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4.1.     РУЛЕНИЕ.

4.1.1.   Общие указания.
4.1.1.1. Руление производить с левого пилотского сидения при наличии  двухсторонней  связи с диспетчером и по маршруту, установленному  для данного аэродрома. За безопасность и соблюдение  установленных на рулении правил отвечает командир ВС. Перед рулением хвостовое колесо расстопорить.

КВС обязан лично осмотреть места руления и взлета.

4.1.1.2. Во избежание капотирования самолета не допускать    резкого торможения колес,  особенно при  передней  центровке,  и резких разворотов  при одном полностью заторможенном колесе шасси.

4.1.1.3. Руление производить при отклоненной на себя ручке управления (РУС). Если самолет с трудом вводится в разворот, необходимо отклонением РУС от себя до нейтрального положения

уменьшить нагрузку на хвостовое колесо.

4.1.1.4. При обнаружении неисправности тормозов или  снижении  их  эффективности, не  обеспечивающих безопасность,  руление прекратить.

4.1.1.5. Перед выруливанием выполнить все операции, предусмотренные:

а) листами   контрольного  осмотра  ПЕРЕД  ВЫРУЛИВАНИЕМ, приведенным в разделе 3.

б) разделом   ПЕРЕД   ВЫРУЛИВАНИЕМ   карты   контрольной проверки, приведенным в разделе 9.

4.1.2.   Режимы руления.

4.1.2.1. Перед выруливанием убедиться в отсутствии колодок под колесами шасси и препятствий в направлении руления.

При нейтральных педалях полностью затормозить колеса основных стоек шасси, прекратить торможение и  убедиться в отсутствии увода от прямолинейного  направления движения. При необходимости и наличии условий, с соблюдением мер безопасности, проверить работу тормозов на повышенном режиме работы двигателя (до 75...80% по ИТЭ-1ТБ), не допуская страгивания самолета с места.

4.1.2.2. Увеличить режим работы двигателя до плавного страгивания самолета  с  места.  В начале руления проверить действие тормозов. Максимальная скорость руления по  РД не должна превышать 25 км/ч. Скорость руления выбирает КВС в зависимости  от состояния РД,  наличия препятствий и условий видимости.

4.1.3.   Маневрирование.

4.1.3.1. Для  выполнения  разворота самолета в нужном направлени установить скорость руления 5 км/ч,  отклонить соответствующую педаль,  плавно нажать на тормозную площадку  на  педали и при необходимости  увеличить мощность двигателя для  обеспечения заданного режима разворота.

Вывод самолета из разворота начинать за 30 град  до выбранного  направления отклонением педали на вывод и дозированным пульсирующим движением педали притормаживать внешнее колесо до прекращения разворота.

Минимальный радиус разворота составляет  9...10 м.

4.1.3.2. Руление при  боковом ветре требует  повышенного внимания пилота, особенно при наличии осадков, скользкой РД и ВПП, при этом использовать тормоза и РН.

На выруливании и рулении соблюдать меры предосторожности не  допуская  воздействия  струи  от винта на окружающие объекты  и  не  попадать  в струю от винтов (двигателей) других самолетов.

4.1.3.3. В процессе руления:

- поддерживать радиосвязь со службой (диспетчером) УВД;

- осматривать  летное  поле  и  воздушное пространство в направлении руления;

- контролировать  работу пилотажно-навигационного оборудования, двигателя и источников электроэнергии по приборам и убедиться в их нормальной работе.

4.1.3.4. На прямолинейном участке руления, где отсутствуют препятствия, выполнить все операции, предусмотренные разделом

Карты КП НА РУЛЕНИИ. При экипаже, состоящем из одного пилота, эту проверку производить на предварительном старте, остановив самолет и обеспечив стояночное торможение.

4.2.     ВЗЛЕТ.

4.2.1.   Обшие указания.

Перед взлетом до занятия исполнительного старта КВС должен получить от диспетчера службы движения информацию об условиях взлета,  выхода из района аэродрома и выполнить все операции, предусмотренные разделами карты КП:

- НА ПРЕДВАРИТЕЛЬНОМ СТАРТЕ

- НА ИСПОЛНИТЕЛЬНОМ СТАРТЕ

4.2.1.2. На предварительном старте:

- выпустить  закрылки  во  взлетное положение 20˚, если предусмотрен взлет с закрылками, и проверить нейтральное положение триммера РВ;

- проверить установку стрелки высотомера  на "О"  высоты и сравнить выставленное на нем давление с  фактическим давлением на аэродроме:

включить обогревы ПВД (по условиям);

- проверить свободный ход РУС и педалей до их полного  отклонения;

- убедиться в соответствии положения рычагов управления створками охлаждения двигателя и маслорадиатора  показаниям приборов контроля температуры  масла и  головок цилиндров, закрытии дверей  и  надежности их  фиксации (для боковых дверей механически,  для грузовых  дверей по световой сигнализации (не высвечивается)).

Запросить разрешение для выруливания на ВПП.

