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Человек сам построил летательный аппарат.
Понимать надо — сам!
Мучился, изворачивался и себе, и семье почти во

всем отказывал... Страшно вспомнить, чего натерпелся
прежде чем оторвался от земли.

Смог!

Полетел!
Как Лилиенталь, как Райты...
И вдруг - на тебе - ИНСТРУКЦИЯ:
следует,
не следует,
рекомендуется,
не рекомендуется,
запрещается,
категорически недопустимо,
особое внимание обратить на ...

Нормальный самодельщик вполне может сказать: "А
пошел ты со своими проповедями!.." Что ж, и будет прав.
Ведь это он летательный аппарат построил. Сколько до это-
го, при этом и после этого перечитал всего, передумал! А я
кто такой, чтобы запрещать, рекомендовать, указывать?

Но!..
Заслуживающие всяческого уважения, более того —

преклонения и зависти небесные первопроходцы не только
отважно летают, они еще, случается, ПАДАЮТ И УБИВА-
ЮТСЯ. Чаще всего потому, что их бесстрашие основыва-
лось на незнании. А нет ничего опаснее незнания или по-
лузнания.

Не будем спешить с обвинениями, а попробуем по-
ставить вопрос несколько иначе: не кто виноват, а все ли
мы сделали, чтобы помочь ребятам жить и летать долго и
счастливо, не повторяя чужих ошибок?

Наверное, стоит задуматься, а для чего, собственно,
человеку летать самому? Зачем этот риск?

Летая, рискуя, человек узнаёт себя. Риск — благо-
родное дело, я думаю, потому, что, рискуя, мы самоутвер-
ждаемся. Поверьте, когда "бреешь" зелено-пеструю шкуру
Земли, когда метр за метром скрадываешь высоту, когда,
весь сжатый, как пружина, шепчешь себе: "Ниже... еще
чуть-чуть... еще..." — пока не наступает мгновение молча
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крикнуть: "Всё! Берегись, парень!" — и, взяв ручку на себя,
вскинуться к солнышку, — к летчику приходит "момент ис-
тины", и он ясно осознаёт: "Я так могу! Сегодня это мой
предел!"

Летчика, как известно, делают небо и самолет, дару-

ющие уходящему в полет свободу, раскрепощенность. И не
говорите: а радиосвязь, а диспетчерская опека, а руководст-
во полетами...

Все правильно.
Но все равно те, кто летал, знают, а кто еще поле-

тит узнают, что в небе ты один на один с машиной и толь-
ко ты — хозяин и жизни своей, и смерти. Стоит многое от-
дать, чтобы хоть раз в жизни испытать полную власть над
судьбой.

За летную работу, как и за всякую другую, платят.
Но я как-то не встречал среди моих коллег лиц, летавших
исключительно ради выгоды, в погоне за длинным рублем.
Поймите правильно: и среди нашего брата встречались пи-
лотяги, очень уж любившие денежку, живота не жалевшие,
лишь бы оторвать лишний "кусок", но даже при крайнем
проявлении этой страсти всегда присутствовал еще и нема-
териальный стимул. Летать, чтобы летать!

Чтобы быть над Землей.
Чтобы покинуть общество пешеходов.
Чтобы властвовать над облаками, над собственными

страхами, над ночью...
Никто лучше пилота, я уверен, не ощущает глубин-

ного смысла понятия — свобода.

Самоделыцики в моем представлении — замечатель-
ные люди. И не только потому, что смогли осуществить за-
думанное и обзавестись персональными, частными, собст-
венными крыльями, а еще и потому...

Приглядитесь-ка к этому народу внимательнее. Вас
не удивляет, как много среди самоделыциков очкариков? В
чем дело? Все очень просто. Чтобы полететь, так сказать,
законным путем, прежде всего необходимо пройти придир-
чивую медицинскую комиссию. А откуда может быть нын-
че у всех желающих летать все тип-топ, когда восемьдесят
процентов ребятишек рождаются с дефектами? Что делать,
если зрение — не единичка, а ноль шесть? Если шумок в
сердце, если давление не вполне?
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Все, не годен!
Большинство, понятно, покоряется, сдается на ми-

лость докторов. И упрекнуть этих людей в измене мечте
нельзя: доктора зарубили! Однако лучшие, помянув недоб-
рым словом медицину, обстоятельства, а случается, и роди-
телей, отваживаются идти своим путем. Эти замечательные
люди ставят себя на крыло сами. И лучшими помощника-
ми считают тех, кто хотя бы не мешает, не сует палки в ко-
леса.

Они не просят помощи. Так вправе ли я ее навязы-
вать?

Думаю, что вправе. Эта помощь — не только моя, а
многих поколений авиаторов: живых и умерших, пролетав-
ших долгую счастливую жизнь и разбившихся при первом
же вылете... Я просто пытаюсь осмыслить их опыт. Не от-
казывайтесь от него. Попробую без занудства, ибо занудст-
во убило не одну мечту. Но этот яд в малых дозах, как и лю-
бой яд, — лекарство. Лекарство от самонадеянности, от
шапкозакидательства, от верхоглядства...

Пусть вас не слишком удручают столько раз повто-
ренные "должно быть и то, и то, и это". На безопасности
нельзя экономить. Всякий компромисс в этой деликатной
области если возможен, то только при очень тщательном и
осмотрительном подходе. Знаю, мне трудно убедить вас в
насущности перечисленных требований, но, я думаю, пяти-
десятилетняя моя причастность к авиации чего-нибудь да
стоит! Она и не позволяет мне снисходительно относиться
к поспешности, легкомыслию, к расчету на российское
"авось"...

Чтобы делать все правильно, надо как минимум
знать, ЧТО ДЕЛАТЬ.

Так что же?
Вы построили летательный аппарат. Благодаря ва-

шему уму, терпению и настойчивости вы совершили почти
невероятное и отныне владеете персональными крыльями.
Вот в ангаре, сарае или уже на взлетной полосе стоит ваше
детище! Тайно или явно, в зависимости от характера, вы,
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естественно, гордитесь этим чудесным приспособлением
для летания, поглядываете на него с любовью и надеждой.
После таких неимоверных трудов вам, конечно, кажется,
что, слава богу, основные трудности уже позади.

Не заблуждайтесь.
Ваш летательный аппарат еще не отрывался от зем-

ли. А первый полет — чрезвычайно серьезное и очень от-
ветственное дело. Недаром же авиация выпестовала особую
профессию — летчика-испытателя. Обычно к этой работе
подходят не вдруг. Сперва — курсантская страда, не один
год службы в военной или гражданской авиации, час за ча-
сом, сотня за сотней часов налета, учеба в авиационном ин-
ституте, школе летчиков-испытателей.

Годы, годы...
А вам предстоит стать испытателем своего летатель-

ного аппарата сразу. И этот первый полет определит и судь-
бу машины, и, возможно, вашу судьбу.

Главное — не спешите!
Хорошенько все взвесьте, проиграйте в уме все
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предстоящие действия. И, пожалуйста, не забывайте: луч-
шая сторона мужества — осторожность.

Если вы не летчик-профессионал, постарайтесь по-
лучить хоть несколько ознакомительных полетов на любом
самолете. Даже такое краткое знакомство с небом повысит
надежность полетов на своей машине, сэкономит время,
нервы и средства. Ваша уверенность — ваш капитал.

Заботы земные

Земные заботы не так увлекательны, как полет, они
отнимают много времени и сил. И все же не пренебрегайте
ими. А в свободное время, в перерывах, постарайтесь поду-
мать о связи вашего характера, привычек, образа жизни с
предстоящим — летанием. Один из пионеров летных испы-
таний Михаил Громов, личность в авиации широко извест-
ная, очень придирчиво наблюдал за начинающими пилота-
ми. И был убежден: если человек не приучен приходить на
свидание вовремя, минута в минуту, если он, чтобы запи-
сать номер телефона, долго роется в карманах, отыскивая
сперва блокнот, а потом — карандаш, такой любитель авиа-
ции к летной работе не пригоден.

Педантизм самого Громова известен. Можно его
приветствовать, можно воспринимать с некоторой долей
иронии, но одно очевидно: собранность, самоконтроль, вы-
держка — первейшие качества летчика, намеренного летать
долго. И будет совсем не лишним откорректировать свои
привычки еще до начала полета.

Аккуратным, пунктуальным, невозмутимым нужно
быть и на земле, в бытовых обстоятельствах.

И такая корректировка поведения не пропадает
зря. У летательного аппарата есть одна особенность, о
которой забывать рискованно: в полете на обочину не
свернешь, в моторе не покопаешься. Вынужденная же
посадка, поверьте мне, хлебнувшему этой "радости",
кончается по-всякому.
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Сборка

Сначала лучше всего составить технологическую
схему работы, записав в строгой последовательности все
предстоящие действия. Собирая летательный аппарат по та-
кой схеме, перешагивая от пункта к пункту, полезно делать
отметки: "Выполнил!" Все мы самонадеянны и с легкостью
уверяем себя: "Это я и так не забуду! Зачем еще писать?.."

Сто раз не забудете, может быть, даже и тысячу, а
вот однажды отвлечетесь и можете упустить самое-самое,
как назло, важное.

Особенного внимания при сборке требует контровка
болтовых соединений и соблюдение заданной величины за-
зоров! Каждый подвижный элемент должен быть на самом
деле подвижным — не заедать, не затирать, не люфтовать.
Соединяя отдельные элементы конструкции, опасайтесь их
деформировать. Исключение допустимо для ткани, пленок и
тех элементов, что лишены собственной жесткости.

Не забудьте при сборке удалить смазку хранения, за-
менив ее на трущихся деталях смазкой рабочей.

Самая добросовестная сборка не может быть при-
знана завершенной, пока не выполнена тщательная нивели-
ровка. Все части летательного аппарата, а также отклонение
рулевых поверхностей должны быть точно согласованы с
проектными данными. После окончания нивелировки будет
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очень кстати нанести контрольные риски на состыкован-
ные детали, тогда всякое нарушение их положения будет
легко заметить и вовремя уберечься от возможных неприят-
ностей.

Советую "выучить кабину наизусть", чтобы с закры-
тыми глазами находить в ней все — от ручки управления и
рычага управления двигателем до кнопки включения рации.
И это не чья-то прихоть, а суровая необходимость. В поле-
те все внимание летчика должно быть направлено на пило-
тирование и ориентировку, остальное — вторично и, чем
меньше отвлекает, тем лучше.

Еще до первого взлета посидите в кабине и запом-
ните, как выглядит земля в посадочном положении вашего
самолета, как она смотрится из кресла летчика. Это надо
делать каждый раз, когда находишься в кабине. Все самые
опытные летчики, испытатели в том числе, непременно
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"обживают" кабины новых, еще не летавших самолетов,
просиживая в кресле немало времени. Зря, что ли, сказано:
"Привычка — вторая натура"? Пригодятся эти твердые на-
выки, ох как пригодятся!

И снова — проверка и осмотр. Лишними они не бы-
вают. Работающему с летательным аппаратом не советовал
бы возле него курить: от греха подальше! И еще заметьте:
опасно подключать свечи двигателя к электросети. Обычно
это делают на гоночной площадке, соблюдая повышенную
осторожность.

Перед полетом

Даже тщательно собранный и точно снивелирован-
ный летательный аппарат к полету еще не готов.

Когда вы исполните все, что записано в техноло-
гической схеме, не поленитесь внимательно осмотреть ма-
шину.

Кстати, этот, первый после сборки, как и все после-
дующие предполетные осмотры, лучше всего производить
по однажды выбранной схеме, соблюдая строгую последо-
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вательность: скажем, от носа машины против часовой
стрелки, перемещая взыскательный взгляд сверху вниз.

На что обращать внимание при таком осмотре?
Исправность поверхности машины. Достаточность

отклонения всех рулей; оно должно быть легким, без люф-
тов и затираний, соответствовать заданному направлению.
Увы, перепутанные при сборке тросовые концы послужили
причиной множества тяжелейших аварий.

Особое внимание — осмотру кабины! Здесь не долж-
но быть никаких посторонних предметов, мусора, грязи. За-
бытый гаечный ключ на полу, даже маленькая отвертка, за-
катившаяся под сиденье, могут послужить причиной неот-
вратимой катастрофы.

Полет без привязных ремней, с ненадежными рем-
нями, с трудно застегивающимся или, напротив, трудно
расстегивающимся замком — дело более чем опасное. Пер-
вая жертва нашей авиации — капитан Лев Мациевич — по-
гиб потому, что на его самолете не было привязных ремней.

Выписка из казенной инструкции

Меры безопасности:

а) Заправку горючим, смазочными жидкостями, га-
зом разрешается производить только в специально отведен-
ном месте, под наблюдением дежурного.

б) На заправочной площадке обязательно иметь ог-
нетушитель, шанцевый инструмент, запас песка.

в) Летательный аппарат во время заправки должен
быть непременно заземлен.

г) Топливо следует заливать только через фильтр.
д) До начала заправки обязательно слить отстой из

заправочной емкости и из бака в стеклянную посуду и убе-
диться — в горючем нет воды.

е) При необходимости произвести определение фа-
ктической центровки летательного аппарата. (В случае, ес-
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ли масса пилота существенно влияет на этот важнейший
параметр безопасности полетов.)

Спору нет, официальные документы читать скучно-
вато, но не стоит сбрасывать со счетов, что писались они не
вдруг и, как любил говаривать мой старый инструктор:
"Летная документация вся кровью начертана". Может, это и
звучит выспренно, но ведь не так и далеко от истины.
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Запуск

Перед запуском не забудьте подставить под колеса
машины колодки.

Еще раз убедитесь: на месте ли огнетушитель и
прочее противопожарное имущество. Береженого, конеч-
но, бог бережет, но еще говорится: "Бог-то Бог, да сам не
будь плох!"

Всех праздных посетителей летного поля удалите
не меньше чем на 50 метров от самолета. При первом за-
пуске не помешает поставить с каждого бока летательного
аппарата по одному страхующему помощнику. Особо про-
следите, чтобы никто не располагался в плоскости враще-
ния винта.

Проворачивание винта можно начинать только по-
сле команды, поданной из кабины: "ПРОВЕРНУТЬ
ВИНТ!" — но предварительно стартер должен непременно
спросить: "ВЫКЛЮЧЕНО?" — а запускающий, убедив-
шись, что зажигание действительно выключено, громко
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ответить: "ВЫКЛЮЧЕНО!"

Перед включением зажигания запускающий коман-
дует из кабины: "ОТ ВИНТА!" — и приступает к дальней-
шим действиям не раньше, чем получит "квитанцию!" стар-
тера: "ЕСТЬ ОТ ВИНТА!"

Никогда не пытайтесь проворачивать винт руками
на горячем двигателе — можно остаться навек калекой.

Бывает, двигатель запускается и работает ненор-
мально — топливо самовоспламеняется, — и тогда наступа-
ет сильная, неравномерная тряска, которая может даже ча-
стично разрушить мотор.

Что делать?
Во-первых, сразу же выключить зажигание. Во-вто-

рых, не мешкая, перекрыть кран подачи топлива. В-треть-
их, покинуть кабину. И наконец, при необходимости при-
ниматься за тушение пожара. ЕСЛИ ПЛАМЯ СБИТЬ НЕ
УДАЕТСЯ, ВСЕХ ОТ МАШИНЫ - ПРОЧЬ! И ПОДАЛЬ-
ШЕ: ВОЗМОЖЕН ВЗРЫВ...

Даю честное слово, у меня нет намерения пугать вас.
И если я старательно предупреждаю начинающего пилота о
возможных опасностях, то делаю это с самыми добрыми на-
мерениями. Согласитесь: непредвиденная, наступающая
вдруг неприятность всегда хуже, чем та же самая незадача,
но ожидаемая. Внутренняя готовность к каким-то отклоне-
ниям от нормы делает эти отклонения, если они случаются,
вполовину менее тяжкими.

Кое-что об экипировке

Летчик должен быть удобно и тепло одет, чтобы все
движения были свободными и естественными, чтобы он не
отвлекался от своего главного дела — управления машиной
в полете. Карманы желательно иметь с застежками, чтобы
из них ничего не выпадало.

А кроме того:
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— одежда пилота не должна легко воспламеняться, а ткань,
из которой она сшита, — плавиться. Лучше всего пользо-
ваться хлопчатобумажной или из натуральной кожи экипи-
ровкой;
— обувь предпочтительна без каблуков — во избежание за-
клинивания педалей;
— обзаведитесь шлемом (каской) со светофильтром;
— перчатки должны быть непременно кожаными, чтобы за-
щищали в случае пожара.

Кроме того, на борту летательного аппарата полага-
ется иметь индивидуальный пакет, а лучше — аптечку; в по-
лет берут складной нож (желательно с пилой); при себе сле-
дует иметь удостоверение личности, некоторую сумму де-
нег. Не забывайте брать карту или план местности, района
ваших полетов.

НЕ ПРЕНЕБРЕГАЙТЕ "МЕЛОЧАМИ".
МОЖЕТ БЫТЬ, ГЛАВНАЯ ОСОБЕННОСТЬ
АВИАЦИИ В ТОМ И СОСТОИТ,
ЧТО МЕЛОЧЕЙ ЗДЕСЬ НЕТ!
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Предполетная подготовка

Вы тщательно осмотрели свой аппарат, вполне удач-
но запустили двигатель, отрегулировали его. Можно отдох-
нуть и тихо порадоваться.

Пора готовиться к воздушному крещению.
Еще раз осмотрите аппарат, чтобы убедиться:
— внешних повреждений обшивки и покрытий нет;
— все лючки, крышки, капоты надежно закрыты;
— амортизаторы и пневматики обжаты соотве-

тственно с нагрузкой;
— с приемника воздушного давления чехол снят;
— струбцины, швартовые приспособления, чехлы

удалены.
Не могу не заметить: на протяжении последних де-

вяноста лет взлетов и попыток оторваться от земли с несня-
тыми струбцинками зарегистрировано много сотен! Едва ли
кто-нибудь сможет научно объяснить, почему это происхо-
дило, но факт остается фактом — такое бывает, хотя все,
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кто поспешно рвется в полет, надеются дожить до седых во-
лос...

Еще раз загляните в кабину, чтобы не оставалось со-
мнений: НИКАКИХ ЛИШНИХ ПРЕДМЕТОВ ТАМ НЕТ.
И похлопайте по своим карманам, убедитесь - из них ниче-
го не может выпасть.

Все? Нет. "Фонарь" — чист? Привязные ремни ис-
правны? Замок ремней в порядке? Заправка топливом зада-
нию соответствует? В любом случае после окончания поле-
та вы должны располагать 15-минутным запасом горючего.
Это - резерв на случай непредвиденных обстоятельств.

ЕСЛИ ВЫ В ПОЛЕТЕ ОКАЖЕТЕСЬ БЕЗ
ГОРЮЧЕГО, ИСКАТЬ ВИНОВАТОГО БУДЕТ
ПОЗДНО!

Ну, всё? Увы, не всё. Со смазкой и другими жидко-
стями порядок? Давление газов в баллонах соответствует
норме?

Обязательно и особо: НАДЕЖНО ЛИ ЗАКРЫТЫ
ГОРЛОВИНЫ БАКОВ?

Вот теперь усаживайтесь в кабину и:
— первым делом отрегулируйте высоту кресла и длину пе-
далей по своему росту. Ноги должно "хватать" на полное от-
клонение педали;
— пристегнитесь, затяните ремни;
— отклоняя рули в крайние положения, еще раз убедитесь:
свободному ходу ручки и педалей ничто не препятствует,
рули отклоняются в соответствии с направлением движения
ручки и педалей;
— проверьте, легко ли ходит "фонарь" (дверь), надежны ли
запоры.

Убедившись в полной готовности машины, вздохни-
те глубоко и спросите себя: "А сам я готов?" Если готовы,
если вас не беспокоят никакие сомнения, запускайте двига-
тель. НО НЕ СПЕШИТЕ ОПРОБОВАТЬ МОТОР, прежде

22
23



чем он основательно прогреется на малых оборотах. ХО-
ЛОДНЫЙ МОТОР - НЕНАДЕЖНЫЙ МОТОР.

Мне очень хотелось бы, не рассуждая на эту тему
особо, все же заметить: вы обратили внимание, как много
терпения и выдержки требует от нас ремесло? Так что хо-
рошо запастись этим "товаром" загодя...

ВСЕ ЛЕТАТЕЛЬНЫЕ АППАРАТЫ ЛЮБЯТ
ЛАСКОВЫЕ РУКИ, ЛЕГКИЕ - ОСОБЕННО!

Рулежка

До начала первой рулежки очень полезно хорошень-
ко еще раз примериться к кабине: удобно ли вам сидеть, от-
клонять рули, доставать до тумблеров и кранов, хорошо ли
видно землю?

В плохих "авиационных" книгах и глупом кино во-
лею их создателей летчик перед полетом, особенно ответст-
венным, непременно вспоминает минувшее: "...в это мгно-
вение перед ним промелькнула вся прожитая жизнь". Быва-
ет, герой мысленно обращается к какой-то случившейся
прежде неприятности... Это — полнейшая чепуха! Жеребя-
тина, как говаривал мой старый приятель. Перед полетом у
летчика много работы, думать о чем-то постороннем просто
нет времени. И уж тем более перед первым полетом.

Итак, разрешение руководителя полетов получено.
Время начинать рулежку.

Ставьте ручку управления — нейтрально, плавно
увеличивайте число оборотов двигателя. Когда машина тро-
нется, следите, чтобы скорость не превосходила 5 — 7
км/час. Это — скорость пешехода. Проверьте в движении
тормоза.

С помощью хвостового (носового) колеса и раздель-
ного торможения выдерживайте траекторию движения и
убедитесь в надежной управляемости летательного аппарата
на земле.

Скорость движения регулируйте, изменяя число
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оборотов двигателя и действуя тормозами. Не надо допус-
кать резких разворотов на рулении: внутреннее колесо не-
пременно должно описывать некоторый радиус по грунту.
Попытка развернуться "на месте" вполне может привести к
поломке шасси.

Если на рулении летательный аппарат перестанет
вам подчиняться, тут же выключайте зажигание, останав-
ливайтесь и ищите причину ненормального поведения ма-
шины. "Переупрямить" движущийся самолет — затея со-
вершенно бесполезная и небезопасная.

Резкое торможение всегда рискованно, а на повы-
шенной скорости — вдвойне. Машина с хвостовым коле-
сом может опрокинуться, "лечь на лопатки" — скапотиро-
вать.

Если на рулежке у вас возникают трудности — не
удается ясно разглядеть впереди лежащее пространство, ру-
лите "змейкой", плавно отклоняя машину влево-вправо на
30 градусов.

Вырулив на взлетную полосу, увеличивайте ско-
рость и начинайте пробежку. Этот маневр выполняют на
скорости чуть меньшей, чем скорость отрыва. Для чего?
Чтобы почувствовать эффективность рулей, омываемых
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потоком воздуха. На пробежке важно сохранять прямоли-
нейность движения. Это достигается работой руля поворо-
та и тормозами в самом начале, а по мере увеличения ско-
рости — только рулем поворота.

Доведя скорость движения до 80% от скорости от-
рыва, поставьте машину во взлетное положение. Ручку при
этом отклоняйте исключительно плавно. Запомните это
положение, после чего переводите двигатель на малые обо-
роты и, сохраняя направление, заканчивайте пробежку.

ВНИМАНИЕ. Темп дачи и уборки газа часто более
или менее существенно влияет на реакцию самолета — ма-
шина стремится завернуть в сторону. Это стремление надо
парировать упреждающим действием руля направления в
самом начале. И еще: если самолет разгоняется вяло, наби-
рая скорость вроде бы через силу, пробежку лучше прекра-
тить, чтобы установить, в чем дело.

Не случайно я так подробно толкую о действиях
летчика перед его первым взлетом. Весь опыт испытатель-
ной работы свидетельствует: никакая мелочь в предвари-
тельной подготовке не должна быть упущена.

Вы вложили в свой летательный аппарат столько,
что было бы непростительным легкомыслием повредить
машину из-за нетерпения хозяина.

Подлет

На подлете ваши действия как бы повторяют дей-
ствия на пробежке, но теперь обороты двигателя вы дово-
дите до взлетных. Постарайтесь в момент отрыва самолета
от земли как можно точнее оценить угол тангажа и зафи-
ксировать его. Для этого ручку отдают чуть-чуть "от себя",
не столько даже отдают, сколько думают: "Отдаю!" Таким
образом вы не допустите потери скорости и повторного
касания земли колесами, что, понятно, нежелательно.

ВНИМАНИЕ. Если самолет от земли не отрывает-
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ся, не насилуйте машину, не подбирайте ручку "на себя".
Самолет принуждения не терпит, и даже самый поклади-
стый летательный аппарат не в состоянии "удержаться" в
воздухе при закритическом угле атаки.

ПОЛЕТ - ЭТО СКОРОСТЬ! НЕТ СКОРОСТИ,
И ПОЛЕТ, НЕ НАЧАВШИСЬ, ПЕРЕХОДИТ В
СВОБОДНОЕ, НЕУПРАВЛЯЕМОЕ ПАДЕНИЕ.

После отрыва желательно выдержать высоту не бо-
лее 3-х метров. Смотреть при этом рекомендуется на 20 гра-
дусов влево и на 15 — 20 метров вперед, скользя взглядом
по земной поверхности. Скользящий взгляд обеспечивает
правильное определение расстояния до земли, а это очень
важно. Скользящий взгляд можно отрабатывать при езде в
автомашине, в электричке — было бы за окнами свободное
пространство. Такая тренировка не пропадет зря.

На подлете парируйте возможные крены и сохра-
няйте прямолинейность движения, плавно действуя рулями
— дали, убрали чуть-чуть, снова дали и, если надо, опять
убрали...

Двойные, осторожные отклонения очень облегчают
дело, повышают точность управления.

РУЧКУ УПРАВЛЕНИЯ ДЕРЖИТЕ, КАК
ЛОЖКУ: КРЕПКО, НО НЕ СИЛЬНО!

Пролетев 100 — 200 метров, плавно уменьшите обо-
роты двигателя и дайте летательному аппарату снизиться до
высоты 0,5 — 1,0 метр. Это удаление от земли имеет особое
значение и именуется высотой выравнивания. Ее надо хо-
рошенько запомнить. По мере приближения к земле ручку
управления выбирают "на себя" с таким расчетом, чтобы в
15 — 20 сантиметрах от полосы приземления летательный
аппарат оказался в посадочном положении. Зафиксировав
положение рулей, ожидайте касания земли колесами.

Все движения рулей на приземлении должны отли-
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чаться особой плавностью. Размашистые "на себя" — "от се-
бя" движения опасны!

Чтобы самолет приземлился красиво, а это всегда
доставляет удовольствие пилоту и зрителям,ТЕМП ПЕРЕ-
МЕЩЕНИЯ РУЧКИ УПРАВЛЕНИЯ ДОЛЖЕН СТРОГО
СООТВЕТСТВОВАТЬ ПРИБЛИЖЕНИЮ ЛЕТАТЕЛЬНО-
ГО АППАРАТА К ЗЕМЛЕ.

ВНИМАНИЕ. Когда вы впервые оторветесь от зем-
ли, отклоните ручку в сторону, на мгновение замрите, что-
бы оценить, как летательный аппарат реагирует на ваше
действие — сразу или с замедлением, резко или лениво. Это
очень важно — ощутить реакцию самолета: у машин, как и
у людей, весьма разные характеры. С одним самолетом ла-
дить проще, с другим — заметно труднее...

Подлет, как ни парадоксально это звучит, — труд-
нейший элемент овладения одноместным летательным ап-
паратом: сказывается острый дефицит времени, усугублен-
ный новизной происходящего.

Если на первом приземлении летательный аппарат
коснулся грунта и отскочил от земли, — это знаменитый
"козел", если отошел, не коснувшись, — взмывание. Что де-
лать?

ВНИМАНИЕ. Сам по себе "козел" особой угрозы не
представляет, опасны растерянность и промедление, кото-
рые могут привести сначала к потере скорости, а потом —
к "сваливанию" летательного аппарата на крыло.

Не впадая в панику, задержите ручку, парируя набор
высоты. Дав машине снизиться, "досаживайте" ее, работая
рулем высоты в соответствии с темпом приближения к зе-
мле, то есть чуть энергичнее, чем при нормальном призем-
лении. В этом случае нельзя резко отжимать ручку "от се-
бя", прекращая отход от земли в начале "козла" или "взмы-
вания", — чтобы не случился повторный "козел" и, что ку-
да хуже, — опасная потеря скорости.
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ОШИБКИ ЖЕЛАТЕЛЬНО ПРЕДВИДЕТЬ И
ТОЧНО ЗНАТЬ,КАК КАКУЮ ИСПРАВЛЯТЬ.
ДЕЙСТВУЯ СПОКОЙНО И УВЕРЕННО, ВЫ
ОБЕСПЕЧИТЕ СЕБЕ ДОЛГУЮ И БЛАГОПО-
ЛУЧНУЮ ЛЕТНУЮ ЖИЗНЬ.

ПОЛЕТЕЛИ!

Полет по кругу

Высоту и удаление от посадочной полосы при поле-
те по кругу выбирайте так, чтобы в случае отказа двигателя
имелась гарантированная возможность спланировать и
сесть на летном поле.

Учтем это и — вперед.

После отрыва от земли, на высоте 0,5 — 1,0 метра,
разогнав самолет до скорости, на 25 процентов превышаю-
щей скорость отрыва, плавно переходите в набор высоты.
Старайтесь не отвлекаться. Достигнув 100 метров, спокой-
но переводите летательный аппарат в горизонтальный полет
и, увеличив скорость на 15 — 20 километров в час, выпол-
няйте первый разворот на 90 градусов.

ВНИМАНИЕ. Все последующие развороты по кругу
выполняйте без набора высоты, координированно, не допу-
ская скольжения ("шарик" указателя скольжения в центре!)
и с постоянным креном.

Не забывайте: "ШАРИК" СЛЕДУЕТ ЗА РУЧКОЙ И
БЕЖИТ ОТ НОГИ.

Во время разворота следите:
— за координацией движения рулями, соразмерно

отклоняя элероны и руль поворота;
— за сохранением постоянной скорости;
— за величиной крена, парируя его произвольное

увеличение легким отклонением ручки.

Обычно при удлинении крыла меньше 5 ввод и
вывод из разворота выполняется только элеронами. Если
же удлинение превышает 5, вводить самолет в разворот
надо, "помогая" ему также отклонением руля поворота.
Соответственно и вывод из разворота осуществляется руч-
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кой и педалями.
Земля с высоты птичьего полета выглядит совсем не

такой, какой мы привыкли видеть ее глазами пешехода. Это
надо учитывать и внимательно наблюдать за местностью,
сличая видимый ландшафт с изученным предварительно по
карте. А еще лучше до первых самостоятельных полетов, ес-
ли есть хоть малейшая возможность, облететь местность с
инструктором.

Случалось, и вовсе не редко, что новичок, залюбо-
вавшийся видом земли, открывшейся ему во всей красе, бу-
квально через каких-нибудь пять минут терял всякое пред-
ставление о том, где он находится. Поэтому полезно иметь
предварительно подготовленное решение: что и в какой по-
следовательности делать при потере ориентировки. Напри-
мер: следовать вдоль реки, шоссе, железной дороги до хара-
ктерного, хорошо заметного ориентира, расположенного
близ вашей посадочной площадки.

В полете по кругу приходится учитывать скорость и
направление ветра, брать упреждение по курсу, чтобы фак-
тическая траектория движения самолета соответствовала
маршруту в штилевых условиях.

3-й разворот рассчитывают так, чтобы обеспечить
высоту вывода из 4-го разворота не ниже 100 метров. Ско-
рость снижения должна на 25% превышать посадочную
скорость.

Снижаясь на посадку, летчик планирует в "точку
выравнивания". Обычно для СЛА эта условная точка распо-
ложена, если смотреть из кабины, на 100 — 150 метров бли-
же места приземления.

Впрочем, эта величина может значительно меняться
в зависимости от посадочной скорости, аэродинамического
качества вашего летательного аппарата, скорости и направ-
ления ветра.

Расчет на посадку при исправном двигателе лучше
выполнять так, чтобы при снижении незначительно "подтя-
гивать", идти на оборотах. А при неработающем моторе це-
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лесообразно строить расчет с небольшим "перелетом", из-
быток высоты можно потерять отворотами, скольжением
или используя воздушные тормоза.

Выравнивание начинают на высоте 5 — 7 метров,
плавно уменьшая угол планирования и обороты двигателя,
чтобы подвести летательный аппарат к высоте 0,5 — 1,0
метр в линии горизонтального полета. А далее действуют
точно так же, как на подлете.

Разговор об ошибках

Этот разговор представляется мне особенно важ-
ным. Никому еще не удавалось овладеть летным делом, не
совершив ни одной ошибки. Значит, к ошибкам нужно го-
товиться.

Не зря говорят: на ошибках учимся.
Но!..
Приятнее и, думаю, легче учиться на ошибках чу-

жих, во всяком случае безопаснее.
Поэтому не пренебрегайте этой главкой!

Характерные ошибки

На рулежке
а) Потеря направления. Причина: отвлечено внима-

ние от ориентира, который выбирают на достаточном уда-
лении, лучше всего — на горизонте.

б) Разгон скорости. Причина: недостаточный конт-
роль за скоростью. Но возможна и переоценка своих воз-
можностей: "Справлюсь! Чего уж там..." Ошибка из вред-
ных: сто раз может сойти с рук, а потом — хлоп... и маши-
на бита!

в) Резкая работа тормозами. Причина: отсутствие
навыка или пренебрежение опасностью.

Увы, и это может привести к совершенно неоправдан-
ной поломке летательного аппарата еще до начала полета.
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На пробежках
а) Потеря направления. Причины: чаще всего запо-

здалая реакция на отклонение летательного аппарата от за-
данного направления при изменении угла тангажа. Резкая
работа тормозами и рулем поворота. "Потеря" ориентира, в
направлении которого было начато движение.

б) Угол тангажа не соответствует заданному.
Причина: летчик не запомнил угол во время трени-

ровки. Эта также весьма неприятная ошибка может приве-
сти к потере скорости и сваливанию на крыло.

На подлетах

а) Неправильное определение высоты подлета.
Причина: не выработан скользящий взгляд на зем-

лю. Во избежание этого огреха полезно тренировать сколь-
жение взглядом по земле при езде в поезде, на автомобиле.
Смотрите на землю под углом 15 — 20 градусов и на 15 —

20 метров вперед, не "цепляясь" взглядом за отдельные под-
робности поверхности, а свободно перемещая луч зрения по
"набегающей" на вас земле.

б) Отрыв машины на малой скорости.
Причина: поспешность.
в) Резкий отрыв, взмывание.
Причина: та же. На первых подлетах имеет смысл

ставить на рычаг управления двигателем ограничитель хода,
чтобы двигатель не мог развить полной мощности.

г) Приземление с высокого выравнивания, взмыва-
ние, "козел", грубое касание земли на повышенной скоро-
сти.

Причины: чаще всего неправильное направление
взгляда и, как следствие, ошибка в определении расстояния
до земли. Возможно, наблюдать землю мешает неправиль-
ное положение пилотского кресла или резкие движения ру-
лями

НА ПОСАДКЕ ВСЕ ВНИМАНИЕ — ЗЕМЛЕ.
СПРАШИВАЙТЕ СЕБЯ: "НЕ ВЫСОКО ЛИ? НЕ
ВЫСОКО?" И ТАК ДО ТЕХ ПОР, ПОКА
КОЛЕСА НЕ ЗАШЕЛЕСТЯТ ПО ТРАВЕ.

При полетах по кругу
а) Потеря скорости в наборе высоты, скольжение.
Причины: ослабление внимания к приборам, грубые

действия рулями.
б) Увеличение крена в развороте.
Причины: те же.
в) Непостоянные скорость и высота, отклонение от

курса: скольжение.
Причины: неправильное переключение внимания,

нарушение последовательности действий — проконтроли-
ровал положение в пространстве, поглядел на приборы:
скорость, высота, "шарик"? — снова визуальная оценка про-
странственного положения и внесение необходимых попра-
вок...

г) Раннее или позднее выполнение 3-го разворота.
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Причины: отсутствие навыка. Не учтено влияние ветра.
д) Ранний или поздний перевод машины в планиро-

вание.
Причины: отсутствие навыка, отвлечение внимания

от земли при расчете на посадку, плохая видимость поса-
дочных знаков.

е) Раннее или позднее выполнение 4-го разворота.
Причины: те же.
ж) Разгон или потеря скорости на планировании.
Причины: рано прекращен контроль скорости по

прибору. Не учтено влияние ветра.
з) Расчет на посадку с перелетом или недолетом.
Причины: позднее или слишком раннее уменьшение

оборотов двигателя. Ошибка при оценке ветра. Ошибка в
определении точки выравнивания.

и) Высокое выравнивание, взмывание, "козел".
Причины: изложены в разделе "На подлетах".

Мне не хотелось, чтобы густо сконцентрированные
в одном перечне ошибки привели вас в уныние. Конечно, в
одном полете все беды не догонят вас. А знакомиться с воз-
можными "блоками", случающимися в полете, удобнее, ко-
гда они собраны в тесное "каре" — когда стоят плечом к
плечу.

Особые случаи в полете

Исключить из летной практики все неприятности, к
сожалению, невозможно. Летчик должен заранее усвоить,
что делать в особых случаях.

Если у вас возникли малейшие сомнения в надежно-
сти двигателя и есть возможность садиться на аэродром —
садитесь.

Нет возможности попасть на летное поле — выби-
райте площадку и готовьтесь к вынужденной посадке.
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Отказ двигателя

Если двигатель отказал на разбеге, прекращая раз-
бег, интенсивно тормозите и выключайте зажигание. Сле-
дом — перекройте подачу топлива. Уклоняйтесь от лобово-
го удара в препятствия. Если столкновение неизбежно, при-
мите меры к тому, чтобы удар пришелся по крылу. В ожи-

дании столкновения сгруппируйтесь, ноги подтяните к жи-
воту, голову наклоните, локти прижмите к коленям. Как
только машина остановится, быстро покиньте кабину.

Если двигатель отказал после отрыва, первым делом
отдайте ручку "ОТ СЕБЯ"!

Переведите самолет в планирование, ИЗБЕГАЯ ПО-
ТЕРИ СКОРОСТИ.

Вынужденную посадку производите прямо перед со-
бой, уклоняйтесь от лобовых ударов. Отвороты — не более
15 градусов от курса, с креном 5 — 10 градусов.

Зажигание выключить, подачу топлива перекрыть!
Сразу по приземлении — покинуть кабину.
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НЕ ТАК СТРАШЕН ОТКАЗ ДВИГАТЕЛЯ,
КАК ПОТЕРЯ СКОРОСТИ,
С НИМ СВЯЗАННАЯ.

Если двигатель отказал после 1-го разворота, то,
обеспечив себя скоростью на 10 — 15 километров в час вы-
ше наивыгоднейшей, оцените возможность посадки на аэ-
родром.

Коль нет полной уверенности в достижении аэро-
дрома, идите на вынужденную, выбирая наиболее подходя-
щую для этого площадку. Такие площадки поблизости от
аэродрома вы обязаны наметить заранее, еще во время
предварительной подготовки.

Особо важное предупреждение:
ПРИНЯВ ОДНАЖДЫ РЕШЕНИЕ, ДАЖЕ
НАИХУДШЕЕ ИЗ ВОЗМОЖНЫХ, НЕ
ИЗМЕНЯЙТЕ ЕГО!
НЕТ НИЧЕГО ОПАСНЕЕ ПРИ
ВЫНУЖДЕННОЙ ПОСАДКЕ, ЧЕМ
НЕРЕШИТЕЛЬНОСТЬ И МЕТАНИЯ!

Эта рекомендация, между прочим, имеет куда более
широкое применение, чем может показаться на первый
взгляд. И не только в авиации!

Заходя на вынужденную посадку, нужно:
— развороты выполнять плавно, с креном не более

30 градусов, на скорости, увеличенной на 10 километров в
час по сравнению со скоростью прямолинейного планиро-
вания;

— посадку производить по возможности против ветра;
— расчет выполнять с незначительным перелетом;
— перед приземлением выключить зажигание и пе-

рекрыть подачу топлива;
— сразу после остановки машины покинуть кабину.
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Посадку на вспаханное поле безопаснее выполнять
вдоль борозд и против ветра.

Выход на режим сваливания

При перетягивании ручки и появлении первых при-
знаков сваливания, а это — тряска, раскачка с крыла на
крыло, рыскание, произвольное опускание носа, НЕЗА-
МЕДЛИТЕЛЬНО ОТДАЙТЕ РУЧКУ "ОТ СЕБЯ". Элероны
- нейтрально! КРЕН И РЫСКАНИЕ ПАРИРУЙТЕ РУ-
ЛЕМ НАПРАВЛЕНИЯ. После набора скорости и исчезно-
вения признаков сваливания плавно выводите самолет в го-
ризонтальный полет.

Надо иметь в виду: встречаются летательные аппара-
ты, которые сваливаются на крыло без предупреждения.
Это еще неприятнее, но тоже преодолимо. Действия летчи-
ка остаются как в случае с самолетом, предупреждающим о
сваливании, но все движения надо выполнять быстрее, ис-
ключительно четко.
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Непреднамеренная глубокая
спираль

Для непреднамеренной глубокой спирали характер-
ны большие крен, скорость и перегрузка. СНАЧАЛА УБЕ-
РИТЕ КРЕН ЭЛЕРОНАМИ, А ЗАТЕМ УЖЕ ВЫВОДИТЕ
ЛЕТАТЕЛЬНЫЙ АППАРАТ В ПЛАНИРОВАНИЕ И ГО-
РИЗОНТАЛЬНЫЙ ПОЛЕТ. И не забудьте: одновременные
действия элеронами и рулем высоты лишь усугубят положе-
ние!

Пожар
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Огонь на борту — штука, конечно, весьма неприят-
ная. Первое, что надо попытаться сделать, — возможно бы-
стрее прекратить полет и сесть.

Сохраняя максимальную собранность и строго кон-
тролируя свои действия:

— выключите зажигание. Перекройте подачу топли-
ва в двигатель;

— попробуйте сбить пламя увеличением скорости и
скольжением — "от пламени". Не забывайте, что при сколь-
жении высота теряется быстрее обычного, так что, спасаясь
от огня, не прозевайте другую беду — остаться без запаса
высоты;

— борясь с огнем, не теряйте скорость;
— если есть возможность сесть на воду недалеко от

берега, не упускайте счастливый шанс.

Вынужденная посадка на воду

Перед приводнением надо затянуть привязные рем-
ни, нащупать замок и приготовиться к быстрому освобож-
дению от привязки.

Дальше:
— откройте (сбросьте) "фонарь" (дверь);
— приводняться старайтесь возможно ближе к бе-

регу;
— помните, что расстояние до воды, особенно если

она гладкая, определить трудно. Помочь тут могут какие-
либо заметные на поверхности предметы или сам берег, ес-
ли он близок;

— перед касанием воды сгруппируйтесь;
— как только прекратится движение и начнется по-

гружение машины, покидайте кабину.

ДЕЙСТВУЙТЕ НЕТОРОПЛИВО, НО
ЭНЕРГИЧНО И НЕ ЗАБЫВАЙТЕ: ВОДА
МЯГКАЯ, ПОКА ОБ НЕЕ НЕ УДАРИШЬСЯ!
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Вынужденная посадка на лес
Вполне понимая: все особые случаи мне не перечис-

лить и не предусмотреть, я все же множу примеры. И это
не случайно.

При внимательном чтении нетрудно обнаружить: в
преодолении неожиданных препятствий есть известная
общность действий летчиков, складывается определенная
методика. Иметь об этом представление не помешает.

Если приходится садиться на лес, надо:
— плотно затянуть привязные ремни;
— заходить по возможности на низкорослые дере-

вья, а лучше - на кустарник;
— перед касанием верхушек выключить зажигание,

перекрыть подачу топлива;
— выравнивание и саму посадку производить, при-

нимая макушки деревьев как бы за поверхность земли;
— перед самым их касанием сгруппироваться.

Раскрутка винта

Обнаружив, что обороты растут сверх допустимых,
не раздумывайте долго:

— уберите газ до малого, правда, если раскрутка на-
чалась на взлете и сесть прямо перед собой нет возможно-
сти, газ не трогайте;

— уменьшите скорость до нормальной скорости по-
лета по кругу — это можно сделать набором высоты;

— попытайтесь установить обороты, потребные в го-
ризонтальном полете или при пологом планировании;

— если обороты уменьшить не удается, выключайте
двигатель на безопасной высоте и производите вынужден-
ную посадку.

ВО ВСЕХ СЛУЧАЯХ ПОСАДКИ
С НЕНАДЕЖНО РАБОТАЮЩИМ МОТОРОМ
ОСОБОЕ ВНИМАНИЕ — РАСЧЕТУ!
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НЕ ЗАБЫВАЙТЕ: УХОДИТЬ НА ВТОРОЙ КРУГ
НЕ НА ЧЕМ.

Тряска двигателя

Бывает, двигатель на каких-то определенных оборо-
тах потрясывает — это его особенность, вроде бы проявле-
ние характера. В таком случае режим тряски можно рассма-
тривать как проходной и просто не задерживаться на нем в
полете.

Ну а в случае появления неожиданной тряски надо
уменьшить обороты и поторопиться на посадку. Если об-
становка не позволит снизить обороты, преодолевайте
опасный участок на трясущем режиме работы двигателя и
сразу уберите газ до минимально возможного. Принимайте
решение на посадку.
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СНОВА ЗЕМЛЯ
Аэродром и организация полетов

Лучше летать с аэродрома аэроклуба или с площад-
ки, принадлежащей гражданской авиации.

Разумеется, для этого необходимо предварительно
договориться с хозяевами.

Подходящая площадка должна быть ровной, покры-
той невысокой травой, хорошо, чтобы она находилась по-
дальше от ведомственных аэродромов, запретных зон, насе-
ленных пунктов, участков с оживленным движением в воз-
духе.

Размеры вашей посадочной площадки должны допу-
скать приземление с неработающим мотором при полете по
кругу В ЛЮБОМ НАПРАВЛЕНИИ. Допустимые в этом
случае отвороты по курсу: плюс — минус 15 градусов.

Желательно, чтобы местность, окружающая поса-
дочную площадку, была пригодна для вынужденного призе-
мления.

Размеров площадки обязательно должно хватить для
исполнения подлетов на высоту 1 — 2 метра с последующей
посадкой по прямой. Более того: если двигатель откажет до
первого разворота, необходимо располагать простором для
приземления перед собой, в крайнем случае с отворотом не
более чем на 15 градусов.

Высота круга меньше 100 метров недопустима. Ре-
шающим же соображением в назначении этой высоты счи-
тайте гарантию попадания на площадку в случае отказа дви-
гателя при полете по кругу.

ЗЕМЛЯ С ПОЛНЫМ РАВНОДУШИЕМ
ПРИНИМАЕТ МОЛОДЫХ И СТАРЫХ,
БЕЗВЕСТНЫХ И ИМЕНИТЫХ -ВСЕХ,
КТО ОШИБАЕТСЯ И НЕ УСПЕВАЕТ
ИСПРАВИТЬ СВОЮ ОШИБКУ...
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Наибольшая высота полета тоже ограничивается:
высотой облачности и, безусловно, интенсивностью воз-
душного движения в вашем районе. Однако, как правило,
для полетов на СЛА высота в 300 метров вполне достаточна.

При любой высоте полета не надо подходить к ниж-
ней кромке облаков ближе, чем на 50 метров. Опасайтесь
случайно попасть в их объятия. НИ ВАШ АППАРАТ, НИ
ВЫ К СЛЕПОМУ ПОЛЕТУ НЕ ГОТОВЫ! Полет вне види-
мости естественного горизонта требует специального обору-
дования машины и серьезной подготовки пилота.

Схема разметки летной площадки и
"разбивки" старта

На вашей площадке первым делом нужно отметить
хорошо видимыми знаками — например, накрасить изве-
стью — крайние точки рабочего пространства. Желательно
ограничить левый обрез взлетно-посадочной полосы не-
сколькими флажками.

Во время полетов принято выкладывать посадочное
"Т" — два белых полотнища летом и черных — зимой, и еще
двумя полотнищами обозначать пределы точного приземле-
ния.

Известно, что на полевых грунтовых аэродромах
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время от времени появляются опасные препятствия: крото-
вые норы, тракторные борозды. Разумеется, их надо тща-
тельно заравнивать и желательно отмечать либо флажками,
либо заметными легкими вешками.

Только четкая организация полетов гарантирует их
безопасность.

ОЧЕНЬ ВАЖНО, ЧТОБЫ ПОЛЕТЫ
ОРГАНИЗОВЫВАЛИСЬ ПО ХОРОШО
ПРОДУМАННОЙ И НЕИЗМЕННОЙ СХЕМЕ.

1. Все, находящиеся на старте, занятые и причаст-
ные к полетам, беспрекословно подчиняются ОДНОМУ че-
ловеку - руководителю полетов (РП).

С РП НА ПОЛЕТАХ, КАК С СУДЬЕЙ
НА ФУТБОЛЬНОМ ПОЛЕ,
НЕ СПОРЯТ!
РП ВСЕГДА ПРАВ!!!
Возникающие претензии, сомнения, неудовольст-

вия, деловые и эмоциональные возражения могут быть вы-
сказаны РП только по окончании летного дня, на разборе
полетов.

Знающий и умный руководитель полетов всегда су-
меет выслушать, понять, а если найдет нужным, возразить
вам, не переступая границ приличий, с хорошей долей спе-
цифического авиационного юмора.

2. До начала полетов составляют ПЛАН их проведе-
ния и доводят его до всех участников летного дня. Четкий
план — подспорье руководителю полетов, кроме того, план
избавляет от неразберихи и тех, кто готовит материальную
часть, и тех, кто летает.

В плане указывают: кто летит, время вылета и про-
должительность полета, задание и, наконец, аппарат, на
котором это задание выполняется.

По окончании полетов РП проводит послеполетный
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разбор, во время которого дает оценку и анализирует при-
чины допущенных ошибок всеми участниками полетов.
Обсуждение должно быть доброжелательным и коррект-
ным.

Его главная цель: ошибка, совершенная однажды,
не должна быть повторена в последующих полетах (во вся-
ком случае, теми же летчиками!). И еще: НЕ ТАК ВАЖНО
ПЕРЕЧИСЛИТЬ ПРОМАХИ, КАК ОБЪЯСНИТЬ ИХ
ПРИЧИНЫ!

3. До начала полетов оценивают метеорологические
условия:

— видимость должна быть такой, чтобы из любой
точки нормально построенного маршрута по кругу четко
просматривался старт и все посадочные знаки;

— высота облачности не допускается ниже 300 мет-
ров (круг в этом случае выполняют на высоте 250 метров);

— ограничения по силе ветра для различных лета-
тельных аппаратов могут быть, естественно, разные, но во
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