ДИКТУЮТ 

международныe ПРАВИЛА 


 Диалог об оптимальных высотах при пилотировании воздушных судов в районе аэродрома продолжает вызывать живой интерес у летного состава. И вот почему. На заседании Аэронавигацион​ной Комиссии СССР по делам ИКАО было принято решение о необходимости и целесообразности внедрения у нас в стране международных Правил выдер​живания высот полетов в воздушном пространстве аэродрома и на подходах к нему по давлению, приведенному к уро​вню моря - QNH. В чем преимущество данного метода? Почему большинство стран - членов ИКАО и ИФАЛПА взяли за основу именно его? Вопрос вполне закономерный, ибо волнует практически все экипажи, выполняющие междуна​родные рейсы. Исходя из этого, пред​ставляется полезным рассмотреть суть предлагаемого метода, выраженную в рисунке. Он наглядно объясняет соотно​шение: 

Нбез.подх. =  Нбез. ист. + Нрел - ΔHT ,
где Нбез ист. - установленное значение истинной безопасной высоты полета (600 м - для равнинной и холмистой местности; 900 м - для горной); Нрел ​абсолютная высота наивысшей точки ре​льефа местности с учетом высоты ис​кусственных препятствий в пределах ширины маршрута подхода; НТ - мето​дическая температурная поправка. 

Как известно, при выдерживании не​обходимой высоты полета в районе аэродрома в момент посадки высотомер в кабине самолета покажет высоту его относительно уровня моря - Назр. 

В свою очередь, давление аэродрома, приведенное к уровню моря (QNH), от​личается от стандартного (Рст.=760 мм рт. ст.) на небольшую величину и зави​сит только от изменения атмосферного давления. Практически на всей террито​рии нашей страны «Р» приведенное аэродрома не будет ниже 700 мм рт. СТ. Например, по многолетним наблюдени​ям для московского аэроузла макси​мальное отклонение давления от стан​дартного при прохождении глубокого циклона составило 24 мм. РТ. СТ., что В переводе означает 264 метра высоты. 

Поэтому при значении Нбез ист.. рав​ном 600 метрам в районе подхода, даже если пилот по каким-либо причинам не переставит высотомер с «Рст.» 760 мм рт. СТ. на «Р» приведенное аэродрома, оста​нется запас безопасной высоты, равный 336 метрам (600-264). 

Иное дело в горной местности. При значении Нбез ист. равном 900 метрам при таком же глубоком циклоне (Р=24 мм РТ. ст.). запас безопасной высоты подхода существенно увеличивается и составляет для нашего примера 636 ме​тров (900-264). А это уже значительно повышает безопасность при маневриро​вании воздушного судна в районе под​хода и самого аэродрома. 

Рассматриваемый метод позволяет летному составу избежать значительных ошибок методологического и инструме​нтального характера или связанных с че​ловеческим фактором, присущих отече​ственному методу выдерживания высот относительно уровня взлетно-посадоч​ной полосы (аэродрома по QFE). Поэто​му идеология, заложенная в его основу, 

привела к тому, что большинство стран-членов ИКАО и ИФАЛПА стали использовать именно такую практику выдерживания высот в районе аэродро​ма. Интересен факт. На вопрос: «По ка​кой методике вашими экипажами выде​рживается эта высота?» все четырнад​цать представителей стран-членов ИФАЛПА ответили: «Только по давле​нию аэродрома, приведенному к уров​ню моря (QNH)». 

При выполнении международных по​летов экипажи Аэрофлота, как правило, тоже используют данную методику ИКАО, но с учетом отечественного опы​та применения высотомерного оборудо​вания. Так, на эшелоне перехода на фу​томере пилоты устанавливают давление аэродрома, приведенное к уровню моря (QNH), а на одном из высотомеров ​командира или второго пилота - давле​ние на уровне взлетно-посадочной по​лосы. Дальнейшее маневрирование воз​душного судна и пилотирование его в зоне подхода, до вхождения в глиссаду снижения, ведется по футомеру. Далее, после того, как воздушное судно войдет в глиссаду, контроль пролета дальнего и ближнего приводного радиомаркера до- 

полнительно осуществляется по высото​меру, установленному на давление уровня ВПП (QFE). 

В случае ухода на второй круг высоты маневрирования контролируются экипа​жем по показаниям футомера, так как в документах Азронавигационной инфор​мации они установлены по приведенно​му давлению аэродрома (QNH). После посадки самолета барометрические вы​сотомеры будут показывать высоты «О» метров, а футомер - высоту аэродрома 

относительно уровня моря. 

Конечно, в силу сложившихся отличий отечественной практики полетов от за​рубежной для приведения всей нашей аэронавигационной документации к международным стандартам потребу​ются значительные усилия и затраты. Но игра, как говорится, стоит свеч. Во вся​ком случае это поможет избежать зна​чительно больших потерь. Я имею в ви​ду катастрофы воздушных судов подо​бно самолету Ан-12 Югославской ком​пании в Ереване или, скажем, Ил-76 в Ленинакане, связанные с ошибками эки​пажей при установке давления на высо​томерах. 

А вообще-то, если говорить о серьез​ном подходе к проблеме, то изучение данной темы необходимо начинать еще с летных училищ. Несомненно одно ​постепенному и поэтапному внедрению в производственных подразделениях гражданской авиации данного метода должна предшествовать широкая разъ​яснительная работа. Преодолевать сте​реотипы летного мышления непросто. Но нужно. Очевидно, потребуется нема​лое время для того, чтобы внедрить международную методику выдер- 

живания высот в районе аэродрома по давлению, приведенному к уровню моря по QNH, в отечественную летную прак​тику. 
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