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РАЗДЕЛ 1. СЛУЖЕБНАЯ ИНФОРМАЦИЯ.
1.1. Предисловие. 

1.2. Назначение РЛЭ.
1.3. Обязанности держателя РЛЭ. 

1.4. Принятые символы и сокращения.
1.5. Порядок внесения изменений.
1.6. Лист регистрации изменений.
1.7. Пользование листами контрольного осмотра.
1.1. ПРЕДИСЛОВИЕ.
1.1.1. Руководство по летной эксплуатации вертолета Ми-8МТВ содержит

сведения, указания и рекомендации, необходимые для полного

использования возможностей вертолета и безопасного выполнения по-

лета в пределах установленных ограничений, условий полета и эксплуатации. Технически грамотная эксплуатация вертолета обеспечивается личным знанием настоящего Руководства и правильным применением изложенных в нем указаний.

1.1.2. Руководство по летной эксплуатации состоит из следующих разделов.
1. Служебная информация.
2. Общие эксплуатационные ограничения. 

3. Подготовка к полету.
4. Выполнение полета.
4а. Применение на различных видах работ ив различных условиях

Эксплуатации.
5. Действия в сложных ситуациях.
6. Действия в аварийных ситуациях.
7. Летные характеристики.

8. Эксплуатация систем и оборудования.
9. Приложения.

По тексту РЛЭ помещены значения параметров систем и оборудования,

которые имеют информационный характер, определяющий исправность

(работоспособность, функционирование) их в полете.

Определение значений параметров, точностные характеристики для

систем и оборудования производятся согласно "Руководству по технической эксплуатации вертолета".

1.2. НАЗНАЧЕНИЕ РЛЭ.
1.2.1. Руководство по летной эксплуатации вертолета Ми-8МТВ является

основным летно-техническим документом, определяющим и регламентирующим для вертолета данного типа конкретные правила его летной эксплуатации, технику и методику выполнения полета с учетом особенностей его пилотирования.

1.2.2. Требования и указания настоящего РЛЭ обязательны для всего командно-летного и летного состава при летной эксплуатации вертолета данного типа.

1.2.3. Вылет вертолета без РЛЭ на борту ЗАПРЕЩАЕТСЯ.

1.3. ОБЯЗАННОСТИ ДЕРЖАТЕЛЯ РЛЭ

1.3.1. Держателем РЛЭ является командир вертолета, а в подразделениях и на предприятиях - командиры подразделений и начальники предприятий, учреждений и учебных заведений.

1.3.2. Держатель РЛЭ несет ответственность за своевременное и правильное внесение в РЛЭ всех изданных изменений и дополнений в соответствии с установленным порядком (см. подразд. 1.6).

1.3.3. За обеспечение возможности быстрого получения необходимой информации в любой момент на земле и в полете ответственность несет командир воздушного судна.

1.3.4. За нахождение РЛЭ на борту вертолета ответственность несет начальник авиационной-технической базы.

1.4. ПРИНЯТЫЕ СИМВОЛЫ И СОКРАЩЕНИЯ.
По-тексту РЛЭ помещены следующие сокращения
АГР - авиагоризонт резервный
АП - автопилот
АРК - автоматический радиокомпад
АТБ - авиационно-техническая база
АНЗ - аэронавигационный запас топлива
АНО - аэронайигационные огни
Б/М - бортмеханик
Б/О - бортоператор
Б/П - бортпроводник

БПРМ - ближний приводной радиомаяк
ВАР - вариометр
ВД - высотомер барометрический
ВКЛ - включено
ВНА - входной направляющий аппарат
ВПП - взлетно-посадочная полоса
ВПР - высота принятия решения
ВС - воздушное судно
ВСУ - вспомогательная силовая установка
ГА - гражданская авиация
ГМК - гиромагнитный компас
ДИСС - допплеровскйй измеритель скорости и сноса
ДМР - дифференциально-минимальное реле
ДПРМ - дальний приводной радиомаяк
ЗПУ - заданный путевой угол
ИЗ - измеритель вибраций
ИМ - исполнительный механизм
ИР - измеритель режимов 
КВС - командир воздушного судна
КНВ - клапан наддува .воздуха
КПВ - клапан перепуска воздуха
КУР - курсовой угол радиостанции
МВЛ - местная воздушная линия
МК - магнитный курс
МСА - международная стандартная атмосфера
НВ - несущий винт
НР - насос регулятор
ОСП - оборудование системы посадки
ОТКЛ - отключено
ПВП - правила визуального полета
ПЗУ - -пылезащитное устройство
ПКВ - пилотажный комплекс вертолета
ПНП - прибор навигационный плановый
ПОС - противообледенителъная система
ППП - правила приборного полета
РВ - рулевой винт
РЗЦ - Руководство по загрузке и центровке
РЛЭ - Руководство по летной эксплуатации
РП - руководитель полетов
РПР - раскладчик пожарных рукавов
РСП - радиолокационная система посадки
РТС - радиотехнические средства
САП - система аварийного приводнения

СВ - стартер воздушный
СПУ - самолётное переговорное устройство
СТ - свободная турбина
СТГ - стартер-генератор
ТК - туроокомпрессор
УВД - управление воздушным движением
УШВ - указатель шага винта
Ш - штурман
ЭРД - электронный регулятор двигателя
2/П - второй пилот
1.5. ПОРЯДОК ВНЕСЕНИЯ ИЗМЕНЕНИЙ.
1.5.1. СИСТЕМА ВНЕСЕНИЯ ИЗМЕНЕНИЙ.
1.5.1.1. Совершенствование методов эксплуатации, введение конструктивных изменений или изменений состава бортового оборудования приводит к необходимости внесения в РЛЭ соответствующих Изменений. Эти Изменения издаются взамен соответствующего материала РЛЭ в виде отдельных листов типового образца и предлагаются держателям РЛЭ для приобретения.

1.5.2. СИСТЕМА УЧЕТА ИЗМЕНЕНИЙ.
1.5.2.1. Внесение листов с Изменениями в РЛЭ подтверждается Листом

регистрации Изменений, помещенным в РЛЭ (п.1.6). На нем заранее проставлены регистрационные номера вновь поступивших заменяемых или дополняемых листов, которые зачеркивают после помещения этих листов в Руководство. Одновременно внесение изменений фиксируется в Листе учета изменений РЛЭ.

1.5.2.2. Если между соседними зачеркнутыми номерами окажется незачеркнутый, это значит, что соответствующий номер изданного Изменения не получен. В этом случае держатель РЛЭ обязан немедленно затребовать недостающий материал.

1.5.2.3. Настоящее Руководство соответствует своему назначению при условии, что оно своевременно приводится в соответствие с вводимыми изменениями.
1.6. ЛИСТ РЕГИСТРАЦИИ ИЗМЕНЕНИЙ.
1.7. ПОЛЬЗОВАНИЕ ЛИСТАМИ КОНТРОЛЬНОГО ОСМОТРА.
1.7.1. Контрольный осмотр, являясь основой подготовки вертолета и экипажа к очередному этапу (рубежу) полета, включает в себя выполнение каждым членом экипажа предписанного Листами контрольного осмотра объема обязательных технологических операций, необходимых для эксплуатации вертолета. Подготовку согласно Листам контрольного осмотра производят:

а) при внешнем осмотре вертолета;

б) перед запуском двигателей;

в) перед выруливанием;

г) после пересечения высоты перехода;

д) перед снижением;

е) перед оставлением вертолета на стоянке.

1.7.2. Подробное содержание технологических операций, связанных с

эксплуатацией систем и оборудования вертолета и предписанных

Листами контрольного осмотра, излагаются в соответствующих

подразделах раздела 8.

1.7.3. Лист контрольного осмотра, выполняемого каждым членом экипажа, состоит из двух колонок: левая колонка содержит краткое наименование объекта, подлежащего осмотру, правая - обобщенное содержание необходимых действий. В Листах контрольного осмотра, предусмотренных для внешнего осмотра вертолета и осмотра внутри вертолета при подготовке к полету, правая колонка определяет обобщенное содержание необходимой характеристики осматриваемого объекта, поддающегося визуальной оценке.

РАЗДЕЛ 2. ОБЩИЕ ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ ОГРАНИЧЕНИЯ.
2.1. Классификация вертолета

2.2. Общие ограничения условий эксплуатации

2.3. Минимальный состав экипажа.

2.4. Максимальное количество людей на борту

2.5. Общие летные ограничения. 

2.6. Разные ограничения

2.1. КЛАССИФИКАЦИЯ ВЕРТОЛЕТА. 
2.1.1. Вертолет в транспортном (грузовом) варианте допущен к перевозке грузов массой до 4 т внутри грузовой кабины, и до 3 т (5 т) на внешней подвеске (в зависимости от типа внешней подвески, установленной на вертолете). Допускается одновременная перевозка людей, сопровождающих груз, или груза в грузовой кабине и груза на внешней подвеске, в соответствии с Руководством по загрузке и центровке вертолета,

2 .1.2. Вертолет в пассажирском варианте допущен к перевозке пассажиров. Одновременная перевозка пассажиров и грузов, кроме багажа, принадлежащего пассажирам ЗАПРЕЩАЕТСЯ.

Примечание. Вертолет может переоборудоваться из одного варианта в другой, если такое переоборудование предусмотрено эксплуатационно-технической документацией, одобренной ФАС России, для данного экземпляра вертолета.

2.2. ОБЩИЕ ОГРАНИЧЕНИЯ УСЛОВИЙ ЭКСПЛУАТАЦИИ.
2.2.1. УСЛОВИЯ ЭКСПЛУАТАЦИИ И ВИДЫ ПОЛЕТОВ.
2.2.1.1. Вертолет допущен к выполнению полетов в различных физико-географических условиях по ПВП и ППП днем и ночью по оборудованным, малооборудованным, необорудованным трассам ГА и по маршрутам вне трасс, над безориентирной местностью, как с оборудованных радиотехническими средствами аэродромов, так и необорудованных площадок, а также площадок, подобранных с воздуха.

При перевозке грузов на внешней подвеске допускается использование с

режима висения площадок, подобранных с воздуха, непригодных для

приземления вертолета.

2.2.1.2. Полеты над водным пространством и по ППП разрешается выполнять с полетной массой, обеспечивающей полет без снижения в случае отказа одного из двигателей и при использовании мощности второго двигателя, вплоть до чрезвычайного режима в пределах допустимого времени, а при полетах с грузом на внешней подвеске - в пределах максимально-допустимой взлетной массы в соответствии с номограммой 3.1.1.

2.2.2. ТЕМПЕРАТУРА ВОЗДУХА. 
Эксплуатацию вертолета разрешается производить при температурах наружного воздуха от плюс 50 С до минус 50 С.

2.2.3. МИНИМУМЫ.
2.2.3.1. Визуальные полеты выполняются с соблюдением ПВП и при установленных минимумах ПВП.

2.2.3.2. Метеорологические условия для контрольного висения:

Высота нижней границы облаков (вертикальная видимость) Ннго 30 м, видимость 
400 м.

2.2.3.3. Минимумы для взлета и посадки при полетах по ППП:

- минимум для взлета:

Высота нижней границы облаков (вертикальная видимость) Ннго
30 м.

Видимость
400 м.

Примечание: Взлет при фактических метеоусловиях хуже минимума для посадки на аэродроме вылета разрешается:

- на аэродромах с длиной ВПП не менее 600 м, имеющих дневную маркировку для выполнения взлетов днем и боковые огни ВПП для выполнения взлетов ночью;

- при наличии запасного аэродрома, время полета до которого не превышает 
1 часа, а фактические и прогнозируемые метеоусловия не хуже минимума для посадки на нем.

При невыполнении хотя бы одного из этих условий решение на вылет принимается при метеоусловиях на аэродроме вылета не хуже минимума для посадки на нем.
- минимумы для посадки:

2.3. МИНИМАЛЬНЫЙ СОСТАВ ЭКИПАЖА

2.3.1. Экипаж вертолета состоит из трех человек:

- командира воздушного судна (КВС);

- второго пилота (2/П);

- бортмеханика (Б/И).

2.3.2. При выполнении полетов с грузом на внешней подвеске Б/М выполняет обязанности бортоператора.

Примечания: 
1. При полетах по выполнению работ для борьбы с лесными пожарами в состав экипажа включается летчик-наблюдатель.
2. При полетах, указанных в НШС ГА (п.2.10.), в состав экипажа может включаться штурман. 
3. Для обслуживания пассажиров в состав экипажа включается бортпроводник (Б/П).

2.4. МАКСИМАЛЬНОЕ КОЛИЧЕСТВО ЛЮДЕЙ НА БОРТУ.
2.4.1. Максимальное количество людей на борту вертолета в транспортном варианте не должно превшать 22 человека, а в пассажирском – 
28 человек.

2.4.2. В грузовой (пассажирской) кабине конкретного варианта вертолета допускается перевозка людей (пассажиров) в количестве, определяемом Руководством по загрузке и центровке.

2.5. ОБЩИЕ ЛЕТНЫЕ ОГРАНИЧЕНИЯ.

2.5.1. ПРЕДЕЛЬНО ДОПУСТИМЫЕ ПРОДОЛЬНЫЕ ЦЕНТРОВКИ.

2.5.1.1. Предельно допустимая передняя центровка:

а) при массе вертолета 12 500 кг и менее - плюс 0,300 м (впереди оси НВ);

б) при массе вертолета более 12 500 кг - см. рис. 3.1.37.
2.5.1.2. Предельно допустимая задняя центровка:

а) при массе вертолета 12 570 кг и менее - минус 0,095 м (позади оси НВ);

б) при массе вертолета более 12 570 кг - см. рис. 3.1.37.
2.5.2. ОГРАНИЧЕНИЯ ПО МАССЕ ВЕРТОЛЕТА.

2.5.2.1. Максимальная взлетная масса – 13 000 кг.

Нормальная взлетная масса – 11 100 кг.
2.5.2.2. Максимальная взлетная масса при полетах с грузом на внешней подвеске (включая массу груза на подвеске) – 13 000 кг.
2.5.2.3. Максимальная масса перевозимого груза внутри фюделяжа (при - полной заправке основных топливных баков) – 4 000 кг.
2.5.2.4. Максимальная масса груза, перевозимого на внешней подвеске 
(в зависимости от типа внешней подвески, установленной на вертолете) – 

3 000 (5 000) кг.

2.5.2.5. Максимально допустимая полетная масса при полетах над водной поверхностью – 12 000 кг.

Примечание. Допустимые нагрузки на пол фюзеляжа и центровочные графики изложены в Руководстве по загрузке и центровке вертолета.

2.5.3. ЧАСТОТА ВРАЩЕНИЯ НЕСУЩЕГО ВИНТА.
2.5.3.1. В полете на переходных режимах допускается кратковременное увеличение частоты вращения НВ на время не более 20 с:

- на режиме выше II крейсерского до 101 %;

- на режиме ниже II крейсерского до 103 %;

- 2 раза за ресурс до 108 %.
2.5.3.2. В полете допускается кратковременное уменьшение частоты 
вращения НВ:
- на переходных режимах (до 30 с) до 88 %;
- при отказе одного двигателя: 4-раза за ресурс (до 10 сек. каждый раз) до 80%
- при посадке с "подрывом" НВ с одним работающим двигателем, неболее 5 сек.  4 раза за ресурс двигателя до 75 %.

2.5.3.3. Частота вращения НВ, при которой происходит автоматическое отключение генераторов - менее 88 %.
2.3.4. СКОРОСТИ ПОЛЕТА.
2.5.4.1.- Набор высоты, горизонтальный полет, планирование вертолета

с работающими двигателями и на режиме самовращения несущего винта

разрешается выполнять в диапазоне скоростей, указанных ниже.
Допустимая приборная скорость полета (км/ч) в зависимости от барометрической высоты полета:

Примечания: 
1. При нормальной взлетной массе и задней центровке (при положении общего центра масс транспортируемого груза против соответствующей красной стрелки на правом борту грузовой кабины) максимальная скорость полета ограничивается до 240 км/ч.
2. При полетной массе более нормальной для вертолета с отрицательной центровкой максимальная скорость полета в наборе высоты ограничивается до 220 км/ч.

2.5.4.2. Вертикальное снижение и моторное планирование на скоростях менее 40 км/ч разрешается выполнять с вертикальной скоростью не более 4 м/с.

2.5.5. УГЛОВАЯ СКОРОСТЬ РАЗВОРОТА, УГЛЫ КРЕНА.

2.5.5.1. Максимальная угловая скорость разворота на висении – 
не более 12˚/сек. При этом время полной перекладки педалей при изменении направления разворота на висении должно быть не менее 3 сек.
2.5.5.2. При ветре более 10 м/с развороты на 360˚ ЗАПРЕЩАЮТСЯ.
2.5.5.3. Развороты и виражи разрешается выполнять с углами крена не более:

а) 15˚ - во всем диапазоне скоростей и полетных масс вертолета в сложных метеоусловиях и ночью, а также с грузом на внешней подвеске, в условиях сильной болтанки и с одним работающим двигателем;

б) 30˚ - на скоростях полета до 250 км/ч с нормальной полетной массой 
11 100 кг и менее в диапазоне высот от 50 до 3000 м;

Энергичные развороты (в случае необходимости) на высотах 50-1000 м при нормальной полетной массе вертолета и менее на скоростях полета более 120 км/ч разрешается выполнять с кренами до 45˚.

При выполнении виражей и разворотов на высотах до 50 м над рельефом местности допустимый угол крена по величине численно равен высоте полета (т.е. на высоте 10 м – 10˚, 20 м – 20˚, 30 м – 30˚), но во всех случаях он должен быть не более 45˚).
в) 20˚ - на скоростях полета до 250 км/ч с полетной массой более 11 100 кг и на режиме самовращения НВ.

2.5.6. ВЫСОТЫ ПОЛЕТА

2.5.6.1. Максимальная высота полета (практический потолок) вертолета:

а) при взлетной массе более 11 100 кг – 4 800 м.
б) с взлетной массой 11 100 кг и менее. - 6 000 м.

2.5.6.2. Статический потолок вертолета при взлетной массе 11 100 и менее, с выключенным отбором воздуха на эжекторы ПЗУ в стандартных атмосферных условиях – 3 980 м.

Примечание: По тексту РЛЭ, в таблицах и на рисунках указаны барометрические высоты в стандартных условиях.

2.5.6.3. Полеты днем над сильно пересеченной местностью (холмы, овраги и т.п.) разрешается выполнять на высотах не менее 20 м и на скорости не менее 60 км/ч, над равнинной местностью - на высоте не менее 15 м, ночью над равнинной и пересеченной местностью - на безопасной высоте.

2.5.7. МАКСИМАЛЬНАЯ СКОРОСТЬ ВЕТРА.

2.5.7.1. Максимальная скорость ветра при запуске, останове двигателей и висении, взлете и посадке:

Запуск и останов двигателей, висение, взлет и посадку разрешается

производить при скоростях и направлениях ветра относительно курса

вертолета, указанных на рис.2.1.1. и 2.1.2.

2.5.7.2. Скорость руления днем и ночью не должна превышать 30 км/ч.

При рулении на запыленных и заснеженных площадках скорость руления

не должна превышать 10 км/ч.

2.5.7.3. Руление днем и ночью разрешается выполнять при скорости

ветра не более 15 м/сек., при любом направлении ветра к продольной оси

вертолета, а также при встречном ветре до 25 м/сек.
2.5.8. РАЗМЕРЫ ЭЛЕМЕНТОВ ПОСАДОЧНЫХ ПЛОЩАДОК

И ВОЗДУШНЫХ ПОДХОДОВ К НИМ.

2.5.8.1. Минимальные размеры посадочных площадок для взлетов и поса-

док по-вертолетному без использования влияния «воздушной подушки» - 
21 х 17 м.

2.5.8.2. Минимальные размеры посадочных площадок для взлетов и посадок по-вертолетному с использованием влияния «воздушной подушки» и для взлетов и посадок с разбегом-пробегом представлены в таблице 2.2. Размеры концевых и боковых полос безопасности не менее 5м.

Таблица 2.2

Примечание. 1. Размеры площадок, указанные в таблице, для полетных масс, определенных по номограммам на рис.3.1.3.1.3. даны без учета отказа двигателя

на взлете и посадке.

2. Поверхность площадки для взлета и посадки с разбегом-пробегом (покрытие и состояние грунта) должна беспечивать безопасный разбег вертолета при взлете и пробег при посадке.

2.5.3. Минимальные размеры рабочей площади посадочных площадок для взлетов и посадок по - вертолетному - 10 х 10 м, для взлетов и посадок с разбегом - пробегом - 110 х 20 м,

ПРИМЕЧАНИЯ: 1. Допускается размещение рабочей площади в любом месте посадочной площадки .

2. На удалении от края рабочей площади до 20 м за пределами посадочной площадки не должно быть препятствий выше 1м.

2.5.8.4. Участки воздушных подходов (L1 и L2), а также тангенсы углов наклона условной плоскости ограничения препятствий (tgQ1, tgQ2, tgB):
- для взлетов и посадок по вертолетному без использования влияния "воздушной подрушки": L1 =15 м, L2 = 300/150 м (соответственно в направлении продольной /поперечной оси посадочной площадки), tgQ1 = 1/10, tgQ2 = 1/2, tgВ1 = 1/10, tgВ2 = 1/1;

- для взлетов и посадок по-вертолетному с использованием влияния воздушной подушки и с разбегом-пробегом: L1 = 100 м, L2 = 1120 м, TgQ1 = 1/10, tgQ2 = 1/8, tgВ = 1/2 (при этом ширина b1 условной плоскости ограничения препят-ствий в конце участка L1 - 100 м, а ширина b2 в конце участка L2 - 660 м).

2.5.8.5. Посадка и взлет по вертолетному без выключения двигателей разрешается на площадки с уклоном:

- носом на уклон до 7˚ ;

- носом под уклон до 5˚;

- левым бортом на уклон до 7˚;

- правым бортом на уклон до 3˚.

Максимальные величины уклонов площадки для выполнения взлета и посадки по-вертолетному с выключением двигателей не должны превышать 3˚. 

2.5.8.6. Рабочая площадь посадочных площадок должна иметь прочность

подстилающей поверхности не менее 3 кгс/см2, при этом высота неровностей поверхности рабочей площади не должна превышать 0,1 м.

2.5.8.7. При невозможности (по условиям рельефа местности) оборудовать двухсторонний старт допускается устройство одностороннего старта. При этом расстояние от торца посадочной площадки до препятствия, преграждающего второе направление старта, должно быть не менее 20 м.

2.5.8.8. Для предотвращения возможного удара лопастями НВ о хвостовую балку ЗАПРЕЩАЕТСЯ:

- отклонение ручки управления на себя от нейтрального положения более чем на 1/2 хода на всех режимах полета при поступательных скоростях более 
80 км/ч;

- отклонение ручки управления на себя более чем на 1/2 хода за нейтральное положение при общем шаге НВ менее 3 по УШВ при посадке с пробегом и на рулении.

2.6. РАЗНЫЕ ОГРАНИЧЕНИЯ.
2.6.1. В связи с недостаточной устойчивостью работы двигателей ТВЗ-117 без ПЗУ при попадании в ГВТ значительного количества снега, воды и их возможным самовыключением вход в ливненые осадки (снег, дождь) при видимости менее 2 000 м в диапазоне температур от +5° С до

-5°С ЗАПРЕЩАЕТСЯ.

При непреднамеренном попадании вертолета в указанные условия принять

меры для выхода из этой зоны вплоть до выполнения посадки на подобранную с воздуха площадку, избегая резких изменений режимов работы двигателей и резких эволюции вертолета.

2.6.2. Полеты в условиях обледенения разрешается производить при

температурах наружного воздуха не ниже -12°С. При непреднамеренном

попадании в зону обледенения с температурой ниже -12°С,а также при

отказах ПОС необходимо принять неры к немедленному выходу из зоны

обледенения и доложить наземной службе УВД.

2.6.3. Ограничения по эксплуатации систем и оборудования описаны в

разделе 8 "Эксплуатация систем и оборудования".
Рис.2.1.1. Максимальная скорость ветра в зависимости от его направления относительно продольной- оси вертолета при висении взлете и посадке.

Пример: При направлении ветра 30° справа относительно продольной

оси вертолета максимальная скорость зетра составляет 20 м/с (точка А).
Рис.2.1.2. Максимальная скорость ветра в зависимости от его направления относительно продольной оси вертолета при зисении, взлете и посадке.
Пример: При направлении ветра 40° справа относительно продольной

оси вертолета максимальная скорость ветра составляет 15 м/с (точка Б).
РАЗДЕЛ 3. ПОДГОТОВКА К ПОЛЕТУ.
3.1. Расчет полета.
3.1.1. Общие указания.
3.1.2. Исходные данные для расчета.
3.1.3. Выбор эшелона и наивыгоднейшего режима полета.
3.1.4. Определение потребного количества топлива.
3.1.5. Определение максимально допустимой взлетной массы вертолета.
3.1.6. Определение максимально допустимой посадочной массы.
3.1.7. Определение коммерческой загрузки.
3.1.8. Окончательный расчет взлетной массы вертолета.
3.1.9. Расчет времени, пути и расхода топлива по этапам полета.
3.1.10. Расчет рубежа возврата.
3.1.11. Расчет центровки вертолета. 
3.2. Техническая подготовка к полету.
3.2.1. Общие указания.
3.2.2. Внешний осмотр вертолета. 

3.2.3. Осмотр внутри вертолета.
3.2.4. Подготовка к запуску двигателей.
3.2.5. Подготовка к выруливанию.
3.1. РАСЧЕТ ПОЛЕТА.
3.1.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.
Перед каждым полетом экипаж обязан произвести расчет полета, который состоит из следующих элементов:

- получение исходных материалов для расчета;

- определение наивыгоднейшего эшелона и скорости полета;

- определение потребного количества топлива;

- определение максимально допустимой массы вертолета для взлета и посадки;

- расчет центровки вертолета;

- определение коммерческой загрузки;

- расчет времени, пути и расхода топлива по этапам полета;

- расчет рубежа возврата.

3.1.2. ИСХОДНЫЕ ДАННЫЕ ДЛЯ РАСЧЕТА

Для выполнения расчета полета экипажу необходимо иметь следующие исходные данные:
- расстояние по маршруту от аэродрома вылета до аэродрома назначения;

- расстояние от аэродрома назначения до наиболее удаленного запасного аэродрома (в пределах его досягаемости);

- данные о распределении ветра и температуры воздуха по высотам;

- фактические или прогнозируемые метеоусловия на аэродромах вылета, назначения и запасного (направление и скорость ветра, давление и температуру воздуха);

- массу снаряженного вертолета и его центровку по формуляру;

- параметры площадок взлета и посадки;

- данные по массам и габаритам перевозимых грузов, а также координаты расположения их центра масс.

3.1.3. ВЫБОР ЭШЕЛОНА И НАИВЫГОДНЕЙШЕГО РЕЖИМА ПОЛЕТА.
3.1.3.1. ВЫБОР ЭШЕЛОНА ПОЛЕТА.
В тех случаях, когда имеется практическая возможность выбора эшелона полета, экипаж должен определить наивыгоднейшую (по расходу топлива) высоту с учетом фактической обстановки : метеорологических условий, скорости и направления ветра по высотам, расстояния по маршруту полета. При полетах в штилевых условиях расход топлива уменьшается с увеличением

высоты, достигая минимального значения на высоте 3 000 м при полетных массах вертолета, близких к нормальной (11 100 кг),и 2 000 м - при полетных массах, близких к максимальной (13 000 кг). С точки зрения влияния ветра наивыгоднейшей высотой полета будет высота, на которой изменение путевой

скорости под влиянием ветра наиболее благоприятно (наибольшее увеличение или наименьшее уменьшение путевой скорости).

3.1.3.2. ВЫБОР НАИВЫГОДНЕЙШЕЙ СКОРОСТИ ПОЛЕТА.
Для горизонтального полета скорость выбирается из требований и условий задания: будет ли это полет для достижения наибольшей дальности или наибольшей продолжительности. Длительные полеты рекомендуется выполнять на крейсерских скоростях или близких к ним в пределах + 10 км/ч. При этом,

режим работы двигателей в полете должен соответствовать (примерно) крейсерскому режиму (п.8.2.2.).

Максимальное время пребывания в воздухе (максимальная продолжительность полета) достигается при полете на скоростях 120-140 км/ч.

Максимальная дальность полета вертолета достигается при скоростях, соответствующих минимальным километровым расходам топлива и определяемых для конкретных условий полета по графикам рис. 3.1.14. - 3.1.20.

Скорости максимальной дальности и максимальной продолжительности (крейсерские и экономические) приведены в табл. 7.5.1.

Скорость транспортировки груза на внешней подвеске определяется условиями его поведения. С увеличением скорости в диапазоне рекомендованных скоростей для транспортировки грузов на внешней подвеске, дальность полета увеличивается.

Таким образом, скорость полета выбирается в зависимости от полетного задания полета и условий его выполнения.

3.1.4. ОПРЕДЕЛЕНИЕ ПОТРЕБНОГО КОЛИЧЕСТВА ТОПЛИВА.
3.1.4.1. Если полет выполняется на крейсерской скорости в условиях МСА, то потребное количество топлива определяется по графикам дальности полета, приведенным на рис. 3.1.7. - 3.1.13.

Найденное по графикам количество топлива включает в себя топливо, расходуемое в полете от взлета до посадки, и аэронавигационный запас топлива для полета в течение 30 мин. на данной высоте и крейсерской скорости.

Потребное количество топлива с учетом ветра определяется с помощью этих же графиков по воздушному пути, проходимому вертолетом при полете на заданную дальность под действием ветра. Порядок расчета воздушного пути вертолета приводится в п.3.1.9.7а. Учет отличия температуры наружного воздуха от стандартной, а также отбора воздуха и мощности двигателей на системы вертолета (ПОС, ПЗУ) осуществляется увеличением потребного количества топлива, выбранного из графика, в соответствии с рекомендациями п.п.3.1.9.7.6. и  в.).

Порядок пользования графиками дальности полета:

- выбрать график, соответствующий высоте полета;

- из точки, соответствующей дальности полета (воздушному пути), провести горизонтальную линию до пересечения с линией взлетной массы вертолета;

- по точке пересечения горизонтальной линии с графиком дальности находим на горизонтальной оси потребный запас топлива, Мт., кг.

Например, заданная высота полета Н = 500 м, аэронавигационный запас топлива на 30 мин полета на крейсерской скорости, атмосферные условия стандартные. Это соответствует графику практической дальности полета рис. 3.1.8. Заданы взлетная масса вертолета - 13 т и практическая дальность полета в безветрии 

L пр = 500 км. Из точки, соответсвующей L пр = 500 км проводим горизонтальную линию до пересечения с графиком дальности для М взл. = 13 т и из точки пересечения на горизонтальной оси находим потребный взлетный запас топлива М т.взл. = 1 760 кг.

И наоборот, зная запас топлива в данных условиях (например, М т. = 1 600 кг) и взлетную массу вертолета (например, М взл. = 12 т), пользуясь графиком рис.3.1.8., определяем практическую дальность L = 460 км на высоте Н = 500 м с аэронавигационным запасом топлива на 30 мин полета на крейсерской

скорости в стандартных атмосферных условиях.

3.1.4.2. Количество заправляемого в баки топлива должно быть больше

потребного, найденного по графику, на 50 кг (расход топлива на земле - 30 кг, невырабатываемый остаток - 20 кг).

3.1.4.3. Если полет выполняется на скоростях ниже или выше крейсерских, с транспортировкой груза на внешней подвеске, с увеличенным эронавигационным запасом и так далее, то потребное количество топлива определяется последовательным расчетом по этапам полета (см.п.3.1.9.).

3.1.4.4. Полный запас топлива на вертолете определяется вместимостью

топливных баков. Заправка топливных баков осуществляется открытым способом через заливные горловины.

В табл.3.1.1. приведены сведения о вместимости топливной системы вертолета. 
Таблица 3.1.1.

3.1.5. ОПРЕДЕЛЕНИЕ МАКСИМАЛЬНО ДОПУСТИМОЙ ВЗЛЕТНОЙ МАССЫ ВЕРТОЛЕТА.
3.1.5.1. Максимально допустимая взлетная масса вертолета зависит от

высоты расположения аэродрома (площадки) над уровнем моря,

температуры наружного воздуха, высоты висения над площадкой

и определяется по номограммам рис. 3.1.1 - 3.1.6.
3.1.5.2. Номограммы рис.3.1.1. и 3.1.3. построены при работе двигателей 
ТВЗ-117ВМ на взлетном режиме. Максимально допустимая взлетная (посадочная) масса, определенная по номограммам рис.3.1.1. и 3.1.3, должна быть уменьшена:

- на 200 кг при включении ПЗУ на высотах от 0 до 3 км включительно;

- на 1000 кг при включении ПОС двигателей и винтов.

3.1.5.3. При взлете по-вертолетному с использованием влияния "воздушной подушки" максимально допустимая взлетная масса вертолета определяется по номограмме на рис. 3.1.3., а без использования влияния "воздушной подушки" - по номограмме на рис. 3.1.1.

Максимально допустимая взлетная масса, обеспечивающая возможность выполнения горизонтального полета на наивыгоднейшей скорости на высоте, превышающей высоту площадки взлета на 300 м, при отказе одного двигателя и работе другого на чрезвычайном режиме, определяется по номограмме на 
рис. 3.1.5.

При необходимости набора высоты с вертикальной скоростью Vу=0,8 м/с в случае отказа одного двигателя и работе другого на чрезвычайном режиме максимально допустимая взлетная масса для полета на наивыгоднейшей скорости на высоте, превышающей высоту площадки взлета на 300 м, должна определяться по номограмме рис. 3.1.6.
3.1.5.4. При взлете с разбегом, (по-самолетному) определение допустимой взлетной массы вертолета следует производить по номограмме, приведенной на рис. 3.1.3, увеличивая полученное значение массы на 500 кг.

3.1.5.5. Приращение максимально допустимой массы вертолета при взлете и посадке под влиянием ветра на площадке определяется по графикам на рис. 3.1.2 и 3.1.4.

При определении максимально допустимой массы с учетом влияния ветра следует иметь в виду, что направление и скорость ветра могут меняться в процессе взлета и посадки. Поэтому при определении максимально допустимой массы при неустойчивом ветре следует брать его минимальное значение для возможного диапазона изменения скорости ветра.

Во всех случаях предельная масса не.должна превышать максимальной взлетной массы вертолета – 13 000 кг.

3.1.5.6. Порядок определения максимально допустимой взлетной массы вертолета по номограммам приведен в Примерах 1, 2, 3, 4.

Пример 1. Определить максимально допустимую взлетную массу вертолета, если температура наружного воздуха на площадке -10°С, площадка расположена на высоте 2 000 м над уровнем моря, размеры площадки и воздушные подходы к ней позволяют выполнить взлет и посадку без использования влияния воздушной подушки. На площадке ветер слева к направлению взлета, скорость ветра 7 м/с.

Решение. По номограмме на рис. 3.1.1 на шкале температур наружного воздуха найти точку, соответствующую температуре -10°С, и провести горизонтальную

прямую до линии высоты 2 000 м. В этом случае на оси взлетных масс максимально допустимая взлетная масса вертолета в штиль будет равна 12 780

кг. По графику рис. 3.1.2 определяем, что при ветре слева 7 м/с максимальная взлетная масса должна быть увеличена на 440 кг, следовательно она составит 12780 кг + 440 кг - 13220 кг, но не более 13000 кг согласно п.3.1.5.7., следовательно взлетная масса вертолета должна быть принята 13 000 кг.

Пример 2. определить максимально допустимую взлетную массу вертолета, если температура наружного воздуха +15°С, высота расположения площадки 
1500 м, размеры и воздушные подходы к площадке позволяют выполнить взлет и посадку по-вертолетному с использованием влияния "воздушной подущки". На площадке ветер сзади к направлению взлета, скорость ветра 4 м/с.

Решение. По номограмме на рис. 3.1.3 на шкале температур наружного воздуха найти точку, соответствующую температуре +15°С, и провести горизонтальную линию до пересечения с кривой высоты 1500 м. Из точки пересечения опустить перпендикуляр на линию шкалы взлетных масс и найти максимально допустимую взлетную массу в штилевых условиях, она будет равна 14160 кг. По графику рис. 3.1.4. определяем, что при ветре сзади 4 м/с взлетная масса должна быть уменьшена на 1300 кг. Она составит 14160 кг - 1300 кг = 12 860 кг.

Пример 3. Определить максимально допустимую взлетную массу вертолета, если температура наружного воздуха на площадке -15°С, площадка расположена на высоте 4000 м над уровнем моря, размеры площадки и подходы к ней позволяют выполнить взлет и посадку с разбегом.

Решение. По графику рис.3.1.3. на шкале температур найти точку, соответствующую температуре -15°С, и провести горизонтальную прямую до пересечения с кривой высоты 4000 м. Из точки пересечения опустить перпендикуляр на линию шкалы взлетных масс и найти максимально допустимую взлетную массу при взлете по-вертолетному с использованием влияния "воздушной подушки", она составит 12 050 кг. Для получения взлетной массы при взлете с разбегом необходимо увеличить это значение на 500 кг, тогда взлетная масса в данных условиях при взлете с разбегом составит 
12 050 кг + 500 кг = 12 550 кг.

Пример 4. Определить максимально допустимую взлетную массу вертолета, обеспечивающую возможность выполнения горизонтального полета на наивыгоднейшей скорости, на высоте, превышающей высоту площадки на

300 м, при отказе одного двигателя и работе другого на чрезвычайном режиме, если температура наружного воздуха -30°С, площадка расположена над уровнем моря на высоте 1500 м.

Решение. По графику рис. 3.1.5. на шкале температур найти точку, соответствующую температуре -30°С, и провести горизонтальную линию до пересечения с кривой высоты 1500 м. Из точки пересечения опустить перпендикуляр на линию шкалы взлетных масс и найти искомую массу: она составит 12 580 кг.

Рекомендации по определению соответствия тяги НВ вертолета

номограммам РЛЭ приводятся в разделе 9.

3.1.6. ОПРЕДЕЛЕНИЕ МАКСИМАЛЬНО ДОПУСТИМОЙ ПОСАДОЧНОЙ МАССЫ ВЕРТОЛЕТА.
Максимально допустимая посадочная масса вертолета определяется в том же порядке и по тем же номограммам, что и максимально допустимая взлетная масса (см.п.3.1.5).

При отсутствии данных о температуре наружного воздуха на месте предполагаемой посадки для расчета максимально допустимой посадочной массы вертолета учитывать следующее:

а) если высота площадки, на которую предполагается посадка, равна высоте аэродрома вылета, то температура наружного воздуха берется равной температуре на аэродроме вылета ;

15) при разных высотах расположения взлетной и посадочной площадок изменение температуры наружного воздуха оценивается в соответствии с МСА (на каждые 1000 м увеличения высоты температура падает на 6,5°С).

При отсутствии данных о ветре и невозможности определить его направление при посадке расчет максимально допустимой массы производить для наиболее неблагоприятного сочетания скорости и направления ветра (ветер сзади со скоростью 4-6 м/с) .

3.1.7. ОПРЕДЕЛЕНИЕ КОММЕРЧЕСКОЙ ЗАГРУЗКИ.
3.1.7.1. Величина массы коммерческой загрузки М к.з., если она не задана условиями полета, определяется по формуле:

М к.з. = М взл – М ен – М т. (3.1.1),

где М взл - заданная или максимально допустимая взлетная масса вертолета;

М ен - масса снаряженного вертолета;

М т. - потребное количество топлива.

Максимально допустимая взлетная масса определяется в соответстви с п.3.1.5.

Потребный запас топлива находится в соответствии с п.3.1.4.

3.1.7.2. Значения масс снаряженного вертолета и составляющих ее элементов приводятся в табл. 3.1.2.

Если снаряжение конкретного вертолета отличается от указанного в табл. 3.1.2. за счет дополнительного эксплуатационногоо снаряжения, то это изменение необходимо учитывать.

Таблица 3.1.2.

3.1.8. ОКОНЧАТЕЛЬНЫЙ РАСЧЕТ ВЗЛЕТНОЙ МАССЫ ВЕРТОЛЕТА.
Окончательный расчет взлетной массы вертолета производится после определения потребного запаса топлива и массы коммерческой загрузки по формуле:

М взл. = М сн. + М т. + М к.з. (3.1.2.)

Рассчитанная по формуле 3.1.2. взлетная масса не должна превышать максимально допустимой массы, определенной по графикам рис.3.1.1 - 3.1.6. для фактических условий взлета.

3.1.9. РАСЧЕТ ВРЕМЕНИ, ПУТИ И РАСХОДА ТОПЛИВА ПО ЭТАПАМ ПОЛЕТА.
3.1.9.1. Расчет состоит в последовательном определении на каждом участке маршрута пройденного пути, времени полета и количества израсходованного топлива.

Перед началом расчета маршрут разбивается на следующие характерные участки полета:

(а) взлет и набор высоты;

(б) снижение, заход на посадку и посадка;

(в) участки горизонтального полета на постоянной высоте с постоянной скоростью;

(г) другие участки (например, снижение и посадка в промежуточном пункте маршрута для разгрузки, загрузки вертолета с последующим взлетом и набором высоты).

Расчет начинается с участка, для которого в одной из граничных точек известна полетная масса вертолета. Как правило, это бывает участок взлета и набора высоты при известной взлетной массе (заданной, рассчитанной или максимально допустимой). Но иногда расчет приходится вести с конца полета, когда взлетная масса определяется в последнюю очередь после того, как в результате расчета будет найдено потребное количество топлива.

Характеристики каждого участка маршрута определяются с учетом благоприятных (например, попутный ветер) и неблагоприятных факторов, влияющих на расход топлива.

В число граничных точек включаются также контрольные ориентиры (КО), в которых контролируются остаток топлива и другие параметры полета.

3.1.9.2. ВЗЛЕТ И НАБОР ВЫСОТЫ.
Пройденный путь, время полета и расход топлива при взлете и наборе высоты на режиме максмимальной скороподъемности (режим работы двигателей при наборе высоты - номинальный, скорость по прибору - в соответствии с рекомендациями раздела 7) выбираются из табл.3.1.3.

Таблица 3.1.3.
Примечание: При транспортировке груза на внешней подвеске время висения и расход топлива для подцепки груза рекомендуется принимать равными соответственно 5 мин и 75 кг.
3.1.9.3. СНИЖЕНИЕ, ЗАХОД НА ПОСАДКУ И ПОСАДКА

Пройденный путь, время полета и расход топлива при снижении и посадке (без учета времени и расхода топлива при заходе на посадку) выбираются из 
табл. 3.1.4.

Таблица 3.1.4.
Примечания: .1 При транспортировке груза на внешней подвеске время висения и расход топлива для отцепки груза принимаются равными соответственно

5 мин и 75 кг.
При заходе на посадку по малому прямоугольному маршруту (скорость по прибору 160 км/ч, высота 300 м) время полета и расход топлива принимаются равными соответственно 6 мин и 130 кг. В этом случаен характеристики снижения необходимо выбирать из таблицы до высоты 300 м.

3.1.9.4. ПРОЧИЕ РЕЖИМЫ ПОЛЕТА.
При работе вертолета в режиме висения вне влияния "воздушной подушки" расход топлива рассчитывается в зависимости от продолжительности висения с использованием табл. 3.1.5.

Таблица 3.1.5.

Километровый (ч) и среднечасовой (Q) расход топлива в горизонтальном полете при одном выключенном двигателе определяется по табл. 3.1.6.

Таблица 3.1.6.

Расход топлива при работе двигателей на земле состоит:

- из расхода топлива при запуске и прогреве двигателей, рулении на старт – 
30 кг за 5 мин (по 6 кг/мин);

- из расхода топлива при работе двигателя АИ-9В на бортсеть до запуска двигателей (по 1,25 кг/мин).

3.1.9.5. КРЕЙСЕРСКИЙ ПОЛЕТ.
(а) Длина горизонтального участка маршрута L г.п. рассчитывается по формуле:

L г.п. = L - (L наб + L сн) (3.1.3.),

где L - общая длина маршрута между аэродромами вылета и назначения (определяется в результате прокладки маршрута);

L наб - пройденный путь при наборе высоты (табл.3.1.3.)

L сн - пройденный путь при снижении (табл.3.1.4.).

(б) Время полета на горизонтальном участке маршрута t г.п рассчитывается по формуле:

t г.п = Т - (t вис1 + t наб + t сн + t зах + t вис 2) (3.1.3. ),

где Т - заданное общее время полета;

t вис1 - время висения на взлете (см. табл. 3 . 1 .3 .);

t наб - время набора высоты (см. табл . 3 . 1 . 3 . ) ;

t сн - время снижения (см. табл.3.1.4.);

t зах - время захода на посадку (рассчитывается в зависимости от установленной схемы захода);

t вис2 - время висения на посадке (см . табл. 3 .1.5.),

Если время Т на задано, то время полета на горизонтальном участке рассчитывается по формуле

t ГП = L гп / V ист + U э (3.1.5),

где V ист -. истинная скорость полета;

U э - скорость эквивалентного ветра (табл.3. 1 .8.) .

(в) Расход топлива на горизонтальном участке маршрута М т.уч рассчитывается по формуле:

М т.уч = q x Lг.п. (3.1. 5,),

где q - километровый расход топлива.

Величина q выбирается из графиков на рис. 3.1.14 - 3 .1.20 для  средней полетной массы вертолета на участке горизонтального полета.

Средняя полетная масса находится одним из способов:

- если известна масса в конце участка горизонтального полета М кон и задана протяженность участка горизонтального полета, то

М cр = М кон + К x q кон x L г.п (3.1.7.)

при L г.п. до 100 км - К = 0,5;

при L г.п. от 100 км до 600 км - К = 0,51;

при L г.п больше 600 км - К = 0, 52.

При этом q кон определяется для М кон.

- если известна масса вертолета в начале участка горизонтального полета М нач и задана L г.п, то 
М ср = М нач - К х q нач x L г.п (3.1.8.),

где К = 0,49;q нач определяется для М нач. - если известна масса вертолета в начале и в конце участка горизонтального полета (Мнач, Мкон), тогда

М ср = 0,5 (М нач. + М кон) (3.1. 9.).

Расчет топлива в полете при одном выключенном двигателе выбирается из табл. 3.1.6.

Часовой расход топлива Q = q x V ист. для любой из скоростей и высот определяется из графиков на рис. 3.1.20-3.1.27.

Значения q и Q на скоростях наибольшей дальности (крейсерских) для различных полетных масс приведены в табл.7.5.2.

3.1.9.6. РАСЧЕТ ДАЛЬНОСТИ И ПРОДОЛЖИТЕЛЬНОСТИ ПОЛЕТА ВЕРТОЛЕТА С ГРУЗОМ НА ВНЕШНЕЙ ПОДВЕСКЕ.
Методика расчета дальности и продолжительности полета с грузом на внешней подвеске не отличается от обычной. Скорости горизонтального полета при транспортировке груза на внешней подвеске зависят от величины площади наибольшего поперечного сечения (миделя) перевозимого груза (дополнительного вредного сопротивления). Минимальные и экономические скорости горизонтального полета с грузом на внешней подвеске не отличаются от минимальных и экономических скоростей в обычном полете. Максимальные и крейсерские скорости полета с грузом на внешней подвеске при различных полетных массах и различных величинах площадей поперечных сечений грузов для высот полета до практического потолка (истинные и по прибору) представлены на рис. 3.1.28. - 3.1.32.

Приращение километрового расхода топлива при транспортировке на внешней подвеске груза с миделем 1 м2 по сравнению с километровым расходом топлива при полете вертолета без груза на внешней подвеске в зависимости от приборной скорости полета приведено в табл. 3.1.7. и на рис. 3.1 .33.
Таблица 3.1.7.

Приращение километрового расхода топлива /\ q при транспортировке на внешней подвеске груза миделем 1 м2 в зависимости от приборной скорости полета.

При этом средняя полетная масса для определения километрового расхода топлива принимается с учетом массы груза, транспортируемого на внешней подвеске. При транспортировке на внешней подвеске грузов с миделем, отличным от 1 м2, определение приращения километрового расхода топлива производится путем умножения процента его приращения /\ q при транспортировке на внешней подвеске груза с миделем 1 м2 (см. табл. 3.1.7.) на фактический мидель транспортируемого груза.

При расчете дальности и продолжительности полета вертолета с грузом на внешней подвеске дополнительно необходимо учитывать:

- расход топлива и время при взлете и подцепке груза - 75 кг, 5 мин;

- расход топлива и время при выборе площадки, отцепке груза

и посадке - 75 кг, 5 мин.

3.1.9.7. УЧЕТ ВЛИЯНИЯ РАЗЛИЧНЫХ ФАКТОРОВ НА РАСЧЕТНЫЕ

ХАРАКТЕРИСТИКИ ПОЛЕТА.
Расчет полета должен выполняться с учетом влияния ветра, отличия температуры наружного воздуха от стандартной, частоты вращения несущего винта, отбора мощности двигателей на системы вертолета.
(а) Направление и скорость ветра.

Учет влияния ветра рекомендуется осуществлять с помощью эквивалентного ветра, принятого и утвержденного Международной организацией гражданской авиации (ИКАО). Под эквивалентным ветром понимается всегда совпадающий с направлением маршрута фиктивный ветер, который дает такое же значение путевой скорости, что и фактический ветер.

Скорость эквивалентного ветра в зависимости от скорости и направления фактического ветра определяется по табл.3.1.8.

С достаточной для практики точностью табл.3.1.8. можно пользоваться для всего диапазона скоростей вертолета.

Расчет расхода топлива в полете с учетом ветра рекомендуется выполнять по воздушному пути, проходимому вертолетом при полете на заданную дальность под воздействием встречного или попутного эквивалентного ветра. Бремя полета на участке маршрута можно определить или по воздушному пути и

истинной скорости, или по фактической длине участка пути и путевой скорости. Воздушный путь вертолета определяется с помощью графика рис. 3.1.34.

Порядок пользования графиком рис. 3.1.34.:

· из точки, соответствующей длине горизонтального участка (например, точка В - длина участка 710 км), провести линию, параллельную кривой попутного или встречного ветра до пересечения с линией, соответствующей скорости эквивалентного ветра (например, точка Г - встречный ветер 29 км/ч; точка Д - попутный ветер 29 км/ч);

· из точки пересечения провести горизонтальную линию и найти воздушный путь; по условиям примера - 630 км (точка Г) и 820 км (точка Д).

В тех случаях, когда задана штилевая дальность и требуется найти фактический путь вертолета с учетом ветра, порядок пользования графиком рис.3.1.34. иной:
· из точки, соответствующей штилевой дальности (например, точка А - дальность 568 км), провести горизонтальную линию до пересечения с линией, соответствующей скорости эквивалентного ветра (например, точка Б - ветер 23 км/ч);

· из точки пересечения провести линию, параллельную кривой попутного или встречного ветра,, и найти фактический путь вертолета (например, 520 км при встречном ветре 23 км/ч).
Таблица 3.1.8.

Скорость эквивалентного ветра при скорости фактического ветра.
(б) Температура наружного воздуха.
На крейсерских скоростях полета при постоянной частоте вращения НВ дальность полета при увеличении температуры наружного воздуха от стандартной изменяется мало.

При уменьшении температуры от стандартной на каждые 10°C, километровые расходы топлива увеличиваются, а дальность полета уменьшается на 3%.

На экономических скоростях изменение температуры наружного воздуха практически не влияет на дальность и продолжительность полета.

(в) Отбор мощности от двигателей на работу систем вертолета.
В зависимости от условий выполнения полета на вертолете включаются системы, требующие для своей работы дополнительный отбор мощности силовой установки. Расходы топлива должны быть увеличены по сравнению с приведенными на графиках рис.З.1.14 - 3.1.21 на:

- 3% при включении ПОС воздухозаборников и ВНА двигателей;

- 2% при включении ПОС несущего и рулевого винтов.

При включении эжектора ПЗУ на висении вертолета часовой расход топлива по сравнению с указанным в табл.3.1.4. увеличивается на 3%.

3.1.9.8. РАСЧЕТ КОЛИЧЕСТВА ПОТРЕБНОГО И ЗАПРАВЛЯЕМОГО ТОПЛИВА.
Потребное количество топлива рассчитывается как сумма расходов топлива по этапам полета и аэронавигационного запаса. К потребному запасу топлива прибавляется ожидаемый расход топлива на земле, невырабатываемый остаток и получается количество топлива, которое необходимо заправить в баки.

3.1.10. РАСЧЕТ РУБЕЖА ВОЗВРАТА.

Рубежом возврата называется точка на маршруте полета, от которой возможен безопасный возврат вертолета в аэропорт вылета или на запасной аэродром с учетом фактического остатка топлива.

Для возвращения на аэродром вылета точка возврата должна находиться

на расстоянии радиуса действия вертолета. В тех случаях, когда вертолет с маршрута полета направляется на запасной аэродром, точка возврата должна находиться на таком расстоянии от запасного аэродрома, чтобы воздушный путь вертолета не превышал бы оставшуюся дальность полета по фактическому остатку топлива.

Дальность до точки возврата в аэропорт вылета рассчитывается по фор-

муле:

3.1.11. РАСЧЕТ ЦЕНТРОВКИ ВЕРТОЛЕТА. 
3.1.11.1. Для обеспечения центровки вертолета в допустимых пределах

и правильного размещения грузов (пассажиров) необходимо выполнять
рекомендаиии раздела РЛЭ 9.5. "Загрузка вертолета".

3.1.11.2. Для определения центровки вертолета следует пользоваться

центровочным графиком РЛЭ, рис. 3.1.37. Центровка вертолета может

быть определена также расчетом.

3.1.11.3. При определении центровки по центровочному графику необходимо знать массу пустого вертолета и продольное положение его центра масс относительно оси несущего винта (центровку), а также массы снаряжения, топлива и грузов и их расположение на вертолете.

Определение центровки вертолета (Хцм) выполняется по формуле:

где m верт - масса пустого вертолета, кг;

X верт - центровка пустого вертолета, м.

m гр1., m гр2 … m грn - массы конкретных грузов, размещаеых на

вертолете, кг;

X гр1, Х гр2, …  X грn - расстояния (плечи) от оси НВ до центров масс конкретных грузов, размещаемых на вертолете, м; G взл(пос) - масса вертолета полученная в расчете (взлетная, посадочная и т.п.), кг.

Величина массы пустого вертолета -(m верт) и его центровка (Х верт) бе-

рутся из формуляра вертолета.

Величины m гр1, m гр2 ... m грn определяются из п. 3.1.11.5, либо до-

кументации, прилагаемой к грузам, или взвешиванием.

Величины X гр1, X гр2, X трn определяются либо из п. 3.1.11.5, либо

прямым измерением, либо по разметке, имеющейся на вертолете. Измере-

ния плеч должны выполняться с точностью не хуже ± 0,05 м.

3.1.11.4. Пример расчета центровки вертолета в пассажирском варианте по центровочному графику.

Исходные данные:

центровка пустого вертолета хверт , м (из формуляра) = 0,01

масса, кг:

пустого вертолета без пассажирских кресел тверт., кг (из формуляра) = 7500

пилотов (2 чел.) =
160

бортмеханика (1 чел.) = 80

бортпроводника (1 чел. на переднем откидном сиденьи) = 80

масла = 72

топлива в расходном баке = 346

топлива в подвесных баках увеличенной емкости при полной заправке, без 30 кг, расходуемых до взлета, с 20 кг невырабатываемого топлива =
1651

кресел на 20 пассажиров: ряды NN 2, 3, 4, 5, 6 по 14,5 кг одна пара кресел =72

пассажиров с ручной кладью по 5 кг:

ряд N 2-4 чел.; ряд N 4-4 чел. = 640

багажа по 15 кг на пассажира = 120

Итого G взл = 10 721 кг

топлива, расходуемого за полет =700
 Итого G пос = 10 021 кг

На верхней сетке центровочного графика находим точку А, соответству-

ющую массе вертолета 7500 кг и центровке неизменяемой части конструкции 0,01 м. Опускаем из этой точки вертикаль на шкалу пилотов.

По этой шкале откладываем от вертикали в направлении стрелки два деления, соответствующие числу пилотов - 160 кг. Из полученной точки Б опускаем вертикаль на шкалу бортмеханика - 80 кг, откладываем в направлении стрелки одно деление, бортпроводника - 80 кг - одно деление. Из полученной точки Г опускаем вертикаль на следующую шкалу и т.д. Таким образом, через все шкалы опускаем вертикаль, смещал ее в направлении, указанном стрелками на необходимую величину и получаем соответственно точки Д, Е, 'Ж, 3, И, К.

Из точки К пересечения со шкалой, соответствующей последней нагрузке восстанавливаем вертикаль до пересечения со горизонталью, соответствующей взлетной массе вертолета Свзл =10721 кг (точка Л), откуда проводим линию до шкалы центровок. В результате получаем взлетную центровку (точка М), равную плюс 0,12 м.

Для получения посадочной центровки, в точке пересечения вертикали К-Л со шкалой топлива, смещаем вертикаль на величину, соответствующую уменьшению массы топлива на 700 кг (точка К1 ) , и восстанавливаем из точки К вертикаль до пересечения с горизонталью, соответствующей посадочной массе G пос-10 021 кг (точка Л1 ) . В результате получаем посадочную центровку (точка М1 ) плюс 0,135 м.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: 
1. СЛЕДУЕТ КОНТРОЛИРОВАТЬ ПЕРЕДНЮЮ И ЗАДНЮЮ ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ ЦЕНТРОВКИ, КОТОРЫЕ МОГУТ БЫТЬ ВО ВРЕМЯ ПОЛЕТА. ПРИ РАСЧЕТЕ ЭТИХ ЦЕНТРОВОК ДОЛЖНЫ УЧИТЫВАТЬСЯ: ВЫРАБОТКА ТОПЛИВА И МАСЛА, РАЗМЕЩЕНИЕ И ПЕРЕМЕЩЕНИЕ ГРУЗОВ (ЛЮДЕЙ) И ЧЛЕНОВ ЭКИПАЖА, ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ ЦЕНТРОВКИ НЕ ДОЛЖНЫ ВЫХОДИТЬ ЗА ДОПУСТИМЫЕ ВЕЛИЧИНЫ.

2. ПРИ РАСЧЕТЕ ЦЕНТРОВОЧНОГО ГРАФИКА ПРИНЯТО РАВНОМЕРНОЕ РАЗМЕЩЕНИЕ ПО ДЛИНЕ КАБИНЫ СЕРИЙНЫХ ПАССАЖИРСКИХ КРЕСЕЛ ПРАКТИЧЕСКИ НЕ ВЛИЯЮЩЕЕ НА ЦЕНТРОВКУ ВЕРТОЛЕТА: 1-Й И 3-Й РЯДЫ ПО ДВА КРЕСЛА И СО 2-ГО ПО 7-Й - ПО ЧЕТЫРЕ КРЕСЛА В РЯД. ЕСЛИ МАССА И РАЗМЕЩЕНИЕ КРЕСЕЛ ОТЛИЧАЕТСЯ ОТ ПРИНЯТОЙ В РАСЧЕТЕ, ТО НЕОБХОДИМО УЧИТЫВАТЬ ФАКТИЧЕСКУЮ МАССУ КРЕСЕЛ И ПОЛОЖЕНИЕ ИХ ЦЕНТРОВ МАСС, КАК ОБЫЧНЫХ ГРУЗОВ.
3.1.11.5, Величины масс, координат и некоторых моментов полной нагрузки вертолета:

* B том числе 30 кг, расходуемые на земле до взлета и не включаемые во взлетную массу вертолета; 15 кг (20 кг для баков увеличенной вместимости) невырабатываемого топлива.

3,1.11.6. Пример определения центровки вертолета в транспортном варианте расчетом.

а) по формуляру вертолета определяются масса и центровка пустого вертолета;

б) из приведенной таблицы определяются составляющие массы постоянной и переменной нагрузки и расстояние их центров масс до оси несущего винта с соответствующим знаком (плюс - впереди оси несущего винта минус - позади оси несущего винта);

в) определяются массы грузов (пассажиров) и расстояние от их центров

масс до оси вращения несущего винта (по имеющейся документации или

непосредственным измерением) с соответствующим знаком;

г) суммируются соответствующие значения масс пустого вертолета, пос-

тоянной и переменной нагрузок, в результате чего получается взлетная

(полетная, посадочная) масса (С) вертолета;

д) величины, полученные по п.п, а, б, в, г, подставляются в формулу,

приведенную в п. 3.1.10.3. и рассчитывается центровка вертолета.

в) производится проверка предельных передней и задней эксплуатационных центровок вертолета с учетом выработки топлива и других изменений массы в полете.

В случае необходимости следует изменить расположение груза (грузов)

и выполнить контрольный подсчет центровки.
Рис. 3.1.7. ( 8, 9, 10, 11, 12, 13.) Практическая дальность полета.
Рис, 3.1.14. (15, 16, 17, 18, 19, 20.) Километровый расход топлива.
Рис. 3.1.21. (22, 23, 24, 25, 26, 27.) Часовой расход топлива.
3.2. ТЕХНИЧЕСКАЯ ПОДГОТОВКА К ПОЛЕТУ.
3.2.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.
3.2.1.1. Техническая подготовка к полету заключается в выполнении

экипажей вертолета обязательных технологических операций предполетного осмотра вертолета вплоть до окончания подготовки к выруливанию.

Предполетный осмотр включает в себя следующие этапы:

- внешний осмотр вертолета;

- осмотр внутри вертолета и подготовка к запуску двигателя;

- подготовка к выруливанию.

Техническая подготовка к полету проводится в последовательности и объеме, предусмотренными Листами контрольного осмотра.

Подробное содержание операций, предписанных Листами контрольного осмотра, излагается в разделе 8. РЛЭ.

3.2.1.2. Перед предполетным осмотром вертолета Б/М обязан:

(а) получить доклад (информацию) от авиатехника о готовности вертолета к полету;

(б) ознакомиться с картой-нарядом и расписаться в ней после осмотра вертолета и его приемки;

(в) проверить наличие заправляемых ГСМ в соответствии с заданием на полет и слив отстоя топлива;

(г) убедиться, что под колеса шасси вертолета установлены колодки, вблизи вертолета отсутствуют посторонние предметы;

(д) проверить наличие средств пожаротушения на стоянке;

(е) проверить наличие на борту судовой документации воответствии с НПП ГА и Сертификатом эксплуатанта:

- РЛЭ;

- Сертификата эксплуатанта;

- Специальных положений по эксплуатации;

- Свидетельства о регистрации ВС;

- Удостоверения о годности ВС к полетам;

- Бортового журнала;

- Журнала санитарного состояния ВС;

- Разрешения на эксплуатацию радиостанций;

- Руководства по загрузке и центровке вертолета.

3.2.2. ВНЕШНИЙ ОСМОТР ВЕРТОЛЕТА.
3.2.2.1. Внешний осмотр вертолета проводят все члены экипажа в соответствии с маршрутом и листами контрольного осмотра. Маршрут осмотра вертолета приведен на рис. 3.2.1.

3.2.2.2. Лист контрольного осмотра КВС при внешнем осмотре вертолета с земли:

2.2.3. Лист контрольного осмотра 2/П при внешнем осмотре

вертолета с земли:

3.2.2.4. Лист контрольного осмотра бортмехаником при внешнем осмотре

вертолета.

3.2.3. ОСМОТР ВНУТРИ ВЕРТОЛЕТА

3.2.3.1. Лист контрольного осмотра КВС внутри вертолета.

3.2.3.2. Лист контрольного осмотра 2/П внутри вертолета.

3.2.3.3. Лист осмотра Б/М внутри вертолета,

3.2.3.4. Лист контрольного осмотра Б/П.
3.2.4. ПОДГОТОВКА К ЗАПУСКУ ДВИГАТЕЛЕЙ.
3.2.4.1. Лист контрольного осмотра КВС при подготовке к запуску двигателей.

3.2.4.2. Лист контрольного осмотра 2/П при подготовке к запуску двигателей.

3.2.4.3. Лист контрольного осмотра Б/М при подготовке к запуску двигателей.

3.2.4.5. Общие указания о взаимодействии членов экипажа в процессе

запуска прогрева и опробования двигателей:

а) запуск двигателей производится КВС или по его команде Б/М;

б) запуск, прогрев и опробование двигателей производится в соответствии с п.8.2. РЛЭ;

в) перед запуском двигателей экипаж должен выполнить контрольную проверку по разделу Карты контрольной проверки "Перед запуском двигателей";

г) запуск, прогрев и опробование двигателей разрешается производить только КВС, при этом экипаж в полном составе должен находиться на своих рабочих местах;

д) при ветре сбоку первым запускается двигатель с подветренной стороны (ветер справа - первым запускается левый двигатель);

е) прогрев и опробование двигателей производится при включенных ПЗУ. При температуре наружного воздуха +5°С и ниже при наличии тумана, снегопада, дождя или мороси (условия возможного обледенения) должен быть включен обогрев двигателей, воздухозаборников и ПЗУ в ручной режим после запуска каждого двигателя и выхода его на режим малого газа;
д) в процессе прогрева двигателей экипаж осуществляет контроль работоспособности систем и оборудования вертолета в соответствии с требованиями раздела 8. РЛЭ.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПРИ НАЛИЧИИ ЛЬДА, ПРИМЕРЗШЕГО СНЕГА НА

ЭЛЕМЕНТАХ ПЗУ, ДВИГАТЕЛЕЙ, ВОЗДУХОЗАБОРНИКАХ ДВИГАТЕЛЕЙ И ВЕНТИЛЯТОРА, ЛОПАСТЯХ НВ И РВ, А ТАКЖЕ НА ПОВЕРХНОСТЯХ И ЭЛЕМЕНТАХ НОСОВОЙ ЧАСТИ ВЕРТОЛЕТА ЗАПУСК ДВИГАТЕЛЕЙ ЗАПРЕЩАЕТСЯ.

3.2.5. ПОДГОТОВКА К ВЫРУЛИВАНИЮ.
3.2.5.1. Лист контрольного осмотра КВС перед выруливанием.

3. 2.5.2.Лист контрольного осмотра 2/П перед выруливанием

3.2.5.3. Лист контрольного осмотра Б/М перед выруливанием.

Рис. 3.2.1. Схема маршрута предполетного осмотра.
РАЗДЕЛ 4. ВЫПОЛНЕНИЕ ПОЛЕТА.
4.1. Руление.
4.2. Взлет и полет на малой высоте.
4.3. Набор высоты.
4.4. Крейсерский полет.
4.5. Снижение.
4.6. Заход на посадку.
4.7. Посадка.
4.8. Карта контрольной проверки.
4.9. Перечень допустимых отказов.
4.1. РУЛЕНИЕ.
4.1.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.
4 1.1.1. Перед началом руления необходимо выполнить все операции предусмотренные Листом контрольного осмотра «Перед выруливанием» и

разделом Карты контрольной проверки «Перед выруливанием»,

4.1.1.2. Выполнить все операции согласно разделу Карты "На рулении".

4.1.1.3. Руление выполняется по твердой и.ровной поверхности площадки (см. Раздел 2) со скоростью не более 30 км/ч при скоростях ветра, указанных в п.2.5.7.3. Если состояние площадки не обеспечивает возможность руления или скорость ветра превышает допустимую величину, необходимо вместо руления производить подлет или взлетать непосредственно со стоянки, действуя согласно п.4.2. ВЗЛЕТ.

4.1.1.4. При стесненных стоянках, если нет возможности выполнить руление, подлет или взлфт, вертолет к месту предварительного старта должен буксироваться.

4.1.1.5. На рулении с боковым ветром, для предотвращения самопроизвольного разворота верфолета против ветра необходимо парировать разворот соответствующим Отклонением педалей, а кренение - отклонением

ручки управления.

4.1.1.6. Во время руления по мокрому грунту или в осадках, перед постановкой вертолета на стоянку, необходимо произвести 2 - 3 торможения колес основных опор для удаления влаги из тормозов и предотвращения примерзания тормозных колодок во время стоянки вертолета.

4.1.1.7. Руление на заснеженных площадках, следует выполнять, по возможности, по укатанному снежному покрову (на подготовленных площадках) .

4.1.1.8. Днем в условиях ухудшенной видимости должны быть включены контурные огни, АНО, проблесковые маяки. При необходимости включаются стеклоочистители.

4.1.1.9. При температуре наружного воздуха +5°С и ниже, а также при наличии осадков, независимо от температуры наружного воздуха, должен быть включен обогрев ПВД.

Независимо от метеоусловий необходимо включить в автоматический режим ПОС двигателей, ПЗУ, стекол, и винтов.

В условиях возможного обледенения указанные ПОС необходимо включить

в ручной режим.

При необходимости включить стеклоочистители.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: 1. ПРИ ТЕМПЕРАТУРЕ НАРУЖНОГО ВОЗДУХА МИНУС 5°C и НИЖЕ РУЛЕНИЕ ПО ЗАСНЕЖЕННОЙ ПОВЕРХНОСТИ, А ТАКЖЕ В УСЛОВИЯХ СНЕГОПАДА ПРИ ОТСУТСТВИИ ОБЛЕДЕНЕНИЯ НЕОБХОДИМО ВЫПОЛНЯТЬ С ВЫКЛЮЧЕННОЙ ПОС ПЗУ И ДВИГАТЕЛЕЙ.
2. ЗАПРЕЩАЮТСЯ РАЗВОРОТЫ НА МЕСТЕ ОТНОСИТЕЛЬНО ОДНОГО КОЛЕСА И РУЛЕНИЕ НАЗАД.

4.1.2. КОНТРОЛЬНАЯ ПРОВЕРКА ПЕРЕД РУЛЕНИЕМ.
Выполняется в соответствии с Контрольной картой, см. 4.8. РЛЭ

4.1.3. РЕЖИМЫ РУЛЕНИЯ.

4.1.3.1. При выполнении руления необходимо:

- убедиться, что на пути руления нет никаких препятствий;

- проверить показания всех приборов;

- связаться с командным пунктом и получить разрешение на выруливание;

- ввести коррекцию в крайнее правое положение, установить частоту вращения НВ 95%, увеличить общий шаг на 1˚-2˚. и, плавно отклоняя ручку управления от себя, перейти к поступательному движению;

- с началом движения вертолета следует проверить работоспособность тормозов;

- регулировать скорость руления после страгивания с места ручкой управления, рычагом общего шага и тормозами колес.

4.1.3.2. Развороты на рулении выполняются плавно, отклонением педалей, не допускаются развороты с малым радиусом на повышенной скорости, так как при энергичных разворотах появляется тенденция у вертолета к перемещению "юзом" и опрокидыванию.

При появлении "юза" и тенденции к опрокидыванию следует немедленно уменьшить мощность двигателей (сбросить шаг и вывести коррекцию влево), одновременно удерживая вертолет откренения отклонением ручки управления в сторону, противоположную крену, плавно отклонить педаль в сторону "юза" и

остановить вертолет.

При невозможности произвести руление без "юза", например на скользком грунте с боковым ветром, необходимо выполнить подлет.

4.1.3.3. Чтобы остановить вертолет в процессе руления, необходимо уменьшить мощность двигателей до мининимальной, плавно отклонить ручку управления на себя до положения, близкого к нейтральному, и использовать тормоза.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: ЗАПРЕЩАЕТСЯ ТОРМОЖЕНИЕ НЕСУЩИМ ВИНТОМ (ВЗЯТИЕМ РУЧКИ УПРАВЛЕНИЯ НА СЕБЯ) ПРИ МИНИ-

МАЛЬНОМ ОБЩЕМ ШАГЕ НВ.

4.2. ВЗЛЕТ И ПОЛЕТ НА МАЛОЙ ВЫСОТЕ.

4.2.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

4.2.1.1. На вертолете возможны следующие виды взлета:

- вертикальный вздет, т.е. вертикальный набор высоты без поступательной скорости;

- взлет по-вертолетному без использования влияния  «воздушной подушки» т.е. вертикальный набор высоты, превышающей не менее чем на 10 м высоту препятствий, и разгон до необходимой поступательной скорости вне зоны влияния «воздушной подушки»;

- взлет по-вертолетному с использованием влияния "воздушной подушки", при котором после зависания разгон или часть (начало) разгона выполняется в зоне влияния "воздушной подушки" на высоте не менее 1,0-1,5 м от земли до колес шасси;

- взлет с коротким разбегом, т.е. разбег (разгон) вертолета по взлетно -посадочной полосе до скорости, не превышающей 40 км/ч, отделение вертолета от земли и дальнейший разгон с одновременным набором высоты.

4.2.1.2. В каждом конкретном случае способ взлета определяется КВС, исходя из размеров и состояния площадки и наличия препятствий по КУРСУ взлета, а также метеусловий на месте взлета.

4.2.1.3. Все виды полетов выполняются с включенным автопилотом.

В учебных целях разрешается выполнять полет с выключенным автопилотом.

4.2.1.4. Взлеты, висения, развороты на висении, перемещения и полеты на малых высотах у земли разрешается производить при скоростях ветра, не превышающих Значении, указанных в РЛЭ 2.5.2. Взлеты, висения и перемещения у земли следует по возможности выполнять против ветра.

4.2.1.5. Все виды взлетов и полет на малых высотах у земли следует производить таким образом, чтобы избегать длительного нахождения

вертолета в опасных зонах высоты и скорости, приведенных на графике

РЛЭ рис. 7.3.3, определенных из условий обеспечения безопасности посадки при отказе одного двигателя.

4.2.1.6. Минимальные размеры вертодромов и посадочных площадок, а также максимальные углы зон воздушных подходов к ним должны соответствовать рекомендациям, изложенным в РЛЭ 2.6.

4.2.1.7. Перед каждым взлетом КВС обязан выполнить контрольное висение у земли для проверки работы силовой установки, исправности управления вертолетом, его центровки, определения вида взлета.

Перед висением (взлетом) экипажу необходимовыполнить все операции,

предусмотренные разделами Карты контрольной проверки "На предвари-

тельном старте" и "На исполнительном старте".

4.2.1.8. Противообледенительную систему перед взлетом и на всех этапах полета следует включать в соответсвии с указаниями раздела 8.12.

4.2.1.9. При отказе Одного из двигателей на взлете КВС должен принять решение о прекращении или продолжении взлета в зависимости от

конкретной ситуации и возможностей для посадки или продолжения взлета. В этом случае действовать в соответствии с указаниями раздела 6.7.3. для данной ситуации.

4.2.2. ВЕРТИКАЛЬНЫЙ ВЗЛЕТ, РАЗВОРОТЫ НА ВИСЕНИИ, ВИСЕНИЕ, ПЕРЕМЕЩЕНИЕ И ПОЛЕТ НА МАЛОЙ ВЫСОТЕ У ЗЕМЛИ.

4.2.2.1. Висение у земли выполняется перед каждым полетом (контрольное висение), а также с целью тренировки и при выполнении спецработ.

4.2.2.2. Для выполнения вертикального взлета и висения необходимо:

- убедившись, что показания приборов нормальные, связаться с командным пунктом и запросить разрешение на выполнение контрольного висения;

- установить рукоятку коррекции в крайнее правое положение и увеличить общий шаг НВ до 3 град., при этом частота вращения несущего винта должна составлять 95%;

При необходимости следует установить заданную частоту вращения НВ переключателем перенастройки.

- развернуть вертолет против ветра;

- плавным движением рычага "ШАГ-ГАЗ" вверх отделить вертолет от земли и набрать заданную высоту висения, удерживая вертолет от разворотов и кренов, не допуская уменьшения частоты вращения НВ ниже 92%.

Необходимо помнить, что достижение взлетной мощности двигателями определяется уменьшением частоты вращения НВ при взятии рычага "ШАГ-ГАЗ" вверх с 95% до 92-94% и частотой вращения турбокомпрессоров двигателей, соответствующей взлетному режиму при данной температуре окружающего воздуха, согласно графику РЛЭ рис.8.2.3. Кроме того, достижение взлетного режима контролируется экипажем по указателю режи-

мов .

ВНИМАНИЕ: ПРИ ОТРЫВЕ ОТ ЗЕМЛИ ВЕРТОЛЕТ СТРЕМИТСЯ К СМЕЩЕНИЮ ВПЕРЕД И ВЛЕВО, КОТОРОЕ НЕОБХОДИМО ПАРИРОВАТЬ СООТ ВЕТСТВУЮЩИМИ ОТКЛОНЕНИЯМИ ОРГАНОВ УПРАВЛЕНИЯ, А ВОЗНИКАЮЩИЕ ПРИ ЭТОМ НЕБОЛЬШИЕ УСИЛИЯ НА ОРГАНАХ УПРАВЛЕНИЯ СНИМАТЬ ЧАСТЫМИ КОРОТКИМИ НАЖАТИЯМИ НА КНОПКУ АВТОТРИММЕРА.
На высоте не ниже 3 м необходимо определить режим работы двигателей и убедиться в том, что:

- имеется запас мощности для выполнения взлета;

- разнорежимность работы и колебания стрелок приборов контроля не превышают допустимых значений;

- запасы путевого управления достаточны;

- центровка вертолета в допустимых пределах.

Если вертолет не достигнет заданной высоты висения, необходимо произвести приземление, уменьшить взлетную массу вертолета и повторить контрольное висение.

4.2.2.3. Висение над водной поверхностью производится на высоте не менее 15м. При висении на меньшей высоте водяные брызги покрывают остекление кабины, что значительно ухудшает видимость .

4.2.2.4. Развороты на висении следует производить плавным отклонением педалей в сторону желаемого направления, удерживая вертолет от перемещении ручкой управления, с угловой скоростью, не превышающей величины, указанной в РЛЭ 2.5.5.

Примечание. При перемещении правой педали вперед (правый разворот) частота вращения НВ кратковременно уменьшается, вертолет снижается. При перемещении левой педали вперед вертолет имеет тенденцию к набору высоты. В этом случае высоту выдерживать соответствующим отклонением рычага общего шага НВ .

4.2.2.5. Подлеты и перемещения на малой высоте у земли выполняются в тех случаях, когда состояние грунта не позволяет произвести руление, а также при спецработах и в учебных целях.

При выполнении разворотов на висении, перемещений и подлетов на малой высоте необходимо:

- учитывать скорость и направление ветра у земли. При скорости ветра до 10 м/с перемещение на висении можно выполнять в любом направлении с разворотом на 360 град. При скорости ветра 10-20 м/с можно выполнять развороты на висении и перемещение с разворотами на 30˚ к направлению ветра;

При скорости ветра 20-25 м/с висения и перемещения выполняются строго против ветра.

- не допускать поступательной скорости более 10 км/ч при  перемещениях назад и в стороны;

- иметь необходимей запас высоты.

При висении, подлетах и перемещениях высоту определять визуально с контролем по радиовысотомеру, скорость - визуально по перемещению земли.

Полеты на малой высоте, над сильно пересеченной местностью (оврагами, балками, обрывами) производятся на высотах не менее 20 м над рельефом местности и на скоростях по прибору не менее 60 км/ч.

4.2.2.6. Угловая скорость при разворотах должна быть не более 12 град./с.

При изменении направления разворота полная перекладка педалей должна выполняться не менее чем за 3 с. При отклонении педалей с большим темпом возникают повышенные нагрузки на рулевом винте, трансмиссии и хвостовой балке. 

4.2.3. ВЗЛЕТ ПО-ВЕРТОЛЕТНОМУ С РАЗГОНОМ В ЗОНЕ ВЛИЯНИЯ

" ВОЗДУШНОЙ ПОДУШКИ".

4 .2.3 . 1. Взлет по-вертолетному с разгоном в зоне влияния "воздушной

подушки" выполняется в том случае, когда вертолет может висеть на высоте не менее 3 м над землей на взлетном режиме работы двигателей.

Максимально допустимая взлетная масса вертолета для взлета и разгона в зоне влияния "воздушной подушки" определяется по номограмме рис. 3.1.3.и 3.1.4.

4.2.3.2. Для выполнения взлета необходимо:

- установить вертолет по возможности против ветра;

- плавным увеличением общего шага НВ отделить вертолет от земли и выполнить контрольное висение;

- убедиться, что показания приборов контроля работы двигателей нормальные, высота висения и запас мощности достаточны для разгона вертолета;

- снизиться до высоты 1 м;

- плавным отклонением ручки управления от себя перевести вертолет в разгон с одновременным увеличением мощности двигателей вплоть до взлетной, не допуская уменьшения частоты вращения НВ ниже 92 % .

Разгон вертолета выполняется с одновременным набором высоты, так чтобы на высотах 1,5- 3 , 10 - 15 и 20 м над землей (уровнем площадки взлета) скорость достигла соответственно 20, 40 и 60 км/ч по прибору.

Дальнейший набор высоты до преодоления препятствий производится на скорости 60-70 км/ч по прибору без изменения режима работы двигателей. После прохода препятствий на указанных скоростях и режиме необходимо перейти на наивыгоднейший режим набора высоты в соотвествии с заданием на полет.

4.2.3.3. При взлете с боковым ветром необходимо парировать тенденцию

к сносу отклонением ручки управления в сторону ветра. Взлет с боковым ветром справа более сложен чем с боковым ветром слева и требует повышенного внимания.

4.2.4. ВЗЛЕТ ПО-ВЕРТОЛЕТНОМУ С РАЗГОНОМ ВНЕ ЗОНЫ ВЛИЯНИЯ

" ВОЗДУШННОЙ ПОДУШКИ ".

4.2.4.1. Взлет по-вертолетному с разгоном вне зоны влияния "воздушной подушки" выполняется в том случае, когда препятствия в направлении взлета не позволяют выполнить разгон в зоне влияния ." воздушной подушки", а также при транспортировке груза на внешней подвеске. Взлетная масса вертолета должна обеспечить висение вне зоны влияния "воздушной подушки",

и определяеться заранее по номограмме, см. рис. 3.1.1. и 3.1.2.

4.2.4.2. Для выполнения взлета необходимо:

- установить вертрлет по возможности против ветра, плавным увеличением общегр шага НВ отделить его от земли и строго вертикально набрать высоту, обеспечивающую безопасный проход над препятствиями;

- плавным отклонением ручки управления от себя выполнить разгон вертолета р одновременным, при наличии избытка мощности, увеличением мощности двигателей вплоть до взлетной.

Разгон выполнять плавно, без заметного изменения угла тангажа вертолета. В процессе увеличения общего шага следить за частотой вращения НВ, не допуская ее уменьшения менее 92%.

В процессе разгона при высоте полета вертолета менее 100 м скорость не должна превышать 120 км/ч по прибору.

4.2.5. ВЗЛЕТ С КОРОТКИМ РАЗБЕГОМ.

4.2.5.1. Взлет с коротким разбегом выполняется, когда вертолет с массой, не превышающей максимально допустимую для фактических условий и способа взлета, устойчиво висит на высоте не менее 1,0 м от земли до колес шасси на режиме вплоть до взлетной мощности двигателей.

Максимально допустимая взлетная масса вертолета для взлета с коротким разбегом определяется согласно рис. 3.1.3 и 3.1.4. РЛЭ.

4.2.5.2. Для выполнения взлета необходимо:

- включить автопилот по каналам крена и тангажа;

- произвести контрольное висение на высоте не ниже 1 м для определения режима работы двигателей и убедиться, что он не является взлетным;

- автотриммером снять нагрузки с ручки управления;

- приземлить вертолет, уменьшить общий шаг НВ до такой величины, чтобы вертолет устойчиво стоял на грунте;

- отклонением ручки управления от себя и плавным увеличением общего шага перевести вертолет в разбег до скорости 20-40 км/ч.

Дальнейшим увеличением общего шага НВ (вплоть до взлетного режима работы двигателя) и взятием ручки управления на себя отделить вертолет от земли. При разбеге вертолет стремится к отрыву сначала основных колес, затем переднего колеса.

Эту тенденцию парировать в момент отрыва соответствующим движением ручки управления на себя. После отрыва, скорость по прибору довести до 60...70 км/ч с одновременным плавным набором высоты; изменения в поперечной и путевой балансировке, а также стремление вертолета к потере высоты в момент энергичного разгона парировать соответствующими отклонениями органов управления. Тенденцию к сносу вертолета при взлете с

боковым ветром парировать отклонением ручки управления в сторону ветра. Взлет с боковым ветром справа более сложен и требует повышенного внимания.

При всех видах взлета набор высоты до преодоления препятствий выполняется на скорости 60-0 км/ч.

После прохода препятствий (но на высоте не менее 10 м) необходимо выполнить разгон вертолета до скорости 120 км/ч. Эту скорость следует сохранять постоянной до высоты 100 м. После набора высоты 100 м вертолет переводится на установившийся режим в соответствии с заданием на полет.

4.2.6. ВЗЛЕТ В УСЛОВИЯХ ОГРАНИЧЕНИЙ ШУМА НА МЕСТНОСТИ.

4.2.6.1. В условиях ограничений по уровню шума на местности направление взлета следует выбирать по возможности таким образом  чтобы полет вертолета проходил в стороне от населенных пунктов, промышленных и сельскохозяйственных предприятий (особенно -животноводческих и птицеферм), дорог с интенсивным движением, зон отдыха и других мест массового скопления людей.

4.2.6.2. Изложенные в подразделах 4 .2.3 - 4.2.5 методики взлета и набора безопасной высоты полета обеспечивают минимальный шум на местности при сохранении оптимальной траектории взлета на случай отказа одного из двигателей,

4.3. НАБОР ВЫСОТЫ.

4.3.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

4.3.1.1. Набор высоты (заданного эшелона) производится в соответствии с установленной схемой полетов на данном аэродроме.

4.3.1.2. В установившемся режиме набора высоты необходимо выполнить

операции по контролю и управлению силовой установкой, системами и оборудованием вертолета, предусмотренные разделом 8. для набора высоты.

4.3.1.3. По достижению высоты перехода, необходимо перевести шкалу

давления барометрических высотомеров с давления аэродрома на отсчет 760 мм рт.ст. При полетах на малых высотах, ниже нижнего эшелона, после выхода из круга устанавливается минимальное давление на маршруте, приведенному к уровню моря.

Вначале отсчет давления устанавливается 2/П, после его доклада и выхода на курс следования - КВС.

4.3.1.4. При длительном наборе высоты необходимо учитывать ограничения по максимальному времени непрерывной работы двигателей на режимах выше номинального и минимальное время между повторными выходами на эти режимы.

4.3.1.5. Кислородное оборудование используется в соответствии с рекомендациями п. 8. 13.

4.3.1.6. В условиях ограниченной видимости или возможного ее ухудшения КВС и 2/П пилотируют вертолет и должны находиться в постоянной готовности к переходу к полету по приборам.

4.3.1.7. Набор высоты в зависимости от поступательной скорости, полетной массы и высоты полета следует выполнять с частотой вращения НВ 
не менее 92%.

Всему экипажу в установившемся наборе высоты необходимо просматривать воздушное пространство в своих секторах обзора, о препятствиях докладывать КВС.

4.3.1.8. При наборе высоты, в зависимости от атмосферных условий, может появиться разница в показаниях частоты вращения турбокомпрессоров левого и правого двигателей. Это объясняется законом регулирования частоты вращения двигателей и вступлением в работу ограничителей степени повышения давления в компрессоре и температуры газа перед турбиной.При этом разница в частоте вращения турбокомпрессоров двигателей не должна превышать указанной в РЛЭ 8.2. В случае необходимости следует уменьшить режим работы двигателей перемещением рычага "ШАГ-ГАЗ" вниз до получения разрешенной разницы в частоте вращения турбокомпрессоров.

4.3.1.9. В процессе установившегося набора высоты необходимо систематически следить за показаниями приборов контроля работы

силовой установки, трансмиссии и других систем и агрегатов вертолета.

Примечание. При наборе высоты не менее 50 м следует выключить ПЗУ.

4.3.1.10. После набора заданной высоты вертолет переводится в горизонтальный полет, для чего ручкой управления устанавливается заданная скорость, а затем рычагом «ШАГ-ГАЗ» плавно устанавливается режим работы двигателей, соответствующий заданной скорости полета.

Примечание. При полетах по ПВП и ОПВП после набора заданной высоты необходимо установить задатчик радиовысотомера на величину, соответствующую 80% истинной безопасной высоты, определенной НПП ГА для полетов по ПВП или ОПВП. Если задатчик высоты радиовысотомера не позволяет установить такую величину, то необходимо установить наибольшее возможное значение.

4.3.2. Листы контрольного осмотра "После пересечения высоты перехода"

4.3.2.1. КВС:

4.3.2.2. 2/П:

4.3.2.3. Б/М:

4.3.3. РЕЖИМЫ НАБОРА ВЫСОТЫ.

4.3.3.1. Набор высоты в зависимости от полетной массы вертолета и высоты выполняется в диапазоне скоростей , указанных в п. 2.5.4.1. Для получения максимального угла наклона траектории полета набирать высоту следует на скоростях, равных минимально допустимым.

Для получения максимальной скороподъемности набирать высоту необходимо на наивыгоднейшей скорости.
Характеристики скороподъемности на номинальном режиме работы

двигателей в зависимости от высоты полета и полетной массы вертолета

указаны на графиках в разделе 7.

4.3.3.2. После набора высоты 100 м для уменьшенгия шума на местности дальнейший набор высоты следует выполнять на скорости полета по прибору 120 км/ч при режиме работы двигателей не ниже номинального.

4.3.3.3. Режим работы двигателей устанавливается КВС по указателю измерителя режимов и определяется положением бокового индекса

относительно центральных индексов „Н” и."К", а именно:

- взлетный режим - боковой индекс находится выше центрального индекса "Н”;

- номинальный режим - боковой индекс находится выше центрального индекса "К" до положения напротив индекса "Н";

- крейсерский режим - боковой индекс находится напротив или ниже центрального индекса "К".

Примечания: 
1. Определение режима работы двигателя по указателю

режимов производится до достижения максимально допустимых оборотов турбокомпрессора или температуры газов согласно РЛЭ 8.2.

2. При достижении максимально допустимой частоты вращения ротора турбокомпрессора или температуры газов, установку и контроль режимов необходимо производить по параметру, первым достигшему максимально допустимого значения.

4.3.3.4. Максимально допустимые высоты полета (практический потолок) в зависимости от фактической полетной массы даны в разделе 2. и на графике в разделе 7. Летные характеристики приведены для стандартных атмосферных условий. Для других условий полета, расчетные параметры набора (приборные высоты и скорость) должны быть скорректированы в соответствии с указаниями п. 7.9.

4.3.4. НАБОР ВЫСОТЫ В ТУРБУЛЕНТНОЙ АТМОСФЕРЕ.

4,3.4.1. Набор высоты в турбулентной атмосфере необходимо выполнять с учетом особенностей, указанных в п. 4.4.5.

4.3.5. ОТКАЗ ДВИГАТЕЛЯ В НАБОРЕ ВЫСОТЫ.

4.3.5.1. При отказе двигателя .в наборе высоты экипажу, действуя согласно указаниям раздела 6, необходимо перевестивертолет на однодвигательный полет. КВС необходимо установить в соответствии с рекомендациями раздела 7. режим дальнейшего полета; в зависимости от удаления аэродрома взлета, работоспособности силовой установки и систем вертолета, принять решение о продолжении полета или выполнении посадки.

4.4. КРЕЙСЕРСКИЙ ПОЛЕТ.

4.4.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

4.4.1.1. В горизонтальном полете должны быть выполнены операции по контролю и управлению силовой установкой, системами и оборудованием вертолета, предусморенные разделом 8. для крейсерского полета.

4.4.1.2. Включение стабилизации скорости производится выключателем СТАВ Упр. при включенном канале тангажа автопилота. При необходимости изменить скорость полета следует выключить выключатель СТАБ Упр и включить вновь после того как вертолет будет сбалансирован на новом режиме полета.

4.4.1.3. Если в процессе полета по маршруту сработал сигнализатор заданной высоты радиовысотомера, необходимо выполнить набор высоты до прекращения действия сигнализации. Проверить показания барометрических высотомеров и оценить с учетом рельефа местности соответствие их показаний показаниям радиовысотомера. Проверить правильность установки барометрического давления высотомеров.

4.4.2. РЕЖИМЫ КРЕЙСЕРСКОГО ПОЛЕТА.

4.4.2.1. Горизонтальный полет в зависимости от полетной массы и высоты полета выполняется в диапазоне скоростей указанных в разделе 7.
Высоту полета выше 2700 м выдерживать с учетом данных бортовых таблиц к высотомерам.

Длительные полеты по маршруту рекомендуется выполнять на крейсерских скоростях. С изменением внешних условий следует корректировать расчетные параметры крейсерского полета в соответствии с указаниями подраздела 7.5.

Развороты и виражи выполняются с углами крена, указанными в разделе 2.

Режимы работы силовой установки должны быть в пределах, указанных в разделе 8.

При наличии ограничений по шуму пролет крупных населенных пунктов выполняется в дневное время на высоте не менее 400 м (допустимый уровень шума 85 дБА) и 1000 м - в ночное время (допустимый уровень шума 75 дБА).

4.4.2.2. Для автоматической стабилизации курса установившийся режим полета без разворотов рекомендуется выполнять на безопасной высоте без нажатия на педали.

4.4.2.3. Выполнение длительного горизонтального полета возможно с освобожденным управлением, для чего необходимо:

- выключить канал высоты автопилота;

- убедиться, что подвижный индекс индикатора канала тангажа находится вблизи нейтрали. При необходимости вернуть его в нейтральное положение;

- нажать на кнопку автотриммера;

- включить стабилизацию скорости полета.

Перед изменением режима полета стабилизацию скорости необходимо выключить.

4.4.2.4. Для перехода с горизонтального полета в набор высоты необходимо плавным отклонением рычага общего шага вверх установить заданную вертикальную скорость набора, а ручкой управления установить необходимую скорость полета. Для перехода с горизонтального полета на снижение необходимо отклонить рычаг общего шага вниз до получения заданной вертикальной скорости снижения, а ручкой управленияустановить заданную скорость полета.

4.4.2.5. Тенденции к отклонениям по крену, тангажу и направлению на переходных режимах следует устранять соответствующими отклонениями ручки управления и педалей, а возникающие усилия снимать с органов управления короткими и частыми нажатиями на кнопку автотриммера. Для исключения раскачки вертолета перед нажатием на кнопку не следует прикладывать больших усилий на ручку управления, а также выполнять переходные режимы с нажатой кнопкой автотриммера.

4.4.3. ОСОБЕНОСТИ ПОВЕДЕНИЯ ВЕРТОЛЕТА НА БОЛЬШИХ ВЫСОТАХ И СКОРОСТЯХ.

4.4.3.1. При скоростях полета, близких к максимальным, может иметь место незначительная продольная статическая неустойчивость вертолета. Вследствие этого, для выдерживания заданного режима полета требуется чаще действовать органами управления.

4.4.4. ОСОБЕННОСТИ ПОВЕДЕНИЯ ВЕРТОЛЕТА НА МАЛЫХ СКОРОСТЯХ.

4.4.4.1. В области малых скоростей полета (от висения до 70-80 км/ч) для перехода к установившемуся полету с большей скоростью требуется значительное отклонение ручки управления от себя. При дальнейшем увеличении скорости горизонтального полета отклонение ручки управления от себя уменьшается.

4.4.4.2. Продолжительных полетов на скоростях от 20 до 50 км/ч следует избегать, т.к. они сопровождаются повышенной вибрацией конструкции вертолета и неустойчивыми показаниями указателей скорости.

4.4.5. ОСОБЕННОСТИ ПИЛОТИРОВАНИЯ В ТУРБУЛЕНТНОЙ АТМОСФЕРЕ.

4.4.5 1. В условиях сильной турбулентности ("болтанки") скорость по прибору может меняться в пределах 20-30 км/ч, курс - впределах 4-6 град., а показания вариометра неустойчивы.

4.4.5.2. Мри попадании в эти условия необходимо изменить высоту полета, чтобы выйти из зоны сильной болтанки.

4.4.5.3. При пилотировании вертолета в зоне сильной "болтанки" не следует допускать резких эволюции с кабрированием, развороты выполнять с креном не более 15 град. Не следует стремиться к точному выдерживанию исходного режима полета по высоте и скорости, пилотирование осуществляется по показаниям авиагоризонта. Пилотирование в условиях сильной "болтанки" следует выполнять на скоростях по прибору 160-180 км/ч при высоте полета до 2000 м, и на скоростях по прибору на 15-30 км/ч меньше максимальной скорости полета при высоте полета более 2000 м.

На всех высотах в условиях сильной «болтанки» полет следует выполнять с выключенным каналом высоты автопилота» При рывках на недалях выключить канал НАПРАВЛЕНИЕ.

4.4.6. ПОЛЕТ ПРИ ОДНОМ ЗАДРОССЕЛИРОВАШЮМ ДВИГАТЕЛЕ.
4.4.6.1. Горизонтальный полет и моторное планирование при одном задросселированном двигателе в учебных целях рекомендуется производить в диапазоне скоростей 120-180 км/ч на высотах от 300 до 1000 м, развороты с креном не более 15 град.

Взлетная масса вертолета должна обеспечивать возможность полета в заданных условиях при одном неработающем двигателе на наивыгоднейшей скорости и определяется по графику рис. 3.1.5 РЛЭ.

4.4.6.2. При дросселировнии двигателя в полете необходимо:

- на заданной высоте установить скорость 150 км/ч;

- перевести рычаг раздельного управления дросселируемого двигателя в нижнее положение и убедиться в том, что второй двигатель вышел на повышенный режим;

- убедиться в возможности горизонтального полета на режиме не выше номинального;

- выполнить полет в соответствии с заданием;

Примечание. Если при дросселировании двигателя второй двигатель не вышел на повышенный режим или вышел на взлетный режим, необходимо перейти на двухдвигательный полет.

- после выполнения задания плавно перевести рычаг раздельного управления задросселированного двигателя в среднее положение на защелку и установить необходимый режим полета.

4.4.6.3. Проверка чрезвычайного режима работы двигателя в полете изложена в разделе 8.

4.5. СНИЖЕНИЕ.

4.5.1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ.

4.5.1.1. На вертолете возможно выполнение следующих видов снижения;

- вертикальное снижение с работающими двигателями;

- снижение с работающими двигателями по наклонной траектории;

- снижение на режиме самовращения НВ.

4.5.1.2. Снижение с работающими двигателями по наклонной траектории

является основным видом снижения и производится в соответствии с установленной схемой на данном аэродроме или по указанию диспетчера УВД.
4.5.1.3. Перед снижением экипажу выполнить все операции, предусмотренные Листами контрольного осмотра "Перед снижением" и разделом Карты контрольной проверки "Перед снижением".

4.5.1.4. На снижении необходимо выполнить операции по контролю и управлению силовой установкой и оборудованием вертолета, предусморенным разделом для снижения.

4.5.1.5. Кислородное оборудование используется в соответствии с рекомендациями подраздела 8.13.

4.5.1.6. На снижении при пересечении эшелона перехода необходимо установить на высотомерах барометрическое давление аэродрома посадки в следующей последовательности: КВС, 2/П.

4.5.1.7. Время снижения, расход топлива и пройденное расстояние указаны в разделе 3.

4.5.2. Листы контрольного осмотра "Перед снижением".

4.5.2.1. КВС.
4.5.2.2. Второму пилоту.
4.5.2.3. Бортмеханику.
4.5.3. РЕЖИМЫ СНИЖЕНИЯ.

4.5.3.1. Вертикальное снижение производится :

- на высотах от 10 м до земли - во всех случаях;

- на высотах свыше 10 м - в случае невозможности выполнения планировния из-за препятствий или при специальном применении вертолета. При этом полетная масса вертолета должна обеспечивать висение вне зоны влияния  «воздушной подушки».

4.5.3.2. При вертикальном снижении и моторном планировании с поступательной скоростью менее 40 км/ч не следует допускать вертикальную скорость снижения более 4м/с, а с высоты 10 м скорость снижения необходимо уменьшать, с таким расчетом, чтобы к моменту приземления она была не более 0,2 м/с.

В случае самопроизвольного увеличения вертикальной скорости снижения более 4 м/с необходимо плавным увеличением общего шага уменьшить ее, не допуская "перетяжеления" НВ , Если при этом запас мощности двигателя окажется недостаточным и частота вращения НВ будет уменьшаться менее 92%, необходимо перейти на полет с поступательной скоростью.

4.5.3.3. Вертикальное снижение в непосредственной близости от земли следует выполнять по возможности против ветра, не допуская смещений, разворотов особенно в момент приземления. Вертикальность снижения контролировать по земле и индикатору висения и малых скоростей.

Для перехода с режима висения к вертикальному снижению нужно уменьшить общий шаг НВ до начала плавного снижения вертолета.

4.5.3.4. На снижении с работающими двигателями по наклонной траектории 
(с поступательной скоростью) необходимо поддерживать обороты НВ в допустимых пределах изменением общего шага НВ.

По мере уменьшения высоты полета для обеспечения постоянства

вертикальной скорости, осуществляется постепенное уменьшение общего шага с сохранением при этом частоты вращения НВ в допустимых пределах .

Рекомендуемая частота вращения НВ - 95±2 %.

Рекомендуемая скорость снижения на высотах менее 2000 м 120-180км/ч, вертикальная скорость при этом должна быть 3-5 м/с.

Примечания: 
1. В случае возникновения колебаний частоты вращения турбокомпрессоров из-за срабатывания клапанов перепуска воздуха (КПВ), необходимо изменить (увеличить или уменьшить) режим работы двигателей с целью прекращения периодического открытия-закрытия клапанов.

2. На моторных режимах полета уменьшение общего шага НВ с одновременным энергичным гашением поступательной скорости сопровождается кратковременным увеличением частоты вращения НВ. В этом случае темп увеличения тангажа для гашения оступательной скорости доол5кен быть таким, чтобы частота ращения НВ на выходила за допустимые пределы.

3. В условиях ограничений по шуму на местности снижение рекомендуется выполнять на скорости по прибору 120 км/ч с вертикальной скоростью 5-7 м/с до высоты 200-100 м. С высоты 200-100 м при заходе на посадку и посадке необходимо руководствоваться рекомендациями разделов 4.6 и 4.7.

4.5.3.5. В полете с одним работающим двигателем снижение производится на скорости 150-120 км/ч.

4.5.3.6. Снижение на режиме самовращения НВ выполняется при отказе двух двигателей, а также с учебной целью. Для перехода в режим самовращения с учебной целью необходимо:

- подобрать площадку, на которую будет выполняться имитация посадки на режиме самовращения НВ;

- установить скорость, на которой будет производиться снижение на режиме самовращения НВ;

- уменьшить общий шаг до минимального значения и убедиться в том, что частота вращения НВ составляет 95 + 2%;

- парировать стремление вертолета развернуться вправо и опустить нос соответствующими отклонениями органов управления;

- повернуть рукоятку коррекции влево до упора;

- сохранятьобороты НВ,в допустимых пределах после перехода на режим самовращения изменением положения рычага общего шага.

Снижение на режиме самовращения НВ рекомендуется выполнять на приборных скоростях:

- на высоте 2000 м и более 100-120 км/ч;

- на высоте менее 2000 м 120-190 км/ч.

Скорость, соответствующая максимальной дальности снижения на высотах менее 2000 м - 180 км/ч. Вертикальная скорость снижения зависит от выбранной поступательной скорости, полетной массы и температуры наружного воздуха. Наименьшая вертикальная скорость снижения соответствует поступательной скорости снижения 110-150 км/ч и 
составляет 9-10 м/с.

Развороты на снижении на режиме самовращения НВ допускается вы полнять с креном не более 20 град.
Вывод вертолета из режима снижения на самовращении НВ с работающими двигателями необходимо выполнять в следующей последовательности:

- плавно ввести коррекцию вправо, наблюдая за увеличением частоты

вращения турбокомпрессоров и НВ;

- парировать своевременным увеличением общего шага на высотах более 
1500 м стремление к выходу частоты вращения НВ за максимальные пределы;

- плавно увеличить шаг НВ, наблюдая за частотой вращения НВ и не допуская ее уменьшения ниже 92 %, для выхода из режима снижения в горизонтальный полет.
4.5.4. СНИЖЕНИЕ В ТУРБУЛЕНТНОЙ АТМОСФЕРЕ.
4.5.4.1. Снижение в турбулентной атмосфере выполняется с учетом особенностей, указанных в п. 4.4.5.

4.5.5. СНИЖЕНИЕ В УСЛОВИЯХ ОБЛЕДЕНЕНИЯ.
4.5.5.1. Снижение в условиях обледенения выполняется на тех же скоростях , что и при отсутствии этих условий.

В условиях обледенения частота вращения турбокомпрессоров должна быть не менее 86 %.

Порядок пользования ПОС на снижении в условиях обледенения не отличается от порядка пользования системой в полете, указанного в разделе 8.1.2.
При посадке в условиях обледенения ПОС винтов, стекол, обогрев ПВД следует выключать после заруливания на стоянку, ПОС двигателей и ПЗУ - перед остановом двигателей.

4.5.6. ПОЛЕТ В ЗОНЕ ОЖИДАНИЯ.

.4.5.6.1. Полет в зоне ожидания выполняется на высоте, согласованой с диспетчером УВД.

Режим максимальной продолжительности полета в зоне ожидания, при которой достигается минимальный часовой расход топлива, соответствует наивыгоднейшей скорости полета 120 км/ч.

4.6. ЗАХОД НА ПОСАДКУ.
4.6.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

4.6.1.1. Заход на посадку по приборам днем и ночью можно выполнять на аэродром, оборудованный системами РСП, ОСП или одной приводной радиостанцией при метеоминимумах, указанных в разделе 2.

Полет в районе аэродрома выполняется в соотвествии с утвержденной для данного аэродрома схемой маневра захода на посадку.

При наличии на аэродроме систем РСП и ОСП заход на посадку выполняется в режиме РСП-ОСП, при этом РСП является основным средством захода, а система ОСП используется для контроля захода на посадку.

4.6.1.2. В процессе захода на посадку экипажу необходимо выполнить

операции по контролю и управлению силовой установки, системами и оборудованием вертолета, предусмотренные разделом 8. для данного этапа полета, а также разделами Карты контрольной проверки «После перехода на давление аэродрома» и "Перед выходом на предпосадочную прямую".

4.6.1.3. Задатчик радиовысотомера на величину 60 м устанавливается КВС после перехода на давление аэродрома, а в учебных и тренировочных полетах по схеме захода - перед вырулированием вертолета.

4.6.2. ТЕХНИКА ПИЛОТИРОВАНИЯ.

4.6.2.1. Общие положения.

Маневр захода на посадку выполняется в соответствии со схемой сборника аэронавигационных данных для данного аэродрома, предназначенной для поршневых самолетов и вертолетов.

4.6.2.2. Основной схемой захода на посадку является малый прямоугольный маршрут.

В зависимости от конкретных условий выход на аэродром выполняется на одном из низших эшелонов зоны ожидания или на установленной высоте полета по кругу. Вертолет с маршрута выводится на дальнюю приводную радиостанцию (ДПРМ) или на одну из точек малого прямоугольного маршрута по кратчайшему пути.

В первом случае заход на посадку по типовой схеме (см. РЛЭ рис.4.6.1.) необходимо выполнять в следующем порядке :

- при подходе к аэродрому установить курсовую систему в режиме ГПК для отсчета курса относительно магнитного меридиа на аэродрома посадки или же переключить ее в режим МК и нажать кнопку согласования;

- настроить радиокомпас на дальнюю приводную радиостанцию,

установить кремальерой задатчика курса острие широкой стрелки  комбинированного указателя УГР-4УК на отсчет по внутренней шкале, равный посадочному магнитному путевому углу;

- вывести вертолет по радиокомпасу на ДПРМ с курсом, близким к посадочному (МКп);

- выполнить первый разворот с креном 10-15 град. ( или спаренный на 180 град.);

- окончив первый разворот, продолжить полет в направлении,

перпендикулярном курсу посадки, в течение времени от первого до второго разворота;

- по истечении указанного времени выполнить второй разворот с креном 10-15 град. до курса, обратного направлению посадки;

- после второго разворота продолжать полет до КУР3, после чего выполнить третий разворот с креном 10-15 град.;

- окончив третий разворот и установив курс в направлении, перпендикулярном к предпосадочной прямой, продолжить полет до КУР4;

- по достижении указанного курсового угла выполнить четвертый разворот с креном 10-15˚, для выхода на предпосадочную прямую;

- изменяя в допустимых пределах крен на четвертом развороте, стремиться точно выйти на предпосадочную прямую, ориентируясь по скорости совмещения стрелки КУР и ЗПУ на УГР-4УК,

При точном выполнении захода во время разворота за 30˚, до выхода на посадочный курс стрелки КУР и ЗПУ должны совместиться и дальнейший разворот выполняется при совмещенных стрелках.

Если в первой половине разворота угол между стрелками КУР и ЗПУ остается постоянным или даже увеличивается, крен необходимо уменьшить. Если же угол между стрелками уменьшается и после совмещения стрелка КУР начнет отставать от стрелки ЗПУ, крен необходимо увеличивать, не более чем до 15˚.
Вывод из разворота при отсутствии сноса должен быть выполнен так, чтобы совмещенные стрелки КУР и ЗПУ установить под отсчетным индексом курса на УГР-4УК с МК = МКп.

Примечание.
При полете по прямоугольному маршруту, начиная от момента пролета траверза ДПРМ, необходимо выдерживать поступательную скорость 160 км/ч, снижаясь (при необходимости) с таким расчетом, чтобы не позднее момента окончания четвертого разворота оказаться на установленной высоте полета по кругу. Если продольная или боковая составляющие скорости ветра превышают 5 м/с, целесообразно на прямолинейных участках вносить в курс

следования поправки из расчета: 1,5 град. на каждый метр в секунду оставляющей скорости ветра, при этом необходимо учитывать соответствующее изменение контрольных курсовых углов;

- после четвертого разворота необходимо установить скорость полета 140 км/ч;

Направление полета на предпосадочной прямой целесообразно выдерживать с помощью указателя УГР-4УК следующим образом:

- выполнив четвертый разворот, довернуть вертолет на ДПРМ, т.е. до КУР = 0 град.;

- если широкая стрелка задатчика курса не совпадает с нулевым треугольным индексом внешней шкалы, вертолет дополнительно довернуть в сторону, обратную положению широкой стрелки, так, чтобы стрелка указателя радиокомпаса расположилась между нулевым треугольным индексом и широкой стрелкой; стрелка указателя радиокомпаса должна при этом распо-

ложиться ближе к широкой стрелке, отсекая около одной четверти угла подхода, заключенного на указателе УГР-4УК между нулевым треугольным индексом и широкой стрелкой;

- плавными незначительными доворотами сохранить указанное соотношение углов на указателе, если угол подхода изменяется; при этом вертолет будет следовать вдоль предпосадочной прямой или близкой к ней с автоматическим учетом сноса;

- при отсутствии сноса вертолет плавно выйдет на предпосадочную прямую, а стрелка указателя радиокомпаса и широкая стрелка совместятся с нулевым треугольным индексом,и далее это положение будет сохраняться;

- после пролета ДЩРМ таким же способом выполнять полет на БПРМ.

Контроль пути по направлению при полете на предпосадочной прямой выполняется по положению острия узкой стрелки радиокомпаса на указателе УГР-4УК относительно острия широкой стрелки задатчика курса, т.е. так же, как ив маршрутном полете.

При этом:

- если узкая стрелка располагается левее широкой (пеленг меньше путевого угла), вертолет находится правее предпосадочной прямой;

- если узкая стрелка располагается правее широкой (пеленг больше путевого угла), вертолет находится левее предпосадочной прямой.

При установившемся курсе "расхождение" стрелок, равное угловому уклонению вертолета от предпосадочной прямой, может быть различным в зависимости от величины угла сноса, но не должно превышать 5 град.

- на предпосадочной прямой необходимо перевести вертолет на снижение с вертикальной скоростью, превышающей расчетную на 0.2-0.5 м/с.

Снижение с указанной вертикальной скоростью следует выполнять до высоты пролета ДПРМ, после чего выполнить горизонтальную площадку;

- при пролете ДПРМ переключить радиокомпас на БПРМ и перевести вертолет на снижение с расчетной вертикальной скоростью до высоты принятия решения (ВПР) , считываемой по барометрическому высотомеру;

- на ВПР + 30 м командир вертолета, продолжая пилотирование по приборам, кратковременно (неоднократно – по мере необходимости) переводит взгляд во внекабинное пространство, начинает устанавливать визуальный контакт с наземными ориентирами и оценивать положение вертолета относительно ВПП. При этом 2/П осуществляет контроль полета только по приборам, не отвлекая своего внимания на внекабинное пространство;

- если на ВПР установлен визуальный контакт с огнями подхода к ВПП и боковые отклонения от оси ВПП не более 150 м, подается команда "Садимся" и выполняется визуальная посадка;

- если на ВПР не установлен визуальный контакт с огнями подхода к ВПП, перевести вертолет в горизонтальный полет. Если при пролете БПРМ огни подхода к ВПП не обнаружены, подается команда "Уходим" и выполняется уход на 2-й круг;

- если к моменту пролета БПРМ командир вертолета не подал команду "Садимся" или "Уходим", второй пилот выполняет уход на 2-й круг;

- после прохода БПРМ полет на предпосадочной прямой выполнять с постепенным уменьшением поступательной скорости, которая к моменту выхода на торец ВПП должна быть 60-70 км/ч.

ВНИМАНИЕ: ВО ВСЕХ СЛУЧАЯХ ВНЕ ВИДИМОСТИ НАЗЕМНЫХ ОРИЕНТИРОВ ЗАПРЕЩАЕТСЯ ДАЛЬНЕЙШЕЕ СНИЖЕНИЕ ВЕРТОЛЕТА ПРИ СРАБАТЫВАНИИ СИГНАЛИЗАЦИИ РАДИОВЫСОТОМЕРА. ПРИ. СРАБАТ' ЫВАНИИ СИГНАЛИЗАЦИИ ВЕРТОЛЕТ СЛЕДУЕТ ПЕРЕВЕСТИ В РЕЖИМ НАБОРА ВЫСОТЫ ДО ПРЕКРАЩЕНИЯ СИГНАЛИЗАЦИИ РАДИОВЫСОТОМЕРА.

4.6.2.3. Распределение внимания пилота при заходе на посадку и пилотировании по ППП следующее:

- авиагоризонт - указатель курсовой системы - вариометр;

- авиагоризонт - высотомер - указатель скорости и далее в том же порядке.

4.6.2.4. Контроль траектории снижения выполняется по показаниям авиагоризонта, барометрических высотомеров, радиовысотомера и

вариометра в соответствии с установленным наклоном траектории и контрольными высотами, указанными в сборнике аэронавигационной информации для данного аэродрома.

Б/Т на посадочном курсе должен докладывать КВС высоту через каждые 50 м, момент прохода ДПРМ, БПРМ и скорость планирования .

ВНИМАНИЕ. На всех этапах захода на посадку по приборам вертикальная скорость снижения НЕ ДОЛЖНА ПРЕВЫШАТЬ 4 м/с.

При заходе на посадку по кратчайшему пути вертолет выводится по командам диспетчера на одну из точек прямоугольного маршрута, далее выполняется заход на посадку по оставшейся части малого прямоугольного маршрута в соответствии с установленной для данного аэродрома схемой захода на посадку.

4.6.2.5. Заход на посадку при помощи радиокомпаса АРК-УД.

Автоматический ультракоротковолновый радиокомпас АРК-УД

предназначен:

- для вывода выполняющих поиск вертолетов на УКВ радиостанцию потерпевшего бедствие вертолета (самолета);

- для вывода вертолета на площадки, пробивания облачности и выполнения захода на посадку по аварийной ультракоротковолновой радиостанции.

Работа УКВ радиокомплекса не зависит от работы средневолнового радиокомпаса. Для работы с аппаратурой АРК-УД используется установленный на вертолете УКВ радиоприемник.

Перед выполнением маневра необходимо выполнить следующее:

- включить АЗС РАДИОКОМПАС УКВ на правой панели АЗС;

- выключатель АРК-СВ-АРК-УКВ на левой приборной доске установить в положение "АРК-УКВ";

- установить на пульте управления АРК-УД переключатель режимов работы в положение "ШП", переключатель диапазонов в положение "УКВ", а переключатель "КАНАЛЫ" - в положение "4";

- установить переключатель на абонентском аппарате СПУ в положение "РК2", а переключатель "СПУ— РАДИО"- в положение "РАДИО", при этом регулятор громкости на абонентском апиарате СПУ должен находиться в положении максимальной громкости ;

- вывести вертолет в район поиска, при этом необходимо учитывать, что дальность действия АРК-УД как по обнаружению, так и по приводу с увеличением высоты полета увеличивается (на высоте 500 м дальность действия не менее 25 км);

- в режиме дежурного приема при обнаружении сигнала маяка ( радиостанции ) должна загореться соответствующая лампа-сигнализатор.

Маневр для пробивания облачности и захода на посадку и поиск потерпевшего аварию вертолета (самолета) выполняется по УКВ радиостанции согласно схеме РЛЭ рис. 4.6.2.

После обнаружения и опознавания маяка (радиостанции) необходимо произвести поиск и определить его местонахождение, для чего:

- установить переключатель режимов работы в положение,

соответствующее горящей лампе-сигнализатору ("УП", "ШП");

Если горит лампа-сигнализатор "УП", то установить переключатель режимов работы в положение "УП"..

- с помощью кнопок "АНТ..Л" (или "П") отвести стрелку указателя влево или вправо от положения пеленга и убедиться в том, что при отпущенной кнопке стрелка возвращается в прежнее положение;

- развернуть вертолет на КУР = 0 град,, определить магнитный курс полета на УКВ радиостанцию и установить вертолет на этот курс;

На больших удалениях следует начинать привод на режиме "УП". По мере увеличения громкости сигнала в телефонах необходимо перейти в режим "ШП", так как надежность работы АРК-УД в этом режиме выше.

- вносить, при необходимости, поправки в курс, сохраняя при этом КУР = 0 град.;

- установить за 2-3 мин до расчетного времени выхода на УКВ радиостанцию заданную скорость полета по кругу;

- определить пролет аварийной УКВ радиостанции по изменению курсового угла радиостанции с 0˚ на 180˚;

- развернуть вертолет после прохода УКВ радиостанции на курс, перпендикулярный посадочному;

- окончив разворот, продолжать полет в направлении, перпендикулярном предподадочной прямой, в течение времени от первого до второго разворота;

- по истечении указанного времени выполнить второй разворот с креном 15˚ до курса, обратного направлению посадки;

- после выполнения второго разворота продолжать полет до КУР 3, после чего выполнить третий разворот с креном 15˚,

(контрольный курсовой угол УКВ радиостанции в точке третьего разворота должен быть равен КУР 3 ± УС);

- окончив третий разворот и установив курс в направлении, перпендикулярном к предпосадочой прямой, продолжить полет, пока курсовой угол не станет равным КУР 4 + УС;

- по достижении указанного курсового угла выполнить четвертый разворот для выхода на предпосадочную прямую;

- закончить четвертый разворот на высоте 200 м с Vпр = 100-120 км/час; 
- изменяя в допустимых пределах крен, на четвертом развороте необходимо стремиться точно выйти на предпосадочную прямую; при точном заходе и отсутствии сноса на посадочном курсе стрелка указателя должна показывать КУР = 0˚, а указатель курса - посадочный курс; Если в процессе выполнения четвертого разворота выйти точно на предпосадочную прямую не удалось, необходимо исправить ошибку.

Если магнитный курс при КУР = 0˚ больше посадочного, вертолет развернуть вправо, если меньше посадочного – влево, установив курс к предпосадочной прямой с учетом угла подхода, равному удвоенному отклонению в курсе. Этот курс выдерживать до тех пор, пока стрелка указателя не достигнет значения КУР, равного углу подхода, после чего развернуть

вертолет на посадочный курс. После выхода на предпосадочную прямую, вертолет переводится на снижение с вертикальной скоростью 2-3 м/с до пробивания облачности, затем визуально уточняется положение вертолета относительно направления посадки и точки приземления.

Примечания: 
1. Полет по прямоугольному маршруту, до момента окончания четвертого разворота, выполняется на высоте не менее установленной безопасной высоты.

2. При больших удалениях вертолета от. потерпевших бедствие переключатель "Б - М" на пульте управления АРК-УД должен быть установлен в положение "Б" (большая чувствительность).

Для уменьшения колебаний стрелки указателя курса на близких удалениях вертолета от потерпевших бедствие указанный переключатель следует установить в положение "М".

Рис. 4.6.1. Схема захода на посадку но ОСП.
4.7. ПОСАДКА.
4.7.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

4.7.1.1. На вертолете возможны следующие виды посадки :

- по-вертолетному без использования влияния "воздушной подушки", т.е. гашение скорости до зависания на высоте, превышающей не менее чем на 3-5 м высоту препятствий, и последующее вертикальное снижение до приземления;

- по-вертолетному с использованием влияния "воздушной подушки", т.е. гашение скорости до зависания на высоте 2,0-3,0 м от земли до колес шасси и последующее вертикальное снижение до приземления;

- с коротким пробегом при двух работающих двигателях;

- с коротким пробегом при одном неработающем двигателе;

- на режиме самовращения НВ.

4.7.1.2. Способ посадки, в зависимости от места расположения и характера площадки (размеров площадки, состояния грунта, высоты препятствий в зонах воздушных подходов к ней и высоты расположения), а также посадочной массы и метеоусловий у земли определяет командир вертолета.

Максимально допустимая посадочная масса определяется в соответствии с рекомендациями РЛЭ 3.1.1. и 3.1.3.

4.7.1.3. Все виды посадок выполняются по возможности против ветра.

Ограничения по допустимой для посадки скорости и направлению ветра указаны в п.2.5.7.

При выполнении посадки с боковым ветром необходимо парировать тенденцию к сносу отклонением ручки управления против

ветра. Тенденция к развороту парируется соответствующим отклонением педали.

4.7.1.4. Предпосадочное снижение вертолета при всех видах посадок производится на скорости 60-70 км/ч по прибору при вертикальной скорости 
2-4 м/с. Переход на указанные скорости снижения выполняется на высоте 200-100 м, а в целях уменьшения шума на местности - на высоте 300 м. При необходимости снижение может выполняться на большей поступательной и меньшей вертикальной скоростях.

Расчет на посадку корректируется изменением поступательной и вертикальной скоростей.

Примечания: 
1. Перед переходом к снижению следует включить ПЗУ.

2. Поступательная скорость 60...70 км/ч по прибору с вертикальной скоростью снижения 2...4 м/с соответствует углу траектории снижения 6-13 град. в штиль. Встречный или попутный ветер приводит к увеличению или уменьшению нак-

лона траектории снижения при постоянных значениях поступательной (воздушной) и вертикальной скоростей. Зависимость угла наклона траектории снижения от вертикальной скорости снижения при постоянной поступательной скорости 60-70 км/ч по прибору для различных значений скоростей встречного и попутного ветра приведена на графике РЛЭ 4.7. рис. 4.7.1.

4.7.1.5. При всех видах посадок, за исключением посадки по-вертолетному без использования влияния "воздушной подушки" с целью повышения безопасности посадки в случае отказа двигателя уменьшение поступательной скорости (торможение вертолета) необходимо производить с таким расчетом, чтобы на высоте 3-10 м скорость составляла соответственно не менее 20-40км/ч.

4.7.1.6. Перед выполнением посадки на аэродром или площадку, где атмосферное давление меньше или температура наружного воздуха выше, чем в точке взлета, необходимо убедиться в работоспособности системы подвижных упоров. В этом случае подвижный индекс индикатора должен находиться ближе к крайнему левому положению, чем при взлете.

4.7.1.7. При посадке в условиях плохой видимости могут быть включены

фары по усмотрению КВС.

4.7.2. ТЕХНИКА ВЫПОЛНЕНИЯ ПОСАДКИ.

4.7.2.1. Посадка по-вертолетному без использования влияния "воздушной подушки".

Снижение и уменьшение поступательной скорости при выполнении посадки на площадку, ограниченную препятствиями, выполняется на высоте, превышающей не менее чем на 10 м высоту препятствий.

Уменьшение вертикальной и поступательной скорости полета следует начинть на высоте 40...50 м над намеченной точкой зависания.

Увеличение общего шага необходимо производить плавно, не допуская просадки оборотов НВ ниже 92 %, Уменьшение скорости от 40 км/ч до зависания необходимо производить перед самой площадкой или над ней, если позволяют размеры площадки, не допуская при этом скорости;снижения более 1,5 - 2м/с .

Контроль за высотой и скоростью снижения необходимо осуществлять, начиная с высоты 15-20 м, визульно по земле.

При переходе к висению над площадкой вне зоны влияния "воздушной подушки" энергичное снижение вертолета парируется увеличением общего шага несущего винта раньше, чем это делается при зависании над землей в зоне влияния "воздушной подушки" . После зависания дальшейшее снижение производится с таким расчетом, чтобы вертикальной скорость в момент при-

земления была не более 0,2 м/с.

Уменьшение общего шага НВ до минимального после приземления производить при полной уверенности пилота в том, что вертолет устойчиво стоит на грунте.

При уменьшении общего шага вертолет стремится развернуться вправо. Эта тенденция парируется отклонением вперед левой педали.

При необходимости ухода на второй круг после зависания следует над площадкой вертикально набрать высоту, превышающую на 10 м высоту препятствия в направлении взлета, после чего выполнить разгон вертолета.

4.7.2.2. Посадка по-вертолетному с использованием влияния "воздушной

подушки" .

Посадка на аэродромы и площадки, позволяющие использовать влияние "воздушной подушки", является основным видом посадки вертолета.

Уменьшение вертикальной и поступательной скоростей полета необходимо начинать на высоте 40-50 м относительно места приземления.

Увеличение общего шага необходимо производить плавно, недопуская просадки оборотов НВ ниже 92 %, и так, чтобы на скорости менее 40 км/ч по прибору вертикальная скорость снижения составляла не более 1,5-2 м/с. Начиная с высоты 10-6 м, плавным перемещением органов управления необходимо окончательно погасить поступательную и вертикальную скорости вертолета с таким расчетом, чтобы произвести зависание на высоте 2-3 м.

Вертикальную скорость снижения необходимо уменьшать по мере приближения к земле с таким расчетом, чтобы к моменту приземления она была не более 0,2 м/с.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. Запаздывание в увеличении мощности двигателей и резкое увеличение режима их работы перед зависанием может привести к уменьшению частоты вращения НВ, и грубой посадке.

Для ухода на второй круг необходимо увеличить общий шаг НВ, не допуская уменьшения его частоты вращения ниже 92 %, отклонением ручки управления от себя разогнать вертолет до требуемой поступательной скорости и перейти в набор высоты.

Перед приземлением не допускаются боковые перемещения вертолета, особенно влево.

В процессе торможения и зависания следует снимать нагрузку с ручки управления периодическими нажатиями на кнопку автотриммера. Перед зависанием вертолета у земли необходимо отклонением ручки управления от себя и вправо парировать

стремление вертолета к увеличению угла тангажа, развороту и кренению влево. Невыполнение этого требования может привести к смещению вертолета назад или грубой посадке.

4.7.2.3. Посадка с коротким пробегом при двух работающих двигателях.

Посадка с коротким пробегом при двух работающих двигателях производится в случае невозможности произвести зависание из-за недостатка располагаемой мощности двигателей (например, посадки на высокогорные аэродромы при высоких температурах наружного воздуха, посадки на площадки с пыльным

(снежным) покрытием) и с учебными целями.

Посадка может производиться на аэродромы или ровную проверенную площадку при обеспечении безопасности подхода.

Уменьшение поступательной и вертикальной скоростей необходимо начинать на высоте 40-50 м плавным увеличением общего шага НВ, не допуская уменьшения частоты вращения ниже 92% и с таким расчетом, чтобы на высоте около 5 м режим работы двигателей был близок к взлетному, а поступательная

скорость составляла 20-40 км/ч относительно земли.

На высоте 5-10 м от земли до колес шасси ручку управления необходимо отдать от себя для того, чтобы придать вертолету посадочный угол и избежать касания земли хвостовой опорой.

Вертолет следует плавно приземлить на основные, а затем и на передние колеса.

На малой высоте у земли шаг увеличивается более энергично с таким расчетом, чтобы вертолет приземлился с вертикальной скоростью снижения 0,1-0,2 мм/с и поступательной скоростью 5-30 км/ч.

При необходимости выполнения энергичного торможения после приземления следует:

Отклонить ручку управления на себя на 1/3 её хода от нейтрального положения, не уменьшая при этом полностью общий шаг, использовать тормоза колес. После остановки вертолета необходимо установить ручку управления в нейтральное положение, уменьшать общий шаг НВ и полностью убрать влево коррекцию, чтобы не допустить раскрутки НВ.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: 
1. ВСЛУЧАЕ ВОЗНИКНОВЕНИЯ НА ПРОБЕГЕ "ЗЕМНОГО РЕЗОНАНСА" НЕОБХОДИМО НЕМЕДЛЕННО УМЕНЬШИТЬ ШАГ НВ ДО МИНИМАЛЬНОГО ЗНАЧЕНИЯ, КОРРЕКЦИЮ ПОВЕРНУТЬ ПОЛНОСТЬЮ ВЛЕВО, ЗАТЕМ ВЫКЛЮЧИТЬ ДВИГАТЕЛИ.

2. ЗАПРЕЩАЕТСЯ ЗНАЧИТЕЛЬНОЕ ВЗЯТИЕ РУЧКИ УПРАВЛЕНИЯ НА СЕБЯ ЗА НЕЙТРАЛЬНОЕ ПОЛОЖЕНИЕ ПРИ ШАГЕ НВ МЕНЕЕ 3° ПО УШВ ВО ИЗБЕЖАНИЕ КАСАНИЯ КОНЦАМИ ЛОПАСТЕЙ НВ О ХВОСТОВУЮ БАЛКУ.

3. ПРИ ПОСАДКЕ С БОКОВЫМ ВЕТРОМ НЕОБХОДИМО УДЕРЖИВАТЬ ВЕРТОЛЕТ ОТ СНОСА РУЧКОЙ УПРАВЛЕНИЯ, ОТКЛОНЕННОЙ В СТОРОНУ ВЕТРА, ДО ПОЛНОГО ПРИЗЕМЛЕНИЯ И УСТОЙЧИВГО ПОЛОЖЕНИЯ ВЕРТОЛЕТА НА ГРУНТЕ.

4.7.2.4. Посадка с одним или двумя неработающими двигателями.

В случае отказа одного двигателя или с учебной целью возможно выполнение полета и посадки с одним неработающих двигателем.

Посадка при неработающих двигателях на режиме самовращения НВ производится в случае отказа двух двигателей в полете Рекомендации по выполнению полета и посадки с одним и с двумя неработающими двигателями изложены в РЛЭ 6.6, 6.7.

4.7.3. ПОСЛЕПОЛЕТНЫЙ ОСМОТР

После завершения полета, перед выключением двигателей следует выполнить контрольный осмотр согласно листам послеполетного осмотра (п.п.4.7.3.1.,4.7.3.2. и 4.7.3.3.)

4.7.3.1. Лист послеполетного контрольного осмотра вертолета Б/М.

4.7.3.2. Лист послеполетного контрольного осмотра вертолета 2/П

4.7.3.3. Лист послеполетного контрольного осмотра вертолета КВС.

4.7.3.4. После завершения полета и выключения двигателей, если не

выполняется оперативное обслуживание, членам экипажа необходимо выполнить внешний осмотр вертолета с земли (без вскрытия капотов) по маршруту предполетного контрольного осмотра вертолета снаружи, предусмотренному для командира вертолета, и убедиться в отсутствии повреждений и подтеканий топлива и масла.

Рис.4.7.1. Зависимость угла наклона траектории снижения от вертикальной скорости.

4.8. КАРТА КОНТРОЛЬНОЙ ПРОВЕРКИ.

4.8 1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

4.8.1.1. Карта контрольной проверки является средством организации в экипаже дополнительного контроля за выполнением наиболее ответственных операций, определяющих готовность вертолета и экипажа к очередному этапу полета и непосредственно влияющих на безопасность полета.

Подготовка к каждому этапу полета должна проводиться согласно Листам контрольного осмотра, контроль по Карте контрольной проверки должен начинаться только после того, как каждый из членов экипажа доложит о завершении подготовки в соответствии с Листом контрольного осмотра.

4.8.1.2. Контроль с использованием карты контрольной проверки является обязательным комплексом операций» проводимых под руководством КВС на предписанных рубежах при подготовке к выполнению полетов любого назначения.

4.8.1.3. Содержание контрольных операций приведены в Карте в условном обобщенном виде, расшифрованном в "Развернутом содержании Карты контрольной проверки" настоящего подраздела.

4.8.1.4. Контроль по Карте контрольной проверки начинается на установленных рубежах по команде КВС.

4.8.1.5. После команды «Прочесть Карту» каждый из членов экипажа

должен быть готов к немедленному исполнению прочтенных контрольных операций, входящих в его функции, и докладу об их исполнении.
4.8.1.6. Чтение вслух соответствующего раздела Карты проводится по СИУ Б/М, который после последнего доклада раздела Карты докладывает КВС о завершении контроля по соответствующему разделу Карты.

4.8.1.7. Этап начала чтения разделов Карты;

- по разделу "Перед запуском двигателей" - с поступлением докладов членов экипажа о готовности к запуску после завершения подготовки в соответствии с Листом контрольного осмотра «Перед запуском двигателей» см. п.3.2.3. РЛЭ;

- по разделу "Перед выруливанием" - с поступлением докладов от всех членов экипажа о готовности к выруливанию после завершения подготовки в соответствии с Листом контрольного осмотра "Перед выруливанием",
см. п. 3.2.4. РЛЭ;

- по разделу "На рулении" - после выруливания на прямолинейный участок РД, при отсутствии препятствий, требующих повышенного внимания. Указанный этап по усмотрению КВС в зависимости от условий руления может изменяться.

Проверку но разделу Карты "На рулении" разрешается начинать до выру-ливания, но не ранее завершения проверки по разделу "Перед выруливанием".

Если к моменту достижения предварительного старта проверка "На рулении" не закончена, закончить ее на предварительном старте;

- по разделу "На предварительном старте" - перед запросом разрешения вырулить на исполнительный старт;

- по разделу "На исполнительном старте" - перед запросом разрешения на взлет; на площадках где нет предварительного старта, все операции этого этапа согласно раздела "На предварительном старте" выполняются на сполнительном старте;

- по разделу "Перед снижением" - за 5-10 мин до запроса разрешения на снижение;

- по разделу "После перехода на давление аэродрома" – после получения указания снижаться по давлению аэродрома, рубежи  "Перед снижением" и "После перехода на давление аэродрома" в зависимости от высоты полета могут совмещаться.

В этом случае операции по рубежам выполняются последовательно и Б/М зачитывает оба раздела Карты;

- по разделу "Перед выходом на предпосадочную прямую" - непосредственно после окончания четвертого разворота, или на удалении 2-3 км до посадочной полосы (площадки).
4.8.2. Раздел карты "Перед запуском двигателей".

а) Перед запуском ВСУ:
6) При работающей ВСУ:

4.8.3. Раздел Карты "Перед выруливанием".

а) При работающих двигателях на малом газу:
6) При правой коррекции:

4.8.4. Раздел Карты "На рулении".

4.8.5. Раздел Карты "На предварительном старте".

4.8.6. Раздел Карты "На исполнительном старте".
4.8.7. Раздел Карты "Перед снижением".
4.8.8. Раздел Карты "После перехода на давление аэродрома".

4.8.9. Раздел Карты "Перед выходом на предпосадочную прямую".

4.8.10. Развернутое содержание Карты контрольной проверки,

4.8.10.1.Раздел Карты "Перед запуском двигателей".

а) Перед запуском ВСУ:

(1) Аккумуляторы (аэродромное питание) - включены (подключено), напряжение в норме - Б/М.
Б/М проверить в соответствии с требованиями подразделов 8.2. и 8.7. включе-ние источников питания по переменному и постоянному току, их напряжение, установку переключателей в положение, соответствующее аэродромному или бортовому источнику питания, загорание соответствующих табло.

(2) Магнитофон - включен, работает - Б/М.
Б/М убедиться в работе бортового магнитофона.

(3) Слышимость по СПУ - хорошая - Б/М, 2/П, КВС.
Всем членам экипажа проверить работу СПУ, убедиться в хорошей слышимости переговоров,

(4) Замок "ШАГ-ГАЗ" - открыт – КВС.
КВС убедиться в том, что замок фиксации рычага общего шага открыт.
(5) Система подвижных упоров - Включена, исправна – КВС.
КВС включить выключатель "СПУУ-52" и убедиться, что кнопка-табло "ОТКЛ" погасла, а подвижный индекс нулевого индикатора от крайнего левого положения переместился вправо на определенную величину в зависимости от давления и температуры воздуха у земли.
(6) Ручка управления и педали - вблизи нейтрального положения – КВС.
КВС убедиться в том, что ручка управления и педали находятся вблизи своего нейтрального положения.

(7) АЗСы запуска и систем - включены - Б/М, 2/П.
Б/М и 2/П должны убедиться, что все АЭС на панелях и электропультах включены. Б/М при питании от аэродромного источника переменного тока проверить включение выключателя АЭРОДР. ПИТАН. и загорание табло

"АЭР.ПИТ.ВКЛЮЧЕНО".

(8) Бортовые документы, ключи, заглушки - на борту - Б/М.
Б/М по результатам предполетного осмотра вертолета доложить о наличии на борту судовых документов, указанных в п.3.2.1.2., ключей и всех заглушек.
(9) Взлетные данные - масса.....кг, центровка......мм - 2/П.
2/П доложить фактическую взлетную массу вертолета и центровку.

(10) Створки, двери, люки - закрыты - Б/М.
Б/М убедиться в закрытии грузовых створок, дверей и люков.

(11) Чехлы ПВД - сняты - Б/М.
Б/М докладывает о снятии чехлов ПВД по результатам предполетного осмотра вертолета.

(12) Тормоза колес - исправны, на стопоре, давление в норме- КВС, Б/М.
КВС убедиться в герметичности тормозной системы колес и установке рычага управления тормозами на стопор. Б/М убедиться в том, что давление в тормозной системе нормальное.

(13) Тормоз НВ - расторможен - Б/М.

Б/М убедиться в том, что рычаг тормоза НВ находится в крайнем нижнем положении.

(14) РРУДы - в среднем положении на защелках – КВС.
КВС убедиться, что рычаги раздельного управления двигателей находятся в среднем положении за защелках.

(15) Рычаг "ШАГ-ГАЗ", коррекция - на нижнем упоре, левая – КВС.
КВС убедиться в том, что рычаг общего шага находится на нижнем упоре, рукоятка коррекции переведена влево до упора. 

(16) Светосигнальные табло - исправны - КВС, 2/П, Б/М.
КВС и 2/П проверить и доложить Б/М об исправности светосигнальных табло и установке потенциометра ДЕНЬ-НОЧЬ в необходимое положение. Б/М проконтролировать исправность светосигнальных табло.

(17) Речевой информатор - исправен – КВС.
КВС включить РИ, нажать кнопку ПРОВЕРКА и по сообщению убедиться в его исправности.

(18) Виброаппаратура - исправна - Б/М

Б/М нажать кнопку ИВ 500, при этом должны загореться табло ЛЕВ.ДВ ВИБР.ПОВ, ПРАВ.ДВ ВИБР.ПОВ и поступить речевое сообщение "Опасная вибрация левого двигателя", "Опасная вибрация правого двигателя".

(19) САРПП-12 - включена, в положении РУЧН.- КВС.
КВС, или по его команде Б/М включить САРПП-12, убедиться, что переключа-тель на щитке САРПП установлен в положение "РУЧН." и по миганию сигнальной лампы убедиться в работоспособности лентопротяжного механизма.

(20) Система пожаротушения - ОГНЕТУШЕНИЕ, исправна - Б/М.
Б/М убедиться в том, что переключатель КОНТРОЛЬ ДАТЧИКОВ -ОГНЕТУШЕНИЕ после проверки исправности системы

установлен в положение ОГНЕТУШЕНИЕ, табло КОНТРОЛЬ-ДАТЧИКОВ не горит.

(21) Выключатель РАСХОД - ВКЛ - Б/М

Б/М убедиться в том, что выключатель РАСХОД стоит в положении ВКЛ, табло РАСХОД РАБОТ горит.

(22) Топливомер - исправен - Б/М.
Б/М включить топливомер, проверить количество топлива по указателю топливомера и доложить о проверке КВС.

(23) Количество топлива - _______ л - 2/П.
2/П проверить суммарную заправку топлива и убедиться, что она соответствует заданию на полет.

(24) Генераторы - отключены - Б/М.
Б/М убедиться в том, что выключатели генераторов переменного тока стоят в положении "ВЫКЛ".

(25) Топливные насосы - включены - Б/М.
Б/М включить выключатели НАСОСЫ БАКОВ: ЛЕВЫЙ, ПРАВЫЙ,

РАСХОД и убедиться в том, что табло РАСХОД РАБОТАЕТ, ЛЕВЫЙ БАК РАБОТАЕТ, ПРАВЫЙ БАК РАБОТАЕТ горят.

(26) Пожарные (перекрывшие) краны - открыты - Б/М.
Б/М открыть перекрывные краны ЛЕВЫЙ, ПРАВЫЙ.

(27) Рукоятки кранов останова двигателей - в заднем положении - Б/М, КВС.
Б/М, КВС убедиться в том, что рукоятки кранов останова.двигателей находятся в заднем положении ОСТАНОВ ДВИГ: ЛЕВ; ПРАВ.

(28) Внешняя подвеска - исправна - Б/М.
Б/М докладывает об исправности элементов системы управления и индикации внешней подвески по результатам предполетного осмотра вертолета.

(29) Груз - закреплен, размещение, зазоры нормальные - Б/М, 2/П.
Б/М и 2/П докладывают о размещении и закреплении груза на борту вертолета в соответствии с указаниями Инструкции по загрузке и центровке вертолета, по результатам омотра грузов после их погрузки.

б) При работающем ВСУ:
(1) Параметры ВСУ - нормальные - Б/М.
Б/М после загорания табло "ДАВЛ. МАСЛА НОРМА","ОБОРОТЫ НОРМА" и прогрева ВСУ не менее 1 мин убедиться по индикатору, что давление в магистрали отбора воздуха находится в допустимых пределах.

(2) Резервный генератор - включен - Б/М.
Б/М включить резервный генератор.

(3) Выключатели ГИДРОСИСТЕМА ОСНОВН, ДУБЛИР - включены – КВС.
КВС убедиться в том, что основная и дублирующая гидросистемы включены, а выключатель дублирующей гидросистемы находится под колпачком.

(4) Проблесковые маяки - включены - 2/П.
2/П включить Проблесковые маяки.

(5) Переключатели "ПО~115" и "ПТ~36"- РУЧНОЕ - Б/М.
Б/М переключатели "ПО~115" и "ПТ~З6" установить в положение РУЧНОЕ, при этом должно загореться табло «ПО-500 ВКЛЮЧЕН».

(6) Готовность к запуску двигателей - готов — Б/М, 2/П, КВС.
Б/М, 2/П, КВС докладывают о выполнении ими необходимых работ и своей готовности к запуску двигателей.

4.8.10.2. Раздел Карты "Перед выруливанием".

а) При работающих двигателях на малом газу:

(1) Параметры работы двигателей - нормальные - Б/М.
Б/М убедиться в том, что параметры работы двигателей находятся в допустимых пределах. КВС проверить показания приборов контроля работы двигателей.

*(2) ПЗУ - включено - Б/М.

Б/М включить ПЗУ двигателей, и убедиться, что табло ЛЕВ ПЗУ ВКЛЮЧЕН, ПРАВ ПЗУ ВКЛЮЧЕН горят.

(3) Редукторы - прогреты, исправны - Б/М.

Б/М по сигнальным табло и показаниям приборов убедиться в том, что редукторы прогреты, исправны.

*(4) Система обогрева и вентиляции - включены АВТОМ, ЗАПУСК - Б/М.

Б/М включить обогреватель и убедиться, что горит табло КО-50 РАБОТАЕТ. Переключатель установить в положение СРЕДН.РЕЖИМ.

(5) Гидросистемы - включены, исправны - Б/М.

Б/М проверить давление в гидросистемах и сигнализацию соответствующих табло. Исправность гидросистемы оценивается также по результатам проверки во время опробования двигателей и систем вертолета.
(6) Радиостанции - включены/ проверены – КВС, 2/П.

КВС, 2/П включить и проверить работу радиостанций.

Независимо от метеоусловий:
(7) Сигнализатор обледенения - включен - Б/М.

Б/М убедиться, что включены АЭС сигнализатора обледенения РИО-3 (СО-121ВМ). 
(8) ПОС правого двигателя, ПЗУ, стекол, винтов – включены АВТОМАТ - Б/М.

Б/М включить ПОС правого двигателя, ПЗУ, стекол, винтов в режим АВТОМАТ.
При температуре наружного воздуха +5° С и ниже, а также при наличии осадков независимо от температуры наружного воздуха.

*(9) обогрев ПВД - включен - Б/М.

Б/М включить обогрев ПВД при плюсовых температурах – за 1 мин., а при нулевых и отрицательных температурах – за 3 мин, до начала взлета.
В условиях возможного обледенения: температура наружного воздуха +5° С и ниже при наличии тумана, снегопада, дождя или мороси.

*(10) ПОС двигателей, ПЗУ, стекол, винтов - включены - Б/М.

Б/М включить ПОС двигателей, ПЗУ, стекол, винтов в ручной режим.

6) При правой коррекции:

(1) Генераторы и ВУ - включены - Б/М.

Б/М в соответствии с требованиями подразделов 8.2, 8,7 включить источники бортового электропитания по постоянному и переменному току, проверить загорание соответствующих табло. Установить выключатель АЭРОДР.ПИТАН. в положение ОТКЛ.

(2) Резервный генератор и ВСУ - отключены - Б/М.
Б/М отключить резервный генератор и ВСУ, убедиться в их отключении.

(3) Аэродромное питание - отключено – КВС.
КВС убедиться в том, что жгут аэродромного питания отсоединен, а трос заземления уложен в гнездо.

(4) Переключатели "ПО~115" и "ПТ~36" - АВТОМАТ - Б/М.
Б/М переключатели "ПО~115" и "ПТ~Зб" установить в положение АВТОМАТ.

(5) САРПП-12 - включена, АВТОМАТ - Б/М.
Б/М убедиться во включении САРПП, установить переключатель в положение АВТОМАТ.

(6) Частота вращения НВ - установлена – КВС.

КВС убедиться в том, что частота вращения НВ по указателю находится в пределах 93-97%.

(7) Авиагоризонты - включены, показания нормальные - КВС, 2/П.

КВС и 2/П проверить включение левого и правого авиагоризонтов, правильность их показаний, разарретированы ли они, установку стояночного угла тангажа.

(8) Курсовая система - включена, согласована - 2/П, КВС.

2/П, КВС убедиться в том, что курсовая система включена и согласована, географическая широта аэродрома и нулевое магнитное склонение установлены, показания индикаторов курса соответствуют стояночному курсу вертолета и показаниям КИ-13.

(9) АРК - включен, настроен на ДПРС (ОПРС) - 2/П, КВС.
2/П убедиться во включении, настройке, установке канала АРК, правильности курсового угла радиомаяка (приводной радиостанции). КВС убедиться в  установке переключателя АРК СВ-АРК УКВ в положение АРК СВ .

(10) Метеолокатор (при его установке на вертолете) – включен - 2/П.
2/П убедиться, что метеолокатор включен, регулятор НАКЛОН повернут по часовой стрелке, ЯРКОСТЬ в среднем положении, светодиодные сигнализаторы горят.

(11) ДИСС - включен, к работе готов - 2/П.
2/П включить аппаратуру ДИСС, и убедиться, что на индикаторах установлен угол карты, равный значению магнитного путевого угла главной ортодромии, переключатель на индикаторе угла сноса и путевой скорости установлен в

положение, соответствующее характеру подстилающей поверхности, по сигнальным табло и лампам убедиться в исправной работе ДИСС.

(12) Опознавание - включено, код установлен – КВС.
КВС включить аппаратуру опознавания, установить код.

(13) Радиовысотомер - включен – КВС.
КВС включить радиовысотомер, и убедиться, что бленкер отказа убран.

(14) Давление аэродрома на высотомерах - установлено - КВС, 2/П.

КВС и 2/П убедиться в том, что при положении стрелок на нуле показания по шкале барометрического давления соответствуют давлению на уровне аэродрома.

(15) ЭРД, ЧР - исправен, ЧР включен - Б/М.
Б/М проверить исправность системы ЭРД, включение выключателя ЧР двигателей.

(16) Работоспособность СПУУ - проверить – КВС.
КВС проверить работоспособность СПУУ в соответствии с п. 4.8. РЛЭ.

(17) Параметры работы силовой установки и трансмиссии - нормальные - Б/М.
Б/М убедиться в том, что параметры работы силовой установки и трансмиссии находятся в допустимых пределах.

(18) Аварийные и предупреждающие табло - не горят - Б/М, 2/П, КВС

Б/М, 2/П и КВС убедиться в том, желтые табло аварийных и предупреждающих сигналов об отказах или нарушениях нормальной работы отдельных систем и агрегатов не горят.
(19) Тормоза колес - расторможены – КВС.
КВС растормозить тормоза колес.

(20) Препятствия в направлении руления - нет - Б/М, 2/П, КВС.
Каждому члену экипажа осмотреть в своем секторе пространство в направлении руления и убедиться в отсутствии препятствий для выполнения руления.

(21) Готовность к рулению - готов - Б/М, 2/П, КВС.
Б/М, 2/П, КВС доложить о готовности к рулению.

Дополнительно в условиях плохой видимости:

(1) Контурные огни, АНО - включены - 2/П.
2/П включить контурные огни, АНО.

(2) Стеклоочистители - включены - 2/П, КВС.
2/П и КВС включить стеклоочистители (по-необходимости)

При полетах ночью:

(1) Освещение кабин - нормальное - КВС, 2/П, Б/М.
КВС, 2/П и Б/М докладывают о степени освещенности рабочих мест.

(2) Красная подсветка - нормальная - Б/М, 2/П, КВС.
Б/М, 2/П, КВС докладывают о степени освещенности приборных досок и пультов красным подсветом.

(3) Контурные, строевые огни - включены - 2/П.
2/П включить контурные и строевые огни.

(4) Фары - включены, выпущены - 2/П, КВС.
2/П и КВС включить и выпустить фары.

При полетах с внешней подвеской:

(1) Весоизмерительное устройство (при его наличии) - включено, проверено – КВС.
КВС включить и проверить исправность работы весоизмерительного устройства в соответствии с 8.24. РЛЭ и выставить необходимые данные.

ВНИМАНИЕ: Вылет с неработающей САРПП-12 ЗАПРЕЩАЕТСЯ.

4.8.10.3. Раздел Карты «На рулении».

(1) Тормоза колес - исправны – КВС.
КВС во время руления на прямолинейных участках оценивает исправности тормозов колес шасси по эффективности торможения и периодической проверке давления на индикаторе.

(2) Препятствия - Нет - В/М, 2/П, КВС.
Б/М осматривает в своем секторе полосу руления, при наличии препятствий оценивает расстояние до них и докладывает КВС.

2/П осматривает правую полусферу, в случае вероятности опасного сближения с препятствиями предупреждает КВС.

КВС осматривает левую полусферу, при рулении оценивает рельеф (уклоны, состояние грунта), наличие и вид препятствий, расстояние до них, а также оценивается ширина полосы для выполнения левого или правого разворота.

(3) Частота вращения НВ - ....% - КВС.
КВС убедиться в том, что частота вращения НВ по указателю состовляет
 93-97%.

(4) Силовая установка, системы - показания приборов нормальные - Б/М.
Б/М на рулении следит за показаниями приборов и за табло, контролирующими работу силовой установки и систем вертолета.

4.8.10.4. Раздел Карты "На предварительном старте".

(1) Курс взлета на указателе курса - установлен - 2/П, КВС.
2/П и КВС установить курс взлета на указателях курса.

(2) Направление и скорость ветра - встречный (слева, справа, попутный)
 ____м/с – КВС. КВС оценивает и докладывает направление и скорость ветра.

4.8.10.5. Раздел Карты "На исполнительном старте".

(1) Препятствия в направлении взлета - нет - 2/П, КВС.
2/П и КВС убедиться в отсутствии препятствий в направлении взлета.

(2) Курс взлета на указателе курса - совпадает с МК ВПП -- КВС, 2/П.
КВС, 2/П убедиться в том, что курс взлета на указателе курса совпадает с курсом ВПП.

(3) Авиагоризонты - показания одинаковы - Б/М.
Б/М сверить показания авиагоризонтов, их показания должны быть одинаковы.

(4) Автопилот, каналы КРЕН, ТАНГАЖ - включены – КВС.
КВС включить каналы автопилота КРЕН, ТАНГАЖ.

(5) Метод взлета - по-вертолетному, в зоне (вне зоны), с разбегом - КВС.

КВС определить метод взлета, исходя из конкретных фактических условий.

(6) Готовность к взлету - готов - Б/М, 2/П, КВС.
Б/М, 2/П, КВС доложить о готовности к взлету.

4.8.10.6. Раздел Карты "Перед снижением".

(1) Схема захода - ознакомлен - 2/П, КВС.
2/П, КВС ознакомиться со схемой захода на посадку на данном аэродроме.

(2) Масса, центровка - масса ....кг, центровка ....мм - 2/П.
2/П докладывает расчетные посадочные данные: масса ..... .кг; центровка . ...мм.

(3) Условия посадки - известны, посадка обеспечивается - КВС, 2/П.
КВС, 2/П по полученным метеоусловиям и схеме захода, а также по ограничениям вертолета и своему допуску по минимуму погоды оценивают возможность посадки.

(4) АРК на ДПРМ и БПРМ - настроен - 2/П.
2/П убедиться и доложить о настройке АРК на ДПРМ, БПРМ по результатам выполнения операций согласно листу контрольного осмотра "Перед снижением".

(5) Автопилот - включен, канал высоты и стабилизация скорости отключены – КВС.
КВС убедиться в том, что КРЕН, ТАНГАЖ, НАПРАВЛЕНИЕ автопилота включены, канал ВЫСОТА и СТАВ Упр отключить.

(6) Крепление груза - нормальное - Б/М.
Б/М докладывает о результатах осмотра грузов в грузовой кабине в соответствии с выполненными операциями по листу контрольного осмотра "Перед снижением".

(7) Исправность систем - исправны - Б/М.
Б/М докладывает об исправности систем по результатам проверки показаний приборов и табло согласно листу контрольного осмотра "Перед снижением".

(8) Готовность к снижению - готов - Б/М, 2/П, КВС.
Б/М, 2/П, КВС докладывают о своей готовности к снижению.

4.8.10.7. Раздел Карты "После перехода на давление аэродрома".

(1) Давление аэродрома на высотомерах - установлено, ______мм, 

высота ______ м - КВС, 2/П.
КВС, 2/П и на эшелоне перехода в горизонтальном полете установить на барометрических высотомерах давление аэродрома посадки и сверить показания высотомеров информацией по СПУ.

(2) Радиовысотомер - высота 60 м установлена – КВС.
КВС установить задатчиком на радиовысотомере значение высоты 60 м.

(3) Остаток топлива на ВПР - .....л - 2/П.
2/П докладывает расчетный остаток топлива на ВПР.

(4) Курсовая система - согласована - 2/П.
2/П докладывает о согласовании курсовой системы по результатам выполнения этой операции согласно листу контрольного осмотра "Перед снижением".

(5) ПЗУ - включено - Б/М.
Б/М включить и доложить о включении ПЗУ.

(6) Курс посадки на указателе курса - установлен ....град. - 2/П, КВС.
2/П и КВС установить стрелки ЗПУ УГР-4УК на курс посадки .

4.8.10.8. Раздел Карты "Перед выходом на предпосадочную прямую".

(1) Показания указателя курса - на посадочном курсе (левее, правее ВПП)
 - 2/П, КВС.
2/П, КВС по указателям курса проверить положение вертолета относительно оси ВПП.
(2) Угол сноса ..... град.

2/П по указателю путевой скорости и угла сноса определить фактический угол сноса и доложить КВС.

(3) Курс, высота, скорость - расчетные— 2/П, КВС.
2/П и КВС убедиться в том, что показания курса, высоты и скорости на приборах соответствуют расчетным значениям. При необходимости внесения поправки в посадочный курс по фактическому углу сноса КВС довернуть вертолет на уточненный курс совмещенных стрелок КУР и ЗПУ.

(4) Метод посадки - по-вертолетному, в зоне (вне зоны), с пробегом – КВС.
КВС сообщить экипажу свое решение о методе посадки в соответствии с фактическими условиями на ВПП.

(5) Готовность к посадке - готов - Б/М, 2/П, КВС.
Б/М, 2/П, КВС доложить о своей готовности к посадке.

4.9. ПЕРЕЧЕНЬ ДОПУСТИМЫХ ОТКАЗОВ.
4.9.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.
4.9.1.1. Настоящий Перечень определяет допустимые отказы и неисправности вертолета, с которыми разрешается вылет до аэропорта назначения или аэропорта базирования.

ВНИМАНИЕ: ВЫЛЕТ из АЭРОПОРТА БАЗИРОВАНИЯ с ОТКАЗАМИ и НЕИСПРАВНОСТЯМИ ЗАПРЕЩАЕТСЯ.

4.9.1.2. По получении доклада о неисправностях вертолета, КВС принимает решение на вылет без устранения неисправностей, основываясь на данном Перечне. Если КВС считает, что не обеспечивается безопасноть предстоящего полета в конкретных условиях при наличии обнаруженной неисправности, ему предоставляется право задержать вылет до устранения неисправности.
4.9.1.3. Перечень применяется только в случае, если устранить отказ

(неисправность) невозможно или нецелесообразно в промежуточном аэропорту или аэропорту назначения.

РАЗДЕЛ 4а.
ПРИМЕНЕНИЕ НА РАЗЛИЧНЫХ ВИДАХ РАБОТ

4а.1. Полеты на малой высоте.
4а.2. Особенности полетов в горах.
4а.З. Особенности полетов на пыльных, песчаных и заснеженных площадках. 

4а.4. Пилотирование по приборам. 

4а.5. Полеты ночью.

4а.6. Особенности полетов на площадки, подобранные с воздуха.
4а.7. Полеты с грузом на внешней подвеске.

4а.8, Полеты по выполнению строительно-монтажных работ.

4а.9. Полеты по выполнению работ по борьбе с лесными пожарами. 
4а.10. Полеты по отстрелу диких животных. 
4а.11. Полеты по десантированию грузов и парашютистов.
4а.12. Особенности полетов на площадки, расположенные на судах и МБУ.
4а.1. ПОЛЕТЫ НА МАЛОЙ ВЫСОТЕ.

4а.1.1. ОСОБЕННОСТИ ПОЛЕТА НА МАЛОЙ ВЫСОТЕ.

4а.1.1.1. Длительные полеты на малой высоте (ниже безопасной высоты

полета по мартшруту) требуют от экипажа повышенного внимания и осмотрительности, а также четкой согласованности в работе всех членов экипажа.

4а.1.1.2. Полеты на малой высоте имеют следующие особенности:

- близость земли и препятствий на ней требует постоянного контроля за высотой полета и пролетаемой местностью;

- быстрое прохождение наземных ориентиров, сравнительно ограниченный обзор, малое располагаемое время для принятия решения о выполнении маневра при неожиданном появлении препятствия;

- необходимость использования для ориентировки на местности и в пространстве приборной и визуальной информации, что требует четкого распределения внимания между приборами в кабине и наземными объектами;

- усиливаются воздействия таких факторов, как турбулентность атмосферы и возможность встреч с птицами.

4а.1.1.3. Средние дальности обнаружения и опознавания ориентиров с

высоты 30-50 м на скорости 200-220 км/ч по прибору характеризуюся следующими величинами:

- крупные населенные пункты обнаруживаются на удалении 6-10 км при видимости на горизонте дымов, труб, куполов, высоких строений;

- средние населенные пункты обнаруживаются на удалении 2-4 км, опознаются на удалении 1-3 км;

- мелкие населенные пункты обнаруживаются на открытой местности на удалении 1-2 км, опознаются при пролете над ними;

- озера диаметром 1-2 км и более обнаруживаются в пределах прямой видимости, а зимой практически не опознаются, так как по своему виду похожи на покрытые снегом поля;

- реки, шоссейные и железные дороги обнаруживаются при полете над ними как зимой, так и летом;

- мачты линий передач обнаруживаются на удалении менее 1 км, провода элекропередач обнаруживаются на удалении менее 1 км и видны при пролете над ними.

4а.1.2. ПОДГОТОВКА К ПОЛЕТУ.

4а.1.2.1. В качестве основной полетной карты для полетов на малой высоте используется карта масштаба 1:200000. Детальное изучение посадочной площадки производися по картам 1:100000, 1:50000 и фотосхемам.

4а.1.2.2. Прокладка маршрута и подготовка карты к полету на малой высоте выполняются также, как и при подготовке к любому маршрутному полету.

Одновременно с прокладкой маршрута, экипажу необходимо подробно изучить рельеф местности по участкам маршрута. В полосе 25 км по обе стороны от линии пути на карте отмечаются точки с наибольшим превышением, наносятся известные и предполагаемые препятствия с указанием их высот, которые могут использоваться в качестве характерных ориентиров при полете на малой высоте.

Выбирать маршрут полета необходимо в стороне от населенных пунктов, промышленных и сельскохозяйственных предприятий (особенно животноводческих, птицеферм и зверопитомников), зон отдыха, мест массового скопления людей, дорог с интенсивным движением.

4а.1.2.3. Определение места вертолета в полете возможно лишь в момент пролета характерных ориентиров, поэтому маршрут полета необходимо прокладывать таким образом, чтобы он обеспечивал наилучшие условия для опознавания контрольных ориентиров, поиска аэродромов посадки.

4а.1.2.4. Для сокращения в полете расчетов и увеличения времени на ведение ориентировки 2/П на полетной карте на каждом участке маршрута у первых контрольных ориентиров, необходимо нанести разметку боковых уклонений и поправок в курс, а также наметить контрольные этапы для определения навигационных элементов полета. Длина контрольного этапа на карте масштаба 1:20000 должна быть не менее 15 км. В этом случае путевая скорость определяется с точностью 2-3 %.

4а.1.2.5. Перед полетом на малой высоте для каждого участка маршрута

расчитывается безопасная высота полета (Нбез.). Она является минимально допустимой истиной высотой полета, гарантирующей экипаж от столкновения с землей или препятствиями в случае ухудшения видимости и невозможности продолжать полет на малой высоте визуально.

4а.1.3. ВЫПОЛНЕНИЕ ПОЛЕТА НА МАЛОЙ ВЫСОТЕ.

4а.1.3.1. Пилотировать вертолет на маршруте целесообразно поочередно

КВС и 2/П. При этом каждый из них должен иметь соответствующую подготовку к полетам на малой высоте.

Продолжительность непрерывного пилотирования определяется наличием и интенсивностью турбулентности воздуха (болтанки), характером рельефа местности, курсовым углом и высотой солнца над линией горизонта и устанавливается каждым КВС индивидуально.

Пилот, пилотирующий вертолет, большую часть времени должен уделять наблюдению за впереди лежащей местностью и воздушным пространством впереди до горизонта и частично в стороны, строго выдерживать заданный курс полета, выполнять команды на маневр по исправлению курса для выхода на линию заданного пути или на обход препятствий, вести общую ориентировку. Пилот, свободный от пилотирования, должен вести ориентировку, давать команды по исправлению курса для выхода на линию заданного пути, своевременно предупреждать о появлении препятствий на земле или в воздухе и при необходимости вмешиваться в управление вертолетом.

ВНИМАНИЕ. Любой член экипажа, заметивший препятствия или уменьшение высоты полета ниже заданной, обязан немедленно доложить об этом КВС.

4а.1.3.2. В полете на малой высоте 2/П необходимо:

- вести непрерывную детальную ориентировку;

- вести запись места и времени пролета контрольных ориентиров прямо на карте, так как ведение записи в бортжурнале отвлекает внимание от ведения детальной ориентировки;

- определять навигационные элементы полета на контрольном этапе по среднему курсу, фактическому путевому углу и времени полета;

- контролировать по времени выход на поворотные пункты,

контрольные ориентиры и посадочные площадки. Расчет времени должен быть упреждающим., т.е. таким, чтобы знать расчетное время выхода на два-три ориентира, расположенных впереди с точностью до 30 с;

- использовать все средства вертолетовождения: визуальную ориентировку, магнитные компасы, АРК, ДИСС и наземные радиопеленгаторы. Это повышает точность полета по заданному маршруту и позволяет предотвратить грубые ошибки в расчетах и большие отклонения от маршрута при резкой смене ветра или отказе каких-либо приборов.

4а.1.3.3. В случае попадания.в метеусловия, необеспечивающие полет на малой высоте, необходимо перевести вертолет на высоту не ниже расчитанной перед полетом безопасной высоты.. На барометрических высотомерах необходимо установить минимальное давление на маршруте, полученное перед полетом.

4а.1.3.4. Высоту полета следует выдерживать визуально с контролем по радиовысотомеру. Необходимо учитывать, что при полетах над лесом, радиовысотомер показывает расстояние до земли не учитывая высоту деревьев. Поэтому в его показания необходимо вносить поправку на высоту деревьев.

4а.1.3.5. При выполнении полетов на малой высоте на показания компасов значительно влияют магнитные аномалии. В зоне магнитных аномалий необходимо применять курсовые приборы в режиме ГПК, по возможности использовать радиокомпас и радиопеленгатор.

4а.1.3.6. Полет на малой высоте в турбулентной атмосфере следует выполнять с учетом особенностей, указанных в и.4.4.5.

4а.1.3.7. Заход на посадку на аэродром или площадку, оборудованные

радиотехническими средствами, следует выполнять с использованием приводных радиостанций.

4а.1.3.8. Заход на посадку на площадку необорудованную РТС рекомендуется производить с использованием наземных ориентиров.

На площадки, снабженные УКВ и ДЦВ радиостанциями (радиомаяками) заход на посадку может выполняться с помощьюАРК-УД.

4а.1.3.9. Для предотвращения столкновения с препятствиями при полетах на предельно малых высотах допускается выполнение энергичных разворотов с кренами до 45 град. с одновременным уменьшением скорости полета. В этом случае развороты разрешается выполнять как при постоянном значении общего шага НВ, так и с изменением его положения в процессе разворота. При скорости ввода менее 200 км/ч энергичный разворот следует выполнять при постоянном значении общего шага, а на скоростях более 200 км/ч - как при постоянном значении общего шага, так и с уменьшением его на 2-5 град. по УШВ.

При энергичном вводе в разворот при постоянном общем шаге происходит увеличение частоты вращения НВ на 2-2,5 %.

При вводе - в разворот с уменьшением общего шага заброс частоты вращения НВ происходит более энергично, поэтому темп и величина уменьшения общего шага и отклонение ручки управления на себя на развороте должны быть такими, чтобы частота вращения НВ не выходила за пределы допустимой.

При выполнении энергичного разворота выдерживание заданной высоты полета в процессе разворота производить изменением темпа торможения скорости или уменьшением угла крена.

При достижении скорости 100 км/ч плавным отклонением ручки управления от себя прекратить дальнейшее изменение скорости, а для сохранения высоты увеличить режим работы двигателей .

4а.2. ПОЛЕТЫ В ГОРАХ.

4а.2.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

4а.2.1.1. Полеты в горах, как правило, выполняются в условиях повышенной турбулентности воздуха. При этом необходимо учитывать, что такие полеты могут оказаться одновременно и полетами над безориентирной местностью и полетами в зоне сильной болтанки, грозовой деятельности или обледенения.

Перед выполнением задания особое внимание следует уделять анализу метеусловий и возможности образования сильных восходящих и нисходящих потоков воздуха, кучево-дождевых облаков и гроз, определению скорости и направления ветра, изучению рельефа местности, направления ущелий и горных

долин, площадок и мест, которые могут быть использованы для вынужденных площадок.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПОЛЕТЫ В РАЙОНАХ С СИЛЬНОЙ (ШТОРМОВОЙ)

БОЛТАНКОЙ, ПРИ КОТОРОЙ НАБЛЮДАЮТСЯ ВЕРТИКАЛЬНЫЕ БРОСКИ

БОЛЕЕ ±50 М, РЕЗКИЕ КОЛЕБАНИЯ СКОРОСТИ ПО ПРИБОРУ (БОЛЕЕ 30 КМ/Ч) ЗАПРЕЩАЮТСЯ. ПРИ НЕПРЕДНАМЕРЕННОМ ПОПАДАНИИ В СИЛЬНУЮ БОЛТАНКУ НЕОБХОДИМО ВЫЙТИ ИЗ ЗОНЫ БОЛТАНКИ.

НАИБОЛЕЕ БЛАГОПРИЯТНЫЕ УСЛОВИЯ ДЛЯ ВЫПОЛНЕНИЯ ПОЛЕТОВ

В ГОРАХ В УТРЕННИЕ И ВЕЧЕРНИЕ ЧАСЫ.

ПОЛЕТЫ В ГОРАХ ВЫПОЛНЯТЬ ТОЛЬКО ПО ПВП, ПРЕДНАМЕРЕННО

ВХОДИТЬ В ОБЛАКА ЗАПРЕЩАЕТСЯ.
4а.2.1.2. Выполнение полетов на барометрических высотах более 3500 м без кислородного оборудования для всех членов экипажа и пассажиров ЗАПРЕЩАЮТСЯ.
4а.2.1.3. При полетах над горами, особенно с острыми вершинами, радиовысотомер измеряет расстояние не от вершин, а от склонов гор, поэтому его показаниями в этом случае пользоваться нельзя.

УКВ радиостанция обеспечивает радиосвязь с землей в пределах прямой видимости, поэтому при полетах в горах возможны нарушения связи по УКВ. 
В этом случае радиосвязь должна осуществляться по KB радиостанции.

Применение радиокомпаса при полетах в горах затруднено из-за наличия "горного эффекта". Радиокомпас в горах дает показания с ошибками до ±25˚, а в отдельных случаях и более.

Величина ошибок зависит от высоты гор, расстояния до них, длины волн пеленгуемой радиостанции, истинной высоты полета, а также от взаимного расположения гор, вертолета и приводной радиостанции.

Для повышения точности пеленгования, следует использовать радиостанции с более короткой длиной волн (с большей частотой). При неустойчивых показаниях радиокомпаса определение навигационных элементов с его помощью не производить .

4а.2.1.4. Характерной особенностью полетов в горах являются отсутствие ровных взлетно-посадочных площадок, поэтому для взлетов и посадок в горах на ограниченных площадках командир вертолета должен отлично владеть техникой пилотирования и иметь навыки в определении размеров и уклонов посадочных площадок с воздуха.

Элементы посадочных площадок в зависимости от способа взлета должны соответствовать требованиям раздела 2.6.

4а.2.1.5. При полетах в горной местности не рекомендуется приближаться к склонам гор и мощным кучевым облакам, которые образуются в дневное время над горами.

Пересекать горные хребты необходимо с превышением рельефа местности не менее 600 м. При невозможности иметь такое превышение, хребет следует пересекать под острым углом к нему, чтобы иметь возможность быстро отвернуть в сторону от вершины хребта в случае резкой потери высоты полета

из-за попадания в нисходящие потоки воздуха.

Основным признаком наличия сильных восходящих и нисходящих потоков, которые могут создавать угрозу безопасности полета, являются мощнокучевые облака, возникающие над горами в дневное время.

4а.2.1.6. Перед полетом в ущелье необходимо расчитать радиусы разворотов на различных скоростях полета при максимальном значении угла крена для данных условий полета.

4а.2.1.8. В случае, когда подобранная площадка по своим размерам соответствует требованиям раздела 2.5., но имеет недостаточную для посадки прочность грунта или уклоны, превышающие максимально-допустимые, выгрузку (загрузку) вертолета разрешается выполнять с режима висения на высоте 0.2-0.5 м от земли до колес шасси или приземлив вертолет без сброса шага. При приземлении вертолета без сброса шага по ложение вертолета следует поддерживать своевременым отклонением органов управления, обращая особое внимание на изменение общего шага (при загрузке вертолета общий шаг должен быть своевременно увеличен, при выгрузке - уменьшен).

4а.2.1.9. При длительном висении (маневрирование) у земли в условиях

положительных температур, особенно при наличии ветра сзади, возможно увеличение температуры масла в двигателях и главном редукторе до предельно допустимых значений, в этом случае необходимо выполнить приземление и выключить двигатели для охлаждения.

4а.2.2. ПОДГОТОВКА К ПОЛЕТУ.

4а.2.2.1. При подготовке к полету в горах, экипаж помимо выполения основных рекомендаций, изложенных в РЛЭ, обязан дополнительно :

- изучить инструкцию по производству полетов в горах, разработанную для данной трассы;

- изучить расположение отдельных вершин, направление хребтов, ущелий, горных долин и их взаимное расположение в полосе шириной 50 км в обе стороны от маршрута полета и вычертить схему полета. Если маршрут пересекает горные хребты с большими превышениями и имеется возможность с небольшими отклонениями проложить маршрут в долинах рек, то маршрут лучше прокладывать в обход больших превышений;

- отметить на карте господствующие высоты и определить безопасные высоты полета на каждом участке маршрута;

- изучить климатические особенности данной воздушной трассы или участка маршрута, тщательно проанализировать метеообстановку по маршруту полета с учетом фактического рельефа местности. При анализе метеобстановки особенно

тщательно необходимо изучить ветровые режимы в устойчивой и неустойчивой воздушной массе; условия выполнения полетов в начале летного дня, в начале прогрева и при максимальном прогреве; ветровые режимы при вторжении холодного фронта; возможности проникновения теплых воздушных масс, когда

наступает большой контраст температур у земли и на высоте. При получении метеоконсультации обратить внимание на наличие болтанки в районе полетов;

- изучить и проанализировать наличие посадочных площадок по маршруту полета. Возможность подбора посадочной площадки в районе полетов может быть предварительно оценена по густоте горизонталей на карте. Необходимо проанализировать возможные условия выполнения посадки на эти площадки.

Вертолет для выполнения полетов в горах должен быть дополнительно укомплектован ракетницей и комплектом сигнальных ракет, дымовых шашек для определения скорости и направления ветра при заходе на посадку.

4а.2.2.2. Максимально допустимая взлетная (посадочная) масса вертолета при полетах в горах определяется исходя из выбранного способа взлета (посадки), в соответствии с рекомендациями РЛЭ 3.1.3. При этом необходимо помнить, что при увеличении барометрической высоты расположения посадочной площадки

влияние " воздушной подушки" будет проявляться в меньшей степени, а сама подушка будет появляться на меньшей геометрической высоте.

ВНИМАНИЕ. ЗА ВРЕМЯ ПОЛЕТА РАСЧЕТНЫЕ УСЛОВИЯ ПОСАДКИ МОГУТ СУЩЕСТВЕННО ИЗМЕНИТЬСЯ, ПОЭТОМУ ПОСЛЕ ИХ УТОЧНЕНИЯ НЕОБХОДИМО ПЕРЕСЧИТАТЬ МАКСИМАЛЬНО ДОПУСТИМУЮ ПОСАДОЧНУЮ МАССУ ДЛЯ УТОЧНЕННЫХ УСЛОВИЙ ПОСАДКИ И СРАВНИТЬ ЕЕ С ФАКТИЧЕСКОЙ ПОЛЕТНОЙ МАССОЙ. ЕСЛИ ФАКТИЧЕСКАЯ МАССА ОКАЖЕТСЯ БОЛЬШЕ РАСЧЕТНОЙ, СЛЕДУЕТ ВЫРАБОТАТЬ ЧАСТЬ ТОПЛИВА ИЛИ ПОДОБРАТЬ ДРУГУЮ ПЛОЩАДКУ, НА КОТОРОЙ ВОЗМОЖНО ВЫПОЛНИТЬ ПОСАДКУ С ФАКТИЧЕСКОЙ ПОСАДОЧНОЙ МАССОЙ.

4а.2.2.4. На вертолетах, выполняющих полеты в горных условиях, в целях уменьшения массы пустого вертолета и увеличения массы коммерческой загрузки разрешается демонтировать агрегаты, детали и оборудование, не влияющие на безопасность полета.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: В КАЖДОМ КОНКРЕТНОМ СЛУЧАЕ, В ЗАВИСИМОСТИ ОТ ХАРАКТЕРА ВЫПОЛНЯЕМОГО ЗАДАНИЯ, МОГУТ СНИМАТЬСЯ ТОЛЬКО ТЕ АГРЕГАТЫ, ДЕТАЛИ И ОБОРУДОВАНИЕ, СНЯТИЕ КОТОРЫХ НЕ ПРИВЕДЕТ К УМЕНЬШЕНИЮ БЕЗОПАСНОСТИ ПОЛЕТОВ. СОСТАВ СНИМАЕМОГО ОБОРУДОВАНИЯ ОПРЕДЕЛЯЕТ КОМАНДИР ЛЕТНОГО ПОДРАЗДЕЛЕНИЯ.

Изменение массы конструкции и центровки пустого вертолета при демонтаже соответствующего оборудования необходимо вносить в бортжурнал вертолета и учитывать при расчете полетной массы и центровки вертолета, в соответствии с РЗЦ вертолета Ми-8МТВ.

4а.2.3. ВЫПОЛНЕНИЕ ПОЛЕТОВ.
4а.2.3.1. Взлеты вертолета с площадок, расположенных в горной местности, выполняются, в зависимости от размеров и состояния площадки, в соответствии с рекомендациями раздела 4.2. РЛЭ.
4а.2.3.2. При выполнении полета по маршруту необходимо систематически следить за изменением метеорологической обстановки и вести ориентировку. Визуальную ориентировку следует вести путем сличения карты с местностью, ориентируясь не только перед и иод собой, но и по боковым ориентирам (реки, долины, отроги гор, отдельные вершины). При следовании по линейному ориентиру необходимо подобрать курс следования, контролировать путевую скорость, определить скорость и направление ветра (но разнице между путевой и приборной скоростью). Определенный таким образом ветер следует учитывать при анализе общей ветровой обстановки в районе выполнения полетов, в том числе при заходе и выполнении посадки.

4а.2.3.3. Маршрут полета рекомендуется прокладывать вдоль ущелий.

При этом ширина ущелья на высоте полета должна быть не менее 500 м и обеспечивать, в случае необходимости, возможность выполнения разворота на 180 град. На рис. 4а.2.1. РЛЭ приведена зависимость радиуса координированного разворота от скорости полета и угла крена, позволяющая оценить возможности выполнения разворота.

Разворот в ущелье рекомендуется выполнять координированно (выдерживая шарик авиагоризонта в центре) на Vпp = 100 км/ч с максимальным углом крена, в пределах ограничений РЛЭ п.2.5.5.2, не допуская снижения вертолета путем увеличения режима работы двигателей. Допускается для уменьшения

радиуса разворота уменьшение скорости по прибору до минимально допустимой. Расстояние от концов лопастей несущего винта до склонов гор при выполнении разворота должно быть не менее 50 м.

Полет вдоль ущелья рекомендуется выполнять, придерживаясь одной из сторон ущелья в зависимости от условий и удобства пилотирования,с тем, чтобы обеспечить возможность безопасного маневрирования при необходимости немедленного выхода из него.

4а.2.3.4. Посадки на площадки, расположенные в горной местности, выполняются, в зависимости от их размеров и состояния, в соотвествии с рекомендациями раздела 4.7. РЛЭ.

4а.2.3.5. При выполнении посадок на площадки в горной местности необходимо учитывать, что с увеличением барометрической высоты расположения посадочной площадки у вертолета увеличивается стремление к "просадке" перед зависанием. При энергичном торможении, особенно при попутном ветре,

"просадка" может привести к преждевременному приземлению вертолета с повреждением рулевого винта. Торможение вертолета на снижении перед посадкой происходит вяло, поэтому для точного расчета на посадку уменьшение скорости полета необходимо начинать раньше, чем на площадках, расположенных на высотах, близких к уровню моря.

4а.2.3.6. При заходе на посадку, выход на предпосадочную прямую следует выполнять на скорости 60-90 км/ч по прибору при вертикальной скорости снижения 1,5-2 м/с на удалении от площадки 1,5-2 км и превышении 100-150 м над ней. Уменьшение поступательной скорости следует выполнять с таким расчетом, чтобы на удалении не менее 150 м от края площадки скорость по прибору составляла 60 км/ч. Дальнейшее торможение необходимовыполнять с темпом, обеспечивающим прохождение края площадки с поступательной скоростью 20-30 км/ч и вертикальной - 0,5-1 м/с. При этом вертолет должен находиться в режиме плавного торможения с углом тангажга на кабрирование 5-8 град. При посадке с использованием влияния "воздушной подушки" высота прохода края площадки должна составлять 8-10 м, а высота зависания вертолета 2-3 м. При посадке без использования влияния "воздушной подушки" прохождение края площадки производится на большей высоте для обеспечения

зависания вертолета па высоте 10 м над препятствиями.

4а.2.3.7. Уход на второй круг следует выполнять во всех случаях неправильного расчета экипажем захода на посадку и при непреднамеренном уходе вертолета с расчетной траектории. Если на снижении при заходе на посадку со скоростью по прибору 60 км/ч с вертикальной скоростью снижения  1,0-1,5 м/с не обеспечивается запас по частоте вращения турбокомпрессоров двигателей по отношению к частоте вращения на взлетном режиме, равный 5% (это может являться признаком попадания в нисходящий поток), заход на посадку

прекратить и выполнить уход на второй круг. Возможность и направление ухода должны быть намечены при контрольном облете площадки перед заходом на посадку.
4а.2.3.8. Заход на посадку на площадки с односторонним стартом требует повышенной точности расчета на посадку. Приземление вертолета можно выполнять в любом месте площадки на безопасном расстоянии до препятствий.

4а.2.3.9. Заход на посадку на площадки, расположенные на уступах склонов, на хребтах, следует выполнять под углом к направлению хребта с таким расчетом, чтобы уход на второй круг, при необходимости, обеспечивался с небольшим отворотом в сторону понижения рельефа местности.

4а.2.3.10.Перед приземлением вертолета на площадку, подобранную с

воздуха, бортмеханник должен по команде командира вертолета покинуть вертолет с режима висения на высоте 0,2-0,5 м или при приземлении вертолета без полного уменьшения шага НВ для оценки прочности грунта и пригодности площадки для приземления вертолета. При приземлении без полного

уменьшения шага НВ необходимо постоянно контролировать положение вертолета, удерживая его от смещений своевременным и соразмерным отклонением органов управления.

4а.2.3.11.Приземление вертолета на площадку с уклоном рекомендуется

производить носом или левым бортом на уклон. Взлеты и посадки по-вертолетному на площадках с уклонами при ветре со скоростью до 5 м/с выполняются при любом положении к ветру, а при скорости более 5 м/с только против ветра с учетом максимальной величины допустимых уклонов.

При висении над площадкой с уклоном вертолет имеет тенденцию к смещению под уклон, которую необходимо устранять отклонением ручки управления в сторону, противоположную смещению. При посадке носом на уклон вертолет вначале приземляется на носовое, а затем на основные колеса шасси. После приземления носового колеса следует удерживать вертолет от скатывания назад по уклону соразмерным отклонением ручки управления от себя.

При взлете с площадки носом на уклон происходит отрыв от земли вначале основных, а затем носового колеса шасси. После отделения от земли основных колес шасси необходимо удерживать вертолет от смещения назад по уклону соразмерным отклонением ручки управления от себя. В момент отделения от земли носового колеса возникает клевок вертолета на нос, который следует парировать незначительным отклонением ручки управления на себя. Во избежание повреждений узлов крепления амортизационной стойки носового колеса не следует допускать боковых перемещений вертолета в процессе опускания при приземлении или подъема при взлете основных колес шасси.

При выполнении посадки носом под уклон зависание необходимо производить на высоте не менее 3 м во избежание касания хвостовой опорой о землю. Снижение после зависания следует производить строго вертикально, не допуская перемещений вертолета, особенно хвостом на уклон. В момент зависания над площадкой на высоте 3 м, расстояние от пяты хвостовой

опоры до земли составляет 0,8-0,6 м, в момент отделения вертолета и в момент приземления при посадке - 0,3 м. При энергичном торможении перед зависанием и энергичном уменьшении общего шага после приземления возможно касание хвостовой опорой о землю.

Посадку вертолета на площадку с уклоном и взлет с нее следует производить с заторможенными колесами. После приземления под основные колеса должны быть установлены колодки. Уменьшение общего шага НВ до минимального значения производится только при полной уверенности в том, что вертолет

стоит устойчиво всеми колесами шасси на грунте и не имеет тенденции к опрокидыванию при перемещении рычага общего шага вниз.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: При заходе на посадку на незнакомую площадку необходимо учитывать, что с воздуха определить фактическую величину уклона очень трудно. Поэтому, если в процессе уменьшения общего шага при приземлении ручка управления или педаль будет приближаться к упору, дальнейшее выполнение посадки на этой площадке прекратить, плавно от-

делить вертолет от земли и произвести посадку на площадку

с меньшей величиной уклона. Перевод двигателей на режим малого газа и их выключение при посадке на площадку поперек уклона производится только

после осмотра Б/M состояния поверхности площадки и оценки

положения колес шасси на грунте.

Отрыв вертолета от земли при взлете поперек уклона, выполнять строго вертикально, не допуская боковых перемещений и разворотов вертолета. В момент отделения вертолета от земли при положении его левым бортом на уклон возникает резкое кренение вертолета влево, при положении вертолета правым бортом на уклон - кренение вправо, которое необходимо парировать соответствующим отклонением ручки управления.

4а.2.3.12.Взлеты и посадки на пыльные и заснеженные площадки следует выполнять в соответствии с рекомендациями раздела РЛЭ 4а.З.

4а.2.3.13.Перед выполнением взлета с грузом на внешней подвеске в горных условиях контрольное висение вертолета должно производиться при частоте вращения несущего винта не менее 93%.

При заходе на посадку на предпосадочной прямой, при необходимости включается выключатель АВТОМ. СБРОС.

Транспортировка груза на внешней подвеске вертолета в горных условиях производится в соответствии с рекомендациями раздела РЛЭ 4а.6.

К таким полетам допускаются пилоты (экипажи), имеющие практику выполнения полетов с посадками на горные площадки ограниченных размеров.

Рис.4а.2.1. Зависимость радиуса разворота от скорости полеча и yглa

крена.
4а.3. ОСОБЕННОСТИ ПОЛЕТОВ НА ПЫЛЬНЫХ, ПЕСЧАНЫХ И

ЗАСНЕЖЕННЫХ ПЛОЩАДКАХ.

4а.3.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

ВНИМАНИЕ. ВЗЛЕТЫ И ПОСАДКИ ПО-ВЕРТОЛЕТНОМУ И ПЕРЕМЕЩЕНИЯ НА ПЛОЩАДКАХ, ПРЕДВАРИТЕЛЬНАЯ ПОДГОТОВКА КОТОРЫХ В ЦЕЛЯХ ИСКЛЮЧЕНИЯ ВОЗНИКНОВЕНИЯ ПЫЛЬНОГО (СНЕЖНОГО) ВИХРЯ НЕВОЗМОЖНА, НЕОБХОДИМО ВЫПОЛНЯТЬ С ВЗЛЕТНОЙ (ПОСАДОЧНОЙ) МАССОЙ, ОБЕСПЕЧИВАЮЩЕЙ ВИСЕНИЕ ВЕРТОЛЕТА ВНЕ ЗОНЫ ВЛИЯНИЯ "ВОЗДУШНОЙ ПОДУШКИ".

4а.3.2. РУЛЕНИЕ.

4а.3.2.1. На пыльных и заснеженных площадках и аэродромах следует по

возможности избегать рулений. Перемещение вертолета следует производить буксировкой.

4а.3.2.2. При неровном или вязком грунте, а также при глубоком слое пыли или снега следует во избежание опрокидывания вертолета вместо руления к месту старта производить подлет вне зоны вихря или взлетать для выполнения задания непосредственно со стоянки в соответствии с изложенными далее рекомендациями.

4а.3.2.3. Руление производится следующим образом: перед введением правой коррекции следует убедиться, что в направлении руления нет препятствий, затем при правой коррекции производится страгивание вертолета, направление движения выдерживается по компасу, скорость руления определяется по земле.

Прорулив 20-25 м, при ухудшении видимости необходимо уменьшить скорость руления или остановиться и после появления горизонтальной видимости, убедившись, что в направлении руления нет препятствий, продолжить руление. В некоторых случаях при сильном ветре сзади, руление следует выполнять с малой скоростью, чтобы вихрь был впереди вертолета на расстоянии 10-15 м.

4а.3.2.4. Скорость руления на пыльных (заснеженных) аэродромах (площадках) должна быть такой, чтобы при необходимости обеспечивался немедленный останов вертолета с использованием тормозов колес.

4а.3.3. ВЗЛЕТЫ И ПОСАДКИ С РАЗБЕГОМ (ПРОБЕГОМ).
4а. 3.3.1. Взлеты и посадки на пыльных, песчаных и заснеженных аэродромах и площадках, если есть возможность, следует производить с коротким разбегом и пробегом.

4а.3.3.2. Отрыв вертолета на взлете с коротким разбегом выполняется после прохождения вихря; направление разбега при этом выдерживается по указателю курса и ориентирам на земле (ограничениям ВПП и т.п.). Разбег вертолета производится отклонением ручки управления от себя на величину, обеспечивающую устойчивое движение вертолета на земле. Общий шаг

увеличивается на величину, исключающую отрыв вертолета от земли в зоне пыльного (снежного) вихря.

Заход на посадку с пробегом выполняется таким образом, чтобы снежный (пыльный) вихрь до момента приземления оставался позади вертолета.

Примечание. Снежный (пыльный) вихрь остается позади вертолета, и горизонтальная видимость сохраняется при скорости приземления не менее З0-40км/ч в штилевых условиях. Перед посадкой с пробегом в случае ухудшения горизонтальной видимости следует немедленно увеличить скорость полета

и уйти на второй круг. При повторном заходе скорость приземления должна быть на 5-10 км/ч больше, чем в предыдущем заходе. Направление пробега после посадки выдерживается по указателю курса и ориентирам на земле.

4а.3.4. ВЗЛЕТЫ И ПОСАДКИ НО-ВЕРТОЛЕТНОМУ.

4а.3.4.1. Взлеты и посадки по-вертолетному на пыльных или заснеженных площадках следует производить в тех случаях, когда состояние площадки (толщина слоя пыли, снега, размеры площадки и т.п.) не позволяет произвести взлет (посадку) с разбегом (пробегом) или если состояние площадки неизвестно

(полеты с подбором площадки с воздуха).

Взлетная (посадочная) масса вертолета при взлете (посадке) с пыльной (заснеженной) площадки должна обеспечивать его висение вне зоны влияния "воздушной подушки".

4а.3.4.2. Висение на пыльных и заснеженных площадках следует выполнять против ветра; необходимо избегать длительного висения над пыльными площадками. Перед взлетом, при введенной правой коррекции, необходимо

поработать на земле для того, чтобы стали просматривать ориентиры вблизи вертолета. Если позволяют размеры и состояние площадки, рекомендуется перед взлетом выполнить необходимое количество разворотов вокруг места взлета и раздуть пыль (снег) струей воздуха от НВ до улучшения видимости.
В процессе висения положение вертолета контролируется просмотром ориентиров непосредственно иод вертолетом. Висение существенно облегчается при включенных каналах крена и тангажа автопилота.

4а.3.4.3. При выполнении взлета следует произвести вертикальный набор высоты, с которой обеспечивается видимость горизонта или наземных ориентиров впереди вихря. Вертикальный набор следует производить ступенчато, при условии постоянной вертикальной видимости.

Если при наборе высоты в результате ухудшения видимости потерян контакт с наземными ориентирами, необходимо продолжить вертикальный набор высоты до выхода из вихря.

При этом положение вертолета по курсу, тангажу и крену контролируется по приборам командиром вертолета, а высота по радиовысотомеру и частота вращения НВ докладываются командиру вертолета бортмехаником.

Разгон вертолета после вертикального набора и появления достаточной горизонтальной видимости необходимо выполнять плавно, с набором высоты, не допуская попадания его в вихрь.

ПРЕДОСТЕРЕЖЕНИЕ. ПРИ ОТКРЫТИИ БЛИСТЕРА ДЛЯ УЛУЧШЕНИЯ ВИДИМОСТИ НА ВИСЕНИИ ВОЗМОЖНО ПОПАДАНИЕ ЧАСТИЦ ПЫЛИ ИЛИ СНЕГА В НЕЗАЩИЩЕННЫЕ ГЛАЗА ПИЛОТА.

4а.3.4.4. Перед посадкой по-вертолетному зависание вертолета следует

производить на высоте, обеспечивающей видимость горизонта или наземных ориентиров впереди вихря. Снижение для посадки необходимо производить ступенчато, при постоянной горизонтальной или вертикальной видимости.

Если при снижении происходит потеря визуального контакта с землей или наземными ориентирами, необходимо немедленно перейти на приборное пилотирование, увеличив общий шаг и высоту висения для выхода из зоны вихря. При выполнении посадки ио-вертолетному, в случае непреднамеренного попадания вертолета в пыльный (снежный) вихрь, когда происходит потеря визуального контакта с землей, необходимо выйти из зоны вихря путем увеличения высоты висения (полета) вертолета.

В случае непреднамеренного попадания в пыльный (снежный) вихрь, когда необходимый для вертикального маневра избыток мощности отсутствует (висение вертолета обеспечивается только в зоне влияния "воздушной подушки"), необходимо уйти на второй круг, пилотируя вертолет по приборам. Уход на второй круг при попадании в зону пыльного (снежного) вихря

обеспечивается в случае, если по курсу разгона имеется свободная от препятствий зона длиной не менее 150 м), а шириной не менее 50 м в обе стороны от курса разгона). В случае отсутствия свободной зоны указанных размеров необходимо выполнять приземление, пилотируя вертолет по приборам. При этом возможна поломка вертолета. Разгон вертолета при пилотировании по приборам для выхода из зоны вихря и ухода на второй круг выполняется плавным отклонением ручки управления от себя и изменением угла тангажа на пикирование на 2...3 град. При этом курс, тангаж и крен контролируются КВС по указателю курса и авигоризонту, а истинная высота и частота вращения НВ докладываются КВС бортмехаником по СПУ. Если через 15-20 с горизонтальная видимость не восстановилась (вихрь не отстал от вертолета), необходимо дополнительно отклонить ручку управления от себя, увеличив тангаж на пикирование на 1-2 град. При достижежении скорости 30-40 км/ч (после того как вихрь останется позади вертолета), необходимо перевести вертолет в набор высоты при взлетном режиме работы двигателей с одновременным дальнейшим разгоном до скорости, не менее 80 км/ч.

ПРЕДОСТЕРЕЖЕНИЕ. В СЛУЧАЕ ПОТЕРИ ВИЗУАЛЬНОГО КОНТАКТА С

ЗЕМЛЕЙ, ПРИ НЕПРЕДНАМЕРЕННОМ ПОПАДАНИИ В ПЫЛЬНЫЙ

(СНЕЖНЫЙ ВИХРЬ), ПОИСК ВЫБРАННЫХ С ВОЗДУХА НАЗЕМНЫХ

ОРИЕНТИРОВ ЗАПРЕЩАЕТСЯ.

Приземление вертолета следует выполнять только при наличии устойчивого контакта с землей или наземными ориентирами. В случае неудачной попытки раздуть пыль (снег) на площадке до появления удовлетворительной видимости, следует набрать высоту и перелететь на другую площадку (возвратиться на

базу).

4а.3.4.5. В случае отсутствия естественных ориентиров на посадочной площадке, необходимо использовать искусственный ориентир, представляющий собой груз массой до 1,5 кг с привязанными к нему лентами контрастного по отношению к местности (снегу) цвета, шириной 0,1 и длиной 1,0-1,5 м, либо другие, принятые к эксплуатации ориентиры. Сброс ориентира производится бортмехаником через сдвижную дверь по командам командира вертолета: "Приготовиться к сбросу и "Сброс" на режиме висения с высоты 20-30 м или

в горизонтальном полете с высоты 30-50 м и скорости по прибору 60-80 км/ч.

После сброса ориентира необходимо выполнить пролет над местом предполагаемой посадки для оценки видимости и положения ориентира на площадке.

4а.4. ПИЛОТИРОВАНИЕ ПО ПРИБОРАМ.

4а.4.1. Пилотажно-навигационное оборудование, установленное на вертолете, позволяет выполнять полеты по приборам вне видимости земли как днем, так и ночью с посадкой при установленном минимуме на аэродромах и площадках, имеющих радио- и свето- техническое оборудование.

4а.4.2. Перед выполнением полетов по ППП необходимо тщательно изучить погоду района предстоящих полетов, особое внимание следует обращать на наличие и интенсивность обледенения, скорость и направление ветра.

4а.4.3. Полеты в облаках рекомендуется выполнять на следующих режимах:

- набор высоты на скорости полета по прибору 150 км/ч с вертикальной скоростью 3-4 м/с;

- минимальная скорость горизонтального полета 100 км/ч;

- снижение на скоростях 100-200 км/ч с вертикальной скоростью 3 - 4 м/с;

- скорость горизонтального полета при заходе на посадку по 

системе ОСП - 160 км/ч.

Скорости длительного полета следует выдерживать согласно РЛЭ 4.4.4.

4а.4.4. Для предупреждения резкого изменения балансировки вертолета и скорости полета пилотирование по приборам необходимо производить плавными и координированными движениями.

4а.4.5. При полете по приборам в болтанку исправление курса необходимо выполнять координированным отклонением ручки управления и педалей. Исправление курса только отклонением педалей приводит к раскачиванию вертолета по курсу. Максимальную скорость полета в болтанку необходимо уменьшить на 20 км/ч по сравнению с максимально допустимыми скоростями, указанными в РЛЭ 2.5.4.

В полетах по приборам канал курса автопилота может не включаться, при этом затруднений в пилотировании не наблюдается.

4а.4.6. Пилотирование вертолета по ППП осуществляется по авиагоризонту и указателю курсовой системы с периодическим контролем по указателю скольжения. Пилотируя вертолет по ППП, командир вертолета обязан постоянно контролировать правильность показаний пилотажных приборов, сравнивая их показания для своевременного определения возможных отказов в работе.

Момент входа в облака ночью определяется по исчезновению наземных ориентиров, огней ВПП и появлению светового экрана от проблескового маяка, АНО и контурных огней, момент выхода из облаков - по появлению наземных ориентиров (огней ВПП) и исчезновению светового экрана.

4а.4.7. Отказ левого (правого) авиагоризонта может быть обнаружен по

появлению флажка на фоне шкалы (по причине прекращения питания постоянным или переменным током), сравниванием показаний левого и правого авиагоризонтов, указателя скорости, вариометра, указателя поворота, высотомера и указателя курсовой системы. Отказ барометрических приборов можно обнаружить сопоставлением их показаний с показаниями авиагоризонта и приборов у второго пилота.

При обнаружении отказа одного или нескольких приборов необходимо перейти к пилотированию по дублирующим приборам, доложить диспетчеру и действовать по его указаниям.

4а.4.8. При полете по приборам командир вертолета должен чаще контролировать курс полета, так как даже при небольшом угле крена, практически незаметном для пилота по авиагоризонту, вертолет отклоняется от заданного курса.

Распределение внимания командира вертолета при полете по приборам должно быть примерно следующим:

- в наборе высоты: авиагоризонт - вариометр, авиагоризонт -

указатель курсовой системы - высотомер; авиагоризонт - указатель скорости и далее в том же порядке;

- в горизонтальном полете: авиагоризонт-вариометр, авиагоризонт - указатель курсовой системы – высотомер - авиагоризонт -

указатель скорости и далее в том же порядке. Следует периодически наблюдать за режимом работы двигателей;

- при выполнении виражей и разворотов: авиагоризонт (силуэт "самолетика"- шарик) – вариометр- авиагоризонт – указатель курсовой системы - вариометр и далее в том же порядке;

- на снижении при заходе на посадку после четвертого разворота: авиагоризонт - указатель курсовой системы – вариометр- авиагоризонт - указатель курсовой системы - высотомер - указатель скорости и далее в том же порядке;

- по дублирующим приборам (отказ авиагоризонта): указатель поворота и скольжения - указатель курсовой системы- указатель поворота и скольжения - вариометр; указатель поворота и скольжения - указатель скорости - высотомер.

4а.4.9. Для облегчения пилотирования вертолета возникающие нагрузки

на органах управления из-за разбалансировки вертолета при изменении режима полета и на разворотах следует снимать нажатием кнопки автотриммера. При этом нужно иметь в виду, что усилия с органов управления снимаются практически мгновенно, и создается впечатление уменьшения устойчивости вертолета.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ:
1. ОБУЧЕНИЕ ПИЛОТИРОВАНИЮ ПО ДУБЛИРУЮЩИМ ПРИБОРАМ ПРОИЗВОДИТСЯ ТОЛЬКО В ЗАКРЫТОЙ КАБИНЕ В ПОЛЕТАХ

ПО ПВП.

2. ПЕРЕД ВХОДОМ В ОБЛАКА НЕОБХОДИМО УБЕДИТЬСЯ В ИСПРАВНОЙ РАБОТЕ АВИАГОРИЗОНТОВ, ВЫПОЛНИВ ОТВОРОТЫ ВЛЕВО И ВПРАВО НА 5-10 град. ОТ КУРСА ПОЛЕТА С КРЕНАМИ 5 град.

3. ПОЛЕТЫ ПО ПРИБОРАМ ВЫПОЛНЯЮТСЯ ТОЛЬКО С ИСПРАВНЫМ АВТОПИЛОТОМ. ПРИ ПОЛНОМ ИЛИ ЧАСТИЧНОМ ЕГО ОТКАЗЕ ПИЛОТИРОВАНИЕ ВОЗМОЖНО, НО УСЛОЖНЯЕТСЯ.

4а.4.10.Заход на посадку по приборам в облаках или в закрытой кабине

производится с помощью радиокомпаса по приводным радиостанциям.

4а.4.11.При пилотировании по ППП у пилотов могут возникать иллюзии,

то есть такое состояние, когда зрительное восприятие пилотом положение вертолета п приборам не совпадает с физиологическим ощущением положения вертолета в пространстве. Это может привести к потере пространственной ориентироки. В этом случае необходимо:

- немедленно убрать крен и установить шарик указателя скольжения в центр;

- по авиагоризонту установить нулевой тангаж;

- по показаниям вариометра и указателя скорости определить, набирает вертолет высоту или снижается и плавно вывести его в режим горизонтального полета, после чего проверить включены ли каналы крена и тангажа автопилота.

4а.5. ПОЛЕТЫ НОЧЬЮ.

4а.5.1. Взлеты и посадки по-вертолетному ночью выполняются на аэродромах, оборудованных наземными светотехническими средствами, и на площадках, имеющих упрощенное светообозначение места приземления.

4а.5.2. Взлеты и посадки с коротким разбегом и пробегом могут выполняться только на аэродромах со светотехническими средствами посадки.

4а.5.3. Перед выруливанием необходимо включить выключатели на верхнем боковом пульте левого пилота: МИГАЛКА, ПРОБЛЕСКОВЫЙ МАЯК, АНО и ОСВЕЩЕНИЕ (если требуется).

4а.5.4. Висение и маневрирование у земли производятся на высоте не ниже 5 м в направлениях, предварительно осмотренных экипажем с помощью вертолетных фар и наземных источников света. При маневрировании у земли, особенно на аэродромах и площадках с ограниченным наземным освещением, необходимо

пользоваться двумя фарами. При этом фарой командира вертолета необходимо освещать пространство по курсу вертолета, а фарой второго пилота пространство непосредственно впереди кабины пилотов.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. СВЕТОВОЙ ПОТОК ОТ ПОЛНОСТЬЮ ВЫПУЩЕННЫХ ФАР УХОДИТ ОТ ЗЕМЛИ И НЕ ОСВЕЩАЕТ ВПП.

4а.5.5. Перед взлетом по-вертолетному, фара левого пилота устанавливается на угол, обеспечивающий просмотр поверхности в направлении взлета на необходимом расстоянии (40-50 м); фара правого пилота выпускается полностью.

Взлет ночью практически не отличается от взлета днем, однако при отделении вертолета от земли необходимо обращать особое внимание на боковые смещения, выдерживание направления по стартовым огням и направление лучей фар.

4а.5.6. Разгон вертолета и набор высоты до 50 м производятся более плавно, чем днем. Скорости набора высоты, горизонтального полета и снижения выдерживаются такими же, как и при полетах днем.

4а.5.7. На высоте 30-50 м необходимо перейти на пилотирование по приборам и, если возможно, по естественному горизонту, после чего выключить и убрать фары.

4а.5.8. В полетах над местностью в темное время суток (ночью) при

отсутствии световых ориентиров, пилотирование вертолета осуществляется по приборам с периодическим просмотром воздушного пространства (для осмотрительности) и наземных ориентиров (для ведения ориентировки).

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПОСЛЕ ВЗЛЕТА В НАБОРЕ ВЫСОТЫ НЕОБХОДИМО

УБЕДИТЬСЯ В ИСПРАВНОЙ РАБОТЕ АВИАГОРИЗОНТОВ, ДЛЯ

ЧЕГО ПРОИЗВОДЯТСЯ ИЗМЕНЕНИЯ КРЕНА НА УГОЛ ± 5 град.

4а.5.9. В целях обеспечения управления вертолетом в длительном полете необходимо использовать автопилот с включением всех каналов.

При полете по кругу, следует включать только канал КРЕН-ТАНГАЖ.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПРИ ПОЛЕТЕ НОЧЬЮ НЕОБХОДИМО БЫТЬ ГОТОВЫМ К ПИЛОТИРОВАНИЮ ТОЛЬКО ПО ПРИБОРАМ, ТАК КАК ЗАТРУДНЯЕТСЯ ОПРЕДЕЛЕНИЕ ПРИБЛИЖЕНИЯ ВЕРТОЛЕТА К ОБЛАКАМ, И ВХОД В НИХ МОЖЕТ БЫТЬ НЕОЖИДАННЫМ.

4а.5.10. При наличии на земле светового ориентира построение маршрута круга без приводных радиотехнических средств, а также построение траектории снижения, расчет и посадка сложности не представляют.

4а.5.11. При отсутствии на земле световых ориентиров, заход на посадку даже на хорошо известный аэродром или площадку, усложнен. Посадка выполняется так же, как и днем. На высоте 50-70 м необходимо выпустить посадочные фары и отрегулировать направление их лучей. В процессе посадки корректируется направление лучей фар. Определение высоты при выполнении посадки производится по радиовысотомеру с контролем по освещенным участкам земли

и световым ориентирам.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ЕСЛИ ПОСАДОЧНЫЕ ФАРЫ НА ПРЕДПОСАДОЧНОМ СНИЖЕНИИ В ДОЖДЬ ИЛИ СНЕГОПАД ПРИ ВКЛЮЧЕИИ ИХ НА ВЫСОТЕ 50-70 м СОЗДАЮТ СИЛЬНЫЙ СВЕТОВОЙ ЭКРАН, ЗАТРУДНЯЮЩИЙ НАБЛЮДЕНИЕ ЗА ЗЕМЛЕЙ, ИХ НЕОБХОДИМО ВЫКЛЮЧИТЬ, А МЕСТО ПРИЗЕМЛЕНИЯ ПРИ ПОСАДКЕ ОПРЕДЕЛЯТЬ ПО СВЕТОВЫМ ОРИЕНТИРАМ.

4а.5.12. После выключения двигателей и прекращения вращения НВ,

выключается ночное светотехническое оборудование.

4а.6. ОСОБЕННОСТИ ПОЛЕТОВ НА ПЛОЩАДКИ, ПОДОБРАННЫЕ С ВОЗДУХА.
4а.6.1. Площадками, подобранными с воздуха, следует считать поверхности естественного и искусственного происхождения, специально не предназначенные для посадки на них вертолета данного типа и предварительно не обследованные на предмет определения их пригодности для посадки.

4а.б.2. К площадкам, подобранным с воздуха, приравниваются вертодромы, аэродромы и площадки, предназначенные для посадки воздушных судов, на которых отсутствуют лица, ответственные за УВД, и соответствующие средства авиационного обеспечения полетов, за состоянием которых не осуществлялся контроль наземными службами более 1 суток, либо они не предназначены

для посадки вертолета данного типа.
4а.б.3. Форма посадочных площадок может быть произвольной. При этом

должны соблюдаться требования к размерам элементов посадочных площадок, изложенные в РЛЭ 2.5., т.е. посадочная площадка требуемого размера должна вписываться в площадку, подобранную с воздуха, а углы наклона условных плоскостей ограничения препятствий не должны превышать допустимые.

4а.6.4. Размеры элементов посадочных площадок при подборе их с воздуха в основном определяются глазомерно. Для исключения ошибок при оценке размеров предполагаемых посадочных площадок в сторону их уменьшения, линейные размеры площадок следует увеличивать на 20-30 %.

4а.6.5. Воздушные подходы к площадке, подобранной с воздуха, должны

обеспечивать уход вертолета на второй круг с высоты 3 м.

4а.6.6. Посадочная масса вертолета при выполнении экипажем первой в

течение дня посадки на площадку, подобранную с воздуха, с поверхностью естественного происхождения, специально не предназначенную для посадки вертолета, должна обеспечивать висение вертолета без использования влияния "воздушной подушки" .

4а.6.7. Предварительный выбор посадочной площадки с воздуха выполняется с безопасной высоты полета, установленной НПП ГА. С этой высоты определяются размеры площадки, наличие (отсутствие) препятствий по курсу предполагаемой посадки и возможного ухода, направление ветра.

При подборе с воздуха посадочной площадки, на вершине горы или нависающих над пропастью утесах, необходимо выполнить пролет на высоте расположения площадки с боковым удалением от нее не менее 40 м для уточнения ее высоты, осмотра состояния поверхности и оценки уклонов, при этом минимальная высота полета над препятствиями должна быть
не менее 10 м. По усмотрению КВС осмотр площадки, в зависимости от рельефа местности, может выполняться путем повторных пролетов над

ней (на ее уровне) или путем облета по кругу на скорости по прибору 
не менее 80 км/ч.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ТРАВЯНОЙ ПОКРОВ ПЛОЩАДКИ СОЧНОГО ЗЕЛЕНОГО ЦВЕТА, ВЫДЕЛЯЮЩИЙСЯ НА ОБЩЕМ ФОНЕ, МОЖЕТ БЫТЬ ПРИЗНАКОМ ЗАБОЛОЧЕННОСТИ МЕСТНОСТИ.

4а.6.8. При ветре свыше 5 м/с не рекомендуется подбирать посадочные

площадки с подветренной стороны массивных препятствий: стен, гребней гор и т.п., а также с подветренной стороны опушки леса, так как при приближении к таким препятствиям вертолет попадает в зону повышенной турбулентности нисходящего воздушного потока, а в непосредственной близости от препятствий, ниже их - в зону "затенения", в которой скорость ветра может быть значительно меньше, чем над препятствиями. В случае необходимости посадки на такую площадку посадочная масса вертолета должна быть рассчитана для условий посадки без использования влияния "воздушной подушки". Зависание рекомендуется, по возможности, выполнять выше препятствий или на высоте не менее 20 м с последующим вертикальным снижением вертолета вплоть до приземления. В процессