
МЕТОДИКА ОБУЧЕНИЯ
МОЛОДОГО ЛЕТНОГО СОСТАВА

на Су-25 (УБ, СМ)

Приморско-Ахтарск-2022
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Раздел 1
I. ПОДГОТОВКА К ПОЛЁТУ

Перед полетом летчик обязан:
- принять доклад от техника о готовности самолета к данному полету;

количестве заправленного топлива; подготовке вооружения в соответствии
заданиям на полет; настройке системы ИКВ (при боевом вылете основной вид
подготовки ИКВ – 15-ти минутная); о вводе в аппаратуру РСБН и ПрНК
программы.

Действия лётчика перед посадкой в кабину
Произвести внешний осмотр самолета по установленному маршруту;

начинать с передней части самолета, после чего осмотреть правую, а затем левую
сторону.

Действия летчика перед посадкой в кабину:
1. Общий осмотр самолета
- отсутствие посторонних предметов около самолета (исключаем

возможность попадания их в воздухозаборники и реактивную струю после
запуска);

- наличие колодок под колесами шасси самолета (самолет не покатится);

- наличие наземных противопожарных устройств (оперативное тушение в
случае пожара);

- наличие подвесок в соответствии с заданием на полет;
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- все защитные чехлы и заглушки сняты;
- отсутствие стояночного крена (все амортизаторы работоспособны);
- отсутствие внешних повреждений планера, взлётно-посадочных

устройств и обтекателей антенн.

2. Ниша шасси передней опоры:
- отсутствие повреждений (износ) шин шасси (допускается износ до трех

кордов);
- состояние тяг на стойке (отсутствие трещин, коррозии, наличие смазки и

отсутствие подтёков гидрожидкости АМГ-10);
- осмотреть и проверить состояние, крепление и чистоту сигнального огня

внешней сигнализации выпущенного положения опор шасси, состояние жгутов.
- проверить давление в шине колеса по стояночному обжатию (не более 25

мм);
- проверить по индикатору обжатие амортизатора, которое при полной

заправке топливом (внутренних баков) должно быть:
а) без подвесок – не более 70 мм;
б) с подвесками нормальной массы – не более 75 мм;
в) с подвесками максимальной массы – не более 80 мм.
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3, 4, 5 Носовая часть:
- целостность носового конуса;

- отсутствие повреждений ПВД (отверстия чистые, отсутствуют цвета
«побежалости»;

- отсутствие повреждений ДАУ;
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- отсутствие посторонних предметов в воздухозаборнике правого
двигателя;

- закрытие лючков (по совпадению рисок), отсутствие повреждений
обшивки.

6. Ниша шасси основных колес (правый борт):
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- отсутствие повреждений (износ) шины шасси (допускается износ до трех
кордов);

- состояние тяг на стойке (отсутствие трещин, коррозии, наличие смазки и
отсутствие подтёков гидрожидкости АМГ-10);

- проверить давление в шине колеса по стояночному обжатию (не более 60
мм);

- проверить по индикатору обжатие амортизатора, которое при полной
заправке топливом (внутренних баков) должно быть:

а) без подвесок – не более 115 мм;
б) с подвесками нормальной массы – не более 125 мм;
в) с подвесками максимальной массы – не более 150 мм.

7. Крыло (правый борт):
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- состояние нижней поверхности и законцовок крыла, элеронов и
аэронавигационных огней (наличие всех заклепок, отсутствие трещин, коррозии,
течи технических жидкостей, целостность остекления фары и плафона БАНО);

- надежность крепления балочных держателей и подвешенных на них АСП
и их состояние (АСП закреплены по строительной оси самолета, отсутствует их
люфт, ШР надежно закреплен);

- закрытие лючков (совпадают риски на винтах и обшивке);

- отсутствие повреждений на гондоле тормозных щитков;
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- нажать кнопку проверки заправки Г/С - должна загореться зеленая лампа
(свидетельствует о нормальной заправке гидросистемы);

- манометр гидроаккумулятора - давление азота 80-100кг/см2.

8, 9 Хвостовая часть:
- отсутствие посторонних предметов в соплах, целостность лопаток

турбины и реактивного сопла;

- состояние поверхностей киля, руля направления, стабилизатора (наличие
всех заклепок, отсутствие трещин, коррозии, целостность антенн радиосвязного
оборудования и плафона АНО);

- положение носка стабилизатора при убранной механизации крыла
(соответствует верхней метке на фюзеляже);
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- убедиться (визуально), что створка контейнера и лючок тормозного
парашюта закрыты (риски на створке и фюзеляже совпадают);

10, 14 Произвести аналогичный осмотр левого борта
Надеть подвесную систему ИПС-72, и произвести ее регулировку.

Расписаться о приеме и готовности самолета перед вылетом в журнале
подготовке воздушного судна (ЖПВС).

Непосредственно перед посадкой в кабину летчик должен убедиться в
том, что:

- на катапультном кресле и в кабине нет посторонних предметов;
- выключатели пиропатронов кресла отключены;
- отключение всех выключателей на щитке ПИТАНИЕ.
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- РУК находится в исходном положении (на рычагах стопорения видны
белые полосы и указатель исходного положения рычагов не выступает из корпуса
шарикового замка) и на рычагах стопорения рукоятки установлены наземные
предохранители;

- РУК на кресле без стопорных рычагов в нерабочем положении (откинута
вперед и застопорена фиксаторами), наземный предохранитель установлен;

- все остальные наземные предохранители в кабине сняты;

- фалы притяга ног закреплены в лирках приборной доски;

-блокировочный фал стреляющего механизма и тросик включения
механизма АЧ-1, 2 подсоединены к кронштейну бронезаголовника и законтрены;

- рукоятка автономного сброса фонаря законтрена;
- кран шасси в положении ВЫПУЩЕНО;
- кнопка СБРОС ТП в механизме управления тормозным парашютом
утоплена, кнопка ВЫПУСК ТП выдвинута, табло ЗАМОК ТП ОТКРЫТ

не
горит.
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- убедиться (по докладу техника) что на КМ-2 установлено магнитное
склонение, а на пульте ПНД-1 – широта аэродрома вылета, выключатель АГД на
щитке левого воздухозаборника включен.

Действия летчика после посадки в кабину:
После посадки в кабину отрегулировать педали таким образом, чтобы при

полном отклонении их обеспечивалось полное нажатие тормозных педалей.
Проверить завод часов и установить точное время. На правом вертикальном
пульте включить выключатели: АКК.- I, II, АЭР.ПИТ., ГЕНЕРАТОРЫ ПРАВ. АЭР.
ПИТ., РАДИОЭЛЕКТРОН.№1 и №2, ОБОГРЕВ ИКВ (при отрицательной
температуре за бортом).

Если настройка ИКВ производилась техническим составом, убедиться в
положении переключателей РАБОТА-НАСТР. и МК-ГПК-ЗК соответственно в
РАБОТА и ГПК (сигнал ПРЕОБР. на табло отсутствует).
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Если настройка ИКВ не произведена выполнить 5-ти или 15-ти минутную
подготовку ИКВ, для чего:

- установить переключатель МК-ГПК-ЗК, АГД-ИКВ и РАБОТА-НАСТР. в
положения МК, ИКВ и НАСТР.;

- включить выключатель РАДИАЛЬН.КОРРЕКЦ. при 5-ти минутной или
отключить его при 15-ти минутной подготовке ИКВ;

- включить питание ИКВ и секундомер.
Подготовку ИКВ производить при неизменном положении подвижных

элементов самолета.

Подсоединить свободные концы парашюта к замкам ОСК-2 подвесной
системы. Вставить пряжки ремней крепления в поясной замок и плотно
подогнать подвесную систему:

- при полностью вытянутых поясных ремнях, подтянуть ножные и
наспинные обхваты;

- перемещением рук. ПОЯС из нейтрального положения на себя и обратно
плотно подтянуть поясные ремни.

Убедиться в стопорении ремней притяга пояса и плеч, а также в том, что
плечевые ремни притяга после расстопорения при наклоне вперед вытягиваются,
а при ослаблении натяга – подтягиваются.

Подсоединить карабин фала НАЗ к полукольцу справа на главной круговой
лямке подвесной системы. Проверить правильность посадки по высоте - уровень
глаз на линии визирования заголовника.
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Проверить кислородную систему: Р=135-165кгс/см2, в кислородной
системе кресла – 150кгс/см2 при температуре +200С (по докладу техника).
Убедиться что:

- кислородный вентиль КВ-15А открыт;
- головка автомата АД-5А в положении МАКС. для ППК-3 и МИН. для

ППК-1У;
- рукоятка крана ВЕНТИЛЯЦИЯ КАБИНЫ ЗАКР. – МАКС. установлена в

МАКС.;
- переключатели АВАРИЯ ВКЛ. – ВЫКЛ. и 100%О2 – СМЕСЬ на РПК-52 в

положениях ВЫКЛ. и СМЕСЬ;
- переключатель ОБОГР. КАБИНЫ АВТ. – ТЕПЛО – ХОЛОД установлен в

положение 200С;
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- рукоятка ОБДУВ КОЗЫРЬКА на дуге фонаря утоплена;
- лампа ЗАМОК ТП ОТКРЫТ не горит;
- рукоятка аварийного торможения колес находится в переднем положении

(колеса расторможены);
- РУД-ы в положении СТОП (до упора «на себя»);

- переключатель управления ТЩ находится в переднем положении (на
уборку);

- на переключателе каналов радиостанции установлен рабочий канал связи,
регулятор громкости – на максимале, подавитель шумов включен;

- рукоятка аварийного выпуска шасси в исходном положении и законтрена;
- положение переключателя управления механизации крыла соответствует

фактическому положению механизации;
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- МРК отключен;
- переключатель ДАЛЬН.-АВТОМ.-БЛИЖН. в пололожении АВТОМ;
- пожарные краны открыты и под колпачками;
- рукоятка РЕЗЕРВ. ПВД ТЯНИ в крайнем переднем положении;

- на индикаторе ИСТР количество выставленного топлива соответствует
варианту заправки;

- переключатель кодов ответчика СРО – 2М и переключатель волн
ответчика СО-69 установлен на заданный номер волн;

- переключатель АВТ. – КД - +-15 - КП в положение АВТ.;
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- все выключатели на щитке питания на правом горизонтальном пульте
отключены, кроме выключателя ОТКЛЮЧ. КОНДИЦ. (включен и закрыт
колпачком);

- выключатель ЗАПАСНОЙ КОД отключен, и предохранительный колпачок
закрыт, переключатель КОДЫ ЗАПАСН. – РАБОЧ. в положение РАБОЧ.;

- выключатель БЕДСТВИЕ и кнопка ВЗРЫВ (СТИРАНИЕ) аппаратуры
опознавания закрыты колпачками и законтрены;

- переключатель РСО – 1 – 2 (К01-К02) в положение 1 (К01);

-выключатель КОНТРОЛЬ ДИСС (под колпачком на щитке контроля) отключен;
-органы СУО находятся в отключенном положении.

Подсоединить шланги ППК и ВК к верхней колодки ОРК-11У. Соединение
шлангов вентиляции снаряжения в зимнее время производить после запуска
двигателей, когда из штуцера вентиляции на объединенном разъеме ОРК – 11У
начнет поступать теплый воздух.

Соединить с соответствующими штуцерами кислородного прибора КП-52М
шланги кислородной маски и надеть ее.
Подсоединить промежуточную лямку гофрированного шланга к полукольцу

грудной перемычки и отрегулировать ее длину так, чтобы шланг не мешал
свободному движению головы.

Подсоединить кислородный прибор КП – 52М (КП-72) к замку крепления
прибора, размещенному на левом ремне крепления парашютной системы,
пропустив кислородные шланги поверх шлангов вентиляции и ППК.

Проверить работоспособность кислородной системы (при включении
переключателя «100%-СМЕСЬ» в положении «100%» бленкеры на индикаторе
кислорода на выдохе должны расходиться, а на вдохе сходиться, а при включении
переключателя «Авария» в маску должен непрерывно поступать кислород.)
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Состыковать жгут ОРК-11У со жгутом ЗШ, пропустив его под грудной
перемычкой и под шлангами пневмокоммуникаций.

Открыть клапаны сброса воздуха КС – 2М при полетах в ВМСК – 4.
В случае настройки ИВК летчиком в режиме пятиминутной готовности по
истечении 5 минут с момента включения питания ИКВ (при устойчивом
свечении лампы ГОТОВ) закончить подготовку ИКВ, установив переключатель
РАБОТА – НАСТР. в положение РАБОТА (лампа Готов должна погаснуть),
переключатель МК-ГПК –ЗК установить в положение ГПК, а выключатель
РАДИАЛЬН. КОРРЕЦ. отключить. При необходимости (при перелётах) дать
команду установить на КМ-2 склонение, равно нулю.

Включить выключатели АКК-2, ГЕНЕРАТОРЫ=ЛЕВ., = ПРАВ.,  ЛЕВ.,
САМОЛЕТЫ и СИЛОВЫЕ № 1 и № 2 на правом вертикальном пульте и
выключатели ПИТАНИЕ РСI, СА ТЛФ, СО, СРО, РВ, РСБН на щитках питания.

Проверить исправность всех сигнальных ламп поочередным нажатием
соответствующих кнопок КОНТРОЛЬ ЛАМП.

При температуре наружного воздуха более +300С возможно высвечивание на
табло сигнала ПЕРЕГРЕВ ОБОРУД. После запуска двигателей сигнал должен
погаснуть.
Проверить работу ИКВ и АГД, для чего:
-убедится, что система ИКВ на КПП индицирует стояночные углы крена и

тангажа самолета, а на НПП – истинный курс самолета (в процессе подготовки
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ИКВ на Су-25 и Су-25УБ индицируется курс 1800), сигнальная лампа ИКВ на
табло отказов не горит (не мигает);

-установить переключатель АГД –ИКВ в положение АГД, при этом на КПП
(через 1-2) установятся углы крена и тангажа от АГД. Разница между углами
крена и тангажа от ИКВ и АГД не должна превышать 2 градуса;
-установить переключатель АГД – ИКВ в положение ИКВ. (Кнопкой СОГЛАС.

КУРС при проверке ИКВ и АГД пользоваться запрещается).
-установить переключатель РСБН – РСБН АРК – АРК в положение РСБН;
Проверить работу аппаратуры РСБН встроенным контролем (нажать кнопку
«Контроль», при этом на счетчике дальности должно установиться на значение
291,5 а стрелка азимута показать значение 177±20).
Если перед вылетом в аппаратуру введена программа на полет, проверить
отработку Д и ЗК на запрограммированные ППМ и РМ, для чего:
-переключатель РС2 РС1 – РС1 – РС1 АРК РСБН установить в положение РС1

АРК РСБН;
-на щитке РСБН нажать кн.-л. с номером аэродрома вылета кн. РО, убедится

горит лампа КОРР., на ППД индицируется дальность до навигационного маяка, а
на НПП – заданный курс на РМ, курсовой угол этого маяка, азимут самолета и
прослушивается позывные РМ;

-при включенной кнопке-лампе с номером аэродрома вылета по поочередно
нажать кн.-л. запрограммированных ППМ. Затем нажать кнопку-лапмпу РО и
поочередно нажать кнопки с номерами аэродромов, запрограммированных для
данного полета. При этом должна отрабатываться Д и ЗК в каждую из
выбранных точек;
-нажать кн.-л. аэродрома вылета и выбранного ППМ (РО при полете в районе

аэродрома или на РМ);
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-убедится что выключатель ПОСАДКА отключен, а переключатели ПОВТ. ЗАХ.
ЛЕВ. – ПРАВ. и - + 1800 установлены в положения, соответствующие
направлению захода на запрограммированный аэродром посадки.
Отключать источники электроэнергии при включенных ИКВ и РСБН
запрещается.
Установить переключатель РСБН – РСБН АРК – АРК (РСБН – АРК) в положение
РСБН АРК (АРК) и проверить работу АРК по прослушиванию и показанию
стрелки КУР НПП на ДПРС и БПРС при соответствующих положениях
переключателей ДАЛЬН. – АВТОМ. – БЛИЖН. и КОМП. – АНТ. По окончанию
проверки соответствующие переключатели установить в положение РС1,
АВТОМ., РСБН, и КОМП.

Проверить работоспособность барометрического высотомера, указателя углов
атаки и перегрузок и радиовысотомера встроенным контролем.
Установить стрелку указателя высоты системы СВС на 0.
Установить на РВ индекс опасной высоты согласно заданию на полет.

Проверить КУС–2 и ДА–200П, для чего:
-убедится, что стрелки приборов на нуле;
-при нажатии на правую (левую) сторону приборной доски в пределах её

амортизации стрелка указателя поворота отклоняется влево (вправо).
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Проверить работу Р-862 на необходимых каналах, работу ответчика и
магнитофона встроенным контролем. При наличии на аэродроме работающих
РЛС типа РСП-6, П-35 и др. ответчик может принимать сигналы этих РЛС, лампа
ОТВЕТ СО – КОНТР. МС будет периодически вспыхивать при облучении
самолета. Убедится в работе ответчика СРО-2М с изд. 81 по горению лампы КОД
ВКЛЮЧ. и по загоранию лампы ОТВЕТ в момент ответа на сигналы наземного
запросчика. Проверить и установить в нейтральное положение триммеры.
Убедится в плавности движении системы управления рулями. Установить
рукоятки катапультирования в рабочее положение и снять наземный
предохранитель с рычагов стопорения. Включить пиропатроны кресла и
получить доклады от техника, что кресло под током.

Запуск и опробование двигателей на самолете:
Для запуска необходимо ( при проверке и запуска двигателей все действия

дублировать докладом по СПУ):
-проверить включение выкл. АКК-I АЭР.ПИТ., АКК-2, ГЕНЕРАТОРЫ

=ЛЕВ., =ПРАВ., -ЛЕВ., -ПРАВ.АЭР.ПИТ., САМОЛЕТН. И СИЛОВЫЕ №1, №2,
РАДИОЭЛЕКТРОН №1, №2, НАСОСЫ, ПТО-2, ПИРОПАТРОНЫ КРЕСЛА;

-проверить работу ИКВ по загоранию зеленой лампы ИКВ (перекл.
РАБОТА-НАСТРОЙКА в положение РАБОТА, МК-ГПК-ЗК в ГПК, перекл.
ИКВ-АГД в ИКВ);

-установить рукоятку авар. торможения полностью на себя;
-запросить разрешение на запуск;
-дать команду технику «от двигателей»;
-проверить легкость хода РУД правого двигателя от МГ до МАХ и

установить его на упор МГ;
-нажать на 1-2 с кн. ЗАПУСК ПРАВ. (не позднее, чем 10 с. с момента

установки РУД на МГ);
При этом высвечивается табло ЗАПУСК ПРАВ. и двигатель автоматически

должен выйти на режим малого газа. Контроль роста оборотов, давление масла,
ГС, ТВГ, погасание табло ЗАПУСК ПРАВ. Время выхода двигателя на обороты
МГ (31-34%) при запуске от аэродромных источников питания не более 55с.

После запуска двигателей включить выкл. ПРЕОБР., ПТО-1 и выкл. ДИСС
на щитке питания. Убедится в подключении преобразователей к бортсети по
погасанию табло ПРЕОБР.

Дать команду на отключение аэр. питания и убедится в исправной работе
источников электроэнергии по погасанию красных и желтых сигналов.
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Предупреждение: Установка РУД, при запуске, выше упора МГ во
избежание помпажа и резкого повышения ТВГ за турбиной запрещается.

1.В случае превышения ТВГ более 700 С, а также в случае, когда запуск
сопровождался «зависанием» оборотов, необходимо, не допуская превышения
ТВГ более 700 С, прекратить запуск, установив выключатель СТОП в верхнее
положение с последующим переводом РУД запускаемого двигателя на СТОП.
Перевод РУД на упор СТОП при неудавшемся запуске двигателя на земле, до
установки выкл. СТОП в верхнее положение из-за возможности поломки
двухскоростного привода стартера-генератора запрещается.

2.Если запуск двигателя прекращен до погасания сигнала ЗАПУСК ПРАВ.
(ЛЕВ.), то перед повторным запуском необходимо выкл. СТОП установить в
нижние положение (на время не менее 44с). Повторный запуск двигателей
разрешается производить не ранее, чем через 3 мин. после установки РУД на
упор СТОП.

3.Запуск левого (правого) двигателя производить после погасания сигнала
ЗАПУСК ПРАВ. (ЛЕВ.)

4.После выхода двигателей на обороты МАЛОГО ГАЗА выдерживает их на
этом режиме не менее 10с. Температура газов за турбиной должна быть не боле
4200 С, а сигнал СБРОСЬ ОБОР. ПРАВ. (ЛЕВ.) может гореть (при давлении масла
менее 1,6 кгс/см2), при увеличении оборотов сигнал должен погаснуть. Если
перед началом летного дня двигатели не были опробованы, плавным
перемещением РУД увеличить обороты 88-90% и прогреть двигатели на этом
режиме в течении 30с. Произвести по очередное опробование двигателей
плавным переводом РУД на упор МАХ с выдерживанием двигателей на этом
режиме не более 15с. При опробовании контролировать ТВГ и обороти
двигателя. При приемистости и для быстрого дросселирования двигателей РУД
перемещать за время 1,5-2с.

Проверка систем при работающих двигателях на самолете Су-25УБ:
После выхода двигателей на обороты малого газа выдерживает их на этом

режиме не менее 10с. Температура газов за турбиной должна быть не боле 4200
С, а сигнал СБРОСЬ ОБОР. ПРАВ. (ЛЕВ.) может гореть (при давлении масла
менее 1,6 кгс/см2), при увеличении оборотов сигнал должен погаснуть. Если
перед началом летного дня двигатели не были опробованы, плавным
перемещением РУД увеличить обороты 88-90% и прогреть двигатели на этом
режиме в течении 30с. Произвести по очередное опробование двигателей
плавным переводом РУД на упор МАХ с выдерживанием двигателей на этом
режиме не более 15с. При опробовании контролировать ТВГ и обороти
двигателя. При приемистости и для быстрого дросселирования двигателей РУД
перемещать за время 1,5-2с.

Установить двигатели на обороты МГ и произвести проверку систем:
-нажать головку АД-5А и по обжатию ППК убедится в подаче воздуха в

противоперегрузочную систему (при полетах в ППК);
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-проверить работу гидросистем управления выпуском и уборкой
механизации крыла и перестановки стабилизатора, работу МТЭ (триммера),
тормозных щитков, давление в гидросистемах (190-220 кгс/см2) и тормозах колес
(90-110 кгс/см2), соответствие положения механизации крыла по докладам
техника и показаниям индикатора положения ИП-52;

-убедится работоспособности БУ-45А (усилие на РУС в поперечном канале
должны быть существенно меньше, чем до запуска двигателя);

-включить выкл. ДЕМПФЕР РН на левом пульте, при этом на табло должен
погаснуть сигнал ДЕМПФ. ОТКЛЮЧ. В чрезвычайных случаях, при
необходимости немедленного взлета, разрешается плавный вывод двигателей на
МАХ режим сразу после окончания запуска (без прогрева).

Автономный запуск двигателей.
При запуске от АКБ выкл. АКК.1 АЭР.ПИТ., АКК.2; ГЕНЕРАТОРЫ =ЛЕВ.,

= ПРАВ., АЭР.ПИТ.; САМОЛЕТН. И СИЛОВЫЕ № 1и2.
Все стальные выкл. должны быть отключены. Установить РУД правого

(левого) двигателя на упор МГ нажать кн. ЗАПУСК ПРАВ. (ЛЕВ.).
После выхода двигателя на обороты малого газа установить обороты 40-45%

и приступить к запуску второго двигателя. После выхода второго двигателя на
режим малого газа (обороты 31-34%), установить РУД первого двигателя на
режим МАЛОГО ГАЗА. После запуска двигателей включить выкл. НАСОСЫ,
ПРЕОБР., ПТО-1, ПТО-2 и все оборудование, необходимо для полета.
Произвести 5-минутную подготовку ИКВ (подготовку ПрНК) на режиме МГ при
неизменном положении подвижных элементов самолета.

Проверить в необходимом для полета объеме работоспособность систем.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ:
1. Запуск двигателей от бортовых аккумуляторных батарей допускается

до 3-х раз при температуре наружного воздуха от –200 до +600 С.
2. Время выхода двигателя на режим малого газа при автономном

запуске не более 80с.
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Раздел 2
I. ПОЛЁТЫ ПО КРУГУ

Руление
Перед выруливанием установить механизацию крыла во

взлетно-посадочное положение, включить механизм разворота переднего колеса
на (МРК) от 1 ГС и проверить его работоспособность, плавным отклонением
педалей поочередно вправо и влево. Осмотреться и убедиться, что слева и справа
в опасной близости нет рулящих самолетов и других препятствий, которые могут
помешать выруливанию, после этого увеличить обороты двигателей не более
50%, отпустить тормоза. С началом движения самолета убрать обороты
двигателей до малого газа, чтобы к началу разворота скорость была не более 15
км/ч, а также проверить работоспособность тормозов , плавным и равномерным
нажатием на педали. Разворот выполнять плавным отклонением педалей в
нужную сторону.

Следует помнить, что при малом отклонении педалей углы поворота
переднего колеса также малы, а с увеличением отклонения педалей углы
поворота переднего колеса возрастают.

После начала разворота необходимо визуально оценивать процесс разворота
и своевременно отклонять педали для достижения потребного радиуса
разворота.

Вывод из разворота производить плавной установкой педалей в нейтральное
положение.

Самолет без подвесок на оборотах малого газа рулит с ускорением, поэтому
для выдерживания заданной скорости руления необходимо периодически
пользоваться тормозами. Скорость при рулении по прямой не более 30 км/ч, а на
разворотах не более 15 км/ч.

При разворотах самолет имеет тенденцию к кренению в сторону
противоположную развороту, при этом чем больше скорость, тем больше
кренение. Направление при рулении выдерживать небольшими отклонениями
педалей. Торможение педалями при первоначальном обучении для летчика
непривычно, поэтому в процессе руления левую руку следует держать на
рукоятке аварийного торможения в готовности, при необходимости использовать
аварийное торможение для остановки самолета.

При длительных остановках целесообразно использовать аварийное
торможение, так как длительное удержание самолета на тормозах утомляет
летчика.

Самолет на рулении по прямой устойчив при условии, что летчик удерживает
педали в нейтральном положении. В процессе руления не допускать уменьшения
дистанции до впереди рулящего самолета менее 200 м.

Следует иметь в виду, что в случае необходимости быстрой остановки
самолета тормозной путь его больше, чем на других типах самолетов, из-за
малой эффективности тормозов. Поэтому руление вблизи препятствий
производить на скоростях, обеспечивающих безопасную остановку самолета.
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При выполнении разворотов на рулении обращать внимание на правильность
показаний курсовой системы, РСБН, АРК и ДА-200.

На пункте технического осмотра произвести контрольный осмотр приборов
и систем, поочередно слева направо дублируя с докладом по СПУ.

После осмотра самолета на техническом посту убедиться в отсутствии
самолетов, заходящих на посадку на дальности, менее установленной
Инструкцией по производству полетов на данном аэродроме, запросить
разрешение у руководителя полетов для выруливания на ВПП.

- 777, на взлетную, ВПК (при этом проконтролировать механизацию ВПК).
При полетах в сложных метеорологических условиях:

- 777, на взлетную, ВПК, обогревы включены.
Получив разрешение, вырулить на ВПП.

Взлет
Вырулив на ВПП, установить самолет строго вдоль ее оси и, прорулив по

прямой 5—10 м, остановить самолет с помощью основных тормозов. Взлет
выполнять с включенным МРК.

Перед запросом необходимо проконтролировать: курс текущий
соответствует взлетному, ЗК установить на взлетный курс, показания КПП
соответствуют стояночному положению самолета (нажать СЧИСЛЕНИЕ),
свободна ли полоса (отсутствие птиц, людей и техники на пути взлета), свободно
ли воздушное пространство для взлета (визуально и по радиообмену) и доложить
по СПУ (проговорить):

- курс и ЗК взлетные;
- полоса свободна;
- птиц нет;
Выпустить фару в рулёжное (посадочное) положение и перевести

переключатель РСБН-АРК в положение АРК.
Запросить разрешение на взлет. Получив разрешение, включить

секундомер, время полета, увеличить обороты двигателей до 70%, перевести
взгляд вперед на расстояние 100-200м, установить педали нейтрально, отпустить
тормоза, начать разбег. С началом устойчивого разбега увеличить плавно (за 3-5
сек) обороты двигателей до Максимала.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ЕСЛИ ПРИ СТРАГИВАНИИ САМОЛЕТА ПРОИЗОЙДЕТ ЮЗ
КОЛЕС ИЛИ РЕЗКИЙ УВОД САМОЛЕТА С ОСИ ВПП, РАЗБЕГ ПРЕКРАТИТЬ, А В СЛУЧАЕ
ВЫКАТЫВАНИЯ НА ГРУНТ ВЫКЛЮЧИТЬ ДВИГАТЕЛИ.

Действия лётчика при разбеге и порядок распределения и
переключения внимания:

Переключение внимания:
- выдерживание направления;
- РУДы соответствуют положению Максимал;
- рост скорости;
- работа двигателей на слух и кратковременным переносом взгляда на

ПКРД (обороты 100 (+1;-0,5)%, ТВГ не более 770°С)
-определение момента начала подъема НК.
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В процессе разбега выдерживать направление плавным и коротким
отклонением педалей (при резких и некоординированных отклонениях возможна
расскачка самолета продольном канале, выкатывание или опрокидывание
самолета). По достижению скорости 180 км/ч плавным взятием РУС на себя на
2/3-3/4 хода начать подъем НК (на самолете СУ-25 УБ РУС на себя несколько за
нейтральное положение)(необходимо учитывать что УБ самолет стремиться
забросить угол атаки на взлете, особенно при заправке без ПТБ, поэтому
необходимо более энергичное отклонение РУС «от себя» при фиксации
взлетного угла).

При взлете, после отрыва самолета от земли в наборе высоты по мере
нарастания скорости появляется кабрирующий момент, для парирования
которого необходимо отклонять РУС от себя (усилия на РУС изменяются на
давящие).

Внимание распределять:
- направление;
- темп роста скорости и определение момента “отрыва” НК;
- темп подъема НК и величина взлетного угла;
“Отрыв” НК происходит с небольшим запаздыванием. Нормальному

взлетному углу соответствует положение самолета когда концевая часть
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основного ПВД будет находиться на линии горизонта (по УУАП 15-16°). Конец
подъема носового колеса до взлетного положения совпадает с отрывом самолета,
при этом контролировать:

- направление;
- положение ВЧС относительно линии горизонта;
- работа двигателей на слух;
- определение момента “отрыва” самолета;
- темп «отхода» самолета от земли.

Самолет без подвесок отрывается от ВПП на V=230-240км/час. После
отрыва самолета зафиксировать взлетный угол, на высоте 10-15м поставить кран
шасси на уборку (перевести взгляд в кабину). Увеличить угол тангажа до 150 по
КПП , на высоте ≥ 100 м. скорости ≤350 км/ч установить механизацию в МК и
установить предохранительную защелку (после отрыва на РУС ощущаются
значительные давящие усилия, которые устраняются отклонением триммера РВ
«от себя»).

Переключение внимания:
- угол набора высоты;
- контроль уборки шасси, механизации в МК;
- контроль работы двигателей (на слух);
- темп роста высоты и скорости;
- направление (по ВПП, БПРМ, ДПРМ).
ПРИМЕЧАНИЕ: в процессе взлета возможно самопроизвольное

сползание РУД с упоров Максимал (РУД удерживать рукой), при уборке шасси
допускается загорание лампочки "гидро-2".

Проконтролировать уборку шасси и механизации в МК (защелка
установлена по потуханию на ИП-52 зеленых лампочек и красной лампы
промежуточного положения шасси, восстановление давления в ГС до 190 – 220
кгс/см2.

Доложить по СПУ (проговорить):
- шасси убраны, зеленые не горят;
- механизация МК, защелка установлена;
- давление восстановилось.
На высоте 200 м и скорости не менее 400 км/ч установить механизацию в

ПК и проконтролировать ее уборку по сигнализатору ИП-52, убрать фару. При
взлете с максимальной взлетной массой уборку механизации крыла из
положения МК в положение ПК производить на скорости не
менее 450 км/ч.

Доложить по СПУ (проговорить):
- высота 200 м скорость 400 км/ч;
- механизация ПК, фару убрал.
Переключение внимания:
- направление;
- уборка механизации в ПК;
- контроль высоты и скорости;
- определение момента перевода самолета в горизонтальный полет
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При достижении Н=450м V=500 км/ч начать перевод самолета в
горизонтальный полет с одновременным уменьшением оборотов двигателей до
80%, с таким расчетом, чтобы перевести самолет в горизонтальный полет на
Н=600 м V=500 км/ч.

Переключение внимания:
- направление;
- темп перевода самолета в ГП;
- контроль высоты и скорости;
- контроль работы двигателей (на слух, обороты, ТВГ);
- определение момента первого разворота.
ПРИМЕЧАНИЕ. При работе двигателей на промежуточных режимах

наблюдается разница в оборотах левого и правого двигателей (вилка) до 5-7%,
которая не оказывает влияния на путевую устойчивость. При необходимости
разница в оборотах устраняется РУД.

Построение маршрута
Перед выполнением первого разворота перевести переключатель

РСБН-АРК в положение РСБН.
Осмотреться (особенно, в сторону выполнения разворота) (нет ли

самолетов впереди, не входят ли самолеты ко 2-му развороту), прослушать
радиообмен на дальности 4-5 км, Н=600 м, V=500 км/ч, доложить “422 на
первом", после разрешения РБЗ ввести самолет в разворот с креном 35-400 .

Переключение внимания:
- положение ВЧС относительно горизонта;
- координация действия рулями при вводе самолета в разворот;
- контроль сохранения высоты и скорости полета;
Ввод в разворот осуществлять координированными движениями РУС и

педалей, создав заданный крен за 2-3 сек и зафиксировав его. Первый и второй
разворот выполнять слитно. Вывод из разворота осуществить на курс обратный
посадочному ± УС с визуальным контролем относительно ВПП. Ширина полёта
по кругу 6-8 км.
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Переключение внимания:
- положение ВЧС относительно горизонта;
- высота и скорость полета;
- точность вывода на заданный курс и ЛЗП полета по кругу.

После вывода самолета на курс обратный посадочному V=500км/ч,
Н=600 м обороты двигателей 70-75% переключатель «РСБН-АРК» установить в
положение «АРК». Проконтролировать по ВПП точность курса (полет
выполняется параллельно ВПП ±УС). На траверзе торца ВПП установить
обороты двигателей МГ и выпустить механизацию в «МК» (проконтролировать
выпуск по ИП-52) при достижении V=370км/час. (но не более 400 км/час),
установить переключатель крана шасси в положение "выпущено”, увеличить
обороты двигателей до 75-78%, проконтролировать выпуск шасси по ИП-52,
восстановление давление во второй гидросистеме 190-220 кгс/см2, давление в
тормозах колес отсутствует.

При полете от второго разворота к третьему установить скорость 350 км/ч.
Доложить по СПУ (проговорить):
- шасси выпущены, зеленые горят;
- давление в ГС восстановилось;
- давление в тормозах отсутствует.

Внимание переключать:
- направление полета;
- высота и скорость;
- контроль выпуска шасси и механизации;

- давление в ГС и отсутствие давления в тормозах;
- определение момента ввода в 3-й разворот.
На прямой от второго к третьему развороту при ведении осмотрительности

летчик должен обращать внимание на внутреннюю сторону круга: не срезает ли
маршрут какой-либо самолет, не производится ли роспуск группы на посадку;
затем - на внешнюю сторону: не входит ли в круг по касательной другой самолет;
после чего осмотреть воздушное пространство в направлении движения своего
самолета. Для оценки воздушной обстановки следует прослушивать также
радиообмен руководителя полетов с экипажами, выполняющими полет по кругу.

Заход и расчет на посадку
Перед 3-м разворотом осмотреться, обратив особое
внимание во внутреннюю сторону круга, нет ли впереди
самолетов, заходящих на посадку. В установленном месте
(КУР=2500 (110°) и скорости 350 км/час) доложить: "422
на третьем, шасси, МК выпустил, 600, (конвейер,
проход)", после разрешения РБЗ увеличить N до 80-85% и
координированным движением РУС и педалей ввести
самолет в третий разворот с креном 450 на угол 1000 .

Переключение внимания распределять:
- положение ВЧС относительно горизонта;
- крен, скорость, высота, угол атаки;
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- определение момента вывода из разворота
За 10-15° до КУР=3000 (100) начать вывод самолета из разворота.
Переключение внимания:
- положение ВЧС относительно горизонта;
- координация движений рулями;
- высота и скорость полета;
- направление вывода из разворота;
- определить место ДПРМ на земле.
После вывода из разворота, сохраняя Н=600 м, уменьшить обороты

двигателей до 60-65%. По достижении V=330км/час выпустить механизацию
крыла в ВПК, выпустить фару в посадочное положение, увеличить обороты
двигателей до 70%, проконтролировать положение механизации по ИП-52
(давление в первой гидросистеме 190-220 кг/см2). В момент выпуска
механизации самолет "вспухает”, ощущаются давящие усилия на РУС с
последующей перебалансировкой их на тянущие. Движением РУС от себя и
триммера РВ устранить "вспухание" и перевести самолет на снижение с
вертикальной скоростью 5-7 м/сек, показания угла тангажа будет составлять 0-20.

Доложить по СПУ (проговорить):
- механизация ВПК;
- фару выпустил.
Переключение внимания:
- направление полета;
- темп уменьшения высоты полета, вертикальная скорость снижения;
- скорость полета;
- определение момента начала выполнения 4-го разворота.
Примечание:
1. При перестановки переключателя механизации крыла из положения

МК в положение ВПК необходимо открыть скобу, установить переключатель из
положения МК в ВПК и закрыть скобу – для исключения возможности
непреднамеренной уборки механизации крыла при снижении по глиссаде.

2. При выпуске механизации крыла возникает незначительный
пикирующий момент («вспухание» самолета), изменение усилий на РУС при
этом незначительны. Выпуск механизации в ВПК сопровождается энергичным
уменьшением скорости.

