………….

16. Анализ раздела авиационных происшествий по       причине сваливания и штопора самолётов

авиационных  происшествий 6.
катастроф  6.

1. Сваливание самолёта.

Сваливание самолёта, это неуправляемое движение самолёта по нисходящей траектории с поворотом его вокруг одной или………………………

…………………………………………………………………………………………………………………..


Чтобы не допустить сваливания крылатого летательного аппарата, в полёте следует выполнять несколько простых правил:………………………………..

 ………………………….Проанализируем катастрофу самолёта Як-52 при выполнении «бочки» на малой высоте. Её описание дано в разделе авиационных происшествий из-за недисциплинированности пилотов.


………………………………………………………………………………………………………………….
Рис.3.7.Зависимость – сy от  величины отрицательного угла атаки (– α )
при обдуве крыла самолёта Як-52 воздушным потоком воздушного винта

Это необходимо учитывать в процессе пилотирования самолёта Як-52 на отрицательных углах атаки.  …………………………………………………………………………..
………………………………………………………………………………………………………………….
2. Штопор самолёта. 

В жизни нередки случаи гибели пилотов при попадании пилотируемых ими самолётов в штопор. Психологическое состояние пилота в штопоре, развившемся неожиданно для пилота, нельзя сравнить с его психологическим состоянием при преднамеренном вводе самолёта в любой штопор, предусмотренный полётным заданием. Этого нельзя не учитывать.. 
……………………………………………………………………………………………………………………..

В лётной практике были случаи: при непреднамеренном попадании в штопор, пилоты неверно определяли направление штопора. Естественно, были так же ошибочными действия по выводу из штопора.

Для облегчения восприятия  сложного материала по теории штопора поршневого самолёта, автор сделает небольшое отступление. Автору предстояло провести ряд занятий в форме лекций  по штопору  самолёта L-39 (это учебно-боевой, реактивный, дозвуковой самолёт с трапециевидным  крылом). 

………………………………………………………………………………………………………………………………………………….. Трудности начались, когда нужно было установить рули по штопору. Привычное усилие при «даче ноги», ни на сантиметр не сдвинуло педаль (на данном типе самолёта отсутствуют гидроусилители в системе управления)……………………………………………………………………………………………………….

…………. Штопор может быть только на углах атаки крыла крылатого летательного аппарата, (далее будем рассматривать самолёт),……………………….

2.1. Авторотация.

……………………………………………………………………………………………………………………..

Рис. 3.8. Изменение подъёмной силы на полукрыльях при накренении самолёта на докритическом и закритическом углах атаки
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Рис. 3.9. Схема сил, действующих на самолёт при установившемся нормальном штопоре
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Рис. 3.10. Направление действия инерционных моментов рыскания при штопоре поршневого самолёта
Рис.3.11.  Направления составляющих угловой скорости на связанных осях самолёта при левом штопоре с внешним скольжением.

(Вид сбоку, вид сверху)

Рис.3.12. Направления   составляющих угловой скорости на связанных осях самолёта при левом штопоре с внутренним скольжением.
(Вид сверху)
……………………………………………………………………………………………………………………….
2.3.Влияние различных факторов на характеристики штопора

Центровка самолёта……………………………………….

Разнос грузов………………………………………………………..

Гироскопический момент воздушного винта………………………

Рис. 3.13. Правило определения направления действия гироскопического момента воздушного винта при принудительном движении «носа» самолёта вправо и влево
Влияние децентрации тяги воздушного винта и его воздушной струи  на характеристики штопора
…………………………………………………………………………………………………………………………
Рис. 3.14. Действие воздушного потока на горизонтальное оперение самолёта при нормальном крутом штопоре  при полной тяге воздушного винта (руль высоты в положении
………………………………………………………………………………………………………………………………………………….

