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НЕКОТОРЫЕ ОСОБЕННОСТИ ПОВЕДЕНИЯ САМОЛЕТА ЯК-52 НА МАЛЫХ СКОРОСТЯХ ПОЛЕТА И ПРИ ВЫПОЛНЕНИИ ШТОПОРА
(из опыта полетов в ЦАК СССР им. В.П. Чкалова)

1. Основными особенностями влияющими на выполнение пилотажа и полеты на малых скоростях на самолете Як‑52 являются:

· отсутствие предупреждающих признаков о приближении скорости и перегрузки сваливания;
· мал запас между посадочной скоростью и скоростью сваливания самолета.

2. Минимальные приборные скорости полета самолета Як-52 (скорости сваливания с единичной перегрузкой) составляют:
· в горизонтальном полете при работе двигателя на режиме малого газа, шасси и щитки убраны:
в прямом полете −
110 км/ч;
в перевернутом полете −
140 км/ч;

· с выпущенными посадочными щитками:
при работе двигателя на режиме малого газа − 
100-105 км/ч;
при работе двигателя на первом номинальном режиме − 
85-90 км/ч.
С увеличением перегрузки срывы самолета наступают раньше – на больших скоростях:
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При уменьшении скорости до скорости срыва самолет сваливается, как правило, на крыло с одновременным опусканием носа. После даже незначительного отклонения ручки управления от себя скорость увеличивается, самолет без запаздывания выходит на управляемый режим.
Для удержания самолета от сваливания необходимо отклонением педали против разворота и отклонением ручки управления от себя ввести самолет в пикирование, а затем вывести в горизонтальный полет. Элероны остаются эффективными вплоть до момента сваливания самолета.
Срыв самолета с фигур пилотажа может произойти только при грубых ошибках в технике пилотирования. При перетягивании ручки управления на себя при нейтральном положении педалей самолет выполняет энергичную полубочку или бочку, опускает нос и переходит на снижение − в штопор не входит.
Срыв самолета в штопор с фигур пилотажа может произойти при условии перетягивания ручки на себя с одновременным отклонением руля направления (педали). Самолет вначале выполняет энергичную бочку с последующим опусканием носа и переходом в крутой штопор.

Поэтому, чтобы самолет не срывался с фигур пилотажа необходимо соблюдать высокую дисциплину полета, сохранять на всех фигурах и элементах полета заданную скорость, не отклонять чрезмерно много и резко руль поворота, не перетягивать ручку управления на себя и не выполнять тех фигур, которые не отработаны полностью в контрольных полетах.
Во всех случаях непроизвольного срыва (сваливания) самолета необходимо сохранять спокойствие, т.к. уже при постановке рулей в нейтральное положение и наборе скорости самолет выходит на управляемый режим.
3. Штопор на самолете Як-52 в учебных целях разрешается выполнять не более двух витков с высоты не менее 1500 м. После полного освоения штопора, при подготовке спортсменов к соревнованиям, высота начала штопора определяется положением соревнований.

Перед выполнением штопора осмотреться и убедиться в отсутствии других самолетов, особенно внимательно осмотреть пространство под самолетом.
В режиме горизонтального полета сбалансировать самолет на скорости 200 км/ч, обороты 82%. Проверить показания приборов, наметить ориентир для вывода самолета из штопора.

Ввод самолета в штопор
В режиме горизонтального полета полностью убрать наддув и по мере уменьшения скорости плавно выбирать ручку управления на себя для создания режима парашютирования, удерживая при этом самолет от сваливания на крыло.
При вводе в штопор внимание распределять:
· на положение капота относительно горизонта;
· скорость;

· показание вариометра.

При достижении скорости 110-115 км/ч опустить капот на горизонт, полностью отклонить педаль в сторону заданного штопора; как только самолет начнет сваливаться на крыло и опускать нос ручку управления добрать на себя за нейтральное положение (элероны нейтрально).
Движения при вводе в штопор должны быть плавными.

Ввод в левый и правый штопор выполняются одинаково.

В процессе штопора рули удерживать в том положении, в каком они были даны на вводе.
Характер штопора самолета равномерный, вращение энергичное, без рывков.

Самолет штопорит с углом наклона продольной оси к горизонту на первом витке 40-50°, на втором витке увеличивается скорость вращения и угол до 60-70°.

По мере увеличения количества витков штопора увеличивается угол наклона продольной оси самолета к горизонту до 70-80°, увеличивается угловая скорость, перегрузки и скорость по прибору.
Характер штопора на третьем и последующих витках становится неравномерным. В начале каждого витка самолет как бы замедляет вращение, затем увеличивает. Разницы между левым и правым штопором практически нет.

Характеристика витков штопора дана в таблице.
	Наименование
	Первые 1-2 витка
	Третий-пятый виток

	Время витка
	3,5-4,0 сек.
	2,5-2,7 сек.