3. При полете с выпущенной механизацией в ВПК на углах атаки 5...6°
и менее, могут возникнуть толчки на ручке управления в продольном канале с
усилиями до 2...3 кгс, а при отдаче ручки управления от себя на углах атаки
менее 3° давящие усилия на ручке управления переходят в тянущие с усилием до
5 кгс (при стриммированной в горизонтальном полете ручке управления).
Данные явления на точность пилотирования и безопасность полета не влияют.

Предупреждение: в случае энергичного кренения самолета или увода ручки
управления при выпуске механизации крыла необходимо убрать механизацию
крыла в исходное положение, посадку производить в полетной или маневренной
конфигурации самолета.
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На Н=300м V=320 км/ч при угле визирования на ВПП 10-150 ввести
самолет в 4-й разворот с креном 300, установив вертикальную скорость снижения
3-5 м/с. Заход по оси ВПП уточнять изменением γ, не допуская увеличения его
более 450.

Переключение внимания:
- высота и скорость на вводе в разворот и процессе разворота;
- величина крена;
- определение момента вывода из 4-го разворота.

Вывод из 4-го разворота выполнять с таким расчетом, чтобы выйти
на посадочный курс (Д=5-6 км.) на Н=250(300)м, V=320км/ч. ДПРМ пройти на
Н=220-200м, V=320-300км/ч, уменьшить обороты двигателей 65-68%. При
проходе ДПРМ доложить: "422 дальний, полосу вижу, к посадке готов, (конвейер,
проход)".

Переключение внимания:
- направление по ВПП;
- проход ДПРМ по сигналу в наушниках от МРП и переключению АРК с

ДПРМ на БПРМ (загорается зеленая лампа БПРМ, стрелка КУР переключилась
на БПРМ);

- высота, скорость пролета БПРМ;
- контроль работы двигателей.
Дальнейшее снижение производить с таким расчетом, чтобы пройти БПРМ

на Н=60-40м,V=280-260км/ч. При проходе БПРМ проконтролировать отсутствие
птиц на ПК, отсутствие самолетов, машин, людей, животных и посторонних
предметов на ВПП, уточнить глиссаду снижения (точка снижения – 50м до
ВПП).

Переключение внимания:
- направление, скорость, высота;
- точность расчета и захода на посадку;
- контроль работы двигателей.

Посадка
На высоте 30 – 20 м проконтролировать скорость = 260-280 км/ч, перевести

взгляд влево под углом 10-150, в направлении снижения самолета. Одновременно
боковым зрением контролировать сохранение направления снижения по оси
ВПП.

Переключение внимания:
- направление, расстояние до ВПП
- отсутствие крена и скольжения
- расстояние до земли, определение момента начала выравнивания

С высоты 8—6 м начать выравнивание самолета. В процессе выравнивания
взгляд скользит по земле и направлен влево вперед вначале под углом 10—15° в
направлении снижения самолета, а к началу выдерживания - влево под углом
10—15° и на 30—40 м вперед. На выравнивании, сохраняя направление полета
по оси ВПП, плавным взятием ручки управления на себя уменьшать угол
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планирования самолета с таким расчетом, чтобы закончить выравнивание на
высоте 1—0,5 м.

Закончив выравнивание, после прохода торца ВПП, плавно убрать РУД на
упор малого газа и, продолжая выбирать ручку на себя соразмерно со снижением
самолета, создать нормальный посадочный угол (около 10...13° по АГР, при этом
ά по УАП равен 12...16°) чтобы приземление произошло на два основных колеса
без парашютирования. Посадочная скорость для самолета без подвесок
составляет 215...225 км/ч.

Переключение внимания:
- направление, отсутствие крена и скольжения;
- темп приближения самолета к земле;
- расстояние до земли, определение момента касания.
На выдерживании и в момент приземления самолет устойчив.
Посадочная скорость, длина пробега и потребная длина ВПП при посадке в

зависимости от массы самолета и атмосферных условий определяются по
номограммам, приведенным в главе 6 настоящего пособия и в разделе 7 РЛЭ
Су-25СМ.

После касания ВПП основными колесами задержать РУС. В процессе
устойчивого пробега плавно опустить носовое колесо и перевести взгляд вперед
на ВПП. Перед касанием ВПП носовым колесом установить педали нейтрально.
После опускания носового колеса, для улучшения устойчивости пробега
рекомендуется отклонить РУС от себя за нейтральное положение.

Переключение внимания:
- направление пробега;
- темп торможения;
- определение момента выпуска тормозного парашюта.
На скорости не более 280 км/ч (ПТК-25СК) и 230 км/ч (ПТК-25С)

выпустить тормозной парашют нажатием кнопки ВЫПУСК ТП. На скорости не
более 240 км/ч приступить к торможению.

Переключение внимания:
- направление, выпуск тормозного парашюта;
- темп торможения;
- расстояние до конца ВПП.
начать торможение.
Направление на пробеге выдерживать с помощью МРК и тормозов.
На пробеге следует учитывать конструктивную особенность системы

торможения самолета. Степень торможения каждого колеса определяется
величиной прилагаемого усилия к соответствующей тормозной педали. Разница
давлений в тормозах основных колес может привести к рысканию самолета по
направлению и раскачки. Для предотвращения раскачки необходимо выровнять
усилия на тормозных педалях. При больших отклонениях от оси ВПП, а также
при появлении накренения самолета необходимо снять усилия с тормозных
педалей, восстановить направление пробега и приступить к торможению с
учетом вышеизложенных особенностей.
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При отказе основной системы торможения необходимо применить
аварийное торможение плавными и кратковременными отклонениями рукоятки
аварийного торможения на себя, при необходимости выключить двигатели. При
этом учитывать, что антиюзовая автоматика не работает.

При посадке без тормозного парашюта длина пробега увеличивается на
500-600 м.

При посадке на мокрую ВПП или покрытую льдом (снегом), возможно
появление юза колес. Для предотвращения его необходимо периодически
уменьшать давление в тормозах.

После окончания пробега на скорости не более 15 км/ч срулить с ВПП.
В установленном месте сбросить тормозной парашют нажатием кнопки

СБРОС ТП. После сброса тормозного парашюта загорится табло ЗАМОК ТП
ОТКРЫТ.

После освобождения ВПП:

− убрать механизацию крыла в два этапа (установив предохранительную скобу
в закрытое положение);

− отключить выключатели ОБОГРЕВ СТЕКЛА и ПВД-ДУА (если они были
включены);

− установить триммера нейтрально;

− на часах нажать кнопку ВРЕМЯ ПОЛЕТА;

− переключатели РСБН-АРК установить в исходное положение;

− отключить пиропатроны кресла;

− включить РАДИОМОЛЧАНИЕ.

ПРИМЕЧАНИЕ: – Для исключения перегрева колес руление после посадки
разрешается производить на одном правом двигателе (при отсутствии УР на
самолете), для чего:

− после освобождения ВПП и уборки механизации крыла переключатель УПР.
КОЛЕС установить в положение ОТ 2 ГС (вниз);

− РУД левого двигателя установить в положение СТОП.

После заруливания на стоянку:

− поставить самолет на стояночный тормоз;

− отключить демпфер РН и МРК;

− установить реостат яркости КАИ в крайнее левое положение;

32



− заарретировать АГР;

− отключить БАРС;

− отключить КЛЕН, СПО, СВР, СО-СРО, МСПУ, ПИРОПАТРОНЫ КРЕСЛА
1,2, АСО, НАСОСЫ;

− отключить выключатели ПРЕОБР 1,2, ГЕНЕРАТОРЫ ~ЛЕВ, АЭР. ПИТ
~ПРАВ, =ЛЕВ, =ПРАВ;

− выключить двигатели перемещением РУД на упор СТОП;

− после остановки двигателей, по истечении 100 с, отключить выключатели
АККУМ АЭР. ПИТ 1, 2;

− открыть фонарь кабины, установить фиксирующую штангу.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ВЫНИМАТЬ ФИКСИРУЮЩУЮ ШТАНГУ ИЗ ЗАЖИМА ДО
ОТКРЫТИЯ ФОНАРЯ КАБИНЫ ВО ИЗБЕЖАНИЕ ЗАЦЕПА ШТАНГИ ЗА РУЧКИ
КАТАПУЛЬТИРОВАНИЯ ЗАПРЕЩАЕТСЯ.

Дать команду инженеру АК на постановку наземного предохранителя в
ручки управления катапультированием и откинуть их в нерабочее положение (от
себя).

Полёт 2x180º.
После выполнения взлета, уборки шасси и механизации, по достижении

Н=450 м. и V = 500 км/ч, начать перевод самолета в ГП с одновременным
уменьшением оборотов двигателей до 80% , с таким расчетом, чтобы перевести
самолет в ГП на Н=600 м., V=500км/ч. На дальности 4-6 км. осмотреться, уделив
особое внимание внутренней стороне круга, доложить: “ 422 на 1-ом 600 “ и с
разрешения РБЗ ввести самолет в 1-й разворот с креном 300на Н= 600 м., V = 500
км/ч. Ввод в разворот осуществлять координированными движениями РУС и
педалей. После разворота на обратно-посадочный курс ± УС включить режим “
Возврат ” и “ Повторный заход “, проконтролировать его включение.

Переключение внимания.
- положение ВЧС относительно горизонта;
- крен, скорость, высота;
- определение момента вывода из разворота.
Горизонтальный полет от первого разворота по второму выполнять на

Н=600м, V=500км/ч, п=65-67% по ЛЗП путем выдерживания ЗК на НПП и
визуальным контролем по наземным ориентирам.

Переключение внимания:
- положение ВЧС относительно горизонта;
- направление, высота и скорость полета;
- контроль работы двигателей;
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- определение момента пролета траверза маяка РСБН.
При пролете траверза маяка РСБН включить секундомер и доложить: «422

траверз 600». Боковое уклонение соответствует 8км. По истечении 3 мин. 5 сек.
на дальности 21-22 км (стрелочка ЗК показывает направления разворота)
доложить: "422 на втором 600(конвейер, проход)". Осмотреться, и после
разрешения РБЗ ввести самолет во 2-й разворот с креном 300 на Н=600м
V=500км/час.

Переключение взимания:
- положение ВЧС относительно горизонта
- высота и скорость полета
- контроль работы двигателей

После выхода на ПК Н=600 м V=500км/ч, “ РСБН -АРК “ в положении АРК,
на Д= 21 км выпустить механизацию в положение МК, проконтролировать
выпуск по ИП-52 и восстановлению давления в 1-й гидросистеме 190-220 кгс/см2

(в случае энергичного кренения самолёта или увода ручки управления при
выпуске механизации крыла необходимо убрать механизацию, посадку
производить в ПК или МК). Включить режим -'Посадка'' вручную (если не
включился автоматически) На дальности 17-16 км V=370 км/ч. поставить кран
шасси “на выпуск" и увеличить обороты двигателей до 70-75%.
Проконтролировать выпуск шасси по ИП-52, восстановление давления во 2-й
гидросистеме 190-220кгс/см2, отсутствие давления в тормозах.

Переключение внимания:
- направление, скорость, высота
- контроль выпуска шасси и механизации крыла
- дальность, определение момента выпуска механизации в ВПК
На дальности 13 км V=330 км/ч выпустить фару в посадочное положение,

выпустить механизацию в ВПК, проконтролировать ее выпуск, установить
обороты двигателей 72-73%, доложить "422- на посадочном, шасси, механизация
выпущена, расторможены, 600” , на дальности 12 км V=320 км/ч перевести
самолет на снижение с вертикальной скоростью 3-5 м/сек.

Переключение внимания:
- контроль выпуска механизации крыла
- направление, скорость, высота
- угол снижения, вертикальная скорость
- контроль работы двигателей

Уход на второй круг
Уход на второй круг возможен с любой высоты вплоть до приземления,

однако решение об уходе на второй круг необходимо принимать на высоте не
менее 25—30 м.

Приняв решение об уходе на второй круг, необходимо увеличить обороты
двигателей до максимальных. В процессе увеличения оборотов двигателей на
самолете возникает кабрирующий момент, который парируется плавной отдачей
ручки управления от себя. По мере увеличения скорости уменьшить угол
планирования с таким расчетом, чтобы на скорости 280—300 км/ч перевести
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самолет в горизонтальный полет с последующим увеличением скорости и
переходом в набор высоты. После перевода самолета в набор высоты на скорости
не более 350 км/ч убрать шасси, поставив переключатель крана шасси в
положение УБРАНО. На высоте не ниже 100 м убрать механизацию крыла в два
этапа.

Переключение взимания:
- положение ВЧС относительно горизонта
- высота и скорость полета
- контроль работы двигателей

Если решение об уходе на второй круг было принято поздно, продолжать
выполнение посадки вплоть до касания ВПП основными колесами и пробега по
ней с последующим отходом от земли после набора необходимой скорости.

Взлет с "конвейера"
На самолете разрешается выполнять полеты с "конвейера". При этом первая

посадка должна производиться в соответствии с разрешенным посадочные весом
согласно РЛЭ самолета. Остаток топлива перед заключительным взлетом должен
быть не менее 900кг.

При проходе дальнего привода запросить у руководителя полетов разрешение
на посадку и взлет с "конвейера". Посадку выполнить обычным способом.

После касания ВПП и устойчивого пробега на основных колесах по мере
уменьшения скорости до 200-180км/ч плавно опустить переднее колесо. При
опускании переднего колеса педали установить в нейтральное положение.

Выдерживая направление, синхронно перевести РУД в положение
МАКСИМАЛ. На скорости не менее 170-190 км/ч плавным взятием ручки
управления самолетом на себя создать взлетным угол 11-13°. Отрыв самолета
происходит на скорости 230-250 км/ч, момент отрыва самолета от ВПП
совпадает с созданием взлетного угла и выходом двигателей на максимальный
режим работы.

Дальнейшие действия летчика не отличаются от действий при обычном
выполнении взлета

Необходимо учитывать, что взлет при малых остатках топлива скоротечен,
поэтому особое внимание обращать на недопущение выхода самолета за
ограничения по скорости в ВПК.

Общая длина пробега - разбега составляет 600м.
В случае выполнения посадки с грубыми ошибками, допущенными летчиком,

выполнение взлета с "конвейера" ЗАПРЕЩАЕТСЯ.
Разрешается выполнение 6 взлетов-посадок с продолжительностью полета по

кругу не более 10 мин.

Взлет и посадка с боковым ветром
Взлет и особенно посадка с боковым ветром имеют ряд особенностей и

представляют для летчика определенные трудности. Взлет и посадка
разрешаются при ветре, боковая составляющая которого не превышает 13 м/с.
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Примечание. Первые четыре полета при переучивании рекомендуется
выполнять при боковой составляющей ветра не более 5 м/с.

При выполнении взлета с боковым ветром в процессе разбега возникает
тенденция к развороту самолета против ветра и кренения в сторону от ветра.
Возникающую тенденцию разворота необходимо парировать отклонением
педали, противоположной развороту, а кренение самолета необходимо
парировать ручкой управления, отклоняя ее в сторону против ветра на величину,
необходимую для устранения крена самолета. По мере нарастания скорости
эффективность рулей увеличивается, поэтому отклонение педалей и ручки
управления должно уменьшаться.

При нормальной взлетной массе подъем переднего колеса начинать на
скорости 160—180 км/ч. Величина взлетного угла должна быть на 1—2° меньше
нормального. Угол тангажа по КПП будет в этом случае 11—12°.

Перед отрывом самолета от ВПП отклонение ручки управления против ветра
уменьшать с таким расчетом, чтобы отрыв самолета произошел без крена.
Летчик должен быть готов удержать самолет от накренений, которые могут
возникнуть в момент отрыва. После отрыва самолета сохранять взлетный угол.
На высоте 10—15 м поставить переключатель крана шасси в положение
УБРАНО и увеличить угол набора высоты по КПП до 15°. На высоте не ниже 100
м и скорости не более 350 км/ч убрать механизацию крыла в два этапа. В
процессе набора высоты подобрать угол сноса, выдерживая азимут, равный
курсу взлета. В дальнейшем, зная подобранный угол сноса на высоте полета по
кругу, можно учитывать его при полете с курсом, обратным посадочному.

При выполнении захода на посадку с боковым ветром необходимо учитывать
его влияние в процессе выполнения четвертого разворота и предпосадочного
снижения. В процессе борьбы со сносом усилить контроль за скоростью, чтобы
не допустить ее уменьшения до величины менее заданной. При этом скорости
пролета ДПРС, БПРС и начала выравнивания необходимо увеличить на 10—15
км/ч.

Борьбу с боковым ветром выполнять подбором курса или комбинированным
способом, т. е. подбором курса, крена и скольжения.

При боковой составляющей ветра до 8 м/с рекомендуется борьбу со сносом
проводить подбором курса, а более 8 м/с — комбинированным способом.

При борьбе с боковым ветром подбором курса самолет летит по линии
посадочного курса без бокового смещения, однако курс полета отличается от
посадочного на величину угла сноса. По мере уменьшения скорости полета угол
сноса необходимо увеличивать.

При заходе на посадку с боковым ветром, близким к максимально
допустимому, целесообразно использовать комбинированный способ. В этом
случае на планировании требуются меньшие усилия для удержания небольшого
крена и угла скольжения, педали находятся почти в нейтральном положении. В
процессе выравнивания и выдерживания нос самолета постепенно установить по
оси ВПП, перед приземлением убрать крен, поставить педали нейтрально, чтобы
приземление произошло на два основных колеса без крена. После приземления
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не следует выбирать ручку управления на себя для сохранения посадочного угла,
а задержать ее и парировать возникающее накренение самолета отклонением
ручки управления против ветра. Перед опусканием носового колеса убедиться,
что педали находятся в нейтральном положении.

После опускания носового колеса самолет накреняется в сторону,
противоположную ветру, и разворачивается по ветру, что создает для летчика
неприятные ощущения, особенно для ранее летавшего на самолетах, имеющих
достаточно большую колею шасси.

Опустив носовое колесо, необходимо отклонить ручку управления полностью
от себя и против ветра на величину, обеспечивающую парирование накренения
самолета.

Направление на пробеге выдерживать отклонением педалей. После начала
устойчивого пробега приступить к торможению самолета, плавно увеличивая
степень торможения по мере гашения скорости.

Необходимо помнить, что управление передним колесом включено и
потребные отклонения педалей для парирования разворота самолета небольшие,
а для нажатия тормозных педалей необходимы большие усилия, что в случае
приложения неодинаковых усилий к тормозным педалям приводит к отклонению
педалей, а это, в свою очередь, к рысканию самолета по направлению. В случае
возникновения рыскания самолета по направлению отпустить тормозные педали,
установить их нейтрально самолет восстанавливает прямолинейный пробег,
после чего приступить к торможению.

Примечания: 1. После прохода БПРМ при порывистом боковом ветре
возможны толчки на педалях из-за срыва потока с руля направления;

2. При выпуске тормозного парашюта с боковым ветром затруднительно
выдерживание направления на пробеге. Поэтому не рекомендуется выпускать
тормозной парашют при боковом ветре более 8 м/с.

После уменьшения скорости до 30 км/ч ослабить степень торможения из-за
возможного возникновения юза и на скорости не более 15 км/ч срулить с ВПП.
Дальнейшие действия летчика при сруливании с ВПП и заруливании на стоянку
особенностей не имеют.

Взлет с максимальной взлетной массой
При взлете самолета с максимальной взлетной массой подъем носового

колеса производить на скорости 200—220 км/ч, при этом наблюдается
незначительное запаздывание реакции самолета на взятие ручки управления на
себя. Подъем носового колеса происходит на скорости 220—240 км/ч. После
подъема носового колеса довести концевую часть основного ПВД до линии
горизонта, зафиксировать этот угол до момента отрыва самолета.

Особенностью взлета самолета с максимальной взлетной массой является
более продолжительный разбег с поднятым носовым колесом. Самолет
отрывается от ВПП на скорости 260—265 км/ч, после отрыва устойчив,
стремления к взмыванию или сваливанию не имеет. В процессе разбега и после
отрыва самолета нарастание скорости происходит медленнее, чем при взлете с
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нормальной взлетной массой, поэтому угол набора высоты по КПП установить
12—14°. Уборку механизации крыла из положения МК в положение ПК
производить на скорости не менее 450 км/ч.

В полете при выполнении задания летчику необходимо знать, что самолет
более инертен, поэтому маневрирование выполнять плавно, учитывая
ограничения, указанные в инструкции летчику.

Посадка с максимальной посадочной массой
Посадке с максимальной посадочной массой соответствуют полетные массы

самолета от 12 200 до 13 300 кг. Посадки с максимальной посадочной массой
должны производиться как исключение и составлять не более 3% общего числа
посадок.

При посадке с максимальной посадочной массой посадочная скорость с
выпущенной во взлетно-посадочное положение механизацией крыла
увеличивается на 20—25 км/ч и составляет 240— 255км/ч, длина пробега
самолета увеличивается на 90—100 м и составляет 650—700 м.

При заходе на посадку и посадке скорости пролета ДПРМ, БПРМ и начала
выравнивания увеличивать на 20—25 км/ч. Они должны соответственно
составлять: над ДПРМ — 345—320 км/ч; над БПРМ — 305—280 км/ч; в начале
выравнивания -295-270 км/ч.

Выравнивание необходимо производить, не уменьшая оборотов двигателей.
Двигатели дросселировать на выдерживании плавнее обычного, РУД на упор МГ
убирать над ВПП на высоте не более 0,5 м.

После приземления опустить носовое колесо, на скорости не более 230 км/ч
выпустить тормозной парашют и приступить к торможению самолета. На
скорости не более 15 км/ч срулить с ВПП.

Дальнейшие действия летчика после сруливания с ВПП и при заруливании на
стоянку особенностей не имеют.

Посадка в маневренной и полетной конфигурациях самолета
Посадка самолета в маневренной (полетной) конфигурации выполняется в

том случае, если по каким-либо причинам выпустить механизацию крыла
невозможно (отказ системы выпуска, кренение при выпуске и т. д.).

Особенностью захода на посадку в маневренной конфигурации самолета
является повышенная скорость после четвертого разворота по сравнению с
нормальным заходом на 10—15 км/ч. Скорости прохода над ДПРМ составляют
310—335 км/ч, над БПРМ — 270—295 км/ч, начала выравнивания — 260—285
км/ч.

После прохода БПРМ направить самолет в точку, удаленную от начала ВПП
на 100—150 м.

Скорости захода на посадку в полетной конфигурации необходимо увеличить
на 45—50 км/ч по сравнению с нормальным заходом. Скорости прохода над
ДПРМ составляют 345-370 км/ч, над БПРМ — 305—330 км/ч, начала
выравнивания — 295—320 км/ч.
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После прохода над БПРМ направить самолет в точку, удаленную от начала
ВПП на 150—200 м.

В процессе снижения, выравнивания самолет устойчив. После выравнивания
процесс выдерживания самолета до приземления продолжительнее, чем с
выпущенной механизацией крыла во взлетно-посадочное положение.

В момент пролета начала ВПП плавно убрать РУД на упор МАЛЫЙ ГАЗ и,
продолжая выбирать ручку управления на себя соразмерно со снижением
самолета, создать нормальный посадочный угол.

В момент касания ВПП основными колесами задержать ручку управления.
Посадочная скорость при нормальной посадочной массе в маневренной
конфигурации равна 230—240 км/ч, а в полетной — 265—275 км/ч.

После приземления и устойчивого пробега плавно опустить переднее колесо,
на скорости не более 230 км/ч выпустить тормозной парашют и приступить к
торможению.

После посадки дать указание технику самолета произвести осмотр шасси.

Заход на посадку без использования РТС
Заход на посадку без использования РТС выполняется, как правило, после

пролета над ВПП с посадочным курсом. Если летчик имеет достаточный опыт
полетов на данном аэродроме, заход на посадку может выполняться после входа
в круг и без пролета над ВПП.

Высота, скорость полета и порядок действия летчика остаются такими же,
как и при заходе на посадку с применением РТС. При этом место третьего и
четвертого разворотов определяется по углу визирования на ВПП, а снижение
самолета по глиссаде определяется по положению самолета относительно ВПП
визуальным наблюдением. Если заход на посадку выполняется на знакомом
аэродроме, место третьего и четвертого разворотов, кроме того, определяется по
характерным наземным ориентирам, а снижение по заданной глиссаде — по
высоте и скорости пролета наземных ориентиров на посадочном курсе.

Выполнение третьего разворота начинать через 55 с после пролета траверза
начала ВПП (начало ВПП будет наблюдаться под углом 140° от продольной оси
самолета), а четвертый разворот начинать, когда угол между створом ВПП и
линией визирования на нее составит 10—15°.

От умения летчика определять визуально место третьего и четвертого
разворотов во многом зависит точность выдерживания заданной траектории
снижения на посадочном курсе и, как следствие, качество посадки.

Заход на посадку с малой и предельно малой высоты
Перед снижением в круг полетов на радиовысотомере установить индекс

опасной высоты на 25 м ниже высоты полета по кругу.
С посадочным курсом снизиться до истинной высоты согласно полетному

заданию, установить скорость 500 км/ч. После пролета над ВПП на дальности 4
км с креном 40° выполнить первый и второй развороты (слитно) на курс,
обратный посадочному. На прямой от второго к третьему развороту установить
скорость 400 км/ч.
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При выполнении полета по кругу выдерживав высоту полета по высотомеру с
контролем по радиовысотомеру. На траверзе ДПРС выпустить шасси и
механизацию крыла в маневренное положение, проконтролировать их выпуск,
установить скорость 350 км/ч.

Для определения момента начала третьего разворота использовать АРК и
ППД. Третий разворот выполнять на дальности 9 км по ППД при КУР = 250°
(110°) с креном 45°. Вывод из разворота произвести при КУР = 335° (25°).

После третьего разворота выпустить механизацию крыла во
взлетно-посадочное положение и, не снижаясь, установить скорость 320 км/ч.

Ввод в четвертый разворот выполнить при угле между линией визирования
на начало ВПП и створом оси ВПП 10—15° или при КУР=310°(50°).

Четвертый разворот выполнить со снижением с вертикальной скоростью 3-5
м/с (при высоте полета по кругу 200 м без снижения до пролета ДПРМ) с креном
30°.

Выход в створ оси ВПП и в процессе разворота уточнять изменением крена,
не допуская увеличения его более 45°. Пролет над ДПРМ выполнить на высоте
200 м и скорости 320—300 км/ч. После пролета над ДПРМ перевести самолет на
снижение с постепенным уменьшением скорости. Дальнейшее снижение,
выполнение посадки и пробега выполняются так же, как и при обычном полете
по кругу.

Действия при отклонении от расчетных режимов
Отклонения при выполнении взлета.
Невыдерживание направления в процессе разбега.
Причины: - не установлено колесо по линии взлета;

- несоразмерные движения педалями в процессе разбега;
Исправление: - кратковременно установить педали в нейтральное положение;

- отклонением педалей исправить направление.

Отрыв самолета на малой скорости.
Причины: - взлетный угол более установленного:

-несоразмерные движения РУС перед отрывом.
Исправление: - задержать РУС, уменьшить угол набора до заданного по КПП.

Отрыв самолета на скорости более расчетной.
Причины: - мал взлетный угол перед отрывом.

- подъём НК на скорости более установленной
Исправление: - соразмерными движениями РУС установить потребный угол
набора, не превышая допустимых углов атаки.

Отклонения при полете по кругу.
Невыдерживание ширины полета по кругу.
Причины: - не учет метеоусловий, невыдерживание заданного крена при
развороте , неграмотное распределение внимания.
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Исправление: - отворотом самолета выйти на заданную ширину полета по
кругу, довернуть на курс обратный посадочному, подобрать угол снос.

Невыдерживание высоты и скорости полета по кругу.
Причины: - несоответствие режима работы двигателей режиму полета;

- несоразмерные движения РУС;
- неграмотное распределение внимания.
- неправильно оттриммерован самолёт.

Исправление: - установить заданный режим полета.

Отклонения при выполнении захода на посадку и посадке.
Снижение ниже (выше) расчетной глиссады планирования.
Исправления:

-при низкой глиссаде увеличить обороты двигателей 70-75%,
уменьшить угол планирования, выйти на расчетную глиссаду, установить
заданный угол планирования и расчетные обороты двигателей,
проконтролировать скорость;

-при высокой глиссаде увеличить угол планирования, уменьшить
обороты двигателей до 60 %, выйти на расчетную глиссаду, установить заданный
угол планирования и расчетные обороты двигателей, проконтролировать
скорость;

Высокое выравнивание.
Исправления:

- если летчик заметил, что выравнивание будет закончено выше 1м
необходимо уменьшить темп выбора РУС на себя с таким расчетом, чтобы
выравнивание закончить на высоте 0,5-1м, затем создавать ему посадочное
положение с таким расчетом, чтобы приземление произошло на два
основных колеса;

- если при высоком выравнивание самолет не снижается (большая
скорость) необходимо снизить самолет до высоты 0,5-1м, затем создавать
посадочное положение с таким расчетом, чтобы произвести посадку на два
основных колеса

Взмывание.
Исправление:

-если самолёт продолжает удалятся от земли, необходимо плавным
соразмерным движением РУС от себя прекратить удаление самолёта от земли,
дать самолёту снизиться до высоты 0,5-1 м, после чего произвести посадку на
два основных колеса.

Примечание: во всех случаях, связанных с отклонением на посадке, не
допускать резкой уборки оборотов.
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Порядок ведения осмотрительности на земле и в воздухе.
-перед взлетом осмотреть воздушное пространство и ВПП, убедиться, что нет
препятствий и самолетов в полосе взлета
-в наборе высоты осмотреть воздушное пространство и убедиться, что нет
самолетов, входящих в круг, оценить дистанцию до впереди летящего.
-перед разворотом оценить дистанцию до впереди летящего, разворот выполнять,
когда впереди летящий под 80-90º.
-в процессе разворота осматривать воздушное пространство, обращая внимание
в направлении разворота.
-на прямой к третьему развороту обращать внимание во внутреннюю сторону (не
срезают ли круг другие), во внешнюю не входят ли другие в круг полетов.
-перед третьем разворотом осмотреться во внешнюю сторону круга,
проконтролировать ВП в впереди и внутри круга, оценить дистанцию до впереди
летящего.
-перед четвертым разворотом наблюдать все самолеты, заходящие на посадку,
соблюдать безопасную дистанцию до впереди летящего.
-на снижении после четвертого разворота проконтролировать дистанцию до
впереди летящего, убедиться нет ли взлетающих или выруливающих на ВПП
самолетов

Указания по безопасности полетов.
- Перед полетом проверить ПНП
- Перед взлетом проверить нейтральное положение триммеров.
- После отрыва при переводе в набор высоты не допускать превышения α>20º
- При исправлении направления на разбеге и пробеге не допускать длинных
движений педалями во избежании боковой раскачки.
- Не превышать ограничений по скорости при выпуске шасси.
- В случае энергичного кренения самолета при выпуске механизации убрать её,
посадку производить в конфигурации на момент отказа.
- При выполнении третьего разворота скорость не менее 350км/ч, крен не более
45º.
- При выполнении четвертого разворота не допускать крена более 45º
- Не допускать подхода к ТНВ на скорости менее 260км/ч.
- После пролета БПРМ для выдерживания скорости обороты менее 60% не
убирать.
- Своевременно принимать решение об уходе на второй круг.
- Если до прохода БПРМ отклонение по высоте или курсу не исправлено уйти на
второй круг.
- При уходе на второй круг не допускать поспешных действий с оборудованием
кабины, не допускать уменьшения углов атаки менее 3° (отдачи ручки
управления от себя), следить за нарастанием скорости.
- На пробеге не превышать ограничений по скорости начала торможения и
выпуска ТП.

полеты выполнять при нижней границе облаков, на 300 м превышающей
высоту полета по кругу;
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- постоянно вести радио- и визуальную осмотрительность;
- изменение высоты полета по кругу производить только с разрешения

руководителя полетов;
- строго сохранять установленную дистанцию до впереди летящего самолета.
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Раздел 3
II. ПОЛЕТЫ НА ПИЛОТАЖ

1.Характеристики пилотажа и особенности поведения, устойчивость и
управляемость самолета при маневрировании

На самолете разрешается выполнять все фигуры простого и сложного
пилотажа в полетной и маневренной конфигурациях с различными подвесками
вооружения и без них.

Варианты подвесок, при которых разрешено выполнение пилотажа, условно
разделены на три группы и указаны в Руководстве по летной эксплуатации.

При решении большинства практических задач маневренность самолета
определяется частными показателями. К ним относятся: время разгона и
торможения самолета, радиус разворота в горизонтальной плоскости, угловая
скорость разворота в горизонтальной и вертикальной плоскостях, время
разворота в горизонтальной плоскости на заданный угол, время разворота в
горизонтальной плоскости на заданный курсовой угол, энергетическая
скороподъемность самолета и другие характеристики прямолинейного и
криволинейного маневрирования самолета.

Указанные характеристики определяются в основном располагаемыми
продольной (пх) и нормальной (пу) перегрузками конкретного типа самолета.

Самолет при работе двигателей на максимальном режиме обладает хорошими
разгонными характеристиками в полетной и маневренной конфигурациях. Даже
на максимально допустимой скорости (1000 км/ч) и числе М=0,82 в ПК
продольная перегрузка в горизонтальном полете находится в пределах 0,25-0,27,
что соответствует ускорениям 9-10 км/ч за секунду. Такие высокие значения
продольных перегрузок при полете вблизи максимально допустимых скоростей и
чисел М требуют дополнительного внимания летчика, чтобы исключить
непреднамеренный выход самолета за ограничения как в полетной, так и в
маневренной конфигурации.

Максимальная эксплуатационная нормальная перегрузка ограничена
прочностью конструкции самолета и его подвесных устройств. Кроме того, на
скоростях полета менее 700 км/ч по прибору она ограничивается максимально
допустимым углом атаки, составляющим 200 на числах М<0,71 для ПК и МК, и
150 на числах М≥0,71 для ПК. Эту особенность необходимо учитывать при
выполнении вертикальных маневров, когда скорость и число М полета
изменяются в широких пределах.

Располагаемая нормальная перегрузка (пу) по эффективности руля высоты во
всем эксплуатационном диапазоне скоростей и чисел М полета самолета больше
максимально допустимой. На скоростях полета более 800 км/ч и числах М более
0,8 из-за высокой эффективности руля высоты самолет обладает повышенной
реакцией по тангажу на отклонение ручки управления в продольном канале.
Следовательно, при пилотировании на больших скоростях и больших числах М
полета требуется точная дозировка ручки управления по тангажу, чтобы не
допустить забросов по углу атаки и перегрузке.
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В пределах допустимых значений угла атаки и нормальной перегрузки,
скоростей и чисел М полета самолет обладает в основном удовлетворительными
характеристиками устойчивости и управляемости. Однако имеется ряд
особенностей, которые необходимо учитывать при маневрировании.

По скорости самолет в ПК устойчив до Vпр=720 км/ч, а на больших скоростях
полета – практически нейтрален; по усилиям на ручке управления самолет
нейтрален до скорости 480 км/ч по прибору, на больших скоростях полета –
неустойчив. Эта особенность при достаточных навыках летчика пилотирование
не затрудняет.

Во всех конфигурациях на малых скоростях самолет устойчив по скорости. В
процессе торможения в горизонтальном полете без крена и скольжения на малом
газе при приближении к скорости сваливания появляется незначительная тряска,
которая усиливается с уменьшением скорости.

Самолет с полностью взятой ручкой на себя начинает парашютировать по
крену от ±15 до ±300 и по курсу – от ±5 до ±100. Скорость сваливания по прибору
составляет 245-255 км/ч в ПК, 220-235 км/ч в МК и 210-220 км/ч – в ВПК.
Увеличение частоты вращения роторов двигателей до 90% приводит к
увеличению скорости сваливания на 5-10 км/ч. При дальнейшем удержании
ручки на себя самолет в режим штопора не входит, а продолжает
парашютировать, совершая продольные и боковые колебания.

При торможении в горизонтальном полете со скольжением до двух диаметров
шарика сваливание происходит интенсивней с вращением самолета в сторону
отклонений педалей. Скорость сваливания при этом увеличивается на 20-40 км/ч.

Вывод из режима сваливания надежно обеспечивается установкой рулей в
нейтральные положения. При этом самолет практически без запаздывания
переходит на эксплуатационные углы атаки. Минимально допустимая скорость
горизонтального полета при массе самолета от 10850 до 17000 кг равна 270-335
км/ч в ПК, 250-310 км/ч – в МК и 220-280 км/ч – в ВПК.

По перегрузке самолет устойчив с большинством вариантов подвесок во всем
эксплуатационном диапазоне углов атаки. Неустойчивость по перегрузке
наблюдается при полете с четырьмя ПТБ-800 или восемью С-25 на самолете в
ПК на числах М=0,4-0,43 в диапазоне углов атаки 13-180.

В МК самолет становится нейтральным по перегрузке с αуап=210 на
М=0,36-0,4. На числах М=0,63-0,68 уменьшение продольной устойчивости по
перегрузке начинается с αуап=180.

В связи с этим на самолете с указанными подвесками наложены ограничения
по углу атаки: 18° — для МК и 13° —для ПК. В случае превышения указанных
ограничений возможны заброс угла атаки и потеря эффективности поперечного
управления.

При приближении к максимально допустимым углам атаки у самолета в ПК
на числах М полета более 0,55 наблюдаются колебания по тангажу с амплитудой
1,5—2,5° и периодом 1,5—2 с. Величина углов атаки, с которых начинаются
колебания, зависит от числа М полета.

45



Указанные колебания в продольном канале ухудшают комфортность полета и
затрудняют применения оружия, однако пилотирование не затрудняют и
безопасность полета снижают.

В МК подобные колебания начинаются на углах атаки более допустимых.
Амплитуда колебаний 2—4° и период 2—3 с.

Эффективность элеронов с увеличением угла атаки уменьшается. Так, в МК
на скорости 380—390 км/ч на угле атаки 10° располагаемая угловая скорость
крена составляет 40—50°/с, на допустимом угле атаки (20°)-30-40°/с, а на углах
атаки 23— 25° угловая скорость крена равна нулю. Это объясняется тем, что при
накренении самолета возникают значительные углы скольжения, которые
препятствуют вращению самолета вокруг продольной оси. Однако
эффективность поперечного управления остается достаточной вплоть до
допустимых углов атаки.