4.2.1.3. На исполнительном старте:

- прорулить  5...10  м  по  ВПП для установки самолета и хвостового колеса по направлению  взлета  и остановить самолет;

- застопорить хвостовое колесо;

- убедиться в нормальной работе авиагоризонтов;

- РУШВ установить в положение " малый шаг" ;

- проверить работу двигателя по показаниям приборов;

- убедиться в отсутствии препятствий в направлении взлета и самолетов, уходящих на второй круг;

- доложить  о  готовности к взлету и получить разрешение на взлет.

4.2.2.   Нормальный взлет.

4.2.2.1. Нормальный взлет (закрылки отклонены на 20°.)

Взлет при встречной составляющей скорости ветра W ≥10 м/с и боковой (под углом 90°. к оси ВПП) - W ≥ 4 м/с. рекомендуется выполнять с убранными закрылками 

В начале разбега самолет имеет  тенденцию  к  развороту влево под влиянием разворачивающих моментов:

- реакции винта при увеличении мощности двигателя;

- закрутки струи воздуха за винтом.

Конкретные значения  взлетных  характеристик приведены в 

разделе 7 РЛЭ.

         Техника взлета.

а) После получения разрешения на взлет  включить  часы.

Удерживая самолет при полностью заторможенных колесах шасси, нейтральных педалях и ручке управления:

- плавно  установить  РУД  в  положение 80% по  ИТЭ-1ТБ, проконтролировать  обороты.

- убедиться в нормальных показаниях приборов, сигнализирующих  работу  двигателя  (Т масла, Т г.ц.), и  в включении генератора;

- отпустить тормоза и одновременно увеличить режим работы двигателя до взлетного;

- контролировать выход двигателя на взлетный режим;

- в  процессе  увеличения  мощности двигателя стремление самолета к развороту парировать применением тормозов.

б) В  начале  разбега  до скорости примерно 40...50 км/ч удерживать  самолет  по  оси ВПП тормозами, а по мере возрастания  скорости   и эффективности рулей – рулем направления.

Предупреждение. При пониженном коэффициенте трения (мокрая ВПП,  мягкий грунт и др.), при увеличении мощности двигателя  возможно  возникновение юза.  В этом случае необходимо отпустить тормоза и начать разбег. Вывод двигателя  на  взлетный  режим и контроль его работы осуществлять в начале разбега.

в) Разбег  для взлета производить при нейтральном положении ручки, при этом во второй половине разбега перед отрывом самолет может незначительно поднять хвост.

В момент подъема хвостового колеса своевременно парировать разворачивающий гироскопический момент от винта рулем направления.

Отрыв самолета происходит в зависимости от его веса на 

скорости 81...96 км/ч.

Усилия на ручке в момент отрыва близки к нейтральным.

Взлетный угол атаки самолета (угол тангажа) запоминается  и  выдерживается  пилотом визуально по проекции видимых частей  кабины самолета и капота на горизонт, ВПП и ориентиры.

При рекомендованной технике взлета длина разбега самолета составляет от 70 до 170 м, в зависимости от взлетной массы самолета и внешних условий.

Отрыв самолета на скорости менее расчетной

ЗАПРЕЩАЕТСЯ.

д) После  отрыва самолета отклонением РУС от себя парировать  нарастающий кабрирующий момент, который возрастает по мере отхода самолета от земли  и  увеличения скорости полета, и составляет по усилиям на РУС   до +15...+13 кгс. Эти усилия снимаются триммером РВ  в наборе высоты.

Увеличение скорости  полета производить с плавным отходом самолета от земли,  установив вертикальную скорость 2.-.3  м/с,  с таким расчетом,  чтобы к моменту достижения    высоты    15 м    скорость   составляла 110...115 км/ч.

Самолет достигает скорости набора высоты за 5...8 с.

е) При  достижении высоты 15 м и скорости 110...115 км/ч плавно перевести самолет в набор высоты с  вертикальной скоростью 4...5 м/с. Далее продолжать увеличивать скорость до 125...130 км/ч.

ж)  На скорости 125...130 км/ч  в наборе уменьшить режим работы двигателя до 1 номинального.

При достижении высоты 80 м убрать закрылки, триммером РВ снять усилия на РУ и продолжить набор высоты, выдерживая 

скорость  125...130 км/ч.

4.2.2.2. Нормальный взлет с убранными закрылками (особенности).

а) Нормальный взлет с убранными закрылками при взлетной массе менее 1600 кг увеличивает скорость отрыва на 8...10 км/ч и длину разбега примерно на 40 м.

б) Техника взлета без закрылков  не  имеет  существенных отличий от взлета с выпущенными  закрылками, см. РЛЭ 4.2.2.1.

в) Разбег  для взлета производить при нейтральном положении ручки, при этом во второй половине разбега перед отрывом самолет может незначительно поднять хвост.

В момент подъема хвостового колеса своевременно парировать разворачивающий гироскопический момент от винта рулем направления.

Отрыв самолета происходит на скорости 91...100 км/ч.

Длина разбега составляет от 120 до 220 м, и находится в зависимости от взлетной массы и внешних условий.

Усилия на ручке при отрыве незначительны и составляют  - 

4... 2кгс (на себя).

Отрыв самолета на скорости менее расчетной

ЗАПРЕЩАЕТСЯ.

г) После  отрыва самолета отклонением РУС от себя парировать кабрирующий момент, возрастающий по мере отхода самолета от земли  и  увеличения скорости полета, и составляет по усилиям на РУ   до +15...+13 кгс.

Эти усилия снимаются триммером РВ  в наборе высоты.

Увеличение скорости  полета производить с плавным отходом самолета от земли,  установив вертикальную скорость 2...3  м/с,  с таким расчетом,  чтобы к моменту достижения    высоты    15 м    скорость   составляла  110...115 км/ч, необходимая для начального набора высоты.

Самолет достигает скорости набора высоты за 5...8 с.

д) При  достижении высоты 15 м и скорости 110...115 км/ч плавно перевести самолет в набор высоты с  вертикальной скоростью 4...5 м/с. Далее продолжать увеличивать скорость до 130...140 км/ч.

е) На скорости 130...140 км/ч уменьшить мощность двигателя до режима набора высоты ( 1 номинальный ).

4.2.3.   Взлет при боковом ветре (особенности).

4.2.3.1. Боковой  ветер  при  взлете стремится развернуть самолет навстречу ветру и накренить его в сторону куда дует  ветер, а в конце разбега и после отрыва -  создает снос  самолета.

Техника взлета изложена в РЛЭ п.п. 4.2.2.1., 4.2.2.2.

В начале разбега необходимо торможением соответствующего колеса парировать  тенденцию  самолета  к  развороту.  В дальнейшем направление разбега сохранять, используя руль направления и элероны.

По мере  возрастания  скорости и эффективности руля направления и элеронов,  следует постепенно уменьшать величину их отклонения, обеспечивая отрыв самолета и начальный набор высоты без крена.

4.2.3.2. При взлете с боковым ветром скорость отрыва должна

быть  на 5...10 км/ч больше нормальной.

4.2.3.3. Направление полета после отрыва в наборе  высоты

сохранять изменением курса на величину угла сноса.

4.3.     НАБОР ВЫСОТЫ.

4.3.1.   Общие указания.

4.3.1.1. Проделать действия с бортовыми системами, предусмотренные для этапа набора высоты  в  подразделах  "Нормальная эксплуатация" раздела 8 РЛЭ "Эксплуатация систем и  оборудования".

4.3.2.   Лист контрольного осмотра пилотом в наборе высоты

а) уборку закрылков............................

проверить

б) установку режима работы двигателя

и параметры его работы.................... 

проверить

в) установку давления "760" на высотомере

на высоте перехода..........................  

проверить

4.3.3.   Режимы набора высоты.
4.3.3.1. Набор высоты после взлета до высоты 120 м  выполнять  на 1  номинальном режиме работы двигателя. Дальнейший набор высоты производить на потребном для выполнения поставленной задачи режиме работы двигателя.

4.3.3.2. Набор  высоты  выполнять  по прямой до высоты 200 м.

По достижении высоты 200 м или заданной высоты полета, доложить о выполнении взлета.

4.3.3.3. На высоте перехода перевести шкалу высотомера на

давление "760".

4.3.3.4. Корректировку  рекомендованных  режимов  набора высоты (скорость, скороподъемность,   пройденный  путь, расход топлива и др.) производить  по  данным  подраздела 7.4. раздела "Летные характеристики" РЛЭ.

4.3.3.5. Не допускать уменьшения скорости набора высоты менее 110 км/ч.

4.3.3.6. В режиме набора высоты можно выполнять развороты с

креном не более 15°.

4.3.3.7. В режиме набора высоты постоянно следить за температурным режимом двигателя,  сохраняя его  в допустимых  пределах.

Если температурный режим двигателя превышает максимально-допустимые пределы, следует проверить положение  створок капота и маслорадиатора, открыть створки  для  дополнительного охлаждения масла и  увеличить скорость набора до 140 км/ч.  Если эта мера

окажется неэффективной, необходимо охладить двигатель путем перевода самолета в режим горизонтального полета, увеличить скорость полета до 150 км/ч и уменьшить режим работы двигателя до потребного для установившегося ГП.

4.3.4.   Набор высоты в турбулентной атмосфере.

4.3.4.1. При пилотировании самолета в  турбулентной  атмосфере в наборе высоты необходимо:

- набор высоты производить на скорости 140 км/ч;

- рулем высоты и элеронами предотвращать отклонения  самолета от заданного режима;

- не парировать слабые броски самолета и избегать резких

движений РУС;

- не  увеличивать  вертикальную  скорость набора высоты, приводящую к уменьшению скорости полета.

См. РЛЭ 4.9. "Полет в турбулентной атмосфере".

4.4.     КРЕЙСЕРСКИЙ ПОЛЕТ.

4.4.1.   Общие указания.

Выполнить все  операции  по  отдельным  бортовым  системам, предусмотренные для крейсерского этапа полета в соответствии с  разделом 8 РЛЭ "Эксплуатация систем и оборудования".

После занятия эшелона по показаниям высотомера установить скорость для крейсерского (экономического) режима полета или в соответствии с заданием на полет.

В процессе полета сравнивать фактический остаток топлива с расчетным.

4.4.2.   Режимы крейсерского полета.

Для крейсерского полета можно использовать режимы работы двигателя от номинального  1 до крейсерского  2  включительно. Развороты выполнять с креном  30  на скорости  не менее 150 км/ч.

Минимальные километровые  расходы топлива по высотам, в зависимости от  полетной  массы  соответствуют  скорости 

120...150 км/ч.   Корректировку   конкретных  параметров крейсерского полета в зависимости от полетной массы, высоты, внешних условий, режима работы двигателя и ограничений производить согласно РЛЭ раздел 7 "Летные характеристики".

4.4.3.   Полет при попадании в условия обледенения.

4.4.3.1. Полеты самолета Т-411 в условиях обледенения

 запрещены.

4.4.3.2. При возникновении возможности попадании в условия обледенения проверить включение обогрева ПВД, а также максимально увеличить обогрев кабины.

4.4.3.3. При попадании в условия обледенения доложить диспетчеру УВД и принять все возможные меры для выхода из зоны обледенения, не допуская нарастания льда на поверхности самолета.

4.5.     СНИЖЕНИЕ.

4.5.1.   Режим снижения.

Для снижения разрешается использовать режимы работы двигателя в пределах установленных ограничений.

а) скорость полета при  снижении  в нормальных условиях можно выдерживать такой же,  на  какой  производился горизонтальный  полет  перед  снижением, но не более 160 км/ч и не менее 110 км/ч;

б) развороты на снижении выполнять с углами крена и значениями скоростей полета, указанными для горизонтального полета;

в) на режиме снижения постоянно следить за температурным режимом двигателя, сохраняя его в допустимых пределах. Если  возникнет  опасность  переохлаждения  двигателя, следует  терять  высоту уступами,  переводя самолет в режим горизонтального полета;

Конкретные  значения  режимов снижения рассчитываются по данным, изложенным в РЛЭ, раздел 7 "Летные характеристики".

4.5.2.   Экстренное снижение.

4.5.2.1. При   обстановке,  требующей  быстрого  снижения  высоты

полета:

а) выпустить закрылки на 40°.

б) установить  двигателю режим, близкий к режиму МГ и перевести самолет на снижение;

в) установить режим снижения, который соответствует скорости 

140 км/ч;

г) не превышать рекомендованных параметров снижения:

- поступательной скорости - 140 км/ч;

- вертикальной скорости - 7 м/с;

- угла снижения - 10...11°;

г) заблаговременно  начинать вывод самолета из снижения, не превышая ограничений по перегрузке Ny = 2;

4.5.3.   Снижение в условиях сильной турбулентности.

См. РЛЭ 4.9. "Особенности пилотирования в турбулентной атмосфере".

4.5.4.   Снижение при попадании в условия обледенения.
Перед  началом  снижения  убедиться,  что  обогревы  ПВД включены.

Не  допускать  нахождения самолета в зоне обледенения и, при  необходимости,  допускается  применение экстренного снижения  для уменьшения времени нахождения в зоне обледенения, см. РЛЭ 4.4.3.

4.5.5. Полет в зоне ожидания.

Полет  в  зоне ожидания выполнять на режиме максимальной продолжительности  полета,  что  соответствует  скорости 

140...160 км/ч и зависит от полетной массы, высоты и характера маневра.

Конкретные  значения  параметров  режима  полета  в зоне ожидания и расход топлива изложены в РЛЭ, раздел 7 "Летные характеристики".

4.6.     ЗАХОД НА ПОСАДКУ.

4.6.1.   Общие указания.

4.6.1.1. Снижение  ВС  с заданного эшелона (высоты) полета выполнять по разрешению диспетчера службы движения с докладом о начале снижения.

Перед  снижением  экипаж  обязан выполнить все операции, предусмотренные разделом  Карты КП  « ПЕРЕД ЗАХОДОМ НА ПОСАДКУ».

4.6.1.2. Выполнить подготовку к снижению:

а) уточнить посадочные данные для фактических метеоусловий на аэродроме посадки;

б) установить связь  с диспетчером службы движения и получить данные и условия для снижения.

в) установить (проверить установку) на высотомере давление аэродрома посадки, переданное диспетчером;

г) оценить достаточность топлива для захода и посадки.

4.6.1.3. Построение предпосадочного маневра производить с использованием навигационных средств по схеме, установленной для данного аэродрома под руководством диспетчера УВД.

4.6.2.   Техника пилотирования и режимы.

4.6.2.1. При заходе на посадку с прямой  по  правилам визуального полета (ПВП)  скорость 130...140 км/ч установить на удалении 5...6 км до ВПП.

При заходе на посадку с прямой действуйте как при заходе на посадку "по коробочке" после  четвертого разворота на высоте 200 м.

4.6.2.2. При заходе на посадку "по коробочке" после  четвертого разворота на высоте 200 м, перед входом в глиссаду уточнить выход самолета по направлению, высоте и удалению до ВПП, выпустить закрылки на 40°. Закрылки выпускать  на удалении 2...4 км до ВПП и на высоте не ниже 100 м. В зависимости  от условий захода на посадку,  посадочной массы, направления и скорости ветра  допускается  выпуск

закрылков  производить  на дальности 1...2 км до ВПП или посадку выполнять без отклонения закрылков. Закрылки рекомендуется отклонять в несколько приемов ( 2-3 остановки).  При выпуске закрылков нарушение балансировки следует парировать плавным  отклонением ручки и снимать усилия с ручки триммером РВ.

Величину отклонения  закрылков контролировать по индикатору и фактическому положению визуально. После выпуска   закрылков  на  40°   установить  скорость 110...120 км/ч и выдерживать ее до начала выравнивания.

4.6.2.3. Убедиться, что ручка управления стопорением  хвостового колеса находится в положении "стопор".

4.6.2.4. Перед посадкой на высоте не ниже 80 м установить винт на малый шаг, чтобы в случае необходимости возможно быстрее перевести двигатель на взлетный режим.

4.6.2.5. С закрылками,  выпущенными на 40°  допускается выполнение захода на посадку с максимальным градиентом снижения (по "крутой глиссаде").

Для этого:

- определить точку начала снижения в зависимости от размеров аэродрома и препятствий в полосе подхода;

- перевести  самолет  на  снижение  и выпустить закрылки на 40°;

- установить скорость снижения 110.-.130 км/ч (в зависимости от посадочной массы) при  вертикальной  скорости 3,5...5 м/с,  что позволяет реализовывать угол наклона глиссады 6.-.9°;

-техника посадки, в основном, не отличается от обычной, 

см. РЛЭ 4.7. Однако, необходимо  учитывать  повышенную вертикальную скорость  снижения  и необходимость более энергичного выравнивания с высоты, большей на 1 - 2 м стандартной высоты начала выравнивания.

4.6.2.6. При посадке с убранными закрылками скорость снижения до начала выравнивания выдерживать 120...140 км/ч.

4.6.2.7. Устранение боковых отклонений самолета от оси ВПП.

а) Для принятия решения о посадке произвести оценку  боковых отклонений самолета от оси ВПП.  Величины боковых отклонений от оси ВПП не должны превышать:

- 130 м - на высоте принятия решения 90 м;

- 35 м  - на высоте принятия решения 60 м.

б) Оценка фактических величин боковых отклонений  производить визуально,  путем  относительного  и масштабного сравнения их с шириной  ВПП,  расстоянием между боковыми огнями ВПП.

в) Если фактическое боковое отклонение превышает  допустимое значение, немедленно начать уход на второй круг.

г) Если фактическое боковое отклонение находится  в  допустимых пределах,  принять решение о посадке, и  немедленно начать маневр по устранению бокового отклонения от оси ВПП.

д) Устранение  бокового  отклонения производить методом 

S - образного маневра, состоящего из двух сопряженных разворотов. Разворот  в сторону оси ВПП выполнять с креном 10...12° ,  а в обратную  сторону  -  с  креном 6...8°, регулируя  заход  по  оси ВПП с учетом ветра.

Разрешается увеличивать крен до 10...15°  для  точного выхода по направлению оси ВПП.

Маневр выполнять координировано с таким расчетом, чтобы к высоте 30 метров и началу ВПП  самолет  находился на  ее оси без крена и скольжения с учетом угла сноса.

4.6.3.   Заход  на  посадку  при  попадании в условия обледенения

См. РЛЭ 4.4.3.

4.6.4.   Техника ухода на второй круг.

4.6.4.1. Заход  на  посадку  возможно прекратить и уйти на второй круг в любой момент,  вплоть до высоты 15 м во всем диапазоне скоростей, характерных для данного этапа полета.

4.6.4.2. Техника  пилотирования  и эксплуатация силовой установки

при уходе на второй круг.

Не изменяя  угла  снижения вывести двигатель на взлетный режим. По мере возрастания мощности двигателя плавно вывести самолет из снижения не превышая Ny = 1,3 и перевести в набор высоты на скорости:

- 110...115 км/ч с закрылками, выпущенными на 40

- 120...130 км/ч с закрылками, выпущенными на 20

- 125...135 км/ч с убранными закрылками.

Внимание:  Увеличение мощности двигателя на снижении приводит к быстрому росту скорости и создает  кабрирующий момент. За 2...3 с самолет практически достигает скорости, необходимой для перевода самолета в набор высоты.  Поэтому, для достижения наименьшей потери высоты, одновременно и соразмерно с увеличением  тяги двигателя и скорости уменьшать угол снижения и переводить самолет в

набор высоты.
Примечание.

Увеличение  мощности  двигателя  производить  плавным перемещением  РУД  до взлетного режима в течение 3...4 с (допускается 1...2 с).

4.6.4.3. На высоте 120 м в несколько приемов убрать закрылки, контролируя их положение по индикатору и фактическому положению. Одновременно  увеличивать скорость полета, чтобы к моменту полной уборки закрылков скорость  составляла  не менее 130...140 км/ч.

Произвести балансировку  самолета триммером РВ и уменьшить режим работы двигателя до потребного.

4.7.     ПОСАДКА.

4.7.1.   Техника посадки.

4.7.1.1. Конкретные значения посадочных характеристик и корректировку их величин производить согласно РЛЭ раздел 7 "Летные характеристики".

4.7.1.2. Посадку разрешается производить с выпущенными закрылками отклоненными на 40°.при скорости встречного  ветра не выше. 8 м/с При скорости встречного ветра более 8 м/с рекомендуется производить посадку с убранными закрылками. 

4.7.1.3. На  высоте  30 м проконтролировать скорость и  перенести взгляд на землю в место снижения самолета,  сосредоточив внимание для   точного  определения  высоты  пересечения входной кромки ВПП и начала  выравнивания. Одновременно сохранять направление полета по оси ВПП, глиссаду и своевременно устранять снос самолета.

Входную кромку ВПП следует пересекать на высоте не менее 9 м на установившейся скорости:

- 110...120 км/ч с закрылками, выпущенными на 40°;
- 120...130 км/ч с закрылками, выпущенными на 20°;
- 130...140 км/ч без закрылков.

Выравнивание самолета начинать на высоте 5...6 м плавным отклонением ручки на себя с таким темпом, чтобы уменьшая угол снижения и вертикальную скорость подвести самолет к высоте выдерживания  0,5...1 м  с вертикальной скоростью не более 0,5 м/с.

С высоты 0,5...1 м  необходимо выдерживать самолет с постепенным снижением для погашения поступательной и вертикальной скорости перед приземлением. На выдерживании  по мере уменьшения скорости и приближения самолета к земле соразмерным  отклонением  ручки  «на себя» увеличивать самолету посадочный угол атаки и уменьшать вертикальную скорость для мягкого приземления.

4.7.1.4. Посадку производить мягко на три точки. В момент приземления зафиксировать ручку в том положении, которое было при касании ВПП колесами шасси. 

При   сильном  встречном  ветре ( более 10 м/с ) допускается  нормальная посадка на углах атаки, менее расчетных на 2...3°  на два основных колеса.  В этом случае в момент приземления задержать ручку в положении, при котором приземлился  самолет, до уменьшения скорости и  касания хвостовым колесом ВПП.

4.7.1.5. После приземления самолета.

а) После касания самолета колесами ВПП необходимо задержать ручку и убедившись, что  самолет  не отделяется от земли, установить РУД двигателя на МГ.

б) В процессе пробега направление  движения  выдерживать отклонением руля направления, ручку удерживать в  положении "на себя".

в) Приступить к торможению самолета только во второй половине пробега на V < 50 км/ч. Торможение производить осторожно, не допуская поднятия хвоста.  Резкое торможение  при  посадке может привести  к  капотированию самолета.

4.7.2.   Посадка с боковым ветром.

4.7.2.1. Посадка с выпущенными закрылками разрешается, если скорость боковой составляющей ветра не превышает 4 м/с под углом 90° к линии посадки.  Посадку производить с убранными закрылками если боковой ветер более 4 м/с.

4.7.2.2. До высоты 20 м направление на полосу посадки выдерживать изменением курса посадки. На последней прямой снос самолета парировать креном, а направление полета выдерживать рулем направления.  С началом выравнивания крен  постепенно уменьшать так,  чтобы  к моменту приземления самолет был полностью выведен из крена. Для сохранения направления по   мере уменьшения крена постепенно ослабить нажим на педаль.

4.7.3.   Посадка на скользкую ВПП.

4.7.3.1. Перед  посадкой  на влажную или скользкую ВПП уточнить состояние ВПП (влажная, наличие воды, снега).

4.7.3.2. На  пробеге торможение осуществлять плавно, одновременно затормаживая оба колеса при нейтральных педалях. Отклонение от направления пробега устранять своевременно,  не допуская скольжения и юза. При возникновении  юза или скольжения необходимо прекратить торможение, и после начала устойчивого  пробега  при нейтральных педалях вновь приступить к торможению.  Исправлять направление рекомендуется кратковременным отклонением педали, не прекращая торможения.

Необходимо  учитывать,  что длина пробега при посадке на скользкую ВПП может увеличиться на 15...20% по сравнению с посадкой на сухую ВПП.

4.7.3.3. Перед освобождением ВПП расстопорить хвостовое колесо.

Руление выполнять на меньшей скорости, чем по сухой ВПП. Заруливание на стоянку, по необходимости, осуществлять при наличии сопровождающего.

В случае возникновения опасности руление прекратить.

4.8.     ПОСЛЕ ПОСАДКИ.

4.8.1.   Общие указания.

Убрать закрылки,  отключить обогрев ПВД, расстопорить хвостовое колесо.

Заруливание на  место стоянки производить на режиме двигателя, близком к МГ и минимальной скорости, обеспечивающей немедленный останов самолета тормозами.

4.8.2.   После заруливания.

После заруливания  остановить самолет тормозами и проделать все операции по останову двигателя согласно  РЛЭ разд. 8 , « Нормальная эксплуатация силовой установки».

После полного прекращения вращения  винта   обесточить самолет.  Проконтролировать установку упорных   колодок  под колеса шасси.

4.8.3.   Лист контрольного осмотра ПЕРЕД ОСТАВЛЕНИЕМ

         САМОЛЕТА НА СТОЯНКЕ.

а) Выключение аккумулятора, установку всех

выключателей и рычагов и исходное положение
проверить

б) Отсутствие повреждений и посторонних

предметов в кабине и салоне.................

проверить

в) Отсутствие внешних повреждений планера,

шасси, лопастей винта и антенн...........

проверить

г) Отсутствие течи топлива и негерметичности

систем......................................                

проверить

д) Исходное положение дверей, люков.....

проверить

е) Установку стопоров, колодок..............

проверить

4.9. ОСОБЕННОСТИ ПИЛОТИРОВАНИЯ САМОЛЕТА 

         В ТУРБУЛЕНТНОЙ  АТМОСФЕРЕ.

Пилотирование самолета при попадании в турбулентную атмосферу имеет следующие особенности:

      а) установить скорость 150...160 км/ч (в зависимости  от полетной массы и высоты полета);

б) действовать рулями или элеронами только для предотвращения устойчивого отклонения самолета от заданного режима полета. Слабые броски парировать не рекомендуется;

в) избегать резких движений педалями и ручкой для предотвращения выхода самолета на большие и околонулевые перегрузки;

г) при усложнении техники пилотирования, требующей повышенной психологической нагрузки на пилота или возникновении значительных дискомфортных условий, необходимо  выйти  из  зоны турбулентности по согласованию со службой УВД.

4.10.    ОСОБЕННОСТИ  УСТОЙЧИВОСТИ  И ПИЛОТИРОВАНИЯ САМОЛЕТА ПРИ ВЫХОДЕ НА БОЛЬШИЕ УГЛЫ АТАКИ И  НА МАЛЫХ СКОРОСТЯХ ПОЛЕТА.

4.10.1.  Общие указания.

ПРИВЕДЕННЫЕ В РЛЭ ОСОБЕННОСТИ И  ТЕХНИКА ПРЕДОТВРАЩЕНИЯ СРЫВА И  ВЫВОДА САМОЛЕТА В НОРМАЛЬНЫЙ ПОЛЕТ ЯВЛЯЮТСЯ РЕКОМЕНДАТЕЛЬНЫМИ И БУДУТ УТОЧНЯТЬСЯ ПРОДУВКОЙ МОДЕЛИ И  В ЛЕТНЫХ ИСПЫТАНИЯХ.
Конкретные значения минимальных скоростей полета приведены в разделе 7 РЛЭ.

Самолет обладает   удовлетворительными  характеристиками устойчивости и управляемости  на  больших  углах  атаки, вплоть до углов, соответствующих критическим, в диапазоне эксплуатационных центровок, в том числе с закрылками.

Преднамеренно выводить самолет на критические углы атаки

в полете ЗАПРЕЩАЕТСЯ. 

 Потеря скорости и выход самолета на критические  углы  атаки  является  грубым нарушением техники пилотирования.

При проведении испытательных полетов пилоту руководствоваться ЗАДАНИЕМ НА ПОЛЕТ.

При  приближении к критическому углу атаки снижается эффективность элеронов,  и ухудшаются демпфирующие свойства крыла и вертикального оперения.

4.10.2. Техника предотвращения срыва и вывода самолета в

              нормальный полет.

Для предупреждения  сваливания  или  вывода  самолета из сваливания необходимо:

- отклонить   РУС   от  себя  до  нейтрального  положения для уменьшения угла атаки до эксплуатационного  значения, перевести самолет на снижение (если позволяет высота) и увеличить мощность двигателя;

-после  уменьшения  угла атаки с началом роста скорости до 

110...130 км/ч парировать скольжение отклонением РН и элеронами вывести самолет из крена;

- после  увеличения  скорости  до 130...140 км/ч вывести

самолет в горизонтальный полет и проверить работу двигателя;

      -в полете не допускать уменьшения скорости в крейсерской конфигурации ниже 120...130 км/ч, в посадочной - 110...115 км/ч.

В случае перехода самолета на больших углах атаки и на малой скорости в одностороннее штопорное вращение, необходимо применить апробированную технику вывода:

- отклонить  РН полностью в противоположную вращению

самолета сторону,  одновременно  установить  элероны   в нейтральное положение;

- отклонить ручку от себя до нейтрального положения;

- после  прекращения вращения установить РН нейтрально и с началом  роста  скорости  действовать  согласно  РЛЭ.

Для уменьшения потери высоты, необходимо увеличить мощность двигателя до взлетного  режима  после прекращения вращения самолета.

4.11.    ВЫПОЛНЕНИЕ НЕКОТОРЫХ ФИГУР

            ПРОСТОГО ПИЛОТАЖА. 
4.11.1   Общие положения

На самолете можно выполнять фигуры простого пилотажа:

          - виражи с креном  30...45°;

          - пикирование;

          - горка;

          - спираль;

          - снижение 

Перед выполнением пилотажа триммером руля высоты сбалансировать самолет по усилиям на РУС в прямолинейном ГП на скорости  Vпр= 150...160 км./ч.

При выполнении пилотажа не допускать превышения ограничений по скорости и перегрузке, а также температурных ограничений по силовой установке.

Минимальная высота при выполнении пилотажа = 200 м.

4.11.2  Виражи с креном  30...45°;

Виражи с креном  30...45° выполняются на скорости

Vпр= 130...150 км./ч. на режиме работы двигателя НОМ 1.

Перед вводом самолета в вираж необходимо:

- осмотреть воздушное пространство;

- наметить ориентир в направлении ввода в вираж;

-установить режим работы двигателя, соответствующий 

Vпр= 130...150 км./ч.  в ГП.

После этого плавным, координированным движением РУС и педалей ввести самолет в вираж, одновременно увеличивая наддув, чтобы сохранить заданную скорость.

При достижении заданного крена незначительным движением РУС в сторону, противоположную крену, зафиксировать величину крена и установить постоянную угловую скорость виража и перегрузку.

Соразмерными и координированными движениями РУС и педалей удерживать самолет  в вираже, не допуская перетягивания РУС  “на себя” и потери  скорости ниже  130 км/ч.

Вывод из виража начинать заранее до намеченного ориентира координированным движением РУС и педалей с одновременным уменьшением наддува двигателя с таким расчетом, чтобы к моменту вывода самолета в ГП скорость была  130.-.150 км./ч.

4.11.3    Пикирование

Ввод в пикирование выполняется с режима ГП  или с разворота на скорости   Vпр= 120 км./ч.

Перед выполнением пикирования необходимо:

- осмотреть воздушное пространство в направлении пикирования;

- наметить ориентир для ввода.

При выполнением пикирования с разворота координированным движением РУС и педалей ввести самолет в разворот с креном ~ 30° в направлении выбранного ориентира.

В процессе разворота плавно уменьшить наддув двигателя до минимального с одновременным вводом в пикирование с таким расчетом, чтобы к моменту окончания разворота угол пикирования был заданным, но не более 30°.

Вывод самолета в ГП начинать при достижении заданной скорости пикирования плавным движением РУС  “на себя”, не допуская превышения ограничения по перегрузке. В конце вывода увеличить наддув двигателя до требуемого.

4.11.4    Горка

Ввод в горку с углами кабрирования до 30° начинать на максимальной скорости, не превышающей допустимую, при максимальном наддуве двигателя.

Перед вводом в горку осмотреть пространство в направлении выполнения фигуры. Убедиться в отсутствии крена и скольжения и плавным движением РУС “на себя” создать заданный угол кабрирования.

По достижении скорости 140 км./ч, не уменьшая режима работы двигателя, ввести самолет в разворот с креном 30°  с одновременным уменьшением угла кабрирования и последующим опусканием носа самолета до линии горизонта.

Вывести самолет из крена в ГП на скорости не менее 120 км./ч и уменьшить режим работы двигателя до требуемого.

4.11.5    Спираль

Спираль выполняется на скорости 140...160 км/ч  с креном до 45°.

Перед выполнением спирали установить скорость 140...160 км/ч  и заданный угол снижения, далее плавным координированным отклонением РУС и педалей ввести самолет в спираль. Заданный угол крена выдерживать, не допуская скольжения. Выдерживание заданной скорости осуществлять изменением режима работы двигателя.

В холодное время при выполнении спирали контролировать температурный режим двигателя.

Вывод из спирали производить координированным отклонением РУС и педалей в сторону, противоположную крену.

Соблюдать очередность действий - вначале устранить крен и угловое вращение, после чего вывести самолет из пикирования.

4.11.6    Скольжение

Скольжение выполнять на скорости 130...140 км./ч

Перед выполнением скольжения выбрать ориентир для выдерживания направления, перевести самолет в режим снижения и выполнить отворот на 10-15° в сторону, противоположную скольжению. Создать крен в сторону скольжения до 20°, удерживая самолет от разворота соответствующим отклонением педали в сторону, противоположную крену. Направление полета выдерживать по ориентиру. Вывод самолета из скольжения производить отклонением РУС в сторону, противоположную крену и немного “на себя” По мере уменьшения крена педали соразмерным движением установить в нейтральное положение.

-оОо-
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