На рис. 3.14. упрощённо показано взаимодействие воздушного потока скоростного напора (синий цвет) и воздушного потока, создаваемого воздушным винтом (голубой цвет) при обтекании ими горизонтального оперения при нормальном крутом штопоре. Руль высоты отклонён максимально вверх относительно продольной оси самолёта (δ = - δmax ), что соответствует положению руля высоты при преднамеренном крутом штопоре…………………………………………………………………………………………………………………
Рис.3.15.Действие воздушного потока на горизонтальное оперение самолёта при нормальном плоском штопоре  без тяги воздушного винта (руль высоты в  нейтральном положении)

Рис. 3.16. Действие воздушного потока на горизонтальное оперение самолёта при нормальном плоском штопоре  при полной тяге воздушного винта (руль высоты в нейтральном положении)


Влияние положения элеронов на характер штопора

………………………………………………………………………………………………………………………….2.4. Перевёрнутый штопор


Перевёрнутый штопор возникает после сваливания с отрицательных углов атаки самолёта, чаще в……………………………………………………………………………

2.5 Вывод самолёта из штопора

Штопор самолёта, как прямой, так и перевёрнутый, может………………..

Рис.3.17. Схема сил, действующих на самолёт при установившемся перевёрнутом крутой  штопоре
Рис.3.17. Схема сил, действующих на самолёт при установившемся перевёрнутом крутой  штопоре

Рис.3.19 Условия обтекания вертикального оперения в перевёрнутом штопоре

………………………………………………………………………………………………………………………………………….

…………. Если вывод производится из плоского штопора, то ручку управления……………………………………………………………………………………………………………
Для вывода из перевёрнутого штопора………………………………………………

…………………………… Эпилогом теории штопора поршневого самолёта привожу воспоминания пилота любителя США о штопоре на самолёте Як-3, истребителе Красной Армии времен Великой Отечественной войны.


Идти в штопор всегда трудно, даже когда точно знаешь, что можешь из него выйти……………………………………………………………………………………………………………
Глава 4
Работа по безопасности полётов в общественной организации пилотов – любителей
 В данной главе рассматриваются вопросы создания общественной организации пилотов, организация полётов и их проведение. Руководство по производству полётов

… отделения
Дан его вариант. 

2.Руководство по производству полётов

… отделения
1.Общие положения.

2. Обязанности членов экипажа.

3. Допуск к полётам, проверки знаний, техники пилотирования и самолётовождения.

4. Допустимые перерывы в полётах и порядок восстановления утраченных навыков.
5. Нормы налёта и стартовое время.
6. Подготовка к полётам.

7. Выполнение полётов.
8. Руководство полётами.
9. Полный разбор полётов.

Рис.4.1 Плановая таблица полётов при выполнении полётов на одном воздушном судне (вариант)

 Обозначения в плановой таблице полётов
Рис. 4.2 Страница журнала хронометража полётов и работы силовой установки

Рис. 4.3. Вариант  фрагмента плана-графика лётной подготовки

3. Повышение устойчивости к стрессу
4. Лётная грамотность пилота – фундамент безопасности полётов

………………………………………………………………………………………………………………………

В результате теоретической учёбы пилот должен иметь определённый уровень знаний по изучаемым учебным дисциплинам. Какой уровень минимальных знаний? На взгляд автора, он должен быть следующим. 
(В каждой из перечисленных дисциплин определены обязательные вопросы, которые должен знать пилот).
                                                      Авиационная техника
Конструкция (самолёта или мотопланера)
Силовая установка

Авиационное оборудование

Радиоэлектронное оборудование

Аэродинамика и динамика полёта

Аэронавигация

Авиационная метеорология

Руководство по лётной эксплуатации летательного

аппарата

Нормативные документы в авиации общего назначения
Безопасность полётов
5.Повышение надёжности авиационной техники

ГЛАВА 5

ВЛИЯНИЕ НЕБЛАГОПРИЯТНЫХ ВНЕШНИХ УСЛОВИЙ НА БЕЗОПАСНОСТЬ ПОЛЕТОВ

 1. Особые условия полета

2. Сдвиг ветра
3. Обеспечение безопасности полетов в условиях грозовой деятельности

4. Обеспечение безопасности полетов в зоне 

атмосферной  турбулентности

5. Влияние спутного следа от впереди пролетевшего самолёта

6. Обледенение летательного аппарата – угроза  

безопасности полёта

7. Безопасность полётов в горной местности

ГЛАВА 6

 БЕЗОПАСНОСТЬ ПОЛЁТОВ В ОЖИДАЕМЫХ УСЛОВИЯХ ЭКСПЛУАТАЦИИ ЛЕГКОМОТОРНОГО
ЛЕТАТЕЛЬНОГО АППАРАТА

1. Конструктивные и аэродинамические факторы     влияющие на безопасность на земле и в полёте

…………………………………………………..
                                                                                                        Таблица 1.1.
Конструктивно-аэродинамические и эксплуатационные особенности самолёта Як-52, их проявление, меры безопасности

2. Безопасность взлёта, захода на посадку и посадки, 

фигурного пилотажа

    Таблица 2.

Опасные факторы, их проявление, меры безопасности, действия в аварийной ситуации на взлёте

  Таблица 3.

ОПАСНЫЕ ФАКТОРЫ,  ИХ ПРОЯВЛЕНИЕ ПРИ  ЗАХОДЕ И РАСЧЕТЕ НА ПОСАДКУ, ПОСАДКЕ, МЕРЫ БЕЗОПАСНОСТИ, ДЕЙСТВИЯ

 В АВАРИЙНОЙ СИТУАЦИИ

Таблица 4.

                             ОПАСНЫЕ ФАКТОРЫ, ИХ ПРОЯВЛЕНИЕ, МЕРЫ БЕЗОПАСНОСТИ В ПОЛЕТЕ

НА ПРОСТОЙ, СЛОЖНЫЙ И ВЫСШИЙ ПИЛОТАЖ
3. Аэродинамические и конструктивные отличия легкомоторного летательного аппарата от реактивного истребителя, 

влияющие на безопасность полета

Таблица 5.

АЭРОДИНАМИЧЕСКИЕ  И  КОНСТРУКТИВНЫЕ  ОТЛИЧИЯ

САМОЛЕТА С ПОРШНЕВЫМ ДВИГАТЕЛЕМ ОТ РЕАКТИВНОГО  ИСТРЕБИТЕЛЯ
4. Влияние психологического тонуса пилота

 на безопасность полёта

5. Основные направления в подготовке пилота – любителя,

 повышающие  безопасность  полётов

Эпилог
Поднявшись в небо, пилот возвращается на землю. Но встреча с землёй бывает разной. Не зря, для пилотов есть доброе пожелание: «Пусть количество взлётов всегда равняется количеству мягких посадок». Из анализа авиационных происшествий следует, что большинство аварийных и катастрофических ситуаций создали  пилоты. 
Сент Экзюпери писал: «Авиация не таит в себе изначальной опасности, но подобно грозному морю не прощает небрежности и беззаботности». Не бывает простых полётов, любой полёт требует вдумчивой подготовки, самодисциплины и ответственности.

Жизнь показывает, как говорил учёный – аэродинамик Николай Егорович Жуковский, что самолёт не признаёт никаких авторитетов, он подвластен только тому, кто уважает лётные законы. Лётная безграмотность, не выполнение требований Руководства лётной эксплуатации воздушного судна, лихачество, пренебрежительное отношение к эксплуатации воздушного судна – источники авиационных происшествий.

Безопасность полётов не существует сама по себе, если не заниматься ею конкретно. Это огромный труд всего персонала той, или иной авиационной организации, и конкретные действия каждого пилота на земле и в воздухе. Действия, направленные на упреждение проявления аварийных факторов. Не случайно говорят, что мысль пилота всегда должна быть впереди самолёта. Это значит, что выполняя то, или иное действие по пилотированию самолёта, другого воздушного судна, работая с оборудованием кабины, необходимо предвидеть траекторию полёта, дальнейшее развитие ситуации. 
В авиационной практике действуют своего рода "не писаные законы", касающиеся выполнения полетов, их безопасности. Они рождены опытом многих поколений авиаторов, пронизаны юмором, порой грубоваты, но всегда лаконичны и выражают мудрую суть профилактических рекомендаций.

На некоторых подобных "законах"следует остановиться.
Часто исход полёта зависит от своевременного и правильного принятия решения. Если при принятии решения возникает сомнение, то всегда нужно решить в пользу действия, которое гарантирует безопасность полёта.

  "Первое решение всегда верное" Утверждение не бесспорное, но в подавляющем большинстве случаев справедливое. Как правило,…………………..

……………………………………………………………………………………………………………………

…………. Закончена работа, направленная на повышение безопасности полётов пилотов-любителей. Достигнута ли цель автора: показать практический подход к безопасности полётов в авиации общего назначения? Это покажет время. Если кто-то из авиаторов извлечёт из данного материала пользу для применения в авиационной жизни, то его полёты будут более безопасны,  встречи с небом станут ещё радостнее. 
                      Список использованной литературы
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