Располагаемая угловая скорость крена самолета с неработающими бустерами
при максимальном усилии, которое может создать летчик на ручке управления по
крену, в горизонтальном полете на скорости по прибору 300—350 км/ч
составляет 7—9°/с Использование руля направления при управлении самолетом
по крену с неработающими бустерами увеличивает располагаемую угловую
скорость крена до 20—25°/с.

При увеличении числа М полета до 0,7 эффективность элеронов остается
практически постоянной, а далее резко снижается (примерно в 2 раза на числе М
= 0,82). Поэтому боевое маневрирование целесообразно строить так, чтобы
вывод из пикирования производился на числах М менее 0,71. Это позволит
сбалансировать самолет даже при несимметричной подвеске и с повреждением
управления одного из элеронов.

Несимметричная подвеска вызывает разворачивающий и кренящий моменты,
увеличивающиеся при увеличении угла атаки.

Располагаемые угловые скорости крена при полном отклонении ручки
управления в сторону менее загруженного полукрыла в 1,5—2 раза меньше
угловых скоростей в сторону более загруженного полукрыла.

С асимметрией, разрешенной Руководством по летной эксплуатации
самолета, обеспечивается балансировка самолета во всем эксплуатационном
диапазоне перегрузок пу , углов атаки и скоростей полета без крена при
отклонении элеронов на величину не более 7°.

Учитывая указанные особенности при маневрировании на больших скоростях
полета (Vnp>700 км/ч), необходимо больше внимания уделять выдерживанию
перегрузки, не допуская ее превышения более максимально допустимой для
данного типа подвески. На скоростях полета менее 700 км/ч больше внимания
уделять выдерживанию угла атаки не более допустимого, что обеспечит
приемлемые характеристики устойчивости и управляемости в продольном и
поперечном каналах.

При выполнении нисходящих фигур необходимо помнить, что при выводе из
пикирования без предварительного устранения крена возникает дополнительная
потеря высоты. Так, при выводе из пикирования с углом 40—50° при наличии
крена 20° происходит дополнительная потеря высоты 40 м, при увеличении
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крена в два раза дополнительная потеря высоты увеличивается в шесть раз.
Поэтому при выводе из нисходящих фигур необходимо вначале убрать крен, а
затем за 3—4 с создать перегрузку, контролируя при этом угол атаки.

Меры безопасности
— сохранять место в зоне;
— выдерживать последовательность и условия выполнения фигур пилотажа;
— при выполнении фигур пилотажа в облака не входить;
— не допускать превышения ограничений самолета по скорости (числу М

полета), углам атаки и перегрузке;
— при выполнении задания на большой высоте контролировать

работоспособность кислородного оборудования самолета;
— постоянно следить за остатком топлива и правильностью его выработки;
— в случае плохого самочувствия или появлении усталости выполнение

задания в зоне прекратить, доложить руководителю полетов и следовать на
аэродром посадки.

Техника выполнения фигур простого пилотажа:
Вираж

Вираж может выполняться во всем диапазоне высот и скоростей полета в
полетной и маневренной конфигурациях самолета с учетом ограничений по
числу М и Vмин доп. В учебных целях виражи выполняются в диапазоне
скоростей 450—700 км/ч с креном от 30 до 70°. При первоначальном освоении
самолета отрабатывать виражи на скоростях 450-600 км/ч.

Первоначально виражи отрабатывать на средних высотах, а в дальнейшем на
малых и больших.

Перед выполнением виража необходимо осмотреть воздушное
пространство, обратив особое внимание в сторону выполнения виража.
Установить заданную высоту и скорость, сбалансировать самолет. Выбрать
направление ввода и вывода (по наземным ориентирам, курсу или по КУР, Аз
Солнца), после чего координированным движением РУС и педалей ввести
самолет в вираж. По мере ↑γ плавно создавать перегрузку и увеличить обороты
двигателей настолько, чтобы при достижении заданного γ число оборотов
соответствовало необходимому значению для выдерживания заданной скорости
виража.

Обороты
двигателя

80-82% 84-86%

Крен на вираже 45° 60°
Требуемая пу 1,41 2

При выполнении виражей в маневренной конфигурации крыла

Обороты
двигателя

82-84% 86-90%
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В процессе ввода в вираж координацию движения рулями контролировать по
указателю, скольжения на КПП и ДА-200 (отсутствие скольжения). Высоту
сохранять по положению видимых частей фонаря относительно ЛЕГ, по
показаниям КПП, ДА-200 и высотомера. Величину крена контролировать по
положению ВЧФ кабины относительно ЛЕГ и по положению силуэта самолета
относительно шкалы указателя авиагоризонта на КПП. В процессе виража
установленный режим выдерживать по КПП (сохранение заданного крена и угла
тангажа), по положению видимых частей фонаря относительно ЛЕГ и по
вариометру (отсутствие набора или снижения). Сохранение режима
контролировать по высотомеру, указателю V и УАП. При выполнении виражей с
γ до 60° возникающие в процессе виража набор Н или снижение устранять
продольными движениями РУС (увеличением или ослаблением тянущих усилий
на нее), т.е. приведением в соответствие перегрузки с величиной крена (см.
таблицу выше). Выдерживание зад. V осуществлять увеличением или ↓ n дв. За
10°-15° до намеченного ориентира (курса, КУР, Аз солнца), координированным
движением РУС и педалей начать вывод из виража. В процессе вывода из виража
одновременно с уменьшением крена ↓ n дв. с таким расчетом, чтобы не
допустить ↑ V после вывода

.
Примечание: При выполнении виражей с кренами до 60° возникающие в

процессе виража набор высоты или снижение устранять продольными
движениями ручки управления (увеличением или ослаблением тянущих усилий
на ней), т. е. приведением в соответствие перегрузки с величиной крена. При
выполнении виражей с кренами более 60° устранить подобным способом
возникшее снижение невозможно, так как при увеличении перегрузки
составляющая подъемной силы в вертикальной плоскости, уравновешивающая
вес, растет очень незначительно и увеличение перегрузки или угла атаки даже до
предельно допустимых значений не обеспечивает парирования возникшего
снижения, а лишь приводит к снижению по крутой спирали с ростом
поступательной и вертикальной скоростей. Не учет этого особенно опасен при
выполнении виражей и разворотов на малых высотах. Поэтому при кренах более
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60° режим по высоте необходимо выдерживать уменьшением величины крена
без уменьшения перегрузки (не ослабляя тянущих усилий на ручке управления).
После прекращения снижения необходимо, не допуская перевода самолета в
набор высоты, увеличить крен до заданного и продолжать вираж с заданным
режимом. При возникновении снижения с вертикальной скоростью более 15 м/с
целесообразно убрать крен полностью, вывести самолет в горизонтальный полет
и повторить ввод в вираж. При возникновении набора высоты необходимо, не
ослабляя тянущих усилий на ручке управления, увеличить крен до прекращения
набора высоты, а затем уменьшить крен до требуемой (заданной величины).

Летчику следует помнить, что одной из особенностей самолета является
наличие предупредительной тряски о выходе самолета на большие углы атаки
вплоть до режима сваливания. При выполнении виражей необходимо
систематически осуществлять контроль по УАП и не превышать ограничений по
углам атаки. В процессе выполнения виражей на сбалансированном самолете на
ручке управления ощущается небольшое тянущее усилие. Отличий в
выполнении левого и правого виражей нет.

Действия при отклонении от расчетных режимов
Невыдерживание заданной скорости полета в процессе выполнения виража.
Причина: - несоответствие тяги двигателей величине крена.
Исправление: - становить необходимый режим работы двигателей, установить
заданный режим полета.

Набор высоты в процессе выполнения виража.
Причины: - несоответствие перегрузки и крена.

- не соразмерные действия ОУС
Исправление: - не ослабляя тянущих усилий на РУС, увеличить крен до
прекращения набора высоты, а затем уменьшить крен до заданной величины,
продолжить выполнение виража.
Потеря высоты, "зарывание" в процессе выполнения виража.
Причины:
- раздельное создание крена и перегрузки,
-наличие в конце ввода перегрузки менее заданной или крена более заданного;
- излишнее отклонение педалей в сторону виража.
Исправление: - отклонением РУС и педалей уменьшить крен без изменения
перегрузки (не ослабляя тянущих усилий на РУС), подвести самолет к горизонту,
установить заданную высоту и скорость, затем продолжить выполнение виража.
При "зарывании" с Vу > 15м/с убрать крен, вывести самолет в ГП. Установить
заданную высоту и скорость и повторить ввод в вираж.
Перетягивание РУС на вираже.
Причина: - резкое, несоразмерное взятие РУС на себя.
Исправление: - немедленной отдачей РУС от себя уменьшить α до заданного
значения, после чего продолжить выполнение фигуры.

Спираль
Восходящая спираль с креном 45°.
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Осмотреть ВП, обратив особое внимание в сторону выполнения фигуры,
увеличить обороты двигателей до 85-90%, перевести самолет в набор Н с Θ =
10°. Координированными движениями РУС и педалей ввести самолет в разворот
с креном γ= 45°. Когда крен достигнет заданного, незначительным движением
РУС и педалей в сторону противоположную развороту устранить стремление
самолета к увеличению крена. Заданный крен контролировать по положению
ВЧФ кабины и по КПП. За 100-150м до Н зад. координированным движением
РУС и педалей устранить крен. затем движением РУС от себя начать ↓Θ набора.
При Θ = +2° проконтролировать Vу=0. Одновременно с этим ↓ n дв до 75%.

Действия при отклонении от расчетных режимов
Увеличение или уменьшение приборной скорости.
Причина: - не выдерживается заданный угол.
Исправление:- установить заданный угол набора, при необходимости уменьшить
или увеличить обороты двигателя для сохранения заданной скорости.

Нисходящая спираль с креном 45°.
Перед выполнением спирали установить V = 500 км/ч nдв = МГ., осмотреть

воздушное пространство, обратить особое внимание в сторону выполнения
фигуры. Движением РУС от себя перевести самолет на снижение с Θ = -2.5-5°.
Затем координированными движениями РУС и педалей ввести самолет в
разворот с креном γ = 45°. Когда крен достигнет заданного, незначительным
движением РУС и педалей в сторону противоположную развороту устранить
стремление самолета к увеличению крена. Заданный крен контролировать по
положению ВЧФ кабины и по КПП. Сохранение Vзад. осуществляется
изменением угла снижения. За 100-150м до Н зад. координированным
движением РУС и педалей устранить крен. Затем движением РУС на себя
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вывести самолет в ГП с одновременной установкой nдв = 75%. Внимание на
спирали распределять как на вираже.

Действия при отклонении от расчетных режимов
Возможно увеличение угла снижения, рост скорости, вход в крутую спираль или
«зарывание».
Причины: - в процессе выполнения спирали летчик не контролирует
величину крена,

- не выдерживание угла тангажа.
Исправление:- для вывода самолета из крутой спирали необходимо убрать крен
до нуля и вывести самолет в ГП с перегрузкой, достаточной по запасу высоты, но
не более допустимой. Для предотвращения нарастания скорости целесообразно
выпустить тормозные щитки.

- при «зарывании»: необходимо за 1-2 сек. уменьшить γ до 30°
увеличить перегрузку до 2-2.5 ед., устранить «зарывание», затем установить
заданный крен и продолжить выполнение спирали.

Пикирование
Пикирование является основным элементом маневров при выполнении атак

наземных целей. Кроме того, пикирование может применяться для атак
нескоростных воздушных целей, быстрого увеличения скорости, догона
противника или ухода от него в воздушном бою или при боевом маневрировании.

На самолете Су-25 рекомендуется выполнять пикирование с углами до 60° в
полетной и маневренной конфигурации крыла как с убранными, так и с
выпущенными тормозными щитками. Величина угла пикирования и скорость
ввода зависят от высоты ввода и должны обеспечивать вывод из пикирования на
заданной высоте с расчетной перегрузкой.
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Пикирование состоит из трех этапов:
— ввод;
— прямолинейный участок;
— вывод.
Каждый из этих этапов характеризуется определенными величинами

изменения скорости и потери высоты. Наиболее общей характеристикой
пикирования, от которой зависят все остальные его параметры, является угол
пикирования. Пикирование применительно к атаке наземной цели, как правило,
выполняется при положении РУД на упоре МАЛЫЙ ГАЗ. Для выполнения атак
наземной цели с пикирования летчик должен в первую очередь уметь
осуществлять ввод в пикирование и вывод из него с минимальной потерей
высоты.

Ввод в пикирование с горизонтального полета может выполняться с прямой, с
разворота (с кренами менее 90°), по методу ввода в полупереворот (с разворота с
кренами больше 90°), методом выполнения двух полубочек (пикирование с
курсом ввода).

Ввод в пикирование после набора высоты боевым разворотом, горкой или
полупетлей производится одним из вышеперечисленных способов или с
использованием их отдельных элементов.

Потеря высоты при вводе в пикирование с заданным углом зависит от
скорости ввода, режима работы двигателей, величины средней перегрузки на
участке ввода и способа ввода.

Наиболее простым является ввод в пикирование с прямой или с разворота.
Однако при этом сила, искривляющая траекторию полета в вертикальной
плоскости, незначительна (ввод производится с положительной перегрузкой
меньше единицы), ввод растянут по времени и потеря высоты за ввод, особенно
при больших углах пикирования, достигает значительной величины, а
прямолинейный участок пикирования может оказаться недостаточным для
точного прицеливания по цели.

Наиболее выгодным является ввод в пикирование по методу ввода в
полупереворот (ввод в пикирование методом выполнения двух полубочек
является частным случаем ввода в пикирование по методу ввода в полупереворот
и применяется при атаках целей, расположенных впереди по курсу полета). При
этом за счет создания крена на вводе более 90° летчик имеет возможность
создать значительную положительную перегрузку (значительную силу,
искривляющую траекторию в вертикальной плоскости) и выполнить ввод в
пикирование с минимально возможной потерей высоты и за короткое время.
Кроме того, при этом исключается возможность создания на вводе
отрицательных перегрузок и зависания на привязных ремнях.

При вводе в пикирование с большими углами необходимо после увеличения
крена до 120—180° создавать угловое вращение вокруг поперечной оси с
увеличением угла атаки до максимально допустимого по УАП. Это обеспечивает
выполнение ввода в пикирование с оптимальной перегрузкой и минимальной
потерей высоты.
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Ввод в пикирование с переворота, как и ввод в пикирование с переворота на
горке, в отдельных случаях может применяться для атак наземных целей.
Отрабатывать ввод в пикирование по наземным целям этими способами
рекомендуется только в процессе совершенствования.

В учебных целях пикирование отрабатывается с высот 4000— 3000 м на
скоростях ввода 400—500 км/ч первоначально с углами до 30°, а затем с углами
более 30°. В дальнейшем отрабатывается пикирование с высот 1000—1500 м с
углами 20—30° применительно к атакам наземных целей на скоростях ввода
400-600 км/ч.

При выполнении пикирования с углами 30—40° и работе двигателей на
оборотах малого газа скорость возрастает на 100— 120 км/ч на каждые 1000 м
потерянной высоты при скоростях ввода 300—400 км/ч.

Вывод из пикирования необходимо начинать при уменьшении высоты до
установленной заданием. При выполнении пикирования применительно к атаке
наземной цели вывод из него начинать на высоте, обеспечивающей выход
самолета в горизонтальный полет на заданной (безопасной) высоте. Потеря
высоты за вывод из пикирования в зависимости от угла пикирования, скорости
начала вывода и перегрузки на выводе определяется по номограмме,
приведенной в Инструкции летчику самолета Су-25.

Для вывода из пикирования необходимо плавным взятием ручки управления
на себя за 2—3 с создать требуемую перегрузку и в процессе вывода не
допускать возникновения кренов. Обороты двигателей увеличивать до
необходимых в процессе вывода самолета в горизонтальный полет. Энергичное
взятие ручки управления на себя с темпом менее 2 с недопустимо, так как при
этом может произойти заброс перегрузки и летчик будет вынужден уменьшать ее
в процессе вывода, что в конечном итоге приведет к увеличению потери высоты.

В процессе тренировочных полетов в зону необходимо отработать темп
создания перегрузки на выводе из пикирования и величину усилий,
прикладываемых при этом к ручке управления, с тем чтобы приобрести
устойчивые навыки и в дальнейшем при выполнении атак наземных целей не
допускать заброса перегрузки в процессе вывода из пикирования на малой
высоте.
Пикирование с Θ = 30°.

Перед вводом в пикирование осмотреть воздушное пространство,
обратив особое внимание в сторону выполнения фигуры. Установить заданные
параметры для ввода (высота, скорость, обороты), наметить ориентир, ввести
самолет в разворот с креном = 45°, сохраняя заданную высоту; за 30°-40° до
ориентира, увеличением крена до 90°, начать ввод в пикирование, не допуская nу
< 0,5 ,в угле пикирования 10° убрать обороты двигателей до МГ.
В процессе ввода в пикирование координацию движений рулями контролировать
по указателю скольжения, величину крена и угла пикирования контролировать по
авиагоризонту КПП. При достижении Θ = 30° убрать крен и движением РУС
зафиксировать зад. Θ = 30°.
На прямолинейном участке внимание распределять:
- сохранение зад. угла пикирования;

53



- отсутствие крена, скольжения;
- темп нарастания скорости;
- темп ↓ Н;
- определение момента начала вывода из пикирования.

На Н=2000 , V = 700-750 км/ч плавным движением РУС на себя создать nу= 3-3.5
за 2-3 сек. с одновременным ↑ n дв. до 90 %, и не допуская крена подвести
самолет к горизонту на Н ≥1500 м Vпр. =700-750км/ч. На выводе
контролировать отсутствие крена, nу, темп нарастания V, высота, вариометр Vу=0,
n дв. 90 %, темп вывода из пикирования.
При выполнении пикирования в МК учитывать повышенное лобовое
сопротивление, в следствии этого повышенный режим работы двигателей перед
вводом в пикирование (n= 80 %). В процессе пикирования скорость нарастает
с меньшим темпом. На Н=2500м V = 600км/ч. ↑ n дв. до макс., на Н=2000м V =
650км/ч взятием РУС на себя создать nу = 3-3.5 за 2-3 сек.. Не допуская крена
подвести самолет к горизонту на Н≥ 1500м (не менее 1000м) V = 700-750км/ч.

Пикирование с углом 40 °.
Перед вводом в пикирование осмотреть воздушное пространство, обратив

особое внимание в сторону выполнения фигуры. Проконтролировать Н=3000м
V=400км/ч,
n= 80%. Наметить ориентир для контроля направления пикирования,
координированным движением РУС и педалей в выбранную сторону создать
крен 120˚ Положение самолета контролировать по показаниям крена на КПП и
положению ВЧФ кабины относительно ЛЕГ. После создания крена 120˚, не
фиксируя самолет в этом положении, плавным взятием РУС на себя, создать
самолету угловое вращение вокруг поперечной оси с таким темпом, чтобы за
2-3сек. угол атаки самолета был 15°. При проходе угла тангажа –10° перевести
РУДы в положение «МГ». По достижении угла пикирования 40° зафиксировать
его незначительным отклонением РУС от себя и убрать крен за 3-4 сек. На
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Н =2200м и V = 650-670км/ч увеличить обороты двигателей до максимала и
взятием РУС на себя создать угловое вращение вокруг поперечной оси с таким
расчетом, чтобы за 2-3сек. нормальная перегрузка возросла до 4-5ед. При
уменьшении угла пикирования до 15-10° ослаблением тянущих усилий на РУС
начать замедление углового вращения самолета, а при угле тангажа +2-3°
прекратить его совсем, высота при этом должна быть ≥1500м(не менее
1000м),V=700-750км/ч, n у=1ед.

Действия при отклонении от расчетных режимов
Превышение допустимого угла атаки на вводе.
Причина: - несоразмерные действия РУС на вводе в пикирование.
Исправление: - уменьшить крен до 45°,(на пикировании с углом 40º ослабить
усилие на РУС установить α=10-15º); при потере скорости менее 400км/с
увеличить обороты двигателей вплоть до максимальных, убрать крен, установить
заданный режим полета и повторить ввод.
На вводе самолет выходит на около нулевые перегрузки.
Причина: - ручка управления чрезмерно отдается от себя.
Исправление: - движением РУС на себя установить перегрузку не менее 0.5,
возможное скольжение парировать отклонением педалей.

Не постоянство угла пикирования.
Причина: - не соразмерные движения РУС, неграмотное распределение
внимания.
Исправление: - движением РУС от себя (на себя) установить заданный угол
пикирования.

Высота вывода менее заданной 2000м, скорость вывода более заданной
(750км/ч).
Причина: - позднее начало вывода.
Исправление: - необходимо увеличить перегрузку до 4-4.5 ед. (при
необходимости до 6, не превышая угла атаки 20°), обороты двигателей
уменьшить вплоть до малого газа.

Большая потеря высоты за вывод.
Причина: - вывод из пикирования с креном.
Исправление: - необходимо убрать крен.

Заброс перегрузки и угла атаки на выводе больше допустимых значений.
Причина: - резкое взятие РУС на себя.
Исправление: - незначительным движением РУС от себя уменьшить
перегрузку.

Горка
Горка применяется для энергичного набора требуемой высоты перед

выполнением атаки с пикирования или для других целей. Кроме того, горка и ее
отдельные элементы могут применяться при ведении воздушного боя.
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Горка может выполняться с углами набора до 70° как в полетной, так и в
маневренной конфигурации крыла. Скорость ввода в горку не должна превышать
максимально допустимую скорость горизонтального полета на высоте ввода.
Выполнение горки возможно на максимальном режиме работы двигателей во
всем диапазоне высот. При этом необходимо иметь в виду, что скорость ввода
при выполнении горки с углами 65—70° должна быть не менее 600 км/ч.

Горка состоит из трех этапов:
— ввод;
— прямолинейный участок;
— вывод.
При первоначальном освоении пилотажа горку выполнять с углами до 45°,

при этом ввод в горку рекомендуется выполнять с горизонтального полета. Для
выполнения горки необходимо на высоте ввода установить требуемый режим
работы двигателей и после набора заданной скорости выполнить ввод.

Ввод в горку осуществлять с перегрузкой 4-5, создаваемой на второй секунде.
Взятие ручки управления на себя осуществлять плавно, с тем чтобы обеспечить
плавное, но энергичное достижение заданного значения перегрузки. В процессе
ввода в горку контролировать по УАП создание требуемой перегрузки, не
допускать возникновения кренов по КПП и определять по шкале тангажа
достижение заданного угла горки. После создания по КПП требуемого угла
зафиксировать его плавным уменьшением тянущих усилий на ручку управления.

В процессе прямолинейного участка горки контролировать по КПП
отсутствие кренов и сохранение заданного угла тангажа. Одновременно по
указателю скорости контролировать темп падения скорости, по высотомеру -
увеличение высоты.

Сохранение заданного режима прямолинейного участка горки
контролировать также визуально по линии горизонта, просматриваемой справа и
слева через остекление фонаря.

Вывод из горки начинать после уменьшения скорости до заданной или после
набора заданной высоты. Скорость начала вывода из горки в любом случае
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должна быть не менее допустимой для конкретного угла горки и режима работы
двигателей.

Вывод из горки может производиться по прямой, разворотом (с креном до
90°), полупереворотом (с креном более 90°), выполнением двух полубочек и
переворотом.

Вывод по прямой, как правило, может применяться при выполнении горки с
углами до 20°. Для вывода этим способом из горки с большими углами тангажа
скорость начала вывода должна быть значительно больше, чем при выводе
другими способами. Это связано с ограниченными возможностями самолета по
выполнению полета с отрицательными или околонулевыми перегрузками, а
также с неудобством пилотирования для летчика. Для вывода из горки этим
способом необходимо по достижении скорости начала вывода плавным
отклонением ручки управления от себя перевести самолет на криволинейную
траекторию с положительной перегрузкой менее единицы. Перегрузку на выводе
контролировать по указателю перегрузки и по физиологическому ощущению, не
допуская околонулевых перегрузок. В процессе вывода контролировать по
указателю скорости темп падения скорости, а по КПП — темп уменьшения
тангажа и отсутствие кренов.

Вывод разворотом (с креном до 90°) может применяться при выполнении
горки с углами кабрирования до 45°. Для вывода этим способом необходимо по
достижении скорости начала вывода (или высоты начала вывода) создать крен в
нужную сторону и ввести самолет в разворот. При выполнении вывода ручку
отклонять в сторону и от себя, при этом одновременно с разворотом уменьшается
перегрузка до величины меньше единицы (ориентировочно до 0,5). За счет этого
происходит уменьшение угла кабрирования при выводе. Вывод этим способом
рекомендуется выполнять при первоначальном обучении, а также при
выполнении горки по приборам под шторкой или в облаках, когда угол
кабрирования не превышает 30°. При этом крен на выводе не должен превышать
60°.

Вывод полупереворотом (с кренами более 90°) может применяться при
выполнении горки с углами кабрирования до 60°. Вывод этим способом
обеспечивает значительно меньшую потерю скорости на выводе по сравнению с
выводом методом разворота и более удобен для летчика. Этот способ вывода с
последующим вводом в пикирование применяется при выполнении атаки
наземной цели с пикирования после выполнения горки.

Для вывода из горки этим способом необходимо по достижении скорости
начала вывода (или заданной высоты) создать по авиагоризонту в нужную
сторону крен 120-150° и плавным взятием ручки управления на себя придать
самолету вращение вокруг поперечной оси, не допуская превышения
максимально допустимого угла атаки. Энергичное (несоразмерное) взятие ручки
управления на себя может привести к выходу на углы атаки более допустимых.
Поэтому при выводе из горки необходимо отработать навыки контроля величины
угла атаки, а в процессе тренировочных полетов, последовательно выполняя
горку с постепенным увеличением угла атаки на выводе, ознакомиться с
поведением самолета, темпом падения скорости и набором высоты в процессе
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вывода. Одновременно с выдерживанием угла атаки в процессе вывода
контролировать по КПП величину крена и уменьшение угла кабрирования. При
уменьшении угла кабрирования до 10—5° ослаблением тянущих усилий с
визуальным контролем по линии горизонта прекратить угловое вращение вокруг
поперечной оси и вывести самолет из крена. За время вывода из крена угол
кабрирования уменьшается до 2—3°. В том случае, если темп падения скорости
больше расчетного и летчик определит, что к моменту выхода в горизонтальный
полет скорость может уменьшиться менее 300 км/ч, необходимо несколько
уменьшить по УАП угол атаки, а вывод из крена произвести после перехода
самолета на снижение и увеличения скорости до заданной. После вывода
самолета из крена и набора необходимой скорости установить требуемый режим
работы двигателей.

В том случае, если после выполнения горки предполагается выполнять
пикирование в направлении заранее выбранного ориентира, момент начала
вывода определять по углу визирования ориентира в вертикальной плоскости.
Угол между плоскостью горизонта и линией визирования на ориентир должен
быть примерно на 5° меньше заданного угла пикирования (при углах доворота на
вводе 30—60°) или равен ему (при углах доворота 60—90°). Скорость при этом,
как правило, должна быть больше минимальной скорости начала вывода для
заданного угла. Определив момент начала вывода из горки, необходимо создать
крен в сторону ориентира так, чтобы ориентир, переместившись по остеклению,
проецировался через середину (верхнюю часть) подвижной части фонаря. При
углах доворота 30—90° крен будет в пределах 150— 110°. Чем больше угол
доворота и чем меньше заданный угол пикирования, тем меньше необходимый
крен. После перемещения ориентира на середину подвижной части фонаря
плавным взятием ручки управления на себя с контролем по УАП создать
необходимый угол атаки. При этом возникает угловое вращение самолета вокруг
поперечной оси и ориентир будет перемещаться посередине подвижной части
фонаря в направлении переднего стекла (отражателя визирной головки). Таким
пилотированием достигается совмещение плоскости вывода из горки и ввода в
пикирование с траекторией прямолинейного участка пикирования. Поэтому
летчику нет необходимости выдерживать определенный угол крена по КПП, а
достаточно постоянно сохранять в поле зрения выбранный ориентир и
изменениями крена в соответствующую сторону добиваться его перемещения
посередине подвижной части фонаря. В процессе вывода из горки и ввода в
пикирование необходимо периодически контролировать скорость полета, угол
тангажа и величину крена по КПП. Следует учитывать, что верхняя часть
каркаса подвижной части фонаря закрывает некоторую часть обзора через
середину подвижной части фонаря, поэтому при перемещении ориентира через
этот участок необходимо использовать для выдерживания заданной плоскости
маневра видимые ориентиры, расположенные вблизи выбранного. После
перемещения ориентира на середину переднего стекла фонаря (совмещения его с
подвижной маркой, установленной в положение для стрельбы) плавным
уменьшением тянущих усилий прекратить угловое вращение вокруг поперечной
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оси и вывести самолет из крена, удерживая ориентир на середине переднего
стекла (в районе центральной точки подвижной марки).

Вывод из горки полупереворотом отрабатывается при освоении сложного
пилотажа на средних высотах, а в дальнейшем — на нижнем пределе средних
высот и на малых высотах применительно к построению маневра для атаки
наземных целей, т. е. с последующим вводом в пикирование.

Вывод методом двух полубочек может применяться при выполнении горки с
углами до 70°. Наиболее целесообразно применять этот способ вывода при
выполнении горки с углами более 45°, а также в случае необходимости
выполнения пикирования с тем же курсом, что и ввод в горку.

При выполнении горки с углами тангажа более 45° в учебных целях вывод из
нее методом двух полубочек целесообразно начинать на скорости 550 км/ч.
Поворот самолета вокруг продольной оси на 180° осуществлять с контролем по
КПП. После поворота без запаздывания плавным взятием ручки управления на
себя создать УАП максимально допустимый угол атаки В процессе вывода из
горки контролировать темп уменьшения угла тангажа по КПП и скорости по
указателю скорости, выдерживать по КПП самолет без кренов, а по УАП -
максимально допустимый угол атаки. После уменьшения угла тангажа до 3—5°
ослаблением тянущих усилий на ручку управления прекратить вращение вокруг
поперечной оси, выполнить вторую полубочку и установить требуемые обороты
двигателей.

Значительный скос носовой части фюзеляжа несколько затрудняет летчику
визуальное определение момента прекращения вращения вокруг поперечной оси
перед выполнением второй полубочки для выхода в горизонтальный полет.
Поэтому даже при хорошей видимости горизонта необходимо использовать
информацию шкалы тангажа авиагоризонта.

Вывод из горки с углами тангажа более 45° методом двух полубочек
рекомендуется отрабатывать перед выполнением полупетли.

Перед началом освоения петли Нестерова рекомендуется отработать вывод из
горки с последующим вводом в пикирование слитно, т е. последовательным
выполнением полубочки, перевода самолета через линию горизонта в угол
пикирования (в перевернутом положении), а затем второй полубочки.

Такие выводы из горки отрабатывать с постепенным увеличением углов
тангажа на горке и углов пикирования перед выполнением второй полубочки, а
также углов атаки по УАП и процессе вывода. При выполнении маневров с
углами тангажа до 70° ознакомиться с необходимыми усилиями на ручке
управления при создании и выдерживании требуемого угла атаки, с поведением
самолета, с показаниями приборов и видимым положенном горизонта на участке
маневра, соответствующем верхней части петли Нестерова.

Для вывода из горки этим способом необходимо по достижении скорости
начала вывода (или заданной высоты) повернуть самолет на 180° вокруг
продольной оси. Контроль за выполнением поворота вокруг продольной оси
осуществлять по КПП. После поворота без запаздывания плавным взятием ручки
управления на себя создать по УАП максимально допустимый угол атаки и
подводить нос самолета к горизонту (в перевернутом положении), контролируя
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темп уменьшения скорости. Контроль за вращением самолета вокруг поперечной
оси вести по КПП, а после уменьшения угла тангажа - и по естественному
горизонту (при вводе в пикирование - по наземным ориентирам). После прохода
верхней точки маневра установить обороты двигателей на малый газ.

При достижении заданного угла пикирования (с контролем по КПП)
ослаблением тянущих усилий на ручку управления прекратить вращение
самолета вокруг поперечной оси и выполнить вторую полубочку для выхода в
положение нормального пикирования. После этого выполнить вывод из
пикирования или выполнить пикирование до заданной высоты, а затем вывести
самолет из пикирования.

Набор высоты при выполнении горки зависит от скорости и высоты ввода,
угла набора, режима работы двигателей и характера подвесок.

Вывод из горки переворотом может применяться для атаки наземной цели с
направления, противоположного выходу на нее (в первой атаке), при ведении
воздушного боя, а в учебных целях может отрабатываться для освоения
пилотажных возможностей самолета.

Если переворот на горке выполняется для отработки техники пилотирования
(без последующего пикирования на наземный объект), параметры выполнения
горки должны обеспечить выход в верхнюю точку фигуры пилотажа (в
положении вверх колесами) на высоте и скорости, обеспечивающих выполнение
переворота. Если же после переворота на горке выполняется пикирование в
направлении заранее выбранного наземного объекта, то точки ввода, режим
работы двигателей и параметры горки должны обеспечить выход в верхнюю
точку фигуры на таких высоте и скорости и в такой точке относительно
выбранного объекта, которые обеспечат после выполнения переворота
требуемый угол пикирования, необходимое время для прицеливания на
прямолинейном участке пикирования и вывод из пикирования на заданной
высоте.

Горка с Θ = 30°.
Перед вводом в горку осмотреться, обратив особое внимание на

пространство в направлении выполнения фигуры. Проконтролировать V =
700-750км/ч, Н=1500 , n дв. = 90%, крен – отсутствует. Плавным взятием РУС на
себя с nу = 3-3.5 создать самолету угол кабрирования 30° и зафиксировать его
незначительным отклонением РУС от себя.
На вводе в горку следить за отсутствием крена, скоростью, темпом и величиной
создания nу, и величиной угла кабрирования. На прямолинейном участке
контролировать величину угла горки, отсутствие крена, темп ↓V, определения
момента начала вывода самолета из горки.
При достижении Н=2500 м Vпр. = 550км/ч., координированным движением РУС
и педалей создать крен = 90° в сторону вывода из горки с одновременным
опусканием носа самолета и уменьшением n дв до 75%.
За 50-100м до выхода на Н зад. убрать крен, вывести самолет в г.п. на Н=3000 м,
V = 450-500 км/ч., проконтролировать n дв = 75%. Уточнить место самолета в
зоне пилотажа.
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В процессе вывода из горки следить за темпом падения V, n дв уменьшать таким
образом, чтобы не допустить Vпр. ≤ 400км/ч.
При выполнении горки в МК учитывать повышенное лобовое сопротивление,
вследствие этого более ускоренный темп ↓V. На Н=2500м Vпр. = 500км/ч., не
уменьшая n дв координированным движением РУС и педалей создать крен = 90°
в сторону вывода из горки с одновременным опусканием носа самолета.
После вывода самолета в горизонтальную плоскость на Н=3000м, V = 450-500
км/ч., установить n дв = 80%.

Горка с углом 40 °.
Перед вводом в горку осмотреть воздушное пространство, обратив особое

внимание в сторону выполнения фигуры. Проконтролировать Н≥1500м, V =
700-750км/ч., n дв.максимал, отсутствие крена, скольжения. Ввести самолет в
горку плавным взятием РУС на себя с таким темпом, чтобы за 3-4 сек.
перегрузка была 3-3,5 ед. По достижении угла тангажа 40° зафиксировать его
отклонением РУС от себя. На прямолинейном участке внимание распределять на
отсутствие крена, скольжения, скорость, высоту, определение момента начала
вывода из горки. На V=500км/ч, Н = 2500м координированными отклонениями
РУС и педалей в выбранную сторону создать крен 120˚. Положение
контролировать по показанию крена на КПП и положению ВЧФ кабины
относительно ЛЕГ. Плавным взятием РУС на себя, создать самолету угловое
вращение вокруг поперечной оси с таким темпом, чтобы за 2-3сек. угол атаки
самолета был 15°. При уменьшении угла тангажа до 5-10° прекратить угловое
вращение самолета отдачей РУС от себя и убрать крен. Для сохранения
направления вывода РУС отклонять по диагонали в сторону и вперед, а по КПП
контролировать, чтобы угол тангажа был в пределах от 4 до 2°. Вывод из фигуры
закончить на Н=3000м, V= 450-500 км/ч, γ=0˚,уменьшить обороты двигателей до
80%.

Действия при отклонении от расчетных режимов
Заброс перегрузки и угла атаки больше допустимых значений.
Причина: - резкое взятие РУС на себя.
Исправление: - незначительным движением РУС от себя не обходимо
уменьшить перегрузку и угол атаки до заданного значения.

Увеличение угла горки больше заданного, ранняя потеря скорости.
Причина: - не фиксируется заданный угол горки.
Исправление: - незначительным движением РУС от себя зафиксировать угол
20°-30°. При ранней потере скорости создать крен 90°, (на горке с углом 40º
создать крен 120) подвести нос самолета к горизонту, не уменьшая оборотов
двигателей, убрать крен. При достижении Vпр. = 400-450км/ч установить
обороты двигателей 75-80%.
Вывод на высоте более заданной (3000м), падение приборной скорости менее
400км/ч.
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Причина: - позднее начало вывода из горки.
Исправление:- необходимо координировано увеличить крен до 120° и плавным
выбором РУС на себя, не допуская аэродинамической тряски и скольжения,
создать перегрузку до 1.5 ед.Отпустить нос самолета ниже горизонта на 5-10°,
убрать крен. После увеличения скорости более 400 км/ч вывести самолет в
горизонтальный полет.

Боевой разворот
Боевой разворот применяется для набора высоты перед пикированием при

атаке наземных целей, в воздушном бою, а также в тех случаях, когда
необходимо развернуться на 180° с максимальным набором высоты или в
минимальное время.

Боевой разворот может выполняться по типу восходящей спирали (для
максимального набора высоты) и по типу первой половины косой петли (для
разворота в минимальное время) в полетной и маневренной конфигурациях
крыла.