	Перегрузка
	1,2-1,5
	2,5-3,0

	Скорость по прибору
	120-130 км/ч
	160-190 км/ч

	Наклон продольной оси к горизонту
	40°-70°
	70°-80°


На пятом витке скорость по прибору равна 180-190 км/ч. Перегрузка около 3. Нагрузки на рули значительные. Для удержания рулей по штопору необходимы значительные усилия. Взгляд при штопоре направлять в сторону вращения на 25-30° от продольной оси самолета и на 30-40°ниже горизонта.
Вывод самолета из штопора

Для вывода самолета из штопора за 30-40° (при трех и более витках за 60-80°) до намеченного ориентира необходимо вначале энергично и до отказа отклонить педаль в сторону, противоположную вращению самолета, и вслед за этим отдать ручку управления от себя за нейтральное положение строго по продольной оси самолета.
Как только самолет прекратит вращение, немедленно поставить педали нейтрально, набрать скорость 170-180 км/час (при трех и более витках − 200-220 км/час) и затем плавно выбирая ручку управления на себя, вывести самолет из пикирования в таком темпе, чтобы скорость в конце вывода была 190-200 км/час (при трех и более витках − 250-270 км/час). При подходе самолета к горизонту увеличить наддув двигателя до 500-550 мм.рт.ст.
Если после вывода из штопора будут выполняться другие фигуры в комплексе, то соответственно им устанавливать соответствующий режим и скорость.
За один виток штопора самолет теряет (с выходом в горизонтальный полет) − 200-300 м высоты, за два витка 300-350 м, за четыре – пять витков 500-650 м высоты.
Самолет Як-52 выходит из штопора без запаздывания при соблюдении последовательности дачи рулей на вывод и даже при отклонении рулей в нейтральное положение (т.е. бросить ручку и педали).

Если вывод производить только одним рулем поворота (отклонением педали против штопора), при ручке управления взятой полностью на себя, самолет выйдет из штопора. Но если своевременно не отклонить ручку управления от себя к нейтральному положению и не поставить педали нейтрально, самолет перейдет в противоположный штопор или глубокую спираль в сторону отклоненной педали.
Отклонение элеронов по штопору на характер штопора не влияет, а при незначительном отклонении элеронов против штопора характер штопора становится более энергичным.
Дача газа (увеличение наддува) при выводе самолета из штопора существенного влияния на ускорение вывода из штопора не оказывает, но ведет к резкому увеличению скорости и большей потере высоты, поэтому пользоваться газом при выводе из штопора нецелесообразно.

Изменение центра тяжести (при двух или одном летчике) на характер штопора влияет незначительно.

Установленные загрузочные механизмы на ручке управления создают дополнительные ощущения усилий на ручку, как при вводе, так и при выводе самолета из штопора.

Самолет Як-52 может входить в перевернутый штопор при грубых ошибках при выполнении фигур пилотажа (поворот на вертикали, поворот на горке с углом 60°, боевой разворот).
В этом случае необходимо:

· убрать газ;
· поставить педали нейтрально;

· взять ручку управления на себя за нейтральное положение;

· после остановки вращения отпустить ручку управления от себя, перевести самолет на пикирование, дать газ, набрать необходимую скорость и вывести самолет в горизонтальный полет.

Такие же действия летчик выполняет при неуправляемом падении (непонятное положение) самолета с различных точек фигур (особенно при выполнении поворота на вертикали).
Самолет Як-52 может войти в плоский штопор при условии отклонения ручки управления полностью против штопора и дачи газа.
Самолет в этом случае вращается более ускоренно, уменьшается угол наклона продольной оси к горизонту до 25-30°.

Для вывода необходимо:

· убрать газ;

· энергично и полностью дать ногу против штопора;

· ручку управления отдать полностью от себя (элероны − нейтрально).

После этих действий на короткий момент самолет ускорят вращение, и выходит из штопора с запаздыванием до 1-2-х витков. Летчик должен держать рули в положении на вывод из штопора. После остановки вращения поставить педали нейтрально, дать газ, набрать необходимую скорость.

Характерные ошибки при выполнении штопора:

· ввод в штопор производится с угла кабрирования − характер штопора становится неравномерным;
· ввод в штопор производится на большой скорости − самолет делает полубочку, а затем переходит в штопор с неравномерным вращением;

· во время штопора отпускается ручка управления от себя − самолет замедляет вращение;

· на выводе из штопора педаль отклонена до отказа в сторону противоположную вращения самолета, а ручка управления удерживается на себя − самолет после прекращения вращения переходит в штопор обратного направления;

· резко и больше чем необходимо отдана ручка управления от себя − самолет переходит вертикальную линию, большая потеря высоты на выводе;
· при выводе из пикирования ручка управления перетянута на себя − самолет переходит на большие углы атаки, становится неустойчивым, возникают большие перегрузки;
· вывод самолета из пикирования производится замедленно − большая потеря высоты и большая скорость на выводе;

· несвоевременно (рано или поздно) даются рули на вывод − вывод происходит не в заданном направлении.
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