Скорость ввода в боевой разворот не должна превышать максимально
допустимую скорость горизонтального полета на высоте ввода. Боевой разворот
выполняется на максимальном режиме работы двигателей.

Боевой разворот по типу восходящей спирали может выполняться от
предельно малых до средних высот После достижения скорости ввода плавно
перевести самолет в набор высоты по восходящей спирали с начальным креном
10—15°. При вводе плавно за 3—5 с создать перегрузку 3-3,5 ед. и выдерживать
ее до увеличения угла атаки по УАП до максимально допустимого. В процессе
боевого разворота крен и тангаж постепенно возрастают.
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Во второй трети боевого разворота, удерживая по УАП максимально
допустимый угол атаки, контролировать увеличение угла тангажа и крена (по
КПП) и темп уменьшения скорости. По достижении крена 60° и тангажа 30° (в
конце второй трети разворота) координированным отклонением ручки
управления и педали прекратить дальнейшее увеличение крена и тангажа.
Пространственное положение определять по видимому положению носовой
части самолета относительно горизонта в сочетании с показаниями КПП.

В последней трети разворота начать постепенно уменьшать крен и угол
тангажа (при этом происходит некоторое уменьшение угла атаки). Для этого
координировано отклонять ручку управления по диагонали от себя и педаль в
сторону, противоположную развороту. Темп уменьшения крена и тангажа
согласовывать с темпом уменьшения скорости с таким расчетом, чтобы вывести
самолет из боевого разворота в горизонтальный полет на скорости 500-450 км/ч.
После вывода самолета в горизонтальный полет установить требуемые обороты
двигателей.

Если боевой разворот выполняется применительно к построению маневра
для атаки наземной цели с пикирования, то режим работы двигателей, скорость и
перегрузка на вводе определяются методическим пособием по боевому
применению в зависимости от требуемой высоты в верхней точке маневра и угла
пикирования. При этом угол тангажа в процессе боевого разворота
выдерживается несколько меньшим, чем при выполнении боевого разворота с
максимальным набором высоты, с таким расчетом, чтобы в верхней точке
маневра скорость была больше и обеспечивала энергичный ввод в пикирование
при некотором отвлечении внимания от контроля за величиной угла атаки и
скорости полета.

Боевой разворот по типу первой половины косой петли выполняется с высот
500—1500 м на тех же скоростях ввода, что и ввод в петлю Нестерова или
полупетлю. После освоения боевого разворота с выводом в горизонтальный
полет отрабатывается боевой разворот с последующим вводом в пикирование
применительно к атаке наземной цели. Атака наземной цели с боевого разворота
по типу первой половины косой петли может применяться при выполнении
повторной атаки с направления, близкого к противоположному направлению
первой атаки.

Боевой разворот по типу первой половины косой петли выполняется в такой
последовательности.

После разгона скорости 650—700 км/ч на высоте 1000 м создать крен
15—45°, плавным взятием ручки управления на себя за 3— 4 с создать
перегрузку 4—5 и выдерживать ее до увеличения по УАП до максимально
допустимого угла атаки, после чего удерживать этот угол атаки. Плоскость
маневра выдерживать визуальным контролем по линии горизонта, по
перемещению облаков и по величине отклонения стрелки указателя поворота на
ДА-200. По КПП выдерживать плоскость маневра не представляется возможным,
так как в процессе маневра он показывает увеличение крена от 15—45°,
созданного перед вводом, до 165—135° к моменту разворота на 180°. В процессе
дальнейшего разворота угол тангажа будет уменьшаться. Во второй части
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боевого разворота, когда по мере уменьшения угла тангажа при кренах больше
90° начинает просматриваться в переднем секторе линия горизонта, сохранение
плоскости маневра облегчается.

Когда положительный угол тангажа уменьшится до 15—10°, необходимо
ослаблением тянущих усилий, приложенных к ручке управления, прекратить (с
контролем по КПП) угловое вращение самолета вокруг поперечной оси и
вывести самолет из крена в сторону меньшего угла поворота (при левом боевом
развороте - вправо, при правом - влево).

В случае если после боевого разворота надо выполнить пикирование в
направлении заранее выбранного ориентира, необходимо при подходе к верхней
точке маневра обнаружить ориентир и изменением крена добиться его
перемещения на середину подвижной части фонаря. Верхнюю точку маневра
проходить, не изменяя темпа углового вращения самолета вокруг поперечной
оси, изменениями крена добиваясь перемещения ориентира посередине
подвижной части фонаря в направлении переднего стекла. После перевода
самолета на снижение установить обороты двигателей на малый газ. К моменту
прихода ориентира на середину переднего стекла фонаря кабины (совмещения
его с подвижной маркой) ослаблением тянущих усилий на ручку управления
прекратить вращение самолета вокруг поперечной оси. После этого поворотом
самолета вокруг продольной оси, удерживая ориентир на середине переднего
стекла фонаря кабины (в районе центральной точки подвижной марки), вывести
самолет в положение нормального пикирования.

При первоначальном освоении отрабатывать боевой разворот по типу
восходящей спирали на максимальном режиме работы двигателей. Ввод
осуществлять с высот 1000—500м на скорости 600—700 км/ч с перегрузкой
3,5—4,5, создаваемой на 3—5 с.

При отработке в зоне боевого разворота с последующим пикированием в
направлении выбранного ориентира вывод из пикирования должен быть
закончен на установленной высоте.

Боевой разворот с вводом на малых высотах отрабатывать после освоения
техники его выполнения с вводом на средних высотах. При выполнении в зоне
боевого разворота с малых высот с последующим пикированием с углами до
20—25° допускается законченный вывод из пикирования па высоте не менее 500
м.

Боевой разворот.
Перед вводом в боевой разворот осмотреть воздушное пространство в

сторону выполнения фигуры. Установить Н≥1500м, V = 700-750 км/ч, n дв. макс.
Плавным движением РУС на себя перевести самолет в набор Н. По достижении
угла тангажа 10-15° создать крен =10-15° и координированным движением РУС и
педалей ввести самолет в разворот с набором Н, с nу= 3-3.5 созданной на 2-3 сек
с таким расчетом, чтобы он был 60° при угле набора 30°.
При вводе в боевой разворот следить за одновременным созданием углов
тангажа и крена, темпом углового вращения и координации действий рулями.
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На Н= 2500м и Vпр. = 550км/ч увеличить крен до 90° с одновременным
опусканием носа самолета и уменьшить n дв до 75%. За 10-15° до разворота на
180° и
50-100м до Н зад. начать уборку крена с таким расчетом, чтобы вывести самолет
в Г.П. с заданным курсом на Н=3000м и V = 450-500 км/ч.

После выхода самолета в горизонтальный полет проконтролировать n дв =
75% и уточнить место самолета в зоне.

При выполнении боевого разворота в МК учитывать повышенное лобовое
сопротивление, вследствие этого более ускоренный темп ↓Vпр.

На Н=2500м Vпр. = 550км/ч., не уменьшая n дв увеличить крен до 90° с
одновременным опусканием носа самолета. После выхода самолета в
горизонтальный полет и разворота на 180° на Н=3000м, Vпр. = 450-500 км/ч.,
установить n дв = 80%.
При выводе из боевого разворота следить за координацией движений рулями,
темпом падения скорости, определением курса вывода по направлению,
одновременностью уменьшения угла набора высоты, крена.

Действия при отклонении от расчетных режимов
На вводе угол тангажа нарастает раньше крена.
Причина: - интенсивно создается перегрузка без одновременного создания
опережающего крена;
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Исправление: - необходимо ослабить тянущие усилия на РУС и увеличить темп
создания крена, установить соответствие крена углу тангажа.

Превышение допустимого угла атаки, ранняя потеря скорости.
Причина: - перетягивание РУС на себя.
Исправление: - необходимо незначительным действием РУС от себя уменьшить
перегрузку до 3-3.5 ед., продолжить выполнение фигуры.

Выход в горизонтальный полет на высоте менее 3000м.
Причина: - после создания крена 70° не парируется стремление самолета
увеличить крен.
Исправление: - необходимо движением РУС в сторону против разворота
прекратить увеличение крена, продолжить фигуру с креном 60-70° и углом
тангажа 30°.

Порядок ведения осмотрительности
При полете в зону:

- в наборе высоты продолжать непрерывное наблюдение за ВП, уделяя
основное внимание осмотру воздушной полусферы по кругу полета, на одной
высоте и вверх с периодическим переносом взгляда для осмотра полусфер
слева и справа на одной высоте со своим самолетом;

- при наличии разорванных облаков или дымки большую долю внимания при
осмотре уделять в сторону облачности (дымки), не входить в отдельные
облака, а набирать высоту в хорошо просматриваемые окна;

- перед входом в зону пилотажа осмотреть ВП зоны и убедиться, что в ней нет
других самолетов.

В зоне:
- перед выполнением фигур или комплекса необходимо произвести круговой

осмотр ВП, при этом особое внимание уделять просмотру того сектора, в
котором предстоит выполнение пилотажа;

- выполняя фигуру или комплекс, летчик (экипаж) должен иметь ясное
представление о том, что его окружает в пределах видимости;

- прослушивая эфир, летчик (экипаж) должен представлять местоположение
других самолетов, находящихся в непосредственной близости от зоны
пилотажа;

- в процессе выполнения фигуры или комплекса летчик (экипаж) должен
видеть все пространство, охватываемое полем зрения в направлении
движения самолета;

- ввод в фигуры и вывод из них производить только в заранее определенном
относительно линейных ориентиров, аэродрома или солнца направлении;

- после выполнения фигуры или комплекса необходимо осмотреть ВП,
определить направление полета на аэродром и уточнить свое
местонахождение относительно центра зоны (ориентиров).
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При полете из зоны:
- вести осмотр ВП по кругу полета на снижении или в наборе высоты с

периодическим просмотром полусфер слева и справа от курса полета, при
этом уделять большое внимание просмотру ВП в сторону пролетаемых зон,
полигонов, соседних аэродромов;

- перед входом в круг полетов усилить осмотрительность в сторону курса,
прослушивая команды, подаваемые ГРП и доклады экипажей, оценить
воздушную обстановку в районе круга;

- после входа в круг вести осмотрительность в установленном порядке.

УКАЗАНИЯ ПО БЕЗОПАСНОСТИ ПОЛЕТОВ.
1. После занятия зоны осмотреть ВП, проверить наличие топлива и установку

механизации крыла в заданное положение;
2. При наличии в зоне посторонних самолетов задание не выполнять, доложить

об этом РП и действовать по его указанию;
3. Знать характерные ориентиры в зоне пилотажа, разрешенный диапазон высот

полета, максимальные и минимальные удаления от аэродрома, граничные
азимуты и пеленги зоны;

4. При наличии в зоне облачности пилотаж выполнять без входа в облака, при
выполнении задания за облаками вывод из нисходящих фигур заканчивать
выше верхней границы облаков на 300м;

5. При выполнении задания в зоне не снижаться на высоту менее указанной в
задании;

6. Не превышать максимально допустимых перегрузок более 6.5 и скоростей
полета более 800км/ч, углов атаки более 20;

7. При выполнении маневров не допускать скольжения, уменьшение скорости
менее 250 км/ч;

8. Положение в пространстве контролировать по ПНП в сочетании с визуальным
контролем при наличии видимости ЕГ;

9. Основное внимание уделять КПП и УС, не допускать неправильного отсчета
высоты;

10.Углы крена и тангажа, вертикальные скорости набора и снижения при
выполнении фигур пилотажа выдерживать в строгом соответствии с заданием
на полет;

11.При появлении аэродинамической тряски ослабить усилия на ручке до ее
прекращения (при необходимости прекратить выполнения задания);

12.При сваливании самолета или попадании в штопор действовать в
соответствии с требованиями РЛЭ самолета;

13.После выполнения каждой фигуры (комплекса фигур) уточнить место в зоне и
осмотреть воздушное пространство.

14.Следить за расходом топлива после каждой фигуры (особенно при
выполнении пилотажа в механизации МК) при остатке топлива 1500кг
закончить задание и следовать на аэродром;

15.Тщательно принимать АТ, контроль заправки жидкостями и газами. Полет по
маршруту выполнять при полной заправке самолета топливом.
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В полете постоянно вести осмотрительность и радиоосмотрительность.

ТЕХНИКА ВЫПОЛНЕНИЯ ФИГУР СЛОЖНОГО ПИЛОТАЖА

Вираж предельный по тяге.
Перед выполнением виража необходимо осмотреть воздушное пространство,

обратить внимание в сторону выполнения фигуры. Выпустить механизацию
крыла в МК. Проконтролировать Н = 2000м, V = 600км/ч, n = 84-86%.
Сбалансировать самолет. Выбрав направление ввода и вывода (по наземным
ориентирам, НПП), ввести самолет в вираж. Плавным, координированным
движением РУС и педалей, создать крен 75-80° в выбранную сторону; по мере
увеличения крена, увеличить перегрузку до 4-4.5 (контролируя угол атаки) для
сохранения высоты и увеличить обороты двигателей до макс., для выдерживания
скорости. В процессе ввода в вираж координацию движений органами
управления контролировать по указателю скольжения на КПП и ДА-200
(отсутствие скольжения). Высоту сохранять по положению ВЧФ кабины
относительно ЛЕГ и по показаниям КПП.

В процессе виража установленный режим выдерживать по положению ВЧФ
кабины относительно ЛЕГ, по КПП (сохранение заданного крена и угла тангажа)
и по ДА-200 (отсутствие набора или снижения). Сохранение режима
контролировать по высотомеру, указателю скорости и УУАП.

При выполнении виража возникающий набор высоты или снижение
устранять изменением крена, без изменения перегрузки. Выдерживание заданной
скорости осуществлять изменением крена, но с одновременным изменением
перегрузки для сохранения постоянной высоты.

Вывод из виража начинать за 10-15° до подхода к направлению вывода и
осуществлять его координированным отклонением РУС и педалей. Для
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определения момента начала вывода из виража следует использовать ориентир,
выбранный перед вводом, показания НПП. В процессе вывода из виража
одновременно с уменьшением крена, уменьшить обороты двигателей, с таким
расчетом, чтобы не допустить изменения скорости. Для сохранения заданной
высоты в процессе вывода из виража, по мере уменьшения крена, уменьшать
перегрузку, для этого РУС необходимо отклонять по диагонали (в сторону и
несколько вперед). Вывод из виража контролировать по авиагоризонту на КПП,
ДА-200, высотомеру и указателю скорости. После вывода из виража параметры
полета и режим работы двигателей должны быть такими же, что и перед вводом
в фигуру.

Действия при отклонении от расчетных режимов
Невыдерживание заданной скорости полета в процессе выполнения виража.
Причина: несоответствие тяги двигателей величине крена.
Исправление установить необходимый режим работы двигателей, установить
заданный режим полета.

Набор высоты в процессе выполнения виража.
Причина: несоответствие перегрузки и крена.
Исправление не ослабляя тянущих усилий на РУС, увеличить крен до
прекращения набора высоты, а затем уменьшить крен до заданной величины,
продолжить выполнение виража.

Потеря высоты, "зарывание" в процессе выполнения виража.
Причины: -раздельное создание крена и перегрузки

-наличие в конце ввода перегрузки менее заданной или крена более
заданного.
Исправление Отклонением РУС и педалей уменьшить крен без изменения
перегрузки (не ослабляя тянущих усилий на РУС), подвести самолет к горизонту,
установить заданную высоту и скорость, затем продолжить выполнение виража.
При "зарывании" с Vу > 15м/с убрать крен , вывести самолет в ГП. Установить
заданную высоту и скорость и о повторить ввод в вираж.

Перетягивание РУС на вираже.
Причина: резкое, несоразмерное взятие РУС на себя.
Исправление немедленной отдачей РУС от себя уменьшить а до заданного
значения, после чего продолжить выполнение фигуры.

Пикирование с углом 60°.
Перед вводом в пикирование осмотреть воздушное пространство, обратив

особое внимание в сторону выполнения фигуры. Проконтролировать Н=3000м
V=400км/ч, n= 70%. Наметить ориентир для контроля направления пикирования,
плавным взятием РУС на себя создать по КПП угол тангажа 10-15°, отдачей РУС
от себя зафиксировать его.
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Координированным движением РУС и педалей в выбранную сторону
повернуть самолет вокруг продольной оси в положение вверх колесами за 3-4сек.
Перевернутое положение самолета контролировать по отсутствию крена на КПП
и положению ВЧФ кабины относительно ЛЕГ. После поворота, не фиксируя
самолет в этом положении, плавным взятием РУС на себя, создать самолету

угловое вращение вокруг поперечной оси с таким темпом, чтобы за 2-3сек. угол
атаки самолета был 15°. По достижении угла пикирования 60° зафиксировать его
незначительным отклонением РУС от себя и выполнить полубочку за 3-4 сек. в
ту сторону, что и на вводе координированными отклонениями РУС и педалей.
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На Н=2200-2300м и V = 630-650км/ч увеличить обороты двигателей до
МАХ и взятием РУС на себя создать угловое вращение вокруг поперечной оси с
таким расчетом, чтобы за 2-3сек. нормальная перегрузка возросла до 4-5ед. При
уменьшении угла пикирования до 15-10° ослаблением тянущих усилий на РУС
начать замедление углового вращения самолета, а при угле тангажа +2-3°
прекратить его совсем, высота при этом должна быть 1500 (Н >1000)м,
V=700-750км/ч.

Горка с углом 60°.
Перед вводом в горку осмотреть воздушное пространство, обратив особое

внимание в сторону выполнения фигуры. Проконтролировать Н=1500
(Н >1000)м , V = 700-750км/ч., n дв.=МАХ, отсутствие крена, скольжения. Ввести
самолет в горку плавным взятием РУС на себя с таким темпом, чтобы за 3-4 сек.
перегрузка была 4-5ед. По достижении угла тангажа 60° зафиксировать его
отклонением РУС от себя. На прямолинейном участке внимание распределять на
отсутствие крена, скольжения, скорость, высоту, определение момента начала
вывода из горки. На V=550км/ч, Н = 2200-2300м координированными
отклонениями РУС и педалей, в выбранную сторону повернуть самолет вокруг
продольной оси в положение вверх колесами за 3-4 сек. Перевернутое положение
контролировать по отсутствию крена на КПП. Плавным взятием РУС на себя,
создать самолету угловое вращение вокруг поперечной оси с таким темпом,
чтобы за 2-3сек. угол атаки самолета был 15°. При уменьшении угла тангажа до
15-20° прекратить угловое вращение самолета отдачей РУС от себя,
проконтролировать скорость (не менее 300км/ч) и выполнить за 3-4сек. поворот
самолета вокруг продольной оси на 180°, Поворот осуществлять
координированными отклонениями РУС и педалей. Для сохранения направления
вывода РУС отклонять по диагонали в сторону и вперед, а по КПП
контролировать, чтобы угол тангажа к концу поворота был в пределах от 4 до 2°.
Вывод из фигуры закончить на Н = 3000м, V больше или равна 300км/ч,
уменьшить обороты двигателей до 75-80%.

Переворот
Переворот может применяться для выполнения атаки наземной цели со

средних (больших) высот с пикирования с курсом, обратным курсу ввода, при
ведении воздушного боя, а также для перехвата воздушной цели, летящей на
меньшей высоте со встречным курсом. Кроме того, отработка переворота
является одним из непременных условий освоения пилотажных возможностей
самолета.

Переворот может выполняться с высот не менее 3000 м в полетной или
маневренной конфигурации крыла как с убранными, так и с выпущенными
тормозными щитками при работе двигателей на режиме малого газа.
Перед вводом в переворот осмотреть воздушное пространство, обратив особое
внимание в сторону выполнения фигуры. Проконтролировать Н=3000м , V =
400км/ч., n дв.=70%. Наметить ориентир для контроля направления ввода.
Запомнить курс ввода, плавным взятием РУС на себя
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Создать по КПП угол тангажа 10-15°, отдачей РУС от себя зафиксировать его.
Координированным движением РУС и педалей в выбранную сторону, повернуть
самолет вокруг продольной оси в положение вверх колесами за 3-4сек.
Перевернутое положение самолета контролировать по отсутствию крена на КПП
и положению ВЧФ кабины относительно ЛЕГ. После поворота, не фиксируя
самолет в этом положении, плавным взятием РУС на себя, создать самолету
угловое вращение вокруг поперечной оси с таким темпом, чтобы за 2-3сек. угол
атаки самолета был 15°. Угол атаки 15° сохранять пока перегрузка не возрастет
до 4-5ед., Отсутствие крена и скольжения контролировать по КПП и ДА-200, а
после прохода положения отвесного пикирования также по перемещению
наземных ориентиров.
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В угле пикирования 90°, Н=2600-2700м, V=500 перевести РУДы в положение
«Максимал», в угле пикирования -60° проконтролировать Н = 2200м,V =
600км/ч. При уменьшении угла пикирования до 15-10° ослаблением тянущих
усилий на РУС начать замедление углового вращения самолета, а при угле
тангажа +2-3° прекратить его совсем, высота при этом должна быть 1500(Н
>1000)м, V=700-750км/ч.

Действия при отклонении от расчетных режимов
Перетягивание РУС в первой половине переворота, выход на большие
Причина: резкое, несоразмерное взятие РУС на себя.
Исправление ослабить тянущие усилия на РУС, уменьшить а до заданного

значения.
Малое угловой вращение в первой половине переворота.
Причина: создание угла атаки менее заданного.
Исправление взятием РУС на себя увеличить угол атаки до заданного

значения.
Выполнение переворота с креном.
Причина: после выполнения п/бочки крен убран не полностью и не

проконтролирован по ВЧФ относительно ЛЕГ (по KIIII).
Исправление отклонением РУС убрать крен.

Петля Нестерова
Перед вводом в петлю Нестерова осмотреть воздушное пространство,

обратив особое внимание в сторону выполнения фигуры. Проконтролировать
Н=1500(Н >1000)м , V = 700-750км/ч., n дв.=МАХ, запомнить курс и ориентир
для вывода. Ввести самолет в петлю плавным взятием РУС на себя с таким
темпом, чтобы за –4 сек. создать перегрузку 4-5ед.
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Усилия, прикладываемые к РУС для создания перегрузки, наращивать
постепенно, т.е. характер движения РУС на себя должен быть вначале
замедленным, а по мере увеличения перегрузки и углового вращения самолета
вокруг поперечной оси - плавно увеличиваться. В процессе ввода
контролировать по КПП отсутствие крена, а по УУАП – создание и
выдерживание перегрузки. После ввода в фигуру контролировать по УУАП темп
увеличения угла атаки. После увеличения α до 15° начать выдерживание этого
угла. На этом этапе внимание распределять между УУАП (выдерживание α),
КПП (отсутствие крена и величина угла кабрирования) и КУС (величина
скорости и темп ее падения).
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По мере уменьшения скорости, постепенно уменьшается и перегрузка. К
моменту выхода в верхнюю точку скорость должна быть не менее 300км/ч.
Обычно минимальная скорость бывает за 30-20° до верхней точки. С углов менее
20° до верхней точки скорость начинает возрастать. При подходе к верхней точки
проконтролировать отсутствие крена по ВЧФ относительно ЛЕГ, а в верхней
точке проконтролировать V ≥ 300км/ч и Н = 3000м. После прохода верхней точки
в угле тангажа -10˚., сохранении α = 15°, уменьшить обороты до 70%.

После ухода из поля зрения ЛЕГ, необходимо вновь переключить внимание
на УУАП и КПП. Сохраняя α = 15° и контролируя отсутствие крена (по КПП),
следить за величиной и темпом роста перегрузки. После увеличения перегрузки
до 4-5ед переключиться на её выдерживание по УУАП, одновременно
выдерживая самолет по КПП от возникновения кренов. После прохода
положения отвесного пикирования, когда хорошо просматриваются наземные
ориентиры и их перемещение, нельзя допускать переключения внимания на
выдерживание режима только по ним с потерей из поля зрения УУАП.В угле
пикирования 90° перевести РУДы в положение «Максимал», в угле пикирования
-60° проконтролировать Н = 2200м,V = 600км/ч. При уменьшении угла
пикирования до 15-10° ослаблением тянущих усилий на РУС начать замедление
углового вращения самолета, а при угле тангажа +2-3° прекратить его совсем,
высота при этом должна быть 1500(Н >1000)м, V=700-750км/ч.

Полупетля
Перед вводом в п/петлю осмотреть воздушное пространство, обратив особое
внимание в сторону выполнения фигуры. Проконтролировать Н=1500(Н >1000)
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м , V = 700-750км/ч., n дв.=МАХ и приступить к выполнению п/петли. Техника
выполнения ввода, восходящей части п/петли и переключение внимания при
этом такая как и при выполнении восходящей части петли Нестерова.

При подходе к верхней точки п/петли ослаблением тянущих усилий на Рус
начать замедление углового вращения самолета вокруг поперечной оси с
одновременным контролем характера изменения скорости (темпа её уменьшения
и последующего увеличения), одновременно по КПП контролировать отсутствие
крена и уменьшение угла кабрирования.
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При уменьшении θ до 5-10° прекратить угловое вращение самолета вокруг
поперечной оси отдачей РУС от себя проконтролировать скорость( не менее
300км/ч)и выполнить за 3-4 сек. поворот самолета вокруг продольной оси а 180°.
Поворот осуществлять координированными отклонениями РУС и педалей в
выбранную сторону и вперед, а по КПП контролировать, чтобы угол тангажа к
концу поворота был в пределах от 4° до 2°. Вывод из фигуры закончить на Н =
3000м и скорости не менее 300км/ч, уменьшить обороты двигателя до 70%.

Действия при отклонении от расчетных режимов
Потеря скорости в верхней точке.
Причины: - резкое создание пу на вводе в фигуру.

-"вялое" создание пу на вводе в фигуру.
-создание угла атаки более 16º на восходящей части фигуры.

Исправление выдерживая угол атаки 13 -15º, не допуская скольжения,
опустить нос самолета ниже линии горизонта на 10-15º, уменьшить пу до 1,
разогнать скорость

более 300 км/ч, выполнить полубочку, вывести самолет из снижения в ГП,
уменьшить обороты двигателей до необходимых.

Перетягивание РУС при проходе (после прохода) верхней точки петли.
Причина: резкое взятие РУС на себя после прохода верхней точки петли

без контроля угла атаки по УУАП.
Исправление отклонением РУС от себя уменьшить угол атаки до

заданного.
Полупереворот

Перед вводом в полупереворот осмотреть воздушное пространство, обратив
особое внимание в сторону выполнения фигуры. Проконтролировать Н=3000м,
V= 400км/ч, n=70% . Наметить вспомогательный ориентир для сохранения
плоскости маневра. Ввод выполнить созданием крена 180° в сторону
полупереворота до прихода выбранного ориентира на середину подвижной
части фонаря с последующим созданием углового вращения самолета вокруг
поперечной оси. Для этого после создания крена не фиксируя угла тангажа
самолета, плавным взятием РУС на себя создать по УУАП α=15°.

После начала углового вращения вокруг поперечной оси при
необходимости небольшими изменениями крена добиться, чтобы выбранный
ориентир перемещался посередине подвижной части фонаря к переднему стеклу,
одновременно контролировать характер изменения показаний КПП. В процессе
выполнения полупереворота крен, определяемый по КПП, постоянно изменяется
(к моменту разворота на 90° он уменьшается до 90°, а в момент вывода он будет
равен углу наклона плоскости маневра к горизонту 45°). Угол пикирования
вначале увеличивается и к моменту разворота на 90° достигает величины угла
наклона плоскости маневра к горизонту – 45°, а затем начинает уменьшаться и к
моменту вывода о достигает значения 2° (по шкале тангажа).

После того как выбранный ориентир к концу первой половины
полупереворота переместится на переднее стекло и закроется носовой частью
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фюзеляжа, сохранять плоскость маневра по перемещению наземных ориентиров,
наблюдаемых через переднее стекло. При проходе угла пикирования 60°
установить РУДы в положение "Максимал". В процессе нисходящей части
фигуры по мере роста скорости (особенно во второй ее части) контролировать
темп увеличения перегрузки. После увеличения nу до 4-5 выдерживать ее до
завершения фигуры ослаблением тянущих усилий на РУС. Темп уменьшения
высоты регулировать перегрузкой, добиваясь вывода самолета в Г.П. на
Н=1500м.

К моменту уменьшения угла пикирования до нуля ослаблением тянущих
усилий (отпусканием ручки) прекратить угловое вращение самолета вокруг
поперечной оси (за это время угол тангажа увеличивается до 2°), вывести
самолет из крена, проконтролировать Н=1500(Н >1000)м,V= 700-750км/ч, n
дв.=МАХ .

Косая петля
Перед выполнением косой петли осмотреть воздушное пространство, обратив
особое внимание в сторону выполнения фигуры. Проконтролировать Н=1500(Н
>1000)м, V= 700-750км/ч, n=МАХ запомнить курс ввода и определить курс
вывода. Координированными отклонениями РУС и педалей создать самолету
крен 24°-25° и плавным взятием РУС на себя придать самолету вращение вокруг
поперечной оси с таким темпом, чтобы обеспечить создание nу = 4 -5 на 3-4 сек.
Поправка в крене на вводе (первоначальный крен 24°-25°, а не 30°) берется для
того, чтобы компенсировать влияние силы земного притяжения, а выдерживать
заданную плоскость маневра.

Величина поправки при выполнении фигуры постепенно увеличивается,
достигая максимального значения в верхней части фигуры, а затем на
нисходящей уменьшается до исходной к моменту вывода из косой петли.
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После создания углового вращения самолета вокруг поперечной оси
сохранять заданную плоскость маневра, ориентируясь по уходу на носовую часть
самолета линии горизонта, облаков и удерживать в центре шарик указателя
скольжения. Одновременно контролировать выдерживание nу = 4 -5 и темп роста
а по УАП. В процессе выполнения первой четверти фигуры происходит
увеличение угла тангажа по КПП до величины, равной наклону плоскости
маневра относительно горизонта 60º, а угол крена увеличивается примерно до
90° (поправка в крен приблизительно 10°). Разворот на 90° дополнительно
контролировать по о изменению курса полета.

Во второй четверти фигуры продолжать выдерживать плоскость маневра по
перемещению облаков, а в конце второй четверти — и по линии горизонта. При
увеличении α до 15° переключиться на выдерживание темпа углового вращения
по величине α.

При подходе к верхней точке фигуры контролировать темп изменения скорости
(>300км/ч), а в верхней точке проконтролировать и оценить набранную высоту
(Н >2700м). В процессе выполнения второй четверти фигуры θ уменьшается до
0°, а крен увеличивается до 135°- 138° (поправка в крен составляет 15°).

После прохода верхней точки фигуры в уменьшить обороты двигателей до
70% выдерживая α =15°, и сохранять плоскость маневра по перемещению
наземных ориентиров с контролем уменьшения крена и увеличения угла тангажа
по КПП. По мере роста скорости, выдерживая α по УАП, контролировать
увеличение nу. В процессе выполнения третьей четверти фигуры угол
пикирования по КПП увеличивается до 60°, а крен уменьшается до 80-85°.
Разворот самолета на 270° дополнительно проконтролировать по курсу полета. В
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угле пикирования 60° перевести РУДы в положение "Максимал". После о
увеличения nу„ до 4 -5 выдерживать ее.

В четвертой четверти фигуры продолжать выдерживать плоскость маневра
по перемещению наземных ориентиров в переднем стекле, контролировать темп
нарастания скорости и уменьшения высоты и уделять повышенное внимание
сохранению nу. В процессе выполнения четвертой четверти фигуры уменьшить θ
до О°, а крен до 25°. К моменту выхода самолета в ГП ослаблением тянущих
усилий на РУС прекратить вращение самолета вокруг поперечной оси, вывести
самолет из крена. Вывод из фигуры закончить на Н=1500(Н >1000)м, V=
700-750км/ч.

Боевой разворот( по типу косой петли)
Перед вводом в боевой разворот осмотреть воздушное пространство,

обратив особое внимание в сторону выполнения фигуры. Проконтролировать
Н=1500(Н >1000)м, V= 700-750км/ч, n дв.=МАХ и приступить к выполнению
фигуры. Техника выполнения и порядок переключения внимания такие же, как и
при выполнении восходящей части косой петли.
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При подходе к верхней точке боевого разворота, когда положительный угол
тангажа уменьшается до 10-15°, необходимо ослаблением тянущих усилий на
РУС, прекратить (с контролем пo КПП) угловое вращение самолета вокруг
поперечной оси и вывести самолет из крена в сторону меньшего угла поворота.
Вывод из фигуры закончить на высоте 3000м (Н ≥2700м), V≥300км/ч, уменьшить
обороты двигателей до 70%.

Действия при отклонении от расчетных режимов
• Уменьшение угла наклона плоскости фигуры к горизонту.
Причина: увеличение крена на траектории.
Действия: проверить значение углов крена и тангажа в контрольной точке и

внести необходимую поправку.

Бочка
Перед выполнением бочки осмотреть воздушное пространство, обратив

особое внимание в сторону выполнения фигуры. Проконтролировать Н=2500м,
V= 600км/ч, n дв.=90%.
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Плавным взятием РУС на себя, создать θ = 10-15° и зафиксировать его
отклонением РУС от себя. Координированными отклонениями РУС и педалей в
выбранную сторону, придать самолету вращение вокруг продольной оси, с таким
расчетом, чтобы выполнить бочку за 6-8 сек. Когда самолет достигнет крена
45-50°, необходимо, не замедляя вращения, слегка отдать РУС от себя, для
предотвращения опускания носа самолета в положение вверх колесами. За 70-60°
до выхода в ГП следует увеличить давление на педаль в сторону вращения и
соразмерным взятием РУС на себя, удерживать самолет от выхода из бочки со
снижением. При уменьшении крена до 15-10° отклонением рулей в сторону
противоположную вращению, начать замедлять вращение самолета, а после
выхода в ГП установить рули в нейтральное положение, уменьшить обороты
двигателей до 80%.

Действия при отклонении от расчетных режимов
Замедление вращения в процессе выполнения бочки.
Причина: уменьшение отклонений рулей управления в сторону вращения

(ослабление давящих усилий на РУС и педалях).
Исправление заметив уменьшение вращения, необходимо дополнительным

отклонением рулей увеличить угловую скорость вращения до заданной
величины.

Особенности выполнения фигур сложного пилотажа в полётной
конфигурации.
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Переворот.
Перед вводом в переворот осмотреть воздушное пространство, обратив

особое внимание в сторону выполнения фигуры. Проконтролировать Н=3000м ,
V = 400км/ч., n дв.=70%. Наметить ориентир для контроля направления ввода.
Запомнить курс ввода, плавным взятием РУС на себя создать по КПП угол
тангажа 10-15°, отдачей РУС от себя зафиксировать его. Координированным
движением РУС и педалей в выбранную сторону, повернуть самолет вокруг
продольной оси в положение вверх колесами за 3-4сек. Перевернутое положение
самолета контролировать по отсутствию крена на КПП и положению ВЧФ
кабины относительно ЛЕГ. После поворота, не фиксируя самолет в этом
положении, плавным взятием РУС на себя, создать самолету угловое вращение
вокруг поперечной оси с таким темпом, чтобы за 2-3сек. угол атаки самолета был
13-15°. При подходе угла тангажа -10˚ перевести РУДы в положение «МГ». Угол
атаки 13-15° сохранять до появления аэродинамической тряски, пока перегрузка
не возрастет до 4-5ед. Отсутствие крена и скольжения контролировать по КПП и
ДА-200, а после прохода положения отвесного пикирования также по
перемещению наземных ориентиров. В угле пикирования 60 проконтролировать
скорость 600 км/ч, а при достижении угла 30-20˚, в зависимости от темпа
нарастания скорости, перевести РУДы в положение «Максимал». При
уменьшении угла пикирования до 10-5° ослаблением тянущих усилий на РУС
начать замедление углового вращения самолета, а при угле тангажа +2-3°
прекратить его совсем, высота при этом должна быть 1500м(не менее 1000м),
V=700-750км/ч(не более 800км/ч).

Петля Нестерова.
Перед вводом в петлю Нестерова осмотреть воздушное пространство,

обратив особое внимание в сторону выполнения фигуры. Проконтролировать
Н=1500м , V =700-750км/ч. (не более 800км/ч), n дв.максимал, запомнить курс и
ориентир для вывода. Ввести самолет в петлю плавным взятием РУС на себя с
таким темпом, чтобы за 3–4 сек. создать перегрузку 4-5ед. Усилия
прикладываемые к РУС для создания перегрузки, наращивать постепенно, т.е.
характер движения РУС на себя должен быть вначале замедленным, а по мере
увеличения перегрузки и углового вращения самолета вокруг поперечной оси -
плавно увеличиваться. Этим обеспечивается движение самолета по оптимальной
траектории и исключается создание перегрузки более допустимой с
последующим ее уменьшением (пилообразный характер перегрузки на вводе
приводит к потере скорости в верхней точке фигуры). В процессе ввода
контролировать по КПП отсутствие крена, а по УУАП – создание и
выдерживание перегрузки. После ввода в фигуру контролировать по УУАП темп
увеличения угла атаки. В случае если летчик прекратит увеличение угла атаки
(ослабит перегрузку), восходящая часть фигуры пилотажа будет растянутой и
выход в верхнюю точку маневра, как правило, произойдет на скорости меньше
300 км/ч. Эта ошибка может произойти из-за того, что летчик не отработал
навыки в правильном распределении внимания и недостаточно контролирует
создаваемый угол атаки по УАП. После увеличения α до 14-15° начать
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выдерживание этого угла. На этом этапе внимание распределять между УУАП
(выдерживание α), КПП (отсутствие крена и величина угла кабрирования) и КУС
(величина скорости и темп ее падения).
Во второй половине восходящей части петли по мере уменьшения скорости до
550-450км/ч при возникновении момента «рыскания» уменьшить тяговые усилия
на РУС (для предотвращения заброса угла атаки более допустимого). К моменту
выхода в верхнюю точку скорость должна быть не менее 300 км/ч. Обычно
минимальная скорость бывает за 30-20° до верхней точки. С углов менее 20° до
верхней точки скорость начинает возрастать. за счет высокой тяговооруженности
самолета начинается ее рост.
При подходе к верхней точки проконтролировать отсутствие крена по ВЧФ
относительно ЛЕГ, а в верхней точке проконтролировать V ≥ 300км/ч и Н =
3000м (не менее 2000 м на малых высотах). При высоте менее 2500 м, V менее
250 км\ч (1800м на малых высотах) фигуру закончить полубочкой.
После прохода верхней точки, убедившись в нарастании скорости до 400 км/ч, в
угле тангажа -10˚, убрать обороты на МГ, сохраняя α = 14-15°. После ухода из
поля зрения линии естественного горизонта необходимо вновь переключить
внимание на УАП, КПП. Сохраняя угол атаки, максимально допустимый по УАП,
н контролируя отсутствие кренов (по КПП), контролировать величину и темп
роста перегрузки. После увеличения (по мере роста скорости) перегрузки до 4-5
необходимо переключиться на ее выдерживание по УАП, одновременно
удерживая самолет по КПП от возникновения кренов. После прохода положения
отвесного пикирования проконтролировать скорость 500-550 км/ч, Н = 2500-2300
м далее просматривать наземные ориентиры и их перемещение, нельзя допускать
переключения внимания на выдерживание режима только по ним с потерей из
поля зрения УАП. В таких случаях летчик, как правило, непроизвольно
стремится помочь самолету выйти из пикирования, что приводит к росту
перегрузки больше допустимой. В угле пикирования 60 проконтролировать
скорость 600-620 км/ч Н = 2200м (1200 м на малых высотах), а при угле
пикирования 30 проконтролировать скорость 700 км/ч Н = 1800м (800 м на
малых высотах) и в зависимости от темпа нарастания скорости, перевести РУДы
в положение «Максимал».При уменьшении угла пикирования до 15-10° (по
шкале тангажа) ослаблением тянущих усилий на ручку управления начать
замедление углового вращения самолета вокруг поперечной оси и при угле
тангажа +2° прекратить его совсем высота при этом должна быть 1500м (не
менее 1000м), V = 700-750км/ч(не более 800км/ч). После этого по вариометру
уточнить режим горизонтального полета, проверить высоту и скорость,
установить требуемый режим работы двигателей. Затем по стрелке
максимальной положительной перегрузки оценить, как выдерживался режим
петли Нестерова по перегрузке.

Полупетля.
Перед вводом в п/петлю осмотреть воздушное пространство, обратив особое
внимание в сторону выполнения фигуры. Проконтролировать Н=1500м , V =700-
750км/ч. (не более 800км/ч), n дв.максимал, запомнить курс и ориентир для
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вывода. Ввести самолет в петлю плавным взятием РУС на себя с таким темпом,
чтобы за 3–4 сек. создать перегрузку 4-5ед. Усилия, прикладываемые к РУС для
создания перегрузки, наращивать постепенно, т.е. характер движения РУС на
себя должен быть вначале замедленным, а по мере увеличения перегрузки и
углового вращения самолета вокруг поперечной оси - плавно увеличиваться. В
процессе ввода контролировать по КПП отсутствие крена, а по УУАП – создание
и выдерживание перегрузки. После ввода в фигуру контролировать по УУАП
темп увеличения угла атаки. После увеличения α до 14-15° начать выдерживание
этого угла. На этом этапе внимание распределять между УУАП (выдерживание
α), КПП (отсутствие крена и величина угла кабрирования) и КУС (величина
скорости и темп ее падения). Во второй половине восходящей части полупетли
по мере уменьшения скорости до 550-450км/ч при возникновении момента
«рыскания» уменьшить тяговые усилия на РУС (для предотвращения заброса
угла атаки более допустимого). К моменту выхода в верхнюю точку скорость
должна быть не менее 300км/ч. При уменьшении θ до 10-15° прекратить угловое
вращение самолета вокруг поперечной оси отдачей РУС от себя и выполнить за
3-4 сек. поворот самолета вокруг продольной оси на 180°. Поворот осуществлять
координированными отклонениями РУС и педалей в выбранную сторону и
вперед, а по КПП контролировать, чтобы угол тангажа к концу поворота был в
пределах от 4° до 2°. Вывод из фигуры закончить на Н = 3000м(2000 м на малых
высотах) и скорости не менее 300км/ч, уменьшить обороты двигателя до
65-70%.

Полупереворот.
Перед вводом в полупереворот осмотреть воздушное пространство, обратив

особое внимание в сторону выполнения фигуры. Проконтролировать Н=3000м
(2000 м на малых высотах), V= 400км/ч, n=70% . Наметить вспомогательный
ориентир для сохранения плоскости маневра. Ориентир необходимо выбрать под
углом 60-70° от продольной оси самолета и под углом 60° в вертикальной
плоскости. Ввод выполнить созданием крена 120-150° в сторону полупереворота
до прихода выбранного ориентира на середину подвижной части фонаря с
последующим созданием углового вращения самолета вокруг поперечной оси.
Для этого после создания крена не фиксируя угла тангажа самолета, плавным
взятием РУС на себя создать по УУАП α=14-15°.При уменьшении угла тангажа
до 10º убрать РУДы на «МГ».

После начала углового вращения вокруг поперечной оси при
необходимости небольшими изменениями крена добиться, чтобы выбранный
ориентир перемещался посередине подвижной части фонаря к переднему стеклу,
одновременно контролировать характер изменения показаний КПП. В процессе
выполнения полупереворота крен, определяемый по КПП, постоянно изменяется
(к моменту разворота на 90° он уменьшается до 90°, а в момент вывода он будет
равен углу наклона плоскости маневра к горизонту 60°). Угол пикирования
вначале увеличивается и к моменту разворота на 90° достигает величины угла

85



наклона плоскости маневра к горизонту – 60°, а затем начинает уменьшаться и к
моменту вывода о достигает значения 2° (по шкале тангажа).

После того как выбранный ориентир к концу первой половины
полупереворота переместится на переднее стекло и закроется носовой частью
фюзеляжа, сохранять плоскость маневра по перемещению наземных ориентиров,
наблюдаемых через переднее стекло. При проходе угла пикирования 30°
установить РУДы в положение "Максимал". В процессе нисходящей части
фигуры по мере роста скорости (особенно во второй ее части) контролировать
темп увеличения перегрузки. После увеличения nу до 4-5 выдерживать ее до
завершения фигуры ослаблением тянущих усилий на РУС. Темп уменьшения
высоты регулировать перегрузкой, добиваясь вывода самолета в Г.П. на
Н=1500м(Н >1000м).

К моменту уменьшения угла пикирования до нуля ослаблением тянущих
усилий (отпусканием ручки) прекратить угловое вращение самолета вокруг
поперечной оси (за это время угол тангажа увеличивается до 2°), вывести
самолет из крена, проконтролировать Н=1500(Н >1000), V= 700-750км/ч,
nдв.=МАХ .

Косая петля.
Перед выполнением косой петли осмотреть воздушное пространство,

обратив особое внимание в сторону выполнения фигуры. Проконтролировать
Н=1500(Н >1000)м, V= 700-750км/ч, n=МАХ запомнить курс ввода и определить
курс вывода. Координированными отклонениями РУС и педалей создать
самолету крен 24-25° и плавным взятием РУС на себя придать самолету
вращение вокруг поперечной оси с таким темпом, чтобы обеспечить создание nу
= 4 -5 на 3-4 сек. Поправка в крене на вводе (первоначальный крен 24-25°, а не
30°) берется для того, чтобы компенсировать влияние силы земного притяжения,
а выдерживать заданную плоскость маневра.

Величина поправки при выполнении фигуры постепенно увеличивается,
достигая максимального значения в верхней части фигуры, а затем на
нисходящей уменьшается до исходной к моменту вывода из косой петли.

После создания углового вращения самолета вокруг поперечной оси
сохранять заданную плоскость маневра, ориентируясь по уходу на носовую часть
самолета линии горизонта, облаков и удерживать в центре шарик указателя
скольжения. Одновременно контролировать выдерживание nу = 4 -5 и темп роста
а по УАП. В процессе выполнения первой четверти фигуры происходит
увеличение угла тангажа по КПП до величины, равной наклону плоскости
маневра относительно горизонта 60º, а угол крена увеличивается примерно до
80° (поправка в крен приблизительно 10°). Разворот на 90° дополнительно
контролировать по изменению курса полета.

Во второй четверти фигуры продолжать выдерживать плоскость маневра по
перемещению облаков, а в конце второй четверти — и по линии горизонта. При
увеличении α до 13-15° переключиться на выдерживание темпа углового
вращения по величине α. При подходе к верхней точке фигуры контролировать
темп изменения скорости (>300км/ч), а в верхней точке проконтролировать и
оценить набранную высоту (Н >2700м). В процессе выполнения второй четверти
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фигуры θ уменьшается до 0°, а крен увеличивается до 135-138° (поправка в крен
составляет 15°).

После прохода верхней точки фигуры в убрать РУДы до «МГ» выдерживая
α =13-15°, и сохранять плоскость маневра по перемещению наземных
ориентиров с контролем уменьшения крена и увеличения угла тангажа по КПП.
По мере роста скорости, выдерживая α по УАП, контролировать увеличение nу .
В процессе выполнения третьей четверти фигуры угол пикирования по КПП
'увеличивается до 60°, а крен уменьшается до 80-85° . Разворот самолета на 270°
дополнительно проконтролировать по курсу полета. В угле пикирования 30°
перевести РУДы в положение "Максимал". После о увеличения nу„ до 4 -5
выдерживать ее .

В четвертой четверти фигуры продолжать выдерживать плоскость маневра
по перемещению наземных ориентиров в переднем стекле, контролировать темп
нарастания скорости и уменьшения высоты и уделять повышенное внимание
сохранению nу. В процессе выполнения четвертой четверти фигуры уменьшить θ
до О°, а крен до 25°. К моменту выхода самолета в ГП ослаблением тянущих
усилий на РУС прекратить вращение самолета вокруг поперечной оси, вывести
самолет из крена. Вывод из фигуры закончить на Н=1500(Н >1000)м, V=
700-750км/ч.

Боевой разворот (по типу косой петли)
Перед вводом в боевой разворот осмотреть воздушное пространство,

обратив особое внимание в сторону выполнения фигуры. Проконтролировать
Н=1500(Н >1000)м, V= 700-750км/ч, n дв.=МАХ и приступить к выполнению
фигуры. Техника выполнения и порядок переключения внимания такие же, как и
при выполнении восходящей части косой петли. При подходе к верхней точке
боевого разворота, когда положительный угол тангажа уменьшается до 10-15°,
необходимо ослаблением тянущих усилий на РУС, прекратить (с контролем пo
КПП) угловое вращение самолета вокруг поперечной оси и вывести самолет из
крена в сторону меньшего угла поворота. Вывод из фигуры закончить на высоте
3000м(Н ≥2700м), V≥300км/ч, уменьшить обороты двигателей до 65-70%.

Действия летчика при выводе самолета из режима сваливания.
Вывод из сваливания осуществлять немедленной установкой органов управления
в нейтральное положение, При этом самолет, практически, без запаздывания (за
1-2 сек.) выходит на эксплуатационные углы атаки и переходит в пикирование с
разгоном скорости.
Потеря высоты за вывод из пикирования зависит от времени нахождения в
режиме сваливания. При немедленных действиях летчика потеря высоты
составляет 300-500м.
Силовая установка в режиме сваливания во всем диапазоне высот работает
устойчиво.
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Действия летчика при выводе самолета из непреднамеренного штопора.
Вывод из штопора осуществлять немедленной установкой органов управления в
нейтральное положение. При этом самолет за 5-6 сек. прекращает колебания,
выходит на эксплуатационные углы атаки и переходит в пикирование с разгоном
скорости.
В ВПК при достижении ограничения по скорости переставить механизацию в
ПК или МК. Потеря высоты за вывод из штопора и после штопорного
пикирования при немедленных
действиях летчика в зависимости от конфигурации крыла и высоты полета
составляет 1100- 1800м.
В режиме нормального и перевернутого штопора на Н 6000м возможен помпаж
одного или двух двигателей со снижением двигателей и от ПМГ до 34-36% с
забросом температуры. Если после выхода из штопора обороты двигателей не
восстановились, необходимо выключить двигатели и произвести запуск
двигателей в воздухе в соответствии с РЛЭ.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: Если до Н=2000м самолет из штопора не вышел-
КАТАПУЛЬТИРОВАТЬСЯ!

Порядок ведения осмотрительности.
При полете в зону:

- в наборе высоты продолжать непрерывное наблюдение за ВП, уделяя
основное внимание осмотру воздушной полусферы по кругу полета, на одной
высоте и вверх с периодическим переносом взгляда для осмотра полусфер
слева и справа на одной высоте со своим самолетом;

- при наличии разорванных облаков или дымки большую долю внимания при
осмотре уделять в сторону облачности (дымки), не входить в отдельные
облака, а набирать высоту в хорошо просматриваемые окна;

- перед входом в зону пилотажа осмотреть ВП зоны и убедиться, что в ней нет
других самолетов.

В зоне:
- перед выполнением фигур или комплекса необходимо произвести круговой

осмотр ВП, при этом особое внимание уделять просмотру того сектора, в
котором предстоит выполнение пилотажа;

- выполняя фигуру или комплекс, летчик (экипаж) должен иметь ясное
представление о том, что его окружает в пределах видимости;

- прослушивая эфир, летчик (экипаж) должен представлять местоположение
других самолетов, находящихся в непосредственной близости от зоны
пилотажа;

- в процессе выполнения фигуры или комплекса летчик (экипаж) должен
видеть все пространство, охватываемое полем зрения в направлении
движения самолета;
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- ввод в фигуры и вывод из них производить только в заранее определенном
относительно линейных ориентиров, аэродрома или солнца направлении;

- после выполнения фигуры или комплекса необходимо осмотреть ВП,
определить направление полета на аэродром и уточнить свое
местонахождение относительно центра зоны (ориентиров).

При полете из зоны:
- вести осмотр ВП по кругу полета на снижении или в наборе высоты с

периодическим просмотром полусфер слева и справа от курса полета, при
этом уделять большое внимание просмотру ВП в сторону пролетаемых зон,
полигонов, соседних аэродромов;

- перед входом в круг полетов усилить осмотрительность в сторону курса,
прослушивая команды, подаваемые ГРП и доклады экипажей, оценить
воздушную обстановку в районе круга;

после входа в круг вести осмотрительность в установленном порядке.

Указания по безопасности полетов.
1. После занятия зоны осмотреть ВП, проверить наличие топлива и установку

механизации крыла в заданное положение;
2. При наличии в зоне посторонних самолетов задание не выполнять, доложить

об этом РП и действовать по его указанию;
3. Знать характерные ориентиры в зоне пилотажа, разрешенный диапазон высот

полета, максимальные и минимальные удаления от аэродрома, граничные
азимуты и пеленги зоны;

4. При наличии в зоне облачности пилотаж выполнять без входа в облака, при
выполнении задания за облаками вывод из нисходящих фигур заканчивать
выше верхней границы облаков на 500м;

5. При выполнении задания в зоне не снижаться на высоту менее 1000 м.;
6. Не превышать максимально допустимых перегрузок более 6 ед.и скоростей

полета более 800 км/ч (чисел М), углов атаки более 20˚;
7. При выполнении маневров не допускать скольжения, уменьшение скорости

менее 300 км/ч, ввод в вертикальные фигуры выполнять на режимах
указанных в задании;
8. Положение в пространстве контролировать по ПНП в сочетании с визуальным

контролем при наличии видимости ЕГ;
9. Основное внимание уделять КПП и УС, не допускать неправильного отсчета

высоты;
10.Углы крена и тангажа, вертикальные скорости набора и снижения при

выполнении фигур пилотажа выдерживать в строгом соответствии с заданием
на полет;

11.При появлении аэродинамической тряски ослабить усилия на ручке до ее
прекращения (при необходимости прекратить выполнения задания);

12.При сваливании самолета или попадании в штопор действовать в
соответствии с требованиями РЛЭ самолета;
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13.После выполнения каждой фигуры (комплекса фигур) уточнить место в зоне,
контролировать остаток топлива при остатке топлива 1500 кг задание
прекратить и следовать на аэродром.

Полет с одним работающим двигателем
В целях обеспечения безопасности полета при отказе одного двигателя

необходима регулярная тренировка в пилотировании самолета с одним
задросселированным (выключенным) двигателем. Обучение пилотированию с
одним задросселированным (выключенным) двигателем выполняется на
учебно-боевом самолете с инструктором, имеющим тренировку в полетах с
одним работающим двигателем. При полетах на учебно-боевом и боевом
самолетах летчик отрабатывает навыки, необходимые для действий в случае
отказа одного из двигателей в полете. Пилотирование самолета с
задросселированным двигателем до оборотов малого газа существенно не
отличается от пилотирования при действительном отказе двигателя.

В полете с одним задросселированным (выключенным) двигателем
отрабатываются:

—быстрота и четкость действий летчика при дросселировании (выключении)
одного из двигателей;

—горизонтальный полет на высоте до 7000 м и диапазоне скоростей
400—600 км/ч;

—развороты на заданный курс и виражи с креном до 45° в сторону
работающего двигателя и до 30° - в сторону задросселированного
(выключенного);

—набор высоты и снижение;
—заход на посадку и посадка.
Отказ двигателя определяется по следующим признакам:
—уменьшаются обороты и температура входящих газов отказавшего

двигателя;
—появляется кренящий, а затем разворачивающий моменты в сторону

отказавшего двигателя;
—появляется скольжение, при котором указатели скольжения КПП и ДА-200

уходят в сторону работающего двигателя на величину до двух диаметров
шарика;

—скорость и высота полета уменьшаются.
В полете, обнаружив отказ одного из двигателей, летчик должен действовать

в следующей последовательности:
—движением педали в сторону работающего двигателя парировать

разворачивающий момент, удерживать указатель скольжения КПП в центре,
ручкой управления самолета убрать крен;

—увеличить обороты работающего двигателя (потребные обороты
работающего двигателя в зависимости от высоты и скорости полета самолета без
подвесок с остатком топлива 1500—2000 кг приведены в табл. 1.3);

—в безопасном месте сбросить подвески на невзрыв;
—снять нагрузку с педалей триммером руля поворота, а с
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элеронов-триммером элеронов;
—поставить РУД отказавшего двигателя в положение СТОП;
—проконтролировать наличие топлива по показаниям индекса Т шкалы

топливомера;
—доложить руководителю полетов об отказе двигателя и взять курс на свой

или запасный аэродром.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: 1. При отказе правого двигателя выключить систему
кондиционирования.
2. При отказе левого двигателя переключатель МРК установить в положение 2
ГС.

На скорости 350—500 км/ч обороты авторотации составляют 8—12%
соответственно. Это обеспечивает рабочее давление в той гидросистеме, насос
которой установлен на отказавшем двигателе.

При обучении летчика пилотированию с одним работающим двигателем
двигатель дросселировать на высоте не менее 200 м и скорости 400 км/ч. Если
заданием предусмотрено выключение двигателя, то его выполнять на высоте не
менее 3000 м и скорости 400 км/ч.

Горизонтальный полет выполняется без крена с небольшим скольжением в
сторону отказавшего двигателя. При освобожденном управлении (нагрузки с
педалей и ручки управления не сняты) на Vnр = 500 км/ч угловая скорость
кренения составляет 4—5 /с

В полете кренение самолета легко парируется элеронами. Положение
самолета контролировать по проекции линии естественного горизонта на
переднюю часть фонаря кабины, КПП, НПП, по указателю скорости, вариометру
и высотомеру. Контроль за скоростью, высотой, курсом полета и показаниями
приборов работающего двигателя должен быть более частым, чем при полете с
двумя работающими двигателями.

Для набора высоты следует увеличить обороты работающего двигателя до
максимальных и перевести самолет в набор высоты, не допуская падения
скорости менее 350 км/ч. При увеличении оборотов разворачивающий момент от
работающего двигателя увеличивается и летчик должен своевременно
парировать его рулем поворота, чтобы сохранить направление полета.
Вертикальные скорости набора для самолета без подвесок с остатком топлива
1500—2000 кг при максимальном режиме работы двигателя на VПр=350 км/ч

Ввод самолета в разворот и вывод из пего осуществлять плавными
координированными движениями ручкой управления и педалями. Максимально
допустимый крен на отказавший двигатель 30°, а на работающий 45°. В процессе
разворотов шарик указателя скольжения на КПП удерживать в центре. При
отклонениях шарика, если крен меньше или больше заданного, необходимо
ручкой управления самолета установить заданный крен. При заданном крене для
возвращения шарика в центр следует отклонить педаль, в сторону которой
отклонился шарик.
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Заход на посадку выполнять двумя разворотами на 180° на высоте,
установленной для полета по кругу, и скорости 400 км/ч. Перед выполнением
захода на посадку установить триммеры в нейтральное положение. Выпуск
шасси и механизацию крыла производить после выхода на посадочный курс на
удалении 12— 16 км. Время выпуска шасси (при авторотирующем правом
двигателе) увеличивается до 35—40 с, время выпуска механизации крыла и
перестановки стабилизатора (при авторотирующем левом двигателе)—до 10—12
с. После выпуска шасси и механизации крыла установить обороты работающему
двигателю 85—87% и снижаться с таким расчетом, чтобы ДПРМ пройти на
высоте 220— 250 м и скорости 320—330 км/ч, a БIIPM —на высоте 50—70 м и
скорости 270—290 км/ч. К точке выравнивания подходить на скорости больше
установленной для данной посадочной массы на 20 км/ч. После выравнивания и
прохода начала ВПП плавно убрать РУД работающего двигателя на МАЛЫЙ
ГАЗ, поставить педали в нейтральное положение и выполнить посадку.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. При отказе правого двигателя не будет работать
система основного торможения, поэтому торможение осуществлять аварийно.

Уход на второй круг выполнять до высоты 30 м. После принятия решения об
уходе на второй круг плавно за 4-5с увеличить обороты работающего двигателя
до максимальных. Разворачивающий и кренящий моменты компенсировать
полным отклонением педали и увеличением крена до 6—8° в сторону
работающего двигателя. Поставить кран шасси на уборку. На скорости 280 км/ч
перевести самолет в горизонтальный полет и на скорости 300 км/ч — в набор
высоты с вертикальной скоростью 2—3 м/с. На высоте 100 м и скорости не менее
300 км/ч убрать механизацию крыла в два этапа. Установить скорость в наборе
высоты 400 км/ч, набрать высоту круга для последующего захода на посадку.

Наиболее характерными способами полета с одним отказавшим двигателем
являются:

— установившийся прямолинейный полет без крена с небольшим
скольжением в сторону отказавшего двигателя. Такой способ полета наиболее
удобен, особенно в сложных метеорологических условиях. Недостатком данного
способа является потребность больших отклонений руля направления для
обеспечения путевой балансировки самолета, а также наличие скольжения,
которое приводит к дополнительному лобовому сопротивлению;

— установившийся прямолинейный полет с креном в сторону работающего
двигателя, но без скольжения. Этот способ пилотирования обеспечивает
минимальное лобовое сопротивление, так как отсутствует скольжение самолета.
Для балансировки самолета требуется меньшее отклонение руля направления и
элеронов. Наиболее приемлем указанный способ при полете в простых
метеорологических условиях с ограниченным запасом топлива или при
недостаточной тяге работающего двигателя;

— установившийся прямолинейный полет с креном и скольжением в сторону
работающего двигателя. Данный способ целесообразно применять при малом
располагаемом моменте от руля направления (при подтягивании во время захода
на посадку, при уходе на второй круг).
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ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. Обучение и тренировку в выполнении посадки с
одним работающим двигателем выполнять при боковой составляющей ветра не
более 7 м/с.

Особенности пилотирования самолета на малых и предельно малых
высотах

Полеты на малых и предельно малых высотах выполняются штурмовиками в
целях скрытности действий, достижения тактической внезапности и уменьшения
эффективности средств поражения ПВО противника в боевых условиях.

Полеты на малых и особенно на предельно малых высотах имеют по
сравнению с полетами на средних высотах следующие отличия:

— затруднено ведение визуальной ориентировки из-за того, что
перспективное наблюдение наземных ориентиров с этих высот приводит к
искажению их видимых форм и размеров, и из-за быстрого углового
перемещения летчик не располагает достаточным временем для их опознавания;

— затрудняется, а на предельно малых высотах исключается использование
полетной карты летчиком для сличения ее с местностью;

— резко уменьшается дальность действия радиотехнических средств и на
высотах 50—100 м составляет: для РСБН — 20— 25 км, а для радиокомпаса с
приводной радиостанцией — 100— 110 км. Радиолокационное наблюдение и
опознавание самолета с помощью наземных радиотехнических средств при
полете на высоте ниже 100 м не обеспечивается с момента вылета;

— повышенный расход топлива;
— влияние турбулентности воздушной атмосферы (болтанка) усложняет

технику пилотирования.
При полете над сильно пересеченной местностью дальность видимости

ориентиров, находящихся в низинах, резко сокращается или вообще ориентиров
не видно, так как они закрываются складками местности. Большое влияние на
опознавание ориентиров оказывает угловая скорость их перемещения, которая
зависит от курсового угла ориентира, дальности до него, высоты и скорости
полета.

В прямолинейном горизонтальном полете благоприятные условия для
наблюдения ориентиров будут на высотах 300—500 м, когда они перемещаются
на расстояние 300—1000 м от линии пути самолета. Для лучшего наблюдения
ориентиров в развороте необходимо взгляд направлять во внутреннюю сторону
разворота под углом 10—40° к продольной оси самолета.

При полетах на малых и предельно малых высотах и больших скоростях
могут создаваться условия, когда определение своего местонахождения будет
возможно только в момент пролета крупных или легко опознаваемых
ориентиров. Такими ориентирами могут быть линейные или площадные
ориентиры (их отдельные элементы), а также точки пересечения характерных
линейных ориентиров. Для ведения ориентировки могут использоваться
искусственные высотные сооружения, характерные складки местности и другие
ориентиры, хорошо видимые с малых и предельно малых высот. Перед
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выполнением полетов на малых и предельно малых высотах необходима
особенно тщательная подготовка летного состава на земле.

Для обеспечения безопасности полета летчик в процессе предварительной
подготовки должен изучить и твердо знать все превышения (принижения)
местности относительно своего аэродрома и высоту искусственных сооружений
в районе предстоящих полетов, а также особенности устойчивости и
управляемости самолета и погрешности высотомера и радиовысотомера.

Безопасность от столкновения с наземными препятствиями, особенно при
полетах на предельно малых высотах, достигается прежде всего постоянным
визуальным определением заданной истинной высоты полета, так как высотомер
не учитывает изменения рельефа местности, а радиовысотомер указывает высоту
полета над местностью только в момент пролета.

При полетах на малых и предельно малых высотах необходимо в
горизонтальном полете сбалансировать самолет триммером так, чтобы на ручке
управления ощущалось небольшое давящее усилие (самолет сбалансирован на
небольшое кабрирование).

Полеты в зону выполнять на скорости 500 км/ч по схеме, установленной для
данного аэродрома. Заняв зону, доложить руководителю полетов и получить
разрешение на выполнение полетного задания.

Перед выполнением задания установить на шкале радиовысотомера индекс
опасной высоты согласно полетному заданию.

После установки опасной высоты на радиовысотомере снизиться на
заданную высоту. В прямолинейном горизонтальном полете установить
заданную скорость, сбалансировать самолет и приступить к выполнению
задания.

При выполнении разворотов на 180° на малой высоте не допускать крена
более 60° и визуально следить за высотой полета с периодическим контролем по
высотомеру (с учетом поправки на превышение или принижение местности).
При выполнении разворотов на 180° на предельно малых высотах не допускать
крена более 45° и визуально следить за высотой полета.

Разгон самолета до заданной скорости для выполнения горки или боевого
разворота производить в горизонтальном полете на высоте ввода в фигуру.

Если ввод в вертикальные фигуры производится с высоты 50 м, то выход на
эту высоту производить со снижением с вертикальной скоростью 5—3 м/с. В
процессе снижения визуально оценивать высоту полета, так как высотомер имеет
погрешности и не учитывает превышения (принижения) местности, а
радиовысотомер дает правильные показания при прямолинейном
горизонтальном полете только над пролетаемой местностью.

При вводе в пикирование на заданной высоте и скорости в процессе ввода
уменьшить обороты двигателей до малого газа. После ввода в пикирование
проконтролировать по КПП величину угла пикирования и перевести взгляд на
выбранный ориентир. В процессе пикирования постоянно визуально оценивать
оставшееся расстояние до земли, с тем чтобы вывести самолет с перегрузкой 4
на высоте, указанной в полетном задании.
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При выполнении фигур пилотажа летчик обязан постоянно оценивать
истинную высоту полета, не допуская снижения на высоту менее заданной. Если
в процессе выполнения задания летчик услышал звуковой сигнал от
радиовысотомера, необходимо взятием ручки управления на себя перевести
самолет в набор высоты. Это значит, что самолет снизился на истинную высоту,
соответствующую опасной, установленной на радиовысотомере.

Меры безопасности
При выполнении полетов на малых и предельно малых высотах необходимо:
— определение и выдерживание высоты при полете на предельно малой

высоте производить визуально с контролем по радио- и барометрическому
высотомерам;

— выполнение горизонтальных фигур и ввод в восходящие фигуры
производить на высоте, установленной полетным заданием;

— на пикировании не допускать углов более заданных и заканчивать вывод
на высоте не менее заданной полетным заданием;

— перед полетом установить сигнализацию опасной высоты
радиовысотомера на 50 м меньше заданной минимальной высоты полета;

— постоянно вести визуальную осмотрительность в целях исключения
столкновения самолета с птицами;

— при наличии сильной турбулентности воздуха, болтанки выполнение
полетного задания прекратить, доложить руководителю полетов и действовать по
его указанию.
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Раздел 4.
III. ПИЛОТИРОВАНИЕ САМОЛЕТА ПО ПРИБОРАМ

Освоение летным составом техники пилотирования самолета по приборам
днем и ночью в сложных метеорологических условиях с заходом на посадку при
установленном минимуме погоды является важным видом боевой подготовки
частей и подразделений штурмовой авиации, который может быть достигнут
высокой организацией теоретической подготовки летчиков, регулярным и
качественным использованием наземных тренажеров, методически правильным
обучением технике пилотирования по приборам в закрытой кабине и в облаках
на учебно-боевом самолете и систематической тренировкой на боевом самолете в
сложных метеорологических условиях.

1.Особенности полетов по приборам
Основной особенностью полета по приборам является то, что летчик в

течение всего полета или большей его части пилотирует самолет вне видимости
наземных ориентиров и естественного горизонта, определяя пространственное
положение самолета и направление движения по показаниям
пилотажно-навигационных приборов, а местонахождение — по данным
наземных радиотехнических средств в сочетании с навигационным
оборудованием самолета.

В процессе выполнения полета по приборам летчик должен непрерывно
наблюдать за их показаниями, считывать, сопоставлять, осмысливать их
показания и, пилотируя самолет, сохранять такие показания приборов, которые
соответствуют заданному режиму полета.

Практически на протяжении всего полета по приборам летчик действует
рулями в целях сохранения заданного режима полета либо его изменения и
установления нового.

Чем реже происходит смена режима полета и чем реже он нарушается, тем
легче пилотировать самолет по приборам. Однако главным в освоении полетов
по приборам является не выдерживание режима, а умение быстро его
устанавливать и изменять.

Частота смены режима определяется характером полета (полетного задания),
а нарушение режима — свойствами самолета (его устойчивостью,
управляемостью), состоянием атмосферы и качеством пилотирования самолета
летчиком.

Наиболее сложным видом полетов по приборам является полет в облаках.
Если при полетах по приборам под шторкой летчик не имеет зрительных
впечатлений от окружающей среды и все свое внимание сосредоточивает на
пилотировании самолета по пилотажно-навигационным приборам, то при полете
в облаках внимание летчика помимо его воли частично отвлекается на видимые
части самолета и явления в окружающей среде (изменение плотности и цвета
облаков, дождь, снег, обледенение). Вследствие этого может нарушаться порядок
распределения и переключения внимания на приборы, выработанный при
полетах под шторкой. Это требует от летчика тренировки в умении
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сосредоточить свое внимание главным образом на показаниях
пилотажно-навигационных приборов для сохранения заданного режима полета.

При полете по приборам под шторкой в случае отклонения от заданного
режима полета на величину, представляющую опасность, или при неуверенности
летчика в правильном определении положения самолета в пространстве он
может открыть шторку и визуально восстановить режим полета. При полете же в
облаках летчик этой возможности не имеет и при отсутствии достаточных
навыков в пилотировании самолета по приборам полет для него становится
сложным и даже опасным.

При полете в облаках и за облаками исключается ведение визуальной
ориентировки, поэтому независимо от продолжительности и характера полета
необходимо строго сохранять расчетные элементы полета (курс, скорость,
время), по их значениям постоянно знать свое местонахождение, а также уметь
использовать для самолетовождения и захода на посадку наземные
радиотехнические средства в сочетании с пилотажно-навигационным и
радиотехническим оборудованием своего самолета.

Полет по приборам требует от летчика умения своевременно обнаружить
отказ пилотажно-навигационных приборов и немедленно переключиться на
пилотирование самолета по дублирующим приборам.

Полет в облаках нередко сопровождается болтанкой, которая затрудняет
выдерживание режима полета и требует от летчика повышенного внимания к
пилотированию самолета, особенно при пробивании облаков вниз и в полете под
облаками при малой высоте их нижней границы, когда необходимость в точном
выдерживании режима полета возрастает.

В облаках может наблюдаться обледенение самолета, которое затрудняет
полет и вызывает у летчика дополнительное отвлечение внимания от
пилотирования самолета.

Интенсивное обледенение самолета в зависимости от температуры
наружного воздуха наблюдается чаще всего на скорости 350—500 км/ч по
прибору. Минимальными скоростями полета, при которых не происходит
обледенение самолета, в зависимости от температуры наружного воздуха на
высоте полета являются:

— при —5° С — 550 км/ч;
— при —11° С — 600 км/ч;
— при —17° С — 700 км/ч.
В процессе полета по приборам как под шторкой, так и в облаках у летчика

могут появиться иллюзии, т. е. ложные ощущения в определении
пространственного положения самолета. Это вызывается тем, что зрительные
восприятия о пространственном положении самолета по приборам могут не
совпадать с характером той информации, которая поступает в кору головного
мозга от вестибулярных, мышечно-суставных и кожных ощущений.

Изменение скорости в сторону увеличения или уменьшения при полетах по
приборам иногда приводит к возникновению чувства ложного кабрирования или
пикирования. Увеличение скорости при наборе высоты может вызвать ощущение
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увеличения угла подъема, а уменьшение скорости в режиме подъема — чувство
уменьшения угла подъема.

Наличие скольжения в полете по приборам может явиться причиной
ощущения ложного крена. Возникновению иллюзорных ощущений у летчика в
полете по приборам способствует: неправильный переход от визуального полета
к полету по приборам, длительное отвлечение внимания от пилотажных
приборов, резкие движения рулями, а также понижение физиологической
способности к труду, обусловленное утомлением, несоблюдением предполетного
режима труда, отдыха, питания.

Значительные перерывы в полетах по приборам отрицательно сказываются на
состоянии навыков определения положения и характера движения самолета в
пространстве по данным переработки приборной информации.

В случае возникновения иллюзий при пилотировании боевого самолета по
приборам в облаках необходимо спокойно оценить создавшееся положение.
Уверенность в правильности показаний приборов — основное условие
преодоления иллюзий. Летчик должен спокойно продолжать полет, сосредоточив
все внимание на, показаниях приборов, и в первую очередь на показаниях
авиагоризонта (КПП). При сомнении в показаниях авиагоризонта необходимо
проверить их правильность по указателю поворота и скольжения приборов
ДА-200 и НПП. Если иллюзии при этом не проходят, то для их устранения
рекомендуется ряд проверенных на практике средств:

— фиксация взгляда и сосредоточение внимания на показаниях
пилотажно-навигационных приборов в целях точного определения
пространственного положения самолета;

— энергичные движения головой, наклон туловища вперед с изменением
положения тела, а также изменение напряжения мыши тела;

— отвлечение внимания на короткое время разговором с руководителем
полетов при сохранении в поле зрения показаний основных пилотажных
приборов.

Факторы, способствующие появлению иллюзий, способы преодоления
возникновения в полете иллюзорных восприятий и пути профилактики их
возникновения более подробно раскрываются при рассмотрении
психологических особенностей полетов по приборам.

Выдерживание заданного режима полета по приборам во многом зависит от
степени освоения летчиком пилотажно-навигационного и приборного
оборудования самолета.

Использование всего комплекса оборудования самолета требует от летчика
тщательного его изучения и поддержания постоянной натренированности в его
применении.

Основные принципы распределения и переключения внимания в полете
по приборам

Качество техники пилотирования в полете по приборам зависит от умения
летчика правильно распределять и переключать внимание, направляя его на
прием и осмысливание информации от большого количества

98



пилотажно-навигационных приборов, приборов контроля работы двигателей и
различного рода световых и звуковых сигнализаторов, и в зависимости от этого
правильно и точно дозировать отклонения рулей, согласовывая их с показаниями
приборов. При этом наиболее важным является правильное переключение
внимания, так как при пилотировании самолета по приборам летчик не может
одновременно точно оценивать показания нескольких приборов. Показания того
или иного прибора летчик может определить, сосредоточив в течение некоторого
времени внимание на этом приборе. Для оценки показаний нескольких приборов
летчик должен в той или иной последовательности переключать внимание с
одного прибора на другой. При этом переключение внимания должно
проводиться в определенной целесообразной последовательности в соответствии
с режимом полета.

Распределение внимания на приборы в полете — сложный психологический
процесс, поэтому в целом действия летчика по управлению самолетом при
полете по приборам должны быть рациональными и осмысленными.

Чтобы разработать рациональный порядок распределения и переключения
внимания при полете по приборам, рассмотрим, чем определяется
установившийся режим полета самолета, по каким приборам контролируется и
какие действия необходимо предпринять летчику, чтобы выдержать его.

Различают четыре основных типа установившихся режимов полета самолета:
горизонтальный полет, набор высоты, снижение и развороты (виражи).

Проанализируем для примера установившийся горизонтальный полет
самолета. Режим горизонтального полета самолета характеризуется
постоянством скорости, высоты и направления полета. Однако выдержать режим
горизонтального полета по показаниям только указателя скорости, высотомера и
компаса, не используя показаний других приборов или не наблюдая
естественного горизонта и наземных ориентиров, практически невозможно. Для
заданного режима горизонтального полета необходимо выдерживать
постоянными не сами параметры, определяющие режим, а некоторые исходные
величины, производными которых являются постоянство скорости, высоты и
направления полета.

Для сохранения постоянными высоты и скорости полета (при неизменных
оборотах двигателей) необходимо удерживать продольную ось самолета (угол
тангажа) в положении, обеспечивающем горизонтальное направление вектора
скорости, а для сохранения постоянного направления полета не допускать
вращения самолета относительно вертикальной оси, т. е. не допускать появления
кренов и скольжений самолета.

Ввиду того что угол тангажа и крен самолета определяются по КПП,
теоретически можно сделать вывод, что для выдерживания режима
горизонтального полета достаточно следить по КПП за постоянством заданного
угла тангажа и за отсутствием кренов.

Однако практически обеспечить достаточно точное выдерживание
горизонтального полета с помощью лишь одного КПП невозможно, так как
точность отсчета его показаний недостаточна, особенно по тангажу. Величину
крена и тангажа можно определить с максимальной точностью, не
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превышающей 1—2° по тангажу и 2—3° по крену. Если наличие крена такой
величины не приведет к значительному изменению направления полета за
небольшой промежуток времени, то изменение угла тангажа, а следовательно, и
угла атаки в таких пределах приведет к довольно интенсивному снижению или
набору высоты. При истинной скорости полета 720 км/ч наличие постоянного
крена 2° за 1 мин вызовет изменение курса полета на 6°, а ошибка по тангажу в
2° за это же время приведет к изменению высоты на 420 м (вертикальная
скорость при этом будет 7 м/с). Более точное выдерживание горизонтального
полета может быть достигнуто при совместном использовании показаний КПП и
вариометра, который, имея высокую точность, достаточно быстро реагирует на
небольшие отклонения от горизонтального полета.

Следовательно, для выдерживания заданного режима полета летчику
необходимо, установив обороты двигателей, соответствующие заданной
скорости горизонтального полета и направлению полета, сосредоточить
внимание на показаниях КПП и вариометра и соответствующими отклонениями
рулей с максимально возможной точностью удерживать силуэт самолета КПП
без крена, а стрелку вариометра — на нуле. Кроме того, по КПП выдерживать
угол тангажа самолета, соответствующий заданной скорости.

Однако выдерживание режима полета только таким методом, не может быть
обеспечено с абсолютной точностью, так как с течением времени из-за ошибок в
отсчете углов крена и тангажа, а также вертикальной скорости (в том числе из-за
погрешностей самих приборов) будет накапливаться ошибка по всем трем
параметрам (высоте, скорости и направлению), определяющим режим полета.
Чтобы своевременно предотвратить или устранить значительное изменение
заданных параметров полета, летчик должен периодически контролировать
сохранение режима по указателю скорости, высотомеру, НПП и созданием крена
и тангажа (вертикальной скорости) приводить самолет к заданному режиму
полета.

Данный пример показывает, что для выдерживания горизонтального полета
использовано пять приборов, но функции этих приборов были различными. Два
прибора — КПП и вариометр выполняли функцию обеспечения выдерживания
режима, а три прибора — указатель скорости, высотомер и НПП — функции
контроля режима, причем основное внимание необходимо уделять на показаниях
двух первых приборов, а показания остальных трех приборов контролировать
периодически.

Таким образом, пилотирование самолета по приборам складывается из двух
параллельных процессов: процесса выдерживания режима (собственно
пилотирования) и процесса контроля режима. Процессу выдерживания режима
должна уделяться большая доля внимания (по времени), а процессу контроля —
меньшая. При таком распределении внимания летчик создает себе наиболее
благоприятные условия для более точного выдерживания заданного режима
полета. Функции приборов при выдерживании установившегося режима полета
показаны на рис. 2.1.

Частота и последовательность переключения внимания с приборов
выдерживания режима на приборы контроля режима определяются точностью
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выдерживания режима. Чем меньше по величине, реже и кратковременнее
отклонения от заданных значений крена и тангажа (курса и вертикальной
скорости), тем реже можно переключать внимание на приборы контроля режима.
Точность выдерживания режима зависит от натренированности летчика,
сбалансированности самолета, от состояния воздушной среды и других
факторов.

Вышеизложенный принцип распределения внимания при пилотировании
самолета в горизонтальном полете рассматривался безотносительно к
какому-либо полету. Режим горизонтального полета может выполняться с
различной целью и в различных условиях. В зависимости от цели, условий и
этапа полета контролю показаний отдельных приборов необходимо уделять
большое внимание.

Если, например, при выполнении горизонтального полета на средней высоте
контролировать высоту полета можно сравнительно редко, то при полете на
высоте 200—300 м контролю за высотой полета необходимо уделять повышенное
внимание, чтобы исключить возможность уменьшения высоты менее безопасно
допустимой.

На переходных (неустановившихся) режимах, а также при исправлении
значительных отклонений одного или нескольких параметров, характеризующих
режим, частота переключения внимания и время фиксации взгляда на приборах,
контролирующих изменяющиеся параметры, могут на короткое время возрастать
настолько, что станут соизмеримы с долей внимания, уделяемого приборам
выдерживания режима.

Во всех случаях больше внимания нужно уделять тому прибору, от
выдерживания показаний которого в большей степени зависит безопасность
полета в конкретных условиях.

На основании вышеизложенного можно сформулировать основные
принципиальные положения, определяющие порядок распределения и
переключения внимания при полете по приборам на любых режиме и этапе
полета.

Эти положения сводятся к следующему:
1. Пилотирование самолета при полете по приборам складывается из двух

параллельных процессов: выдерживания режима (собственно пилотирования) и
его контроля.

2. На установившемся режиме полета большая доля внимания на
пилотажно-навигационные приборы (по времени) должна уделяться процессу
выдерживания режима (пилотированию), а меньшая — контролю.

3. Частота и направление перевода взгляда от приборов, обеспечивающих
выдерживание режима, на приборы контроля определяются в основном
точностью пилотирования и тенденцией к отклонению показаний приборов,
обеспечивающих выдерживание параметров полета, а также характером
выполняемого задания, этапом полета на данном режиме и другими факторами.

Руководствуясь основными положениями, можно путем предварительного
анализа определить для любого режима полета общую схему распределения
внимания, которая должна содержать ответы на следующие вопросы: по каким
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приборам осуществляется выдерживание режима и его контроль и каким
приборам контроля режима на данном этапе полета необходимо уделять большое
внимание с точки зрения точности выдерживания режима, решения основной
задачи полета на этом режиме (выход на поворотный пункт маршрута, снижение
на посадочном курсе и т. д.) и безопасности полета. Т. е. в любом приборном
полете порядок переключения внимания на приборы будет строиться летчиком
на основе общей схемы с учетом влияния конкретных условий полета.

Для сохранения заданного режима полета при установившемся движении
самолета необходимо производить следующие действия:

— в горизонтальном полете установить обороты двигателей,
соответствующие заданной скорости полета, выполнять полет без крена и
скольжения, не допускать снижения или набора высоты;

— в наборе высоты и на снижении установить обороты двигателей,
соответствующие заданной скорости полета, выполнять полет без крена и
скольжения, выдерживать заданные поступательную и вертикальную скорости;

— на развороте (вираже) установить обороты двигателей, соответствующие
заданным скорости разворота (виража) и крену, выдерживать заданный крен, не
допускать снижения или набора высоты.

Если заданные обороты двигателей установлены и скольжение отсутствует,
то пилотирование самолета во всех рассмотренных случаях будет сводиться к
двум основным действиям:

— не допускать появления крена в прямолинейном полете или выдерживать
заданный крен на развороте (вираже);

— не допускать снижения и набора высоты в горизонтальном полете и на
развороте (вираже) или выдерживать заданную вертикальную скорость на
снижении или в наборе высоты.

На переходных режимах полета (перевод самолета из набора высоты в
горизонтальный полет и обратно, изменение величины вертикальной скорости,
ввод самолета в разворот и вывод из него), а также при исправлении отклонений
самолета от заданного режима действия летчика в основном остаются теми же,
что и при выдерживании установившегося режима, при этом увеличивается
время, уделяемое приборам контроля параметров полета.

Пилотирование самолета по приборам в облаках
Горизонтальный полет

Для выдерживания режима горизонтального полета по приборам в облаках
необходимо установить обороты двигателей, соответствующие заданным
скорости и высоте полета. Установить стрелку вариометра прибора ДА-200 на
нуль, запомнить угол тангажа по КПП, курс полета по НПП и произвести отсчет
времени.

В процессе выдерживания режима горизонтального полета переключение
внимания производить в соответствии с рекомендациями, изложенными ранее,
при этом периодически переключать внимание на приборы контроля работы
двигателей и систем.
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КПП и вариометр прибора ДА-200 являются основными приборами для
выдерживания режима полета (пилотирования). При наличии болтанки
показания вариометра будут неустойчивыми, т. е. его стрелка может колебаться в
обе стороны относительно нулевого положения, хотя положение продольной оси
самолета при этом будет неизменным. В этом случае не следует резко
реагировать на ее отклонение (не «гоняться» за стрелкой), а больше внимания
уделять показаниям КПП и высотомера.

Отклонения от установленного режима горизонтального полета устраняются
следующим образом: если летчик заметил, что угол тангажа по КПП увеличился
или уменьшился, необходимо коротким движением ручки управления от себя в
первом случае и на себя во втором случае изменить угол тангажа, а при подходе
его к заданному значению обратным движением ручки управления прекратить
его изменение, одновременно контролируя перевод самолета в горизонтальный
полет по вариометру.

Если по КПП летчик обнаружил крен, необходимо плавным движением ручки
управления в сторону, обратную крену, устранить его, после чего определить
величину отклонения от заданного курса и созданием обратного крена вывести
самолет на заданный курс. Крен уменьшать при подходе заданного значения
курса по подвижной шкале НПП к верхнему неподвижному индексу за 3—5°.

При одновременном возникновении небольших по величине отклонений от
заданного режима полета по тангажу и по крену их исправление также
производится одновременными плавными и координированными движениями
ручки управления и педалей. Однако если было допущено снижение самолета с
большим креном (более 30°), то вначале следует устранить крен, а затем
перевести самолет в горизонтальный полет.

Набор высоты и снижение
Набор высоты выполняется на скорости 500 км/ч при работе двигателей

на оборотах 90%, а снижение на скорости 500 км/ч ,при работе двигателей на
малом газе.
Для выполнения набора высоты или снижения необходимо движением РУС на
себя (или от себя) изменить угол тангажа до показаний на вариометре заданной
вертикальной скорости набора и снижения (не более 30 м/с). Угол тангажа
изменять плавно, увеличивая одновременно или уменьшая обороты двигателей с
таким расчётом, чтобы поступательная скорость оставалась постоянной.
Режим набора высоты или снижения устанавливается и выдерживается по
приборам КПП и ДА-200. при этом по КПП выдерживается угол тангажа в
соответствии с заданной вертикальной скоростью и контролируется отсутствие
или наличие кренов, а по прибору ДА-200 устанавливается вертикальная
скорость и дополнительно контролируется отсутствие или наличие углового
вращения (крена). Выдерживая определённый угол тангажа, лётчик определяет
тенденцию изменения поступальной скорости и для выдерживания её заданного
значения увеличивает или уменьшает соответственно обороты двигателей.
Крены устраняются плавными и короткими отклонениями ручки управления.
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Отклонение стрелки вариометра прибора ДА-200 от заданного значения
необходимо парировать короткими двойными движениями ручки управления.
Вывод самолёта в режим ГП нужно начинать за 50-100 м. до заданной высоты
путём плавного изменения угла тангажа с одновременным изменением оборотов
двигателей до необходимых с темпом , обеспечивающим сохранение постоянной
скорости.

Виражи и развороты.
Для выполнения виража (разворота) необходимо сбалансировать самолёт

на заданной высоте и скорости, запомнить по КПП угол тангажа и курс ввода.
Координированным движением рулей произвести произвести ввод в вираж с
одновременным увеличением оборотов двигателей до необходимых для
сохранения заданной скорости.

Темп ввода и величену крена необходимо контролировать по КПП, а
отсутствие снижения или набора высоты – по вариометру прибора ДА-200. Для
создания углового вращения, соответствующего величине крена, необходимо по
мере создания крена отклонять РУС на себя с таким расчётом, чтобы удержать в
начальный момент тот угол тангажа на КПП, который был установлен перед
вводом.
Отклонения стрелки вариометра от нуля вверх или вниз исправлять движением
РУС соответственно от себя или на себя.
Вывод из виража начинать за 10-15˚ до выхода на заданное направление. В
процессе вывода плавно уменьшить крен и тянущие усилия на РУС с
одновременным уменьшением оборотов двигателей.
Перед вводом в разворот с набором высоты или со снижением необходимо
установить скорость 500 км/ч, увеличить обороты до 90%, с одновременным
переводом самолёта в набор высоты или убрать обороты до малого газа, с
одновременным переводом самолёта на снижение, создать заданный крен.
При подходе к заданной высоте или направлению вывода самолёта из разворота
частота контроля высоты и курса увеличивается.
Вывод самолёта из спирали необходимо начинать за 50-100 м до заданной
высоты или за 8-10˚ до заданного курса и выполнять с некоторым опережением
крена при выводе из нисходящей спирали и координированным отклонением
рулей из восходящей спирали. Одновременно с выводом самолёта в ГП
уменьшить или увеличить обороты двигателей до 75%.

Восходящая спираль с креном 45.
Перед выполнением спирали установить V=500 км/ч n дв. =75%.

Увеличить n дв. до 90% перевести самолет в набор Н с θ =100.
Координированными движениями РУС и педалей ввести самолет в разворот с
креном =450. Когда крен достигнет заданного, незначительным движением РУС и
педалей в сторону противоположную развороту устранить стремление самолета
к ↑ γ . Заданный крен контролировать по положению по КПП. Сохранение V
осуществлять изменением θ.
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За 100-150м до Н заданной координированным движениям РУС и педалей
убрать крен, затем движением РУС от себя начать ↓θ набора. При θ =+2
проконтролировать Vу =0. Одновременно с этим ↓ n дв. до 75%.

Нисходящая спираль с креном 45˚.
Перед выполнением спирали установить V=500 км/ч n дв. =75%. Движением

РУС от себя перевести самолет на снижение с θ -2,5-50. Затем
координированными движениями РУС и педалей ввести самолет в разворот с
креном γ =450. Когда крен достигнет заданного, незначительным движением РУС
и педалей в сторону противоположную развороту устранить стремление
самолета к увеличению крена, ↓n дв. до МГ. Заданный крен контролировать по
КПП. Сохранение Vзад. осуществляется изменением угла снижения. За
100-150м до Нзад. координированным движением РУС и педалей устранить
крен. Затем движением РУС на себя вывести самолет в Г.П. с одновременной
установкой n дв =75%. Внимание на спирали распределять как на вираже. Нвыв.
из спирали =2000м.

Горка с углом 20º.
Перед вводом в горку осмотреться, обратив особое внимание на

пространство в направлении выполнения фигуры. Проконтролировать скорость
700км/ч, высота 1500м, обороты двигателя – макс., крен – отсутствует. Плавным
взятием РУС на себя с перегрузкой 3-3,5ед. создать самолету угол кабрирования
20º и зафиксировать незначительным отклонением РУС от себя. На вводе в горку
следить за отсутствием крена, скоростью, темпом и величиной создания nу,
величиной угла кабрирования. На прямолинейном участке контролировать
величину угла горки, отсутствие крена, темп уменьшения скорости, определение
начала вывода из горки. При достижении высоты 2600 м скорость приборная 550
км/ч координированным движением РУС и педалей создать крен 600 в сторону
вывода из горки с одновременным опусканием носа самолета и уменьшением
оборотов до 75%. За 50 до высоты заданной убрать крен, вывести самолет в г.п.
на высоте 3000м скорость 500 км/ч проконтролировать обороты – 75%. В
развороте с углом 450 уточнить место самолета в зоне. На разворотах
проконтролировать угол атаки.
В процессе вывода из горки следить за темпом падения скорости обороты
уменьшать таким образом, чтобы не допустить падение скорости менее 400 км/ч.

Пикирование с Θ = 20°.
Перед вводом в пикирование осмотреть воздушное пространство,

обратив особое внимание в сторону выполнения фигуры. Установить заданные
параметры для ввода (Н=3000м Vвв.=500км/ч, n= 75 %), ввести самолет в
разворот с креном = 45°, сохраняя Н=3000м; за 30°-40° до заданного курса,
увеличением крена до 60-70°, начать ввод в пикирование, не допуская nу < 0,5 ,в
угле пикирования 10° убрать обороты двигателей до МГ.
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В процессе ввода в пикирование координацию движений рулями контролировать
по указателю скольжения, величину крена и угла пикирования контролировать по
авиагоризонту КПП. При достижении Θ = 20° убрать крен и движением РУС
зафиксировать зад. Θ = 20°.
На прямолинейном участке внимание распределять:
- сохранение зад. угла пикирования;
- отсутствие крена, скольжения;
- темп нарастания скорости;
- темп ↓ Н;
- определение момента начала вывода из пикирования.
На Н 2000 м, V = 700км/ч плавным движением РУС на себя создать nу = 3-3.5 за
2-3 сек. с одновременным ↑ n дв. до макс, и не допуская крена подвести самолет
к горизонту на Н ≥1500м Vпр. = 750км/ч. На выводе контролировать
отсутствие крена, nу, темп нарастания V, высота, вариометр Vу=0, темп вывода из
пикирования.

Боевой разворот.
Перед вводом в боевой разворот осмотреть воздушное пространство в

сторону выполнения фигуры. Установить Н≥1500м, V = 750 км/ч., n дв. макс.
Плавным движением РУС на себя перевести самолет в набор Н. По достижении
угла тангажа 10-15° создать крен =10-15° и координированным движением РУС и
педалей ввести самолет в разворот с набором Н, с nу= 3-3.5 созданной на 2-3 сек
с таким расчетом, чтобы он был 60° при угле набора 30°.
При вводе в боевой разворот следить за одновременным созданием углов
тангажа и крена, темпом углового вращения и координации действий рулями. На
Н= 3000м и Vпр. = 550км/ч увеличить крен до 70-80° с
одновременным опусканием носа самолета и уменьшить n дв до 75%. За 10-15°
до разворота на 180° и 50-100м до Н зад. начать уборку крена с таким расчетом,
чтобы вывести самолет в Г.П. с заданным курсом на Н=3000м и V = 450 км/ч.

После выхода самолета в горизонтальный полет проконтролировать n дв =
75% и уточнить место самолета в зоне.

Полет с прямой.
После взлета, уборки шасси и механизации, по достижении скорости

400км/ч установить обороты двигателей 80%. До входа в облака проверить
соответствие показаний ПНП фактическому положению самолета и
переключиться на пилотирование по приборам. Основное внимание уделять
КПП и ДА-200. Угол набора высоты выдерживать таким, чтобы поступательная
скорость сохранялась равной 400км/ч. На высоте 1500м (300м до Н зад. = 1800м)
перевести самолет в ГП, установить обороты двигателей 65-68% и следовать с
Vпр.= 400км/ч. до расчетной дальности 15 км. На Д расч. Доложить РБЗ и с его
разрешения выполнить разворот на маяк РСБН с набором высоты 1800 с креном
20° на оборотах двигателей 80% Vу = 5-7 м/с с сохранением Vпр.= 400км/ч.
После разворота на КУРМ = 0° запросить «Прибой» и сверить его с показаниями
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ПНП. Выход на маяк осуществлять пассивным способом. Внимание
переключать: КПП,УС,ВД,НПП. После прохода маяка РСБН (стрелка ЗК на НПП
развернулась на угол 160-200°), включить секундомер, доложить РБЗ и
развернуть самолет на расчетный курс. Полет в ТНРР выполнить активным
способом. Расчетный азимут выдерживать по обратному концу стрелки КУР.
Момент выхода в ТНРР определять по ППД и по истечению расчетного времени
полета от РО РСБН. На дальности 30км нажать кнопку-лампу «Возврат»,
включить режим «Посадка», доложить РБЗ и сего разрешения приступить к
выполнению расчетного разворота. Установив обороты двигателей 60% и крен
20°, первую половину разворота выполнять с уменьшением высоты на 300м с
вертикальной скоростью 5-7м/с. При необходимости изменением крена во второй
половине разворота согласовать темп совмещения стрелок НПП с темпом их
приближения к индексу отсчета текущего курса, но не превышая крена 45°. В
процессе разворота на ПК сохранять V = 400км/ч. В последней четверти
разворота контролировать перемещение курсовой планки на НПП к центру
кружку шкалы (выход на курсовую линию КРМ). При точном выполнении захода
планка положения курсовой линии НПП должна перемещаться от упора
противоположного направления разворота к центральному кружку шкалы за
36-37° до окончания разворота на ПК. Если за 20° до окончания разворота на ПК
планка положения курсовой линии НПП не начала двигаться к центральному
кружку шкалы, необходимо уменьшить крен или вывести самолет из разворота.
Если планка положения курсовой линии НПП начала перемещаться к
центральному кружку шкалы раньше, чем за 40-45° до окончания разворота
необходимо увеличить крен до 45° и продолжить разворот. После выхода на ПК
на Н = 1500м V = 400км/ч переключатель АРК-РСБН установить в положение
АРК, Выпустить механизацию в «МК», погасить скорость до 370 км/ч в ГП.
Выпустить шасси, проконтролировать выпуск шасси по ИП-52, восстановление
давления в второй г/с до 190-220 кгс/см2, отсутствие давления в тормозах.
проконтролировать выпуск механизации по ИП-52, восстановление давления в
первой г/с до 190-220 кгс/см2; увеличить обороты двигателей до 70%. Доложить
и по команде РЗП с Д=25км Н = 1500м начать снижение по глиссаде
планирования с Vу = 10м/с, выдерживая поступательную скорость 350 км/ч,
обороты двигателей 50-55%. На Д=20км высота должна быть 1000м (на 1км пути
потеря высоты составляет 100м). В процессе снижения прослушиванием
радиообмена оценивать воздушную обстановку и расстояние до впереди летящих
самолетов. С Н = 100м уменьшить Vу до 5м/с обороты двигателей 60-65%. (на
1км пути потеря высоты составляет 50м). К Д=13км поступательная скорость
должна уменьшиться до 330 км/ч, установить переключатель механизации в
положение «ВПК», увеличить обороты двигателей до 70-72%,
проконтролировать выпуск механизации по ИП-52, восстановление давления в
первой г/с до 190-220 кгс/см2. Дальнейшее снижение по глиссаде выполнять на
Vпр. = 320 км/ч с Vу = 3- 5м/с, добиваясь выхода на ДПРМ на Н = 200(230)м.

При снижении на ПК возникающие отклонения исправлять следующим
образом: если курсовая планка начнет отклоняться влево (право), необходимо
довернуть самолет в сторону уменьшения (увеличения) курса самолета на 3-5°,
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добиваясь отклонения острия стрелки АРК в противоположную сторону от
направления смещения курсовой планки на величину отклонения планки. С
новым курсом выполнять полет до тех пор, пока стрелка АРК не совместится со
стрелкой курсозадатчика. При подходе курсовой планки НПП к кружу
довернуться на ПК или подобрать такой курс полета, при котором вертикальная
планка будет находиться в пределах кружка. Если после входа в сигнальную зону
ГРМ горизонтальная планка положения начнет отклонятся вниз (вверх),
необходимо увеличить (уменьшить) вертикальную скорость до 2-3 м/с и
выполнить полет с новым значением до тех пор, пока горизонтальная планка
положения не начнет перемещаться к центру кружка. После входа
горизонтальной планки в пределы кружка, плавно подобрать такую
вертикальную скорость, при которой планка положения, относительно расчетной
глиссады, будет находиться в пределах кружка.

Над ДПРМ Н = 200(230)м V = 320км/ч, уменьшить обороты двигателей до
65-68% доложить РП. После пролета ДПРМ проконтролировать переключение
АРК на БПРС и довернутся на КУР=0º и продолжить снижения не допуская
увеличения Vу, больших отклонений по курсу и глиссаде( планки не должны
уходить дальше обреза кружка). После выхода из облаков на высоте 100-150м
выпустить фару в посадочное положение, продолжать снижение на ПК
выдерживая курс и глиссаду по показаниям ПНП и докладам РЗП. На дальности
соответствующей прямой видимости в данных МУ в направлении стрелки АРК
обнаружить входные огни ВПП или прожекторы и продолжить уже визуальное
пилотирование с контролем правильности снижения по показаниям вариометра,
ПНП, высотомера, указателя скорости. После пролета БПРМ (Н=50-60м)
проконтролировать скорость 280км/ч, уточнить точку куда снижается самолет (в
луч второго прожектора)и выполнить нормальную посадку.
Если выполняется проход доложить РП о проходе и продолжать снижение до
высоты прохода БПРМ . С Н= 60-50 м V = 280км/ч выполнить уход на второй
круг, для чего увеличить обороты двигателей до 100%, возникающий при этом
кабрирующий момент парировать отдачей РУС от себя. По мере увеличения
скорости, уменьшить угол планирования с таким расчетом, чтобы на V
=280-300км/ч перевести самолет в ГП с последующим увеличением скорости и
переходом в набор высоты. После перевода в набор высоты, убрать шасси. На
высоте не ниже 100м и V не более 350км.ч убрать механизацию в «МК»; на Н =
200м, убрать механизацию в «ПК».

Полет двумя разворотами на 180°.
После уборки шасси и механизации, по достижении Н = 450м и V = 400км/ч,

начать перевод самолет в ГП с одновременным уменьшением оборотов
двигателей до 80%, с таким расчетом, чтобы перевести самолет в ГП на н = 600м,
V = 400км/ч. Включить режим «Повторный заход», проконтролировать его
включение. На Д= 4км доложить РБЗ и с его разрешения ввести самолет в 1-й
разворот с креном 20° на Н = 600м V = 400км/ч. Ввод в разворот осуществлять
координированными движениями РУС и педалей. Внимание переключать: КПП,
УС, ВД, НПП. Вывод самолета из разворота выполнить на ЗК (ОПК±УС).
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Горизонтальный полет от 1-го разворота ко второму выполнять на Н = 600м, V =
400км/ч, обороты двигателей 65% по ЛЗП, путем выдерживания ЗК по НПП.
Внимание переключать: КПП, НПП, ВД, УС, ПКРД. При пролете траверза маяка
РСБН включить секундомер. По истечении расчетного времени (3 мин. 5 сек.) на
Д = 21-22 км (стрелка ЗК показывает направление разворота) доложить РБЗ и с
его разрешения ввести во 2-й разворот с креном 20% на Н = 600м V = 400км/ч.
Внимание переключать: КПП, ВД, УС, ПКРД, НПП. Точность выхода на ПК по
направлении обеспечивается изменением крена во второй половине разворота
также, как при выполнении расчетного разворота «с прямой». После выхода на
ПК н = 600м V = 400км/ч включить режим «Посадка» вручную (если не
включается автоматически), переключатель «АРК-РСБН» установить в
положение «АРК». Выпустить механизацию в «МК», На Д=16-15км V=370км/ч
поставить кран шасси на выпуск увеличить обороты двигателей до 70-72%.
Проконтролировать выпуск шасси по ИП-52, восстановление давления во второй
г/с до 190-220 кгс/см2, отсутствие давления в тормозах. проконтролировать
выпуск механизации по ИП-52, восстановление давления в первой г/с до 190-220
кгс/см2. К Д= 13км поступательная скорость должна уменьшится до 330км.ч,
установить переключатель механизации в «ВПК», проконтролировать выпуск
механизации по ИП-52, восстановление давления в первой г/с до 190-220 кгс/см2.
Доложить и с разрешения РЗП с Д=12км Н = 600м начать снижение по глиссаде
с Vу = 3-5 м/с, выдерживая поступательную скорость 320км/ч добиваясь выхода
на ДПРМ на Н = 200(230)м. При снижении на ПК возникающие отклонения
исправлять также как и при заходе «с прямой». Над ДПРМ Н = 200(230)м V =
320км/ч, уменьшить обороты двигателей до 65-68% доложить РП. После пролета
ДПРМ проконтролировать переключение АРК на БПРС и довернутся на КУР=0º
и продолжить снижения не допуская увеличения Vу, больших отклонений по
курсу и глиссаде( планки не должны уходить дальше обреза кружка). После
выхода из облаков на высоте 100-150м выпустить фару в посадочное положение,
продолжать снижение на ПК выдерживая курс и глиссаду по показаниям ПНП и
докладам РЗП. На дальности соответствующей прямой видимости в данных МУ
в направлении стрелки АРК обнаружить входные огни ВПП или прожекторы и
продолжить уже визуальное пилотирование с контролем правильности снижения
по показаниям вариометра, ПНП, высотомера, указателя скорости. После пролета
БПРМ (Н=50-60м) проконтролировать скорость 280км/ч, уточнить точку куда
снижается самолет (в луч второго прожектора)и выполнить нормальную посадку.

Вывод самолета из сложного положения
Пилотажно-навигационные приборы самолета позволяют летчику определить

любое положение самолета в пространстве. При выполнении полетов по
приборам летчик использует и запоминает взаимосвязанные показания приборов
в сравнительно узком диапазоне их показаний, соответствующих положению
самолета на обычных режимах полета. Сложное положение самолета в
пространстве значительно отличается от положений на обычных установившихся
режимах. Летчик видит непривычные для него показания приборов и затрачивает
больше времени для определения истинного положения самолета в пространстве.
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В ряде случаев это положение может быть настолько сложным, что не обеспечит
безопасность полета.

Сложное положение самолета характеризуется только двумя параметрами:
креном и углом тангажа. Третий параметр — курс самолета — для вывода из
сложного положения значения не имеет.

Положение самолета по крену характеризуется направлением крена (левый
или правый) и величиной (меньше 90° — нормальное положение самолета,
больше 90° — перевернутое положение).

Положение самолета по тангажу также характеризуется по направлению
(пикирование и кабрирование) и величине (меньше 90° — нормальное
положение самолета, больше 90° — перевернутое положение самолета).

Таким образом, если не принимать в расчет направление крена (левый или
правый), то все многообразие возможных положений самолета в пространстве
может быть сведено к четырем основным случаям

— нормальное пикирование;
— перевернутое пикирование;
— нормальное кабрирование;
— перевернутое кабрирование.
Для привития летчику твердых навыков в быстром определении по

показаниям пилотажно-навигационных приборов положения самолета в
пространстве и в умении выводить его из любого самого сложного положения
необходимо целенаправленное обучение. Такое обучение должно проводиться
при отработке техники пилотирования по приборам в закрытой кабине на
учебно-боевом самолете

Первоначальное обучение выводу самолета из сложного положения
необходимо начинать в условиях, когда обучаемый летчик наблюдает показания
приборов в момент ввода в сложное положение, а в дальнейшем ввод
целесообразно производить после переключения внимания летчика (по указанию
инструктора по СПУ) с пилотажных приборов на другие приборы (приборы
контроля работы двигателей, топливомер и т. п.).

Обучение летчика правильному выводу самолета из сложного положения
является неотъемлемой частью обучения полетам по приборам. Летчик должен
уметь быстро и правильно определять любое пространственное положение
самолета и выводить самолет из сложного положения, так как в процессе его
дальнейшей летной работы могут возникнуть такие ситуации, когда ему
практически придется применить свои знания и опыт для восстановления
исходного режима полета.

Попадание самолета в сложное положение при полете в облаках или в других
случаях при отсутствии видимости естественного горизонта обычно связано с
отвлечением внимания летчика от пилотажных приборов. В случаях когда
самолет управляем и отвлечение внимания было непродолжительным,
отклонения самолета от исходного режима (особенно по тангажу) не бывают
значительными. Однако при этом возможно возникновение иллюзий о
пространственном положении самолета, не совпадающих с показаниями
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приборов, что вызывает эмоциональное напряжение летчика при выводе
самолета в горизонтальный полет.

Попадание самолета в особо сложное положение (например, углы тангажа
более 45° при кренах более 90°) может быть связано с внезапным входом
самолета в облака при выполнении вертикальных фигур сложного пилотажа в
простых метеорологических условиях, при выполнении атак наземной цели со
сложных видов маневра, когда летчик, сохраняя зрительный контакт с целью,
внезапно попадает в облако. В этом случае летчик четко представляет свое
положение и его действия будут заключаться завершении маневра при
пилотировании самолета только по приборам.

Действия летчика по выводу самолета из сложного положения должны в
общем случае сводиться к выполнению двух последовательных действий.

Первое действие — вывести самолет из крена (привести силуэт самолета на
КПП в положение «ножками вниз»).

Второе действие — привести самолет к горизонту (установить на КПП угол
тангажа, соответствующий режиму горизонтального полета на данной высоте).
При этом в зависимости от угла тангажа (набор — снижение) одновременно
устанавливаются соответствующие обороты двигателей.

В случае непреднамеренного попадания в сложное положение при
выполнении полета по приборам на боевом самолете летчик оценивает Высоту
полета, характер положения самолета в пространстве и в соответствии с этим
принимает решение на вывод самолета в горизонтальный полет или
катапультирование.

Приняв решение на вывод, необходимо определить, находится ли самолет в
угле пикирования или кабрирования. Это не требует считывания показаний
шкалы углов тангажа, для этого достаточно лишь определить, на темной или
светлой части шкалы углов тангажа находится силуэт самолета па КПП: если
силуэт находится на темной части шкалы, значит самолет пикирует, если на
светлой — кабрирует.

При выхождении самолета в нормальном или перевернутом пикировании с
любым креном необходимо поворотом вокруг продольной оси вывести самолет в
положение нормального пикирования без крена (привести силуэт самолета на
КПП в положение «ножками вниз»). Поворот выполнять в сторону наименьшего
угла поворота до положения нулевого крена, одновременно уменьшить обороты
двигателей до малого газа. После этого взятием ручки управления на себя
вывести самолет в горизонтальный полет. В процессе вывода контролировать
высоту полета и темп ее уменьшения, а также темп роста скорости,

При нахождении самолета в нормальном или перевернутом кабрировании с
любым креном в первую очередь необходимо увеличить обороты двигателей до
максимальных и определить величину угла тангажа. Так как с увеличением угла
кабрирования потеря скорости в процессе вывода самолета в горизонтальный
полет возрастает, то для обеспечения выхода в горизонтальный полет на
скорости не менее минимально допустимой действия летчика в зависимости от
угла кабрирования будут различными.
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В случае когда угол кабрирования не превышает 30—35°, а крен не больше
120°, вывод из сложного положения выполнять сваливанием на крыло. Для этого
необходимо соответственно увеличить или уменьшить крен до 80—90° и
выполнить разворот с этим креном. После уменьшения в процессе разворота угла
тангажа до 3—5° вывести самолет из крена.

В случае когда угол кабрирования более 40° или же при меньших углах
кабрирования величина крена более 120°, необходимо поворотом вокруг
продольной оси перевести самолет в положение перевернутого кабрирования
(силуэт самолета на КПП в положение «ножками вверх»). Поворот выполнять в
сторону наименьшего угла поворота до положения вверх колесами. После этого
взятием ручки управления на себя вывести самолет из угла кабрирования в
горизонтальный перевернутый полет, а затем поворотом самолета г округ
продольной оси на 180° вывести самолет в горизонтальный полет.

Приведение самолета к горизонту из большого угла кабрирования в
перевернутом положении обеспечивает создание в процессе вывода максимально
допустимого угла атаки по УАП, благодаря чему вывод самолета в
горизонтальный полет достигается без потери скорости ниже минимально
допустимой.

В процессе вывода самолета из сложного положения с большим углом
кабрирования необходимо контролировать скорость полета и темп ее
уменьшения, с тем чтобы не допустить скорости менее минимально допустимой
и не создать угол атаки более максимально допустимого.

После вывода самолета из сложного положения прекратить выполнение
задания, доложить руководителю полетов и возвращаться на аэродром.

При попадании летчика в сложное положение в результате неожиданного
входа в облака при маневрировании в наклонной плоскости (в зоне или на
полигоне), когда летчик с самого начала четко представляет пространственное
положение самолета, он должен полностью переключиться на пилотирование по
приборам и осуществить вывод самолета в горизонтальный полет в соответствии
с методикой вывода самолета из сложного положения при больших углах
тангажа.

Действия при отклонениях от расчетных режимов.
Причины, действия по их предупреждению и исправлению.
Вираж
Невыдерживание заданной скорости полета в процессе выполнения виража.
Причина: - несоответствие тяги двигателей величине крена.
Исправление: - установить необходимый режим работы двигателей, установить
заданный режим полета.

Набор высоты в процессе выполнения виража.
Причины: - несоответствие перегрузки и крена.

- не соразмерные действия ОУС
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Исправление: - не ослабляя тянущих усилий на РУС, увеличить крен до
прекращения набора высоты, а затем уменьшить крен до заданной величины,
продолжить выполнение виража.
Потеря высоты, "зарывание" в процессе выполнения виража.
Причины: - раздельное создание крена и перегрузки,

-наличие в конце ввода перегрузки менее заданной или крена более
заданного;
- излишнее отклонение педалей в сторону виража.

Исправление: - отклонением РУС и педалей уменьшить крен без изменения
перегрузки (не ослабляя тянущих усилий на РУС), подвести самолет к горизонту,
установить заданную высоту и скорость, затем продолжить выполнение виража.
При "зарывании" с Vу > 15м/с убрать крен, вывести самолет в ГП. Установить
заданную высоту и скорость и повторить ввод в вираж.

Перетягивание РУС на вираже.
Причина: - резкое, несоразмерное взятие РУС на себя.
Исправление: - немедленной отдачей РУС от себя уменьшить α до заданного
значения, после чего продолжить выполнение фигуры.

Нисходящая спираль.
Возможно увеличение угла снижения, рост скорости, вход в крутую спираль или
"зарывание".
Причина: - крен увеличивается больше заданного.
Исправление: - для вывода самолета из крутой спирали необходимо убрать крен
до нуля и вывести самолет в горизонтальный полет с перегрузкой, достаточной
по запасу высоты, но не более допустимой. Для предотвращения нарастания
скорости целесообразно выпустить тормозные щитки.

Восходящая спираль
Увеличение или уменьшение приборной скорости.
Причина: - не выдерживается заданный угол набора.
Исправление: - установить заданный угол набора, при необходимости
уменьшить или увеличить обороты двигателя для сохранения заданной скорости.

Порядок осмотрительности на земле и в воздухе.
Перед закрытием шторки инструктор обязан:
- предупредить летчика о закрытии шторки;
- произвести круговой осмотр воздушного пространства;
После закрытия шторки лётчик обязан:
- внимательно прослушать радиообмен группы руководства полётами с
другими экипажами и оценить воздушную обстановку;
- во всех случаях, угрожающих безопасности полёта или требующих
уточнения обстановки, немедленно открыть шторку и произвести круговой
осмотр воздушного пространства.
При закрытии шторки лётчиком инструктор обязан:
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- усилить осмотрительность;
- внимательно прослушать команды, подаваемые экипажам группой
руководства;
- оценить воздушную обстановку и о всех её усложнениях предупреждать
летчика;
Выполняя полет в СМУ:
1. При полете в облаках получать информацию о воздушной обстановке путем

прослушивания р/обмена экипажей, находящихся в воздухе, команд группы
руководства полетами.

2. При выполнении полета точно выдерживать заданный режим полета и строго
выполнять установленные правила полетов в районе аэродрома.

3. При выходе из облаков просмотреть воздушное пространство по курсу полета
и в верхней полусфере, сохраняя заданный режим полета, контролируя его по
приборам.

4. Убедившись в хорошей видимости ЕГ и отсутствии облачности на данной
высоте, перейти к визуальному пилотированию.

При выполнении полета с ограниченной видимостью.
1. Выдерживать заданный режим полета.
2. Вести осмотрительность в пределах визуальной видимости, не теряя контроля

за пилотированием самолета по приборам.
3. Прослушивать р/обмен.
4. Сообразуясь с данным воздушной обстановки усилить осмотрительность в

нужных направлениях.

Следует учитывать, что дальность обнаружения препятствий при ограниченной
видимости значительно меньше, потому действия летчика по предотвращению
опасного сближения должны быть более энергичными.

Особенности работы с оборудованием кабины
Перед выполнением полета сигнализацию опасной высоты РВ

установить на Н=300м. На ПТО включить ОБОГРЕВ ПВД, ДУА, стекла, АНО
установить в положение 100%.

Фару выпускать после выхода из облаков на Н=100-150м. Если при
выпуске фары образуется ореол, затрудняющий пилотирование, фару поставить в
рулёжное положение или убрать, посадку производить без фар

После сруливания с ВПП выключить ОБОГРЕВ ПВД, ДУА, стекла, АНО
переключить в положение 30%.

Особенности выполнения полетов в СМУ и УМП
1. Полное отсутствие визуального определения положения самолета в

пространстве при полете в облаках.
2. Возможность возникновения у летчика иллюзорных ощущений и

пространственном положении самолета.
3. Исключение возможности ведения визуальной ориентировки.
114



Указания по безопасности полетов.
1. Перед полетом проверить исправность СТО, ПНП.
2. Полеты в СМУ выполнять с включенным обогревом ПВД, стекла, ДУА.
3. Перед входом в облака перейти на пилотирование по приборам.
4. В облака входить без кренов и изменения режима полета
5. При появлении иллюзий необходимо сосредоточить внимание на приборах и

сверить их показания, произвести энергичное движение головой, наклонить
туловище вперед. По возможности выйти из облаков.

6. До выхода под облака самолет пилотировать только по приборам.
7. Контролировать остаток топлива при остатке 1500кг задание прекратить и

следовать на свой аэродром
8. В процессе всего полета вести непрерывную ориентировку и

радиоосмотрительность.
9. Точно сохранять свое место в зоне
10.На посадочном курсе, при исправлении отклонений(планка в пределах 2-3

точки),
не допускать кренов более 15º и поправок в курс более 10º.

11.При наличии обледенения на ПК перископ выпускать на дальности 8км
12.Не допускать потери высоты менее 200м и до прохода ДПРМ.

Заход на посадку с использованием навигационного комплекса КН-23-1
На самолете установлен современный навигационный комплекс КН-23-1,

состоящий из аппаратуры ближней навигации и посадки (РСБН-6С),
доплеровского измерителя путевой скорости и угла сноса (ДИСС-7) с
вычислителем (В-144), инерциальной курсовертикали (ИКВ), который
предназначен для решения задач навигации, посадки и выдачи
навигационно-пилотажной информации на приборы и в прицельные устройства.

Навигационный комплекс КН-23-1 совместно с системой воздушных
сигналов СВС-1-72-1В обеспечивает решение следующих задач:

— полет по маршруту по запрограммированным трем поворотным пунктам
маршрута (ППМ) и четырем аэродромам (радиомаякам) как в автономном
режиме счисления координат места самолета, так и в режиме радиокоррекции
счисленных координат по одному из четырех запрограммированных
радиомаяков РСБН при нахождении самолета в зоне их действия;

— возврат с любой точки маршрута на один из четырех
запрограммированных аэродромов;

— снижение по траектории пробивания облаков в точку третьего (четвертого)
разворота до высоты (630 ±30) м и выполнение предпосадочного маневра с
выходом в зону действия курсоглиссадных маяков запрограммированного
аэродрома посадки в режиме «Возврат» при наличии коррекции от радиомаяка
РСБН. При отсутствии коррекции от радиомаяка РСБН (лампа коррекции на
щитке управления РСБН не горит) вывод самолета в район аэродрома посадки
обеспечивается аналогично полету на ППМ при автономном счислении
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координат без формирования траектории пробивания облаков и предпосадочного
маневра;

— вывод на незапрограммированный аэродром;
— заход на посадку по сигналам курсоглиссадных маяков до высоты 50—60

м;
— повторный заход на посадку на запрограммированный аэродром при

наличии радиокоррекции от радиомаяка РСБН.

1.Заход на посадку с прямой
Заход на посадку с прямой применяется, как правило, при первоначальном

обучении полетам в сложных метеорологических условиях. Кроме того, заход на
посадку с прямой широко применяется при проведении интенсивных полетов по
различным заданиям (в зону, по кругу, на полигон, по маршруту). Заход на
посадку с прямой в аппаратуре РСБН не запрограммирован. Однако
возможности аппаратуры РСБН позволяют осуществлять заход на посадку с
прямой без использования информации и команд расчетов КП и РСП, т. е.
практически самостоятельно.

Полет для отработки захода на посадку с прямой с использованием
аппаратуры РСБН выполняется в последовательности, указанной на рис. 2.2.

После запуска двигателей и проверки аппаратуры РСБН установить
переключатель РСБН — АРК в положение АРК и кремальерой установить
стрелку курсозадатчика НПП на курс посадки. Проверить, что на щитке
управления РСБН утоплены и горят кнопки-лампы АЭР (вылета) и РО.

После взлета убрать шасси, механизацию крыла в два этапа; переключатель
РСБН — АРК установить в положение РСБН и при незначительном боковом
выносе радиомаяка РСБН (до 300— 400 м) относительно оси ВПП выдерживать
азимут, равный курсу взлета. По достижении скорости 500 км/ч установить
обороты двигателей 85—90% и продолжать набор высоты на этой скорости (на
КПП угол тангажа будет 10—12°). Скорость 500 км/ч выдерживать до разворота
на посадочный курс.

При полете в сложных метеорологических условиях перед входом в облака
проверить соответствие показаний пилотажно-навигационных приборов
фактическому положению самолета и переключиться на пилотирование по
приборам.

После набора высоты на 300 м меньше высоты заданного эшелона перевести
самолет в горизонтальный полет и следовать до расчетной дальности (по ППД)
от радиомаяка РСБН. Для выдерживания скорости 500 км/ч установить обороты
двигателей 70—73%.

На расчетной дальности (по команде РБЗ) начать разворот на радиомаяк
РСБН с креном 30°. В первой половине разворота набрать высоту заданного
эшелона. Вывод из разворота закончить при курсовом угле радиомаяка РСБН,
равном 0°. Выход на радиомаяк РСБН выполнять активным способом. Контроль
выхода на радиомаяк РСБН вести по уменьшению дальности на ППД.

В случае если маршрут полета для отработки захода на посадку с прямой
имеет форму восьмерки в плане и курс выхода на маяк РСБН близок к курсу
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полета от него в ТНРР, то доворот на расчетный курс выполнять после
уменьшения по ППД дальности до нуля.

Пуск секундомера может выполняться в момент пролета над радиомаяком
РСБН или после выхода самолета из зоны неустойчивых показаний аппаратуры
РСБН по азимуту (после разворота стрелки КУР на 180° или близкой к нему).
Момент пуска секундомера зависит от того, какая точка принята для начала
отсчета времени от радиомаяка РСБН в ТНРР.

Если маршрут для отработки захода на посадку с прямой имеет В-образную
форму или же выход на радиомаяк РСБН выполняется с курсом, требующим
значительного доворота для выхода на расчетный азимут (например, при выходе
на радиомаяк РСБН из зоны или с маршрута), наклонная дальность начала
разворота до радиомаяка РСБН по ППД будет соответствовать значению,
указанному в табл. 2.1.

Если угол доворота на курс полета в ТНРР значительный, то при этом
радиомаяк РСБН остается с внешней стороны разворота, исключается
необходимость дополнительного маневрирования над ним и выход на линию
расчетного азимута для полета в ТНРР осуществляется в кратчайшее время.

В связи с тем что самолет не проходит непосредственно над радиомаяком
РСБН, изменение азимута (при углах разворота более 25—30°) происходит
плавно и летчик в процессе разворота имеет возможность контролировать его
изменение. Выход на линию расчетного азимута ТНРР происходит на различных
удалениях от радиомаяка РСБН (в зависимости от угла доворота). Поэтому после
окончания разворота и пуска секундомера необходимо по ППД оценить
расстояние до радиомаяка РСБН и с учетом его уточнить оставшееся время
полета в ТНРР. В связи с тем что летчик непрерывно получает дальность до
радиомаяка РСБН, время полета в ТНРР имеет вспомогательное значение.

Полет в ТНРР выполнить по расчетному азимуту, равному штилевому
истинному курсу полета в ТНРР. Для выполнения полета по заданному азимуту
необходимо, чтобы обратный конец стрелки КУР был совмещен с делением
шкалы текущего курса НПП, равным значению заданного азимута.

Штилевой истинный курс полета от радиомаяка РСБН в ТНРР и равный ему
азимут определяются прибавлением (вычитанием) к курсу, обратному
посадочному, расчетного угла отворота для заданной высоты захода (рис. 2.2).

В случае если после разворота на расчетный курс обратный конец стрелки
КУР не совпадает с расчетным азимутом, необходимо маневром самолета выйти
на линию расчетного азимута. Для этого выполнить доворот в сторону,
противоположную направлению отклонения обратного конца стрелки КУР от
расчетного азимута, т. е , если азимут меньше расчетного, доворот выполнить
вправо, а если больше, то влево. Доворот выполнять на угол, равный
одному-двум углам рассогласования между расчетным и фактическим азимутом.
После доворота в прямолинейном полете контролировать приближение
обратного конца стрелки КУР к расчетному азимуту. По мере приближения
обратного конца стрелки КУР к делению шкалы текущего курса, равному
расчетному азимуту, угол отворота следует постепенно уменьшать, контролируя
поведение обратного конца стрелки КУР.
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После выхода на расчетный азимут развернуться на курс полета, равный
расчетному азимуту.

При наличии ветра летчик к моменту совмещения обратного конца стрелки
КУР с делением шкалы текущего курса, равным расчетному азимуту, уменьшает
угол отворота до значения, близкого к углу сноса (обратный конец стрелки КУР,
совмещенный с делением шкалы текущего курса, равным расчетному азимуту,
отклонен от индекса отсчета текущего курса на величину этого угла). После
этого, контролируя тенденцию отклонения обратного конца стрелки КУР от
деления шкалы текущего курса, равного расчетному азимуту (т. е. отклонения на
1—2°), летчик аналогично выполняет незначительные отвороты в
противоположном направлении для совмещения его с делением шкалы текущего
курса, равным расчетному азимуту, а после совмещения убирает первоначальный
отворот не полностью. Этим достигается подбор угла сноса.

Основными достоинствами активного полета по расчетному азимуту от
радиомаяка РСБН являются автономность (летчик не нуждается в помощи РСП и
КП при выходе и полете по линии расчетного азимута), высокая точность полета
по незапрограммированной траектории, независимость от скорости и
направления ветра и точности выдачи текущего курса ИКВ.

При значительном угле сноса (более 2—3°) необходимо изменить в
наветренную сторону на 1—3° расчетный азимут полета в ТНРР, с тем чтобы
компенсировать снос самолета в процессе выполнения расчетного разворота.

Благодаря тому, что точность выдачи азимута аппаратурой РСБН высока и
стрелка КУР при этом не совершает колебательных движений, летчик имеет
возможность без затруднений выдерживать направление полета по заданному
азимуту с высокой точностью.

Момент выхода в ТНРР определять по ППД и по истечении времени полета
от радиомаяка РСБН.

При выходе в ТНРР на щитке управления РСБН нажать кнопку-лампу
ВОЗВРАТ, включить выключатель ПОСАДКА, проконтролировать разворот
стрелки курсозадатчика НПП в направлении первой программной точки и с
разрешения РБЗ начать разворот на посадочный курс с креном 30°. Первую
половину разворота выполнить с уменьшением высоты полета на 300 м.

В процессе разворота на посадочный курс при входе в зону работы курсового
маяка на НПП закроется бленкер К и аппаратура РСБН перейдет в режим
«Посадка», после чего стрелка курсозадатчика установится на истинный курс
посадки. В процессе разворота установить обороты двигателей 60—63%,
уменьшить скорость до 450 км/ч.

Выход на посадочный курс контролировать по темпу совмещения стрелки
КУР со стрелкой курсозадатчика НПП и приближению их по мере разворота на
посадочный курс к индексу отсчета текущего курса.

При необходимости изменением крена во второй половине разворота
согласовывать темп совмещения стрелок НПП с темпом их приближения к
индексу отсчета текущего курса, но не превышая крен 45°.

В последней четверти разворота контролировать перемещение курсовой
планки положения НПП к центральному кружку шкалы (выход на курсовую
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линию КРМ). При точном выполнении захода планка положения курсовой линии
НПП должна начать перемещаться от упора, противоположного направлению
разворота, к центральному кружку шкалы за 36—37° до окончания разворота на
посадочный курс.

Если за 30° до окончания разворота на посадочный курс планка положения
курсовой линии НПП не начала двигаться к центральному кружку шкалы,
необходимо уменьшить крен или вывести самолет из разворота.

Если планка положения курсовой линии НИП начала перемещаться к
центральному кружку шкалы раньше, чем за 40—45° до окончания разворота,
необходимо увеличить крен до 45° и продолжать разворот. К моменту разворота
на посадочный курс определить, на сколько делений шкалы переместилась
планка положения курсовой линии НПП через центральный кружок. При ее
перемещении через центральный кружок шкалы дальше второй точки
необходимо довернуть на 10—15° в сторону курсовой линии КРМ, вывести
самолет из разворота и следовать с этим курсом до начала совмещения курсовой
планки положения с центральным кружком, после чего довернуть самолет на
посадочный курс.

После вывода самолета из разворота на 30-секунднои площадке уменьшить
скорость до 400 км/ч, выпустить шасси и механизацию крыла в маневренное
положение, установить переключатель РСБН — АРК в положение АРК и
скорость 350 км/ч.

На расчетной дальности по ППД на скорости 350 км/ч перевести самолет на
снижение с вертикальной скоростью 10 м/с, установить обороты двигателей
50—55%.

В процессе полета на посадочном курсе до визуального обнаружения ВПП
удерживать самолет на курсовой линии КРМ по показаниям курсовой планки
НПП.

Контроль снижения по расчетной траектории до высоты 600 м производить
сравнением фактической высоты с расчетной в зависимости от удаления. При
необходимости траекторию снижения уточнять изменением вертикальной
скорости.

На дальности 21 км проконтролировать включение в работу глиссадной
планки положения по закрытию бленкера Г и отклонению глиссадной планки
положения вниз от центрального кружка на НПП.

По достижении высоты 600 м на дальности 12 км выпустить механизацию
крыла во взлетно-посадочное положение и продолжать снижение,
руководствуясь показаниями глиссадной планки положения с вертикальной
скоростью 3—5 м/с, установить обороты двигателей 60—65%. Плавно
уменьшить поступательную скорость, чтобы к моменту прохода ДПРМ она
составляла 320— 300 км/ч.

По мере приближения к ВПП равносигнальные зоны ГРМ и КРМ сужаются и
для удержания самолета на курсовой линии и глиссаде действия рулями должны
быть более плавными и небольшими. Для выдерживания режима при
возвращении самолета после отклонений на курсовую линию или глиссаду
летчик должен выполнять довороты или изменения вертикальной скорости
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снижения с некоторым упреждением, не дожидаясь прихода соответствующей
планки положения на середину центрального кружка шкалы, т. е. обеспечить
плавное «вписывание» в равносигнальную зону. Несоблюдение этого правила
может привести к раскачке самолета относительно равносигнальной зоны и к
срыву захода.

Контроль выдерживания режима снижения осуществлять по планкам
положения курсовой линии и глиссады на НПП (удерживать курсовую и
глиссадную планки в центре кружка) и сравнением дальности по ППД с высотой
полета (высота полета в метрах при снижении по глиссаде ориентировочно равна
половине дальности по ППД в километрах, умноженной на сто, например, при
дальности 9 км высота полета должна быть 450 м), а также по сохранению КУР,
равного нулю (стрелки на НПП должны быть совмещены под индексом текущего
курса, а при наличии сноса — отклонены от индекса отсчета текущего курса на
величину угла сноса).

Проход ДПРМ выполнить на высоте 200 м и приборной скорости 320—300
км/ч. После прохода ДПРМ продолжать снижение по курсовой линии и глиссаде
с плавным уменьшением скорости до 280—260 км/ч к моменту прохода БПРМ.
На высоте 50—60 м визуально уточнить заход и произвести посадку.

Заход на посадку в режиме «Возврат»
Режим «Возврат» аппаратуры РСБН обеспечивает программный заход на

посадку на один из запрограммированных аэродромов при наличии
радиокоррекции от радиомаяка РСБН этого аэродрома.

Этот режим удобен для летчика, так как позволяет выполнить заход на
посадку по запрограммированной траектории в минимальное время и по
кратчайшему пути, при этом увеличивается время на выполнение основного
задания и обеспечивается заход на посадку с минимальным расходом топлива,
что особенно важно при выполнении боевых задач.

Техника выполнения захода на посадку в режим «Возврат» отличается
простотой, летчик выдерживает направление и траекторию снижения,
задаваемого аппаратурой РСБН.

Для выполнения захода на посадку в режиме «Возврат» летчик должен на
щитке управления РСБН нажать (проверить включение) кнопку-лампу того
аэродрома, на который необходимо выполнить заход, после чего нажать
кнопку-лампу ВОЗВРАТ и проверить ее загорание, а также проверить положение
переключателя Ψ+180°, которым определяется выбор посадочного курса
аэродрома посадки. Переключатель РСБН — АРК установить в положение
РСБН. Кроме того, необходимо проверить правильность установки на
высотомере атмосферного давления аэродрома посадки, после чего развернуться
на курс полета, заданный стрелкой курсозадатчика.

Если самолет находится на удалении более 250 км от аэродрома, стрелка
курсозадатчика будет показывать ортодромический курс полета на радиомаяк
РСБН. При нахождении самолета в зоне действия радиомаяка РСБН (лампа
КОРР. горит) стрелка КУР показывает азимут радиомаяка РСБН, указатель ППД
— наклонную дальность до него. При нахождении самолета вне зоны действия
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радиомаяка РСБН стрелка КУР занимает неопределенное положение, а ППД
выдает дальность до радиомаяка РСБН, рассчитанную в счетном блоке.

С дальности менее 250 км при нахождении самолета в зоне действия
радиомаяка РСБН и при наличии радиокоррекции (на ЩУ РСБН горит лампа
КОРР.) происходит переключение аппаратуры РСБН в режим «Возврат
радийный». При этом на НПП вместо ортодромического курса отрабатывается
истинный курс, а стрелка курсодатчика начнет показывать курс полета в одну из
расчетных точек схемы захода. Стрелка КУР продолжает показывать пеленг
радиомаяка РСБН, а ППД— прямую дальность до него.

При выполнении полета для захода на посадку необходимо выдерживать
курс, задаваемый стрелкой курсозадатчика на НПП. Полет в режиме «Возврат»
выполнять на скорости 500 км/ч до разворота на посадочный курс.

По расстоянию от самолета до соответствующей программной точки
формируется программная траектория в вертикальной плоскости. Она
представляет собой ломаную линию, состоящую из трех прямолинейных
участков траектории полета: на крейсерской высоте 10,5 км, траектории
снижения с углом наклона 6° и траектории полета на высоте предпосадочного
маневра (630±30) м. Сравнением расчетной и текущей высот полета самолета до
соответствующей программной точки для текущей дальности в аппаратуре РСБН
определяется и выдается на индикацию летчику (отклонением планки положения
глиссады на КПП) положение соответствующего участка расчетной траектории
относительно самолета.

При выполнении захода на посадку на высоте менее крейсерской и удалении
более 100—140 км планка положения глиссады на КПП находится на верхнем
упоре шкалы, а при приближении к траектории снижения начнет перемещаться
по шкале сверху вниз. При совмещении планки с центральным кружком шкалы
необходимо перевести самолет на снижение, удерживая ее совмещенной с
центральным кружком шкалы.

С высоты 1000 м необходимо усилить контроль за высотой по
барометрическому высотомеру.

Перевод самолета со снижения в горизонтальный полет необходимо
выполнить с таким расчетом, чтобы выйти на высоту (630+30) м, ориентируясь в
первую очередь по барометрическому высотомеру, с контролем по
радиовысотомеру и показаниям планки положения глиссады на НПП. Индекс
сигнализируемой высоты радиовысотомера при выполнении захода в сложных
метеорологических условиях и ночью целесообразно установить на высоту 500
м. Снижение на высоту (630±30) м заканчивается на расстоянии 8 км от второй
или третьей программной точки или на расстоянии 16км от первой программной
точки (в зависимости от того, на какую из точек выдается заданный курс).
Условная линия, проведенная через точки, в которых вычислительным
устройством аппаратуры РСБН формируется траектория полета на высоте
(630+30) м, называется кардиоидой.

Кардиоида образована полуокружностями вокруг трех расчетных точек,
которые запрограммированы в аппаратуре РСБН и используются для вывода
самолета на посадочный курс. Первая я расчетная точка находится в створе оси

121



ВПП на удалении 21км от ее середины. Вторая и третья точки находятся на
линии, перпендикулярной к створу оси ВПП и проведенной через первую точку.
Вторая точка находится справа, а третья — слева от первой (по заходу) на
удалении 8 км от нее. Пространство в районе аэродрома условно разделено на
четыре сектора, называемые квадрантами. Нумерация квадрантов ведется против
часовой стрелки, начиная с левого дальнего от ВПП (по заходу). Образующие
кардиоиду полуокружности относительно второй и третьей точек проходят в
квадрантах III и IV и имеют радиусы 8 км, полуокружность относительно первой
точки проходит в квадрантах I и II и имеет радиус 16 км.

В соответствии с программой, заложенной в аппаратуру РСБН, внутри
кардиоиды имеются два условных коридора, образованных линиями,
проходящими параллельно оси ВПП на удалении 5,5 км и 1,5 км справа и слева
от нее. Аппаратура РСБН определяет моменты пересечения самолетом этих
линий (входа в 4-5,5- и в ± 1,5-километровый коридоры). Положение
перечисленных условных точек и линий заложено в счетно-решающую часть
аппаратуры РСБН и сравнивается с положением самолета относительно их. В
результате на стрелку курсозадатчика поступают сигналы, в соответствии с
которыми она отклоняется и выдает необходимые команды на выдерживание
курса полета для выхода по расчетной траектории на посадочный курс.

В зависимости от того, в каком квадранте находится самолет, заходящий на
посадку в режиме «Возврат», аппаратура РСБН отрабатывает и выдает на
стрелку курсозадатчика НПП курс полета в одну из трех точек.

Если выход в район аэродрома осуществляется с курсом, отличающимся от
курса посадки не более чем на 90° (полет происходит в первом или во втором
квадранте), стрелка курсозадатчика задает курс полета на первую точку. При
входе в ±5,5-километровый коридор в аппаратуре РСБН происходит
переключение программы и стрелка курсозадатчика начнет показывать на так
называемую бегущую точку. Эта точка перемещается по линии створа оси ВПП
на 2,5 км впереди проекции самолета на эту линию. Выдерживая курс на
«бегущую точку», задаваемый стрелкой курсозадатчика, летчик будет
осуществлять полет по траектории, напоминающей кривую погони при
выполнении атаки по воздушной цели. При этом необходимо иметь в виду
следующую особенность. Если курс полета будет отличаться от посадочного
менее чем на 60°30'', то после входа в +5,5-километровый коридор и
переключения в аппаратуре программы стрелка курсозадатчика сделает скачок
не в сторону доворота на посадочный курс, а в сторону курсовой линии.
Выполняя команду стрелки курсозадатчика, летчик будет разворачивать самолет
в сторону курсовой линии до тех пор, пока угол между посадочным курсом и
курсом полета не увеличится до 65°30'. После этого стрелка курсозадатчика
начнет выдавать команду на выполнение доворота в другую сторону. Иными
словами, при выходе на первую точку с курсом, близким к посадочному,
аппаратура выдает летчику команду на выполнение змейки, что обеспечивает
более быстрый вход в ± 1,5-километровый коридор. Если курс полета отличается
от посадочного на величину от 65°30 до 90°, то при переключении программы
стрелка курсозадатчика сделает скачок в сторону разворота на посадочный курс
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(без команды на выполнение змейки). При отличии курса полета от посадочного
примерно на 65° момент переключения программы по поведению стрелки
курсозадатчика летчик может не заметить, а о нормальной работе аппаратуры
может судить по плавному отклонению стрелки курсозадатчика в сторону
посадочного курса. Разворот необходимо выполнять на скорости 500 км/ч с
уменьшением ее к концу разворота (выхода на посадочный курс) до 450 км/ч.
Крен на развороте должен быть таким, чтобы в процессе разворота стрелка
курсозадатчика была совмещена с индексом отсчета текущего курса, но не
превышать 30°. После входа в ± 1,5-километровый коридор в аппаратуре
происходит очередное переключение программы и включается режим
«Посадка». При этом на НПП закроются бленкеры К и Г, планка положения
курсовой линии отклонится в сторону, противоположную развороту
(сигнализирует, что самолет еще не вышел на курсовую линию), планка
положения глиссады отклонится до упора вверх (сигнализирует, что глиссада
находится еще значительно выше), стрелка курсозадатчика устанавливается на
посадочный курс. В момент включения режима «Посадка» счетчик дальности
ППД переключается на индикацию дальности до ретранслятора дальномера,
находящегося около начала ВПП (около ГРМ). Включение режима «Посадка»
определяется по срабатыванию бленкеров курса и глиссады прибора ППП и
погасанию лампы КОРР. на щитке управления РСБН (по истечении 1—1,5 мин).
Если после входа в ± 1,5-километровый коридор режим «Посадка» не включился,
включить его вручную (на ЩУ РСБН включить выключатель ПОСАДКА).

Если выход в район аэродрома осуществляется с курсом, отличающимся от
курса посадки более чем на 90° (полет происходит в третьем или четвертом
квадранте), работа автоматики аппаратуры РСБН несколько иная. При полете в
третьем квадранте стрелка курсозадатчика задает курс полета на вторую
расчетную точку, при полете в четвертом квадранте — на третью расчетную
точку. Эта особенность обусловлена необходимостью обеспечить выполнение
программного разворота на посадочный курс на угол более 90°.

При выполнении захода из третьего и четвертого квадрантов участок
горизонтального полета на высоте (630+30) м значительно короче, чем при
заходе из первого и второго квадрантов. После того как при полете на вторую и
третью точки дальность до них уменьшится до величины менее 4 км, происходит
автоматическое переключение программы. |При этом стрелка курсозадатчика
скачком поворачивается и начинает задавать курс на первую точку. Величина
скачка зависит от величины угла, на который отличается курс полета от
посадочного курса; чем больше этот угол, тем больше величина скачка стрелки
курсозадатчика. Если курс полета отличается от посадочного на 180°, величина
скачка стрелки будет в пределах 62—70°, а при разнице в курсах около 90° (при
полете по липни, близкой к линии створа расчетных точек) скачок стрелки
практически незаметен. По сигналу (скачку) стрелки курсозадатчика необходимо
ввести самолет в разворот с креном 30°. В процессе разворота угол между
стрелкой курсозадатчика и индексом отсчета текущего курса будет уменьшаться,
и если угол, на который развернулась стрелка курсозадатчика в момент скачка,
был невелик, то в процессе разворота стрелка быстро совместится с индексом
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отсчета текущего курса. После этого необходимо вывести самолет из крена и
выполнить прямолинейный полет до очередного переключения программы,
которое произойдет при входе в ±5,5-километровый коридор. Стрелка
курсозадатчика при этом снова скачком развернется в направлении «бегущей
точки». После этого необходимо снова ввести самолет в разворот (продолжать
разворот), подбирая крен таким образом, чтобы стрелка курсозадатчика не
отставала от индекса отсчета текущего курса, но не допуская крен более 30°.

После входа в ±1,5-километровый коридор произойдет переключение
аппаратуры в режим «Посадка» (при этом показания НПП будут аналогичны
показаниям при выполнении захода из первого или второго квадранта).

После включения режима «Посадка» необходимо оценить темп приближения
стрелки КУР к стрелке курсозадатчика, установившейся на посадочный курс, и
при необходимости изменением крена добиться их совмещения к моменту
выхода на посадочный курс. Одновременно по приближению курсовой планки
положения к центральному кружку шкалы НПП оценивать точность выхода на
курсовую линию КРМ Выход на посадочный курс происходит на удалении
22—17 км от ВПП (после выполнения змейки при заходе из первого или второго
квадранта выход на посадочный курс происходит на большем удалении от ВПП).

После выхода на посадочный курс уменьшить скорость до 400 км/ч,
выпустить шасси, механизацию крыла в маневренное положение, установить
переключатель РСБН — АРК в положение АРК и скорость 350 км/ч. На
дальности 12—13 км от ВПП выпустить механизацию крыла во
взлетно-посадочное положение.

В процессе горизонтального полета на посадочном курсе по горизонтальной
планке положения НПП контролировать выход на глиссаду ГРМ. При подходе
горизонтальной планки положения к центральному кружку шкалы НПП плавно
перевести самолет на снижение по глиссаде с вертикальной скоростью 3—5 м/с.
При снижении по глиссаде плавно уменьшить скорость с таким расчетом, чтобы
к моменту прохода ДПРМ она составляла 320— 300 км/ч. После прохода ДПРМ
продолжать выдерживать режим снижения по планкам положения НПП и плавно
уменьшать скорость до 280—260 км/ч к моменту прохода БПРМ.

На высоте 50—60 м визуально уточнить заход и произвести посадку.

Заход на посадку в режиме «Повторный заход»
Основное назначение режима «Повторный заход» состоит в том, чтобы

обеспечить в сложных метеорологических условиях повторный заход на посадку
по кратчайшей и наиболее удобной запрограммированной траектории, если
посадка с ходу по каким-либо причинам не выполнена.

Режим «Повторный заход» является вторым из запрограммированных в
аппаратуре РСБН методом захода на посадку. Он обеспечивает заход на посадку
двумя разворотами на 180° на один из запрограммированных аэродромов при
наличии радиокоррекции от радиомаяка РСБН этого аэродрома. По существу, он
является вариантом режима «Возврат», при котором выход во вторую или третью
точку по программной траектории выполняется с курсом, обратным
посадочному. При этом независимо от того, справа или слева от створа оси ВПП
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находится самолет, с момента включения режима стрелка курсозадатчика выдает
направление разворота и выводит самолет на программную траекторию в
зависимости от положения переключателя на ЩУ РСБН ПОВТ. ЗАХ. ЛЕВ.
—ПРАВ.

Техника выполнения захода на посадку в режиме «Повторный заход»
сложности не представляет, так как режим полета в боковом и продольном
каналах управления летчик выдерживает по командам, выдаваемым аппаратурой
РСБН.

Для выполнения захода на посадку в режиме «Повторный заход» после ухода
на второй круг необходимо убрать шасси и механизацию крыла в два этапа.
После увеличения скорости до 500 км/ч установить обороты двигателей 85—90%
и, сохраняя скорость 500 км/ч, набрать высоту (630+30) м. В наборе высоты
переключатель АРК—РСБН установить в положение РСБН (если он находится в
положении АРК), отключить на ЩУ РСБН выключатель ПОСАДКА (если он
был включен), установить переключатель ПОВТ. ЗАХ. ЛЕВ.—ПРАВ. в
положение, соответствующее кругу полетов па аэродроме, и на высоте не менее
200 м нажать кнопку ПОВТОР. ЗАХОД. Вычислительная часть аппаратуры РСБН
(при нахождении в зоне действия ПРМГ) переключится в режим «Возврат», а
стрелка курсозадатчика с посадочного курса развернется в направлении второй и
третьей расчетных точек (в зависимости от того, слева или справа от оси ВПП
находится самолет), запрограммированных для режима «Возврат». После
загорания лампы КОРР. на ЩУ РСБН произвести повторное нажатие кнопки
ПОВТОР. ЗАХОД и по загоранию лампы ПОВТОР. ЗАХОД убедиться во
включении режима. При этом включается режим «Повторный заход», стрелка
курсозадатчика с направления на вторую или третью расчетную точку
развернется в направлении «бегущей точки»,- указывая направление первого
разворота в соответствии с положением переключателя ПОВТ. ЗАХ.
ЛЕВ.—ПРАВ., а на ППД отработается дальность до радиомаяка РСБН.

Если самолет до первого нажатия кнопки ПОВТОР. ЗАХОД вышел из зоны
действия маяков ПРМГ и аппаратура самостоятельно переключилась из режима
«Посадка» в режим «Возврат» (стрелка курсозадатчика развернулась в
направлении второй или третьей точки и загорелась лампа КОРР.), для
включения режима «Повторный заход» достаточно одного нажатия кнопки
ПОВТОР. ЗАХОД.

Разворот на курс, задаваемый стрелкой курсозадатчика, начинать на
дальности 4—6 км (по ППД) после прохода над ВПП на скорости 500 км/ч с
креном 30°.

После разворота на курс, задаваемый стрелкой курсозадатчика, летчик
выполняет полет по линии, отстоящей от створа ВПП на 8 км, и параллельно ей
(при наличии бокового ветра —по линии, близкой к ней).

Ввиду того, что линия, по которой выполняется полет, проходит через вторую
или третью расчетную точку, заход в режиме «Повторный заход» можно считать
вариантом режима «Возврат», при котором выход в расчетную точку по
программной траектории осуществляется с курсом, обратным посадочному.
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Когда самолет приблизится на расстояние менее 4км до соответствующей
(второй или третьей) расчетной точки, режим «Повторный заход» отключается
(лампа ПОВТОР. ЗАХОД гаснет) и стрелка курсозадатчика в соответствии с
программой захода разворачивается в направлении первой расчетной точки. По
этой команде летчику на скорости 500 км/ч ввести самолет в разворот с креном
30° для выхода на посадочный курс.

Порядок выполнения разворота и дальнейшие действия на посадочном курсе
аналогичны действиям при выполнении захода на посадку в режиме «Возврат»
из третьего и четвертого квадрантов.

IV. ПИЛОТИРОВАНИЕ САМОЛЕТА ПО ДУБЛИРУЮЩИМ
ПРИБОРАМ

При выполнении полетов по приборам в сложных метеорологических
условиях не исключены случаи отказов приборов в воздухе, а также отдельных
элементов наземных систем посадки, что требует от летчика умения
пилотировать самолет по дублирующим приборам и резервным системам.

Умение летного состава своевременно определять отказ приборов в полете и
пилотировать самолет по дублирующим приборам составляет неотъемлемую
часть его профессиональной подготовки.

Во всех случаях, когда в полете произошел отказ одного или нескольких
приборов, летчику необходимо немедленно перейти к пилотированию самолета
по дублирующим приборам, спокойно оценить обстановку, доложить
руководителю полетов и действовать и в зависимости от создавшейся обстановки
с учетом указаний руководителя полетов.

С поочередным и совместным отключением каналов крена и тангажа:
горизонтальный полет; снижение и набор высоты в прямолинейном полете
с вертикальной скоростью до 30 м/с

ГП: Н=Нзад,V=500км/ч, установить n=75-76%, короткими, двойными
движениями РУС удерживать вертикальную скорость по ДА-200 на нуле и
лопатку ЭУП в центре. Шарик удерживать в центре педалями.

При переводе в набор Н: проконтролировать V=500км/ч, отсутствие крена,
увеличить n=90%, короткими, двойными движениями РУС перевести в набор
высоты с контролем вертикальной скорости по вариометру, лопатку ЭУП
удерживать в центре. Шарик удерживать в центре педалями. За 50-100м до
заданной Н начать короткими, двойными движениями РУС вывод самолёт в ГП,
установить n=75-76%.

При переводе на снижение: проконтролировать V=500км/ч, отсутствие
крена, короткими, двойными движениями РУС перевести на снижение,
уменьшить n=МГ, с контролем вертикальной скорости по вариометру, лопатку
ЭУП удерживать в центре. Шарик удерживать в центре педалями. За 50-100м до
заданной Н начать короткими, двойными движениями РУС вывод самолёт в ГП,
установить n=75-76%.
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Разворот на 180° в горизонтальной плоскости с креном 30°, виражи с
отключёнными каналами крена и тангажа.

Н=3000м, V=500км/ч, произвести отсчет курса, установить n=75-76%,
двойным движением РУС и педалей установить лопатку ЭУП ДА-200 на второе
деление 300. Шарик удерживать в центре педалью. Контролировать Н=3000м,
V=500км/ч, величину крена, отсутствие набора высоты (снижения) по
вариометру. За 10-150 до ЗК РУС перевести стрелку ЭУП в центр, плавно
уменьшить обороты, шарик удерживать в центре.

Развороты на ЗК со снижением (набором).
При пилотировании с отказавшей курсовой частью НПП необходимо знать,

на какой угол разворачивается самолет за единицу времени при выполнении
разворота с заданными параметрами (скорость и крен):
Время разворота, С, V, угол:
Истинная скорость
(км/ч) Крен 100 900 1800

400
15
30
45

7,3
3,4
2

66
30,5
18

132
61
35,5

500
15
30
45

9
4,3
2,5

83
38,5
22

166
77
44,5

600
15
30
45

11
5
3

100
46
27

199,5
92,5
53,5

Получив направление разворота и величину угла, на котором следует выполнить
разворот, летчик должен на скорости 500км/ч отклонением РУС ввести самолет в
разворот с креном 30˚ или 45˚ с одновременным отсчетом времени. По
истечении времени соответствующего заданной величине угла разворота вывести
самолет в прямолинейный полет отклонением РУС. При выполнении разворотов
со снижением (набором высоты) угол снижения (набора высоты) контролировать
по КПП, Vу – по вариометру.

С отключенным указателем высоты или группы приборов:
Перед набором высоты(снижением) проконтролировать режим V=500км/ч

nдв.=75%. Для выполнения набора необходимо установить обороты двигателей
90% и перевести в набор высоты с Vу=20 м/с установить крен 30˚ (для
выполнения снижения необходимо перевести на снижение с Vу=20 м/с
установить обороты двигателей МГ и установить крен 30˚) и включить
секундомер. Набор высоты (снижение) выполнять следующим образом:
незначительно взять (отдать)РУС на (от) себя и задержать её в этом положении,
следить за Vу стрелка вариометра должна показывать переход в набор высоты
(снижение), при этом не допускать резкого увеличения Vу .При подходе стрелки
к Vу=15м/с необходимо РУС несколько отдать (взять) от (на) себя и задержать её
при этом темп увеличения Vу должен снижаться и стрелка вариометра должна
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установится на значении 20м/с одновременно короткими двойными движениями
РУС зафиксировать угол набора (снижения) контролировать постоянство
V=500км/ч постоянство крена по КПП и ДА-200, По истечению расчётного
времени перевести самолёт в ГП, также короткими двойными движениями, с
одновременным уменьшением оборотов до 75%, Н=4000м, V=500км/ч.
Высоту контролировать по Vу и времени набора высоты (снижения):

Время↑↓Н. с
Vу 15 20 25 30

1000 66 50 40 33
2000 132 100 80 66

Методика ввода и вывода из сложного положения.
- включить все приборы;
- инструктору, предупредив летчика, взять управление на себя, отвлечь

внимание проверяемого от наблюдения за приборами;
- перевести самолет на снижение с одновременным созданием крена до 90˚ и

угла тангажа до 30˚ и увеличить обороты двигателя до 90-95%;
- перевести самолет в набор высоты с углом тангажа до + 30˚ и креном до 90˚,

по достижении заданных параметров уменьшить обороты двигателей до
70-75%

- подать команду "Выводи" и контролировать действия проверяемого.

При выводе из сложного положения:
- не допуская поспешных действий оценить высоту и положение самолета в

пространстве доложить инструктору « Высота…»;
- убрать крен с уменьшением (увеличением) оборотов до МГ на снижении по

необходимости выпустить ТЩ. (МАКС – в наборе высоты):;
- подвести самолет к горизонту, не допуская превышения допустимых углов

атаки и перегрузки. При уменьшении Vу до 5м/с установить обороты
горизонтального полета и доложить инструктору « Высота…., вывод
закончил»

Выход на аэродром и заход на посадку
При отказе АРК и канала дальности или ЗК выход на аэродром и заход на

посадку может выполняться по радиопеленгатору, командам с КП (РСП) и по
данным курсовой системы ИКВ.

После пролета радиопеленгатора, что определяется по команде оператора
АРП и по изменению пеленга на обратный выполнить разворот на курс в ТНРР и
продолжать ГП с этим курсом в течение расчетного времени. Полет в ТНРР по
направлению контролировать запросом АРП.

По истечении расчетного времени выполнить разворот по данным курсовой
системы ИКВ с потерей высоты 300м. На ПК выпустить механизацию в МК,
шасси, установить скорость 350км/ч и перевести самолет на снижение.
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Направление снижения контролировать запросом радиопеленга. Если
полученный пеленг отличается от ПК не величину + 10˚ и менее необходимо
довернуть самолет на угол, равный величине ошибки и продолжать снижение с
новым курсом.

Если полученный радиопеленг отличается от ПК на величину более + 10˚ , то
довернуть самолет на угол, равный по величине удвоенной ошибке, в сторону
пеленгатора. С новым курсом продолжить полет до тех пор, пока разница между
значением очередного пеленга и ПК не будет менее 5˚. После этого выполнить
доворот на курс посадки, запросом АРП уточнить направление и при
необходимости вновь внести поправку в курс полета.

Порядок ведения осмотрительности
Перед закрытием шторки инструктор обязан:

- предупредить обучаемого о закрытии шторки;
- произвести круговой осмотр воздушного пространства;
- доложить группе руководства полётами о переходе к приборному полёту.
После закрытия шторки лётчик обязан:
- внимательно прослушать радиообмен группы руководства полётами с
другими экипажами и оценить воздушную обстановку;
- во всех случаях, угрожающих безопасности полёта или требующих
уточнения обстановки, немедленно открыть шторку и произвести круговой
осмотр воздушного пространства.
При закрытии шторки лётчиком члены экипажа обязаны:
- усилить осмотрительность;
- внимательно прослушать команды, подаваемые экипажам группой
руководства;
- оценить воздушную обстановку и о всех её усложнениях предупреждать
летчика.

Действия при отклонении от расчетных режимов
Непостоянство крена при выполнении виража с отключением ПНП.
Причина: слабые навыки в пилотировании самолета по ДА-200, неправильное
распределение внимания.
Исправление: уменьшить крен, основное внимание уделять ДА-200.

Непостоянство высоты при выполнении виража с отключенными ПНП.
Причина: несоответствие Пу величине крена.
Исправление: необходимо при Vу до 15м/с увеличть (уменьшить) nу, а при Vу
больше
15 м/с вначале уменьшить крен, а затем уменьшить Vу.

Непостоянство скорости.
Причина: несоответствие оборотов величине крена.
Исправление: необходимо увеличить или уменьшить n%.

129



Непостоянство скорости при выполнении восходящей (нисходящей) спирали с
отключенной СВС.
Причина: невыдерживание заданного угла набора (снижения) и n%дв.
Исправление: проконтролировать по ПНП заданный угол набора (снижения) и
установить требуемые n%дв.

Вывод не по направлению с отключенной курсовой частью ПНП.
Причина: невыдерживание заданного крена и времени разворота.
Исправление: перед выполнением разворота включить секундомер, в процессе
разворота выдерживать заданный крен.

Указания по безопасности.
1. При выполнении задания в СМУ включить ОБОГРЕВ ПВД, ДУА, стекла.
2. В процессе всего полета непрерывно вести радиоосмотрительность,

контролировать свое место с помощью РТС
3. Перед полетом проверить исправность ПНП, правильность настройки АРК,

устойчивость связи.
4. При появлении иллюзий которые могут привести к потере пространственной

ориентировки - немедленно доложить инструктору
5. На ПК не допускать потери высоты менее 200м и до выхода на ДПРМ.
6. Контролировать остаток топлива, при остатке 1500 кг задание прекратить

следовать на свой аэродром
7. При вводе в сложное положение высота не менее 4000м над рельефом

местности ( 2000м над верхней границей облаков) крен не более 90º, тангаж
+30º

Инструктору
- в случае затруднения у летчика в пилотировании самолета при выводе из

сложного положения и выполнении элементов полета своевременно брать
управление на себя, не допускать выход самолета за ограничения Н≤1000м,
V≥800км/ч, Пу≥6.5, α≥20º..

- имитировать отказ не более одного прибора;
- не допускать попадания в облака при пилотировании по дублирующим

приборам;
- в облаках ввод в сложное положение не выполнять;
- постоянно контролировать правильность действия летчика, не допускать

отклонений, выходящих за оценку "удовлетворительно". Во всех случаях,
угрожающих безопасности полета немедленно открыть шторку и произвести
круговой осмотр воздушного пространства.

Особенности работы с оборудованием кабины.
Выход в ТНРР определить по истечении времени полета от ДПРМ (РМ РСБН)

и по ППД. При выходе в ТНРР на щитке управления РСБН нажать кнопку-лампу
"Возврат", включить выключатель "Посадка" и начать разворот на ПК.

130



В процессе разворота при входе в зону работы курсового маяка на НПП
закроется бленкер К и аппаратура РСБН перейдет в режим "Посадка". Выход на
ПК выполнить совмещением курсовой планки с центральным кружком шкалы.

При закрытой шторке и высокой посадке летчика затруднен доступ к
переключателю положения фары и пульту управления механизацией крыла( не
на всех сериях)

Наиболее характерные ошибки инструктора и отклонения в выполнении
элементов полета.

Инструктор включать СПУ должен кратковременно, а его подсказ нацелен на
предстоящее действие или событие. Такой подсказ будет способствовать
выработке у обучаемого опережающего, предвосхищающего восприятия.
Замечания по СПУ об уже совершенных событиях воспринимаются обучаемым
плохо, т.к. он нацелен на опережающие события, поэтому такие разговоры лучше
вести после полета.
При обучении полётам по приборам под шторкой инструктор допускает
следующие ошибки:

-проявляет нервозность в полёте, выражающуюся в грубом вмешательстве
в управление самолётом и повышении тона разговора по СПУ, что
вызывает у обучаемого напряженность и ухудшает усвоение им элементов;
-нарушает при обучении принцип перехода от простого к сложному,
предъявляет к обучаемому непомерные требования при выполнении
полёта;
-отвлекает внимание обучаемого излишними указаниями по СПУ;
-не исправляет длительные по времени отклонения, что может привить
обучаемому небрежное отношение к пилотированию самолёта;
-не заостряет внимание обучаемого на главных элементах полёта;
-сковывает инициативу обучаемого;
-не учитывает степень утомляемости и другие индивидуальные
особенности обучаемого.

Обязанности обучаемого и обучающего.
Основное условие для лучшего усвоения элементов полета – это

предоставление самостоятельности обучаемому в управлении самолетом.
Самостоятельность их способствует быстрому приобретению необходимых
навыков в выполнении того или иного элемента полета. Допуская отклонения,
обучаемый учится замечать их, имеет возможность оценивать свои действия и
вносить соответствующие поправки. Преждевременное вмешательство
инструктора в управление или ненужный подсказ по СПУ отвлекает его от
пилотирования самолета и не способствует освоению техники пилотирования
самолета.

В летном обучении необходимо руководствоваться общим правилом: не
вмешиваться в управление самолетом, пока обучаемый в состоянии устранить
отклонение самостоятельно хотя бы и после указаний инструктора, и немедленно
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вмешиваться, когда он явно не способен исправить отклонение, а промедление
усложнит полет или приведет к нарушению мер безопасности.

Большое значение для совершенствования навыков имеет умение обучаемого
наблюдать за своими действиями и правильно оценивать их. Поэтому в задачу
инструктора наряду с обучением обучаемого технике пилотирования входит
обучение анализу своего полета. В процессе упражнений, особенно при
подготовке обучающих к тренировочным полетам, инструктору необходимо
обращать внимание на то, как они реагируют на команды по радио и оценивают
меры безопасности. Каждый обучаемый должен реагировать на них
соответствующими действиями, немедленно и сознательно их выполнять.

Регулярный учет качества выполняемых полетов, справедливая
требовательность и показ достигнутых успехов в значительной мере повышают
эффективность летных упражнений.

Обучающий обязан:
- вмешиваться в управление при отклонениях за оценку ниже

«удовлетворительно»;
- расширять и углублять знания обучаемого;
- прививать уверенность в управлении самолетом;
- применять методы обучения, которые способствуют развитию активности,

инициативы и самообладания.
Обучаемый обязан:
- знать технику выполнения и распределения внимания на фигурах

пилотажа;
- отлично знать авиатехнику и грамотно её эксплуатировать;
- непрерывно сохранять пространственную ориентировку;

соблюдать правила осмотрительности в воздухе и ориентировки относительно
аэродрома и наземных ориентиров

Психофизиологические особенности выполнения полетов по приборам.
Одной из основных психофизиологических особенностей полетов в сложных

метеорологических условиях является то, что летчик в течение всего полета или
большей его части пилотирует самолет вне видимости земных ориентиров и
естественного горизонта. При этом значительно изменяется привычная структура
сенсорных и умственных навыков, участвующих в восприятии и формировании
пространственной ориентировки.

Положение самолета в пространстве при визуальном пилотировании летчик
воспринимает непосредственно по данным зрительной информации, что
является привычным способом ориентирования.

Формирование представления о положении самолета в пространстве при
пилотировании самолета по приборам в облаках (под шторкой) осуществляется в
коре головного мозга на основании переработки информации, поступающей от
зрительного, вестибулярного, двигательного и других анализаторов. При этом
суждение о пространственном положении самолета вырабатывается по
доминирующей информации, поступающей в кору головного мозга по одной или
нескольким анализаторным системам. Необходимо отметить, что при
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переработке ощущений, поступивших от двигательного или вестибулярного
анализаторов, человек не в состоянии определить, чем эти ощущения вызваны:
изменением ли гравитационных сил или влиянием линейных, радиальных и
других видов ускорений.

В связи с этим в условиях реального полета по приборам, особенно после
разворота, зрительные восприятия о пространственном положении самолета,
сформированные на основании наблюдения показаний приборов, могут не
совпадать с характером той информации, которая поступает по вестибулярному,
двигательному и другим анализаторам.

Такое противоречие может приводить к появлению иллюзий, т. е.
неправильному, искаженному восприятию пространственного положения
самолета. В этих условиях летчик может только волевым усилием оценить
достоверность поступающей информации и в основу суждения о
пространственном положении самолета взять ту из них, которая логически
является правильной.

Пилотажно-навигационное оборудование самолета позволяет определить
истинные положение и направление движения самолета в пространстве. Так как
эта информация является объективной, то становится очевидной ее
достоверность по сравнению с информацией, поступающей от других
субъективных анализаторов.

Кроме иллюзий (ложных представлений о положении самолета и
пространстве), вызванных двигательными и вестибулярными анализаторами, по
характеру происхождения разделяют также зрительные, слуховые и другие
иллюзии, которые могут появляться у летного состава при полетах в сложных
метеорологических условиях.

Частота возникновения различных видов иллюзий и характер их исправления
в полете неодинаковы. В порядке убывания частоты возникновения иллюзии
могут быть расположены в следующей очередности: ложный крен,
кабрирование, пикирование, зрительные иллюзии, перевернутый полет, разворот,
полная потеря пространственного положения.

Физиологические механизмы развития этих иллюзий у летного состава
довольно различны и для их возникновения необходимы определенные условия.
Для летной практики большой интерес представляют, с одной стороны, знание
условий, в которых они возникают, с другой — умение выбрать рациональные
пути для восстановления правильной ориентировки в пространстве.

Установлено, что ведущей причиной возникновения иллюзий в полете
является расстройство вестибулярного аппарата, обусловленное изменением
направления и скорости движения самолета, смешанным пилотированием
(визуально и по приборам), резкими движениями рулями, отвлечением внимания
от пилотажно-навигационных приборов и др.

При этом, как показали специальные исследования, основной причиной
возникновения иллюзий является отвлечение внимания летчика от
пилотажно-навигационных приборов. Так, отвлечение внимания от
пилотажно-навигационных приборов на 10 с и более приводит к возникновению
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иллюзий о пространственном положении самолета у большинства летного
состава.

Психофизиологическими факторами, способствующими возникновению
иллюзий в полете по приборам, являются:

— наличие у летчика явно выраженного психологического барьера,
проявляющегося в отсутствии уверенности в своих возможностях или в
исправности приборов;

— плохое знание причин и механизмов возникновения иллюзий,
некритичность мышления, которые могут привести к неправильной оценке
пространственного положения самолета или усилить иллюзию;

— нарушение последовательности обучения, значительные перерывы в
полетах по приборам, отрицательно сказывающиеся на состоянии навыков
определения положения и характера передвижения самолета в пространстве по
данным переработки приборной информации;

— неудобство рабочей позы, неправильная подгонка высоты сиденья
подвесной системы и обмундирования, являющиеся причиной возникновения
дополнительных ощущений, которые могут стать главными при формировании
неправильного восприятия пространственного положения самолета;

— положение физиологической способности к труду, обусловленное
переутомлением, несоблюдением предполетного режима труда, отдыха и
питания, недостатком кислорода во вдыхаемом воздухе, воздействием на
организм значительных знакопеременных перегрузок.

Опытные (натренированные) летчики определяют пространственное
положение самолета по приборам в среднем за 1,4 с. У нетренированных
летчиков время, необходимое для определения пространственного положения
самолета по приборам, возрастает в несколько раз. Возникшие у них иллюзии
могут продолжаться 12—18 с, а в некоторых случаях и несколько минут.

Рациональными путями профилактики возникновения иллюзорных
восприятий у летного состава при выполнении полетов в сложных
метеорологических условиях являются:

— приобретение стойких навыков в технике пилотирования и в непрерывном,
быстром и правильном определении положения самолета в пространстве по
приборам путем проведения целенаправленных тренировок на тренажерах, а
затем в реальных полетах на учебно-боевых и боевых самолетах;

— выработка рациональных способов распределения и переключения
внимания на различных этапах полета;

— соблюдение последовательности обучения полетам по приборам и
предупреждение длительных перерывов в полетах;

— воспитание у летного состава уверенности в себе и в объективности
показаний исправно работающих пилотажно-навигационных приборов;

— контроль правильности подгонки высоты сиденья, подвесной системы и
обмундирования;

— обучение грамотной эксплуатации кислородного оборудования самолета;
— соблюдение правильного режима труда, отдыха и питания накануне

полетов;
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— проведение систематических занятий по физической подготовке в целях
повышения устойчивости вестибулярного аппарата;

— воспитание у летного состава ответственности за правдивость доклада о
своем самочувствии и готовности к полету;

— отстранение от полетов лиц с пониженным запасом приспособительных
возможностей организма, обусловленных болезненным состоянием.

При возникновении иллюзий в полете летчик должен спокойно оценить
создавшееся положение, сосредоточить свое внимание на приборах, и в первую
очередь на показаниях авиагоризонта. Если иллюзии при этом не проходят,
рекомендуется применить следующие проверенные в летной практике средства:

— энергичные движения головой, наклон туловища вперед с изменением
положения тела, а также изменение напряжения мышц;

— фиксация взгляда и сосредоточение внимания на показаниях
пилотажно-навигационных приборов в целях точного определения
пространственного положения самолета;

— отвлечение внимания на короткое время разговором с руководителем
полетов или инструктором.

Другой не менее важной психофизиологической особенностью полетов по
приборам является повышение нервно-эмоционального напряжения по
сравнению с визуальными полетами днем в простых метеорологических
условиях.

Уровень нервно-эмоционального напряжения зависит от этапа и условий
полета, степени использования системы автоматического управления, а также от
натренированности летчика.

В наибольшей степени нервно-эмоциональное напряжение повышается при
полете в облаках вблизи земли, т. е. когда выполняется заход на посадку при
наиболее низких значениях посадочного минимума погоды, и особенно при
подходе к высоте выхода из облаков, когда летчик начинает ожидать визуального
контакта с наземными ориентирами.

Это напряжение снижается по мере повышения натренированности летного
состава вначале в полетах под шторкой, а затем и в реальных сложных
метеорологических условиях.

У летного состава, обученного технике пилотирования при установленном
минимуме погоды, физиологические функции соответствуют среднему уровню
нервно-эмоционального напряжения в полете.

При заходе на посадку в облаках при низких значениях минимума погоды по
сравнению с заходом под шторкой установлен ряд психофизиологических
особенностей в состоянии организма и действиях летчика. К таким
особенностям относятся:

— более высокий уровень нервно-эмоционального напряжения (увеличение
частоты пульса на 25—40%);

— отвлечение внимания на визуальный просмотр внекабинного пространства
в целях установления зрительного контакта с землей (затрачивается до 15%
времени);
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— ведение попеременного контроля за приборами и внекабинными
ориентирами после выхода из облаков.

При подготовке летного состава к полетам в сложных метеорологических
условиях, особенно при низких значениях посадочного минимума погоды,
необходимо учитывать, что психологическое содержание деятельности и уровень
нервно-эмоционального напряжения летчика в процессе заходов с пролетами над
ВПП и при реальных посадках имеют существенные различия. Поэтому для
повышения эффективности обучения при отработке заходов на посадку на
учебно-боевых самолетах целесообразно выполнять не пролеты над ВПП, а
посадки с последующим взлетом «конвейером».

При возникновении (введении) в полете отказов пилотажных приборов у
летчиков не возникает крайних степеней нервно-эмоционального напряжения,
однако появление отказов все же сопровождается повышенными сдвигами
физиологических показателей (частоты пульса и дыхания, величины
артериального давления и легочной вентиляции), что обусловлено более высокой
степенью сложности деятельности летчика.

Для повышения психологической стойкости организма летчика необходимо
проводить заблаговременное обучение пилотированию самолета при отказе
пилотажных приборов, а также действиям в особых случаях в полете в целом.

Важность психофизиологической подготовки летного состава к действиям в
особых случаях в полете объясняется тем, что развитие аварийной ситуации в
полете чаще всего происходит из-за ошибочных действий, паники и
растерянности, которые возникают не столько в силу фактической опасности,
сколько по незнанию того, что нужно делать, как действовать в сложившейся
обстановке.

Своевременная и качественная подготовка летчика к действиям в особых
случаях в полете позволяет исключить развитие аварийной ситуации при отказе
пилотажных приборов и успешно завершить полет.

Широкие возможности по обучению летного состава пилотированию
самолета в особых случаях в полете имеют тренажеры летчиков, на которых
предусмотрена имитация большинства отказов авиационной техники в полете.
На тренажерах можно вводить такие отказы, которые невозможно или
нецелесообразно вводить в полете на учебно-боевом самолете.

Одним из важных факторов, от которых зависит успех выполнения полетного
задания и безопасность полетов, является психологический настрой летчиков
перед полетом. Приподнятое настроение, собранность, сосредоточенность
повышают психический и физический тонус, активизируют органы чувств,
деятельность нервной, гормональной и сердечно-сосудистой систем, мобилизуют
резервы организма, создавая оптимальные условия для выполнения полетного
задания и успешной борьбы с осложнениями, которые могут встретиться в
полете.

Отсутствие необходимого времени, вынужденное убыстрение правильного
темпа подготовки к вылету могут привести к невыполнению отдельных операций
или ошибочному их выполнению, к излишней эмоциональной напряженности.
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Перед каждым полетом летчик должен выделять время на психологическую
подготовку, при этом он должен внутренне собраться, сосредоточиться,
продумать план полета, очередность действий, включая действия в особых
случаях в полете. Это как бы включает в нормальную работу систему навыков и
умений, обеспечивающих безошибочное выполнение всех необходимых
операций в определенной последовательности и привычном темпе.

V. ПСИХОФИЗИОЛОГИЧЕСКИЕ ВОЗМОЖНОСТИ ЛЕТЧИКА ПРИ ПИЛОТИРОВАНИИ
САМОЛЕТА

Самолет Су-25 по своему назначению, конструкции и пилотажным
характеристикам не имеет аналогов в ВВС. Поэтому весь процесс освоения
техники пилотирования связан с рядом психофизиологических особенностей
деятельности на земле и в воздухе.

Особенностью самолета является запуск двигателей, который осуществляется
продолжительное время от момента нажатия кнопки ЗАПУСК до выхода
оборотов двигателя на МАЛЫЙ ГАЗ.

Руление с использованием механизма разворота колеса (МРК) не вызывает
затруднений, однако для формирования навыков руления без МРК (на случай его
отказа) необходимо 8—10 тренировок.

Ножной привод тормозов, примененный на самолете, неудобен из-за
необходимости создавать большие усилия ~26 кгс) на педалях и одновременно
точными, с малыми усилиями движениями ногами управлять МРК. Для
выработки навыков торможения нужны три — пять полетов, но эти навыки
неустойчивы и могут утрачиваться при полетах на других типах учебно-боевых
самолетов с ручным торможением. Только после налета 25—30 ч навыки
торможения ногами становятся устойчивыми.

В технике пилотирования появились специфические рабочие операции.
Установленный на самолете двухпозиционный переключатель уборки шасси

является более удобным из-за сокращения числа операций, выполняемых
летчиком на взлете и заходе на посадку. Однако для выработки устойчивых
навыков работы с ним необходимо выполнять тренажи в кабине (тренировочные
полеты на тренажере).

Ограничения максимальных значений по скорости для перевода механизации
крыла из ВПК в МК и затем в ПК вызывают необходимость половину времени от
контроля приборного оборудования уделять указателю скорости.

Изменение градиента усилий на РУС на единицу создаваемой перегрузки
больше 3 вызывает у летчиков ощущение легкости в продольном канале,
затрудняет субъективную оценку изменения величины перегрузки и приводит к
перетягиванию ручки и выводу самолета на режим тряски. Поэтому при
создании перегрузки более 3 необходимо чаще осуществлять контроль за ее
величиной по УАП.

Выполнение маршрутных полетов удобно за счет наличия навигационного
комплекса КН-23 и улучшенного обзора из кабины самолета, что облегчает
ориентировку летчика на местности. Недостаточная устойчивость самолета в
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продольном канале, отсутствие САУ требуют от летчика более частого контроля
высоты полета.

Заход на посадку продолжителен по времени из-за меньшей посадочной
скорости по сравнению с другими типами самолетов. Поэтому у летчиков, ранее
летавших на самолетах с более высокими предпосадочными скоростями, может
появиться ощущение зависания самолета на посадочном курсе. Особенно это
явление может проявиться при полете после ДПРМ. Поэтому на первоначальном
этапе освоения самолета необходимо чаще контролировать положение самолета
по приборам на глиссаде снижения.

После перевода механизации крыла в ВПК в диапазоне скоростей полета
290—390 км/ч при выпущенных шасси возможно появление толчков на ручке
управления. Создается впечатление болтанки, что может вызывать отвлечение
внимания летчика от процесса пилотирования.

Малые усилия на ручке управления по каналу тангажа приводят к тому, что
небольшие непроизвольные отклонения РУС в этом канале вызывают изменения
поступательной и вертикальной скоростей. Эта особенность требует более
частого контроля за показаниями приборов на предпосадочных режимах.

Выравнивание за счет лучшего обзора из кабины и относительной простоты
пилотирования выполняется легко. Выдерживание и посадка из-за меньших
посадочных скоростей не вызывают затруднений.

При пилотировании самолета возрастает значение неинструментальной
информации, особенно непосредственно с органов управления самолетом.

Физиолого-гигиенические условия рабочего места летчика во многом
обусловливают успешность выработки рационального динамического стереотипа
деятельности.

Эти условия определяются:
— соответствием размеров кабины антропометрическим данным летчика и

характером его управляющей деятельности;
— удобством рабочей позы;
— досягаемостью до органов управления;
— количественными и качественными характеристиками приборного

оборудования;
— удобством считывания приборной информации;
— условиями обзора из кабины;
— конструктивными особенностями и состоянием средств

жизнеобеспечения;
— температурным режимом кабины;
— светотехническим оборудованием, уровнем шума, вибрации.
По большинству показателей в кабине летчика обеспечиваются оптимальные

условия для выполнения управляющих действий.
Деятельность летчика при пилотировании во многом зависит от количества

приборов, их компоновки и удобства считывания приборной информации.
Навигационно-пилотажные приборы и их компоновка в кабине самолета не

претерпели существенных изменений по сравнению с другими типами
самолетов.
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Особенности размещения и компоновки оборудования кабины самолета,
читаемость приборов, информативная значимость показаний каждого из них,
характер их взаимосвязи в целом обусловливают необходимость
систематического проведения тренировок в кабине самолета и на тренажере по
выработке, закреплению и поддержанию стойких навыков у летного состава по
приему, переработке и реализации в действие приборной информации в
максимально короткое время. При проведении тренажа целесообразно умения и
навыки отрабатывать в такой последовательности:

— тренировка по считыванию показаний приборов отдельных систем и
агрегатов на действующих макетах и специальных тренажерах;

—проведение тренажа по выработке навыков в определении функциональной
взаимосвязи отдельных агрегатов и систем в динамике полета на комплексных
тренажерах с последующим проигрышем рабочих операций в кабине самолета;

— окончательная отработка и закрепление навыков при работе с
внутрикабинным оборудованием в реальных полетах.

В настоящее время приборное оборудование кабин самолетов принято
классифицировать следующим образом:

— приборы, используемые лишь на отдельных этапах полета;
— вспомогательные приборы;
— аварийные приборы;
— приборы, используемые на земле при подготовке к полету.
Разделение приборного оборудования кабины самолета по указанному

функциональному признаку применительно к каждому упражнению и этапу
полета позволяет летчику рационально переключать и распределять внимание
между внутрикабинными объектами с учетом выполняемой задачи. В результате
этого облегчается его деятельность по технике пилотирования и
самолетовождению.

Условия обзора из кабины летчика играют важную роль в ведении
осмотрительности, ориентировки и находятся в прямой зависимости от
соотношения прозрачных и непрозрачных элементов фонаря, размещения
приборного оборудования, высоты и скорости полета.

Улучшенный обзор передней полусферы и высокая посадка летчика создают
эффективные условия для ориентировки на малых и предельно малых высотах.

При ориентировке на местности на больших скоростях летчику
целесообразнее направлять свой взгляд ближе к линии полета, где угловая
скорость перемещения объектов меньше и создаются лучшие условия для их
восприятия.

Наиболее оптимальные условия для ведения ориентировки обеспечиваются в
секторах 20—30° и 340—350° от продольной оси самолета.

В учебном полете особое вниманием уделяется отработке рационального
распределения и переключения внимания в целях правильного ведения
осмотрительности и визуальной ориентировки.

Правильный заход на посадку и посадка самолета остаются ключевыми
элементами безопасности пилотирования самолета.
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Ведение пространственной ориентировки в воздухе при визуальном заходе на
посадку в простых метеорологических условиях осуществляется летчиком путем
комбинированного сочетания визуальной неинструментальной информации,
получаемой при просмотре внекабинного пространства, с информацией,
получаемой при периодическом контроле показаний основных
пилотажно-навигационных приборов кабины.

Изучение распределения и переключения внимания летчика при заходе на
посадку и посадке показало, что по мере приближения самолета к ВПП время,
уделяемое летчиком просмотру внекабинного пространства, увеличивается от
42% с удаления 6—8 км до 84% на участке БПРС— приземление. Длительность
фиксации взгляда летчика на внутрикабинные объекты на удалении 6—8 км
составляет 1,5—2 с и уменьшается по мере снижения самолета до 0,8 с (БПРС —
приземление).

При заходе на посадку и посадке самолета доминирующим прибором
является указатель скорости, которому летчик уделяет половину времени
контроля приборного оборудования. Это связано с высокой чувствительностью
скорости к воздействиям летчика в продольном канале управления.

Следует отметить, что по мере освоения техники пилотирования и
самолетовождения уровень нервно-эмоционального напряжения организма
летчика уменьшается и в дальнейшем показатели его не превышают значений,
отмеченных на ранее освоенных типах самолетов, а на некоторых этапах
выраженность их ниже.

При пилотировании в зоне скоротечность выполнения фигур значительно
сокращает время для оценки воздушной обстановки, принятия решения и его
реализации.

Сопутствующее воздействие перегрузок на организм летчика, опасение
выйти за эксплуатационные ограничения самолета вызывают большое
физическое и нервно-психическое напряжение. Поэтому перед каждым вылетом
в зону на отработку техники пилотирования летчик должен провести
тщательную подготовку по предупреждению появления у него дефицита
времени. Для этого наиболее рациональными путями являются:

— детальное изучение характера изменения основных параметров полета,
зарегистрированных штатными средствами объективного контроля в
предыдущих полетах;

— отработка правильного и наиболее рационального распределения и
переключения внимания применительно к каждой фигуре простого и сложного
пилотажа.

При пилотировании в зоне летчик подвергается воздействию перегрузок.
Переносимость перегрузки определяется ее величиной, длительностью,
градиентами нарастания и спада, правильностью пользования средствами
защиты, повышающими переносимость перегрузки, функциональным
состоянием организма летчика и может проявляться от едва уловимых сдвигов
физиологических функций до нарушения зрения.

Выполнение фигур пилотажа (петля, полупетля, переворот) с перегрузками
4,5—5 требует максимальной собранности летчика, так как неточности в
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координации движений могут привести к пилотированию за пределами
допустимых величин перегрузок. Хорошо физически подготовленный летчик
способен выполнить без снижения устойчивости к перегрузке (накопления
неблагоприятных эффектов действия перегрузки) три-четыре полета на сложный
пилотаж в одну летную смену. При ухудшении функционального состояния
организма (например, при перегревании) понижение устойчивости к перегрузке,
особенно у недостаточно подготовленного летчика, может наступать уже во
втором полете.

Летчику необходимо помнить, что физическое и умственное утомление,
употребление алкоголя, злоупотребление курением табака,
нервно-эмоциональное напряжение, различные заболевания, длительные
перерывы в полетах на пилотаж, полеты натощак или с переполненным
желудком, слабая физическая подготовка, перегревание на аэродроме перед
вылетом могут приводить к резкому снижению переносимости перегрузок.

Важное значение имеет способность летчика точно выдерживать градиент
нарастания перегрузки, который зависит от темпа взятия ручки управления.

Следует помнить, что манера резкого пилотирования (градиент перегрузки
больше 1 ед/с) не только увеличивает ошибку по выдерживанию величины
перегрузки, но и резко повышает вероятность выхода на режим сваливания.

Установлено, что при воздействии перегрузки в направлении голова — таз в
организме наблюдаются следующие явления:

— при пу = 2— ощущение давления тела на сиденье;
— при пу = 2 — 4 — тянущие ощущения в области грудной клетки и живота,

затруднение движений;
— при пу = 4—5— затруднение в оценке ситуаций и показаний приборов.
Летчик должен помнить, что при энергичных маневрах потемнение в глазах

является сигналом, указывающим на достижение предельно допустимых для
него перегрузок. В этом случае летчик обязан немедленно усилить мышечное
напряжение (особенна мышц живота и нижних конечностей) и уменьшить
перегрузку.

Хорошо подогнанный противоперегрузочный костюм повышает
устойчивость организма к воздействию перегрузки на 1,5— 2,5. Защитное
действие костюма тем эффективнее, чем лучше состояние здоровья летчика и его
физическая закалка.

Исследованиями установлено, что летчики при выполнении фигур пилотажа,
полагаясь на свои ощущения, могут достаточна точно выдерживать величину
перегрузки до 4. Такая особенность

в восприятии перегрузки до 4 имеет практическое значение, так как летчик
может осуществлять контроль величины перегрузки не только по показаниям
акселерометра, но также полагаясь на свои ощущения, выступающие в качестве
неинструментальной информации. Таким образом, летчик, используя
собственные ощущения о величине перегрузки, может создать себе резерв
времени для ведения осмотрительности и ориентировки.

В целях безопасности полетов при пилотировании в зоне из-за скоротечности
событий, значительных изменений параметров полета за короткие промежутки
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времени для летчика имеет большое значение правильная организация
распределения и переключения внимания по ведению ориентировки в
пространстве по внекабинным ориентирам и считыванию показаний приборов.

Так, при выполнении виража и пикирования около половины времени
(47—49%) уделяется летчиком просмотру внекабинного пространства, а при
выполнении боевого разворота это время составляет 30%. Еще меньшая доля
времени (до 15%) уделяется летчиком осмотру внекабинного пространства при
выполнении таких фигур, как переворот, петля.

При выполнении фигур пилотажа в горизонтальной и вертикальной
плоскостях летчик больше времени уделяет контролю за показаниями скорости и
высоты полета. Время фиксации взгляда на показаниях приборов в основном
колеблется от 0,6 до 1,2 с. Эти цифры могут быть использованы в качестве тех
значений, к которым летчик должен стремиться при прохождении тренировки по
комплексной оценке показаний отдельных групп пилотажно-навигационных
приборов.

При выполнении фигур в горизонтальной и наклонной плоскостях летчики,
как правило, направляют свой взгляд на естественный горизонт и внутреннюю
сторону фигур.
При периодическом просмотре внекабинного пространства надо помнить, что
время, необходимое летчику для оценки положения самолета в пространстве в
визуальном полете, равно в среднем 1,35 с

VI. ЗАКЛЮЧИТЕЛЬНАЯ ЧАСТЬ
Выпуск в тренировочный полет, а также руководство дальнейшей

тренировкой являются ответственными моментами в работе инструктора.
В процессе вывозных полетов инструктор должен добиться, чтобы

обучаемый хорошо выполнял взлет, расчет и посадку, четко знал действия
экипажа в ОСП и правила осмотрительности, умел исправлять отклонения в
расчете и на посадке, определять и своевременно исправлять допущенные
ошибки.

Последние вывозные полеты обучаемый должен выполнять без
вмешательства инструктора. В этих полетах инструктор наблюдает за техникой
пилотирования, обращая особое внимание на отсутствие допускавшихся ранее
отклонений, правильность оценки им воздушной обстановки, на то, как он
воспринимает и выполняет команды руководителя полетов.

В контрольных полетах проверяющий должен убедиться в том, что
обучаемый может самостоятельно выполнить весь полет, не допуская при этом
излишнего напряжения, а в случае усложнения обстановки в полете не допустит
грубых отклонений и сумеет принять правильное решение.

Качество первых тренировочных полетов в значительной степени
предопределяет дальнейший успех в овладении пилотированием самолета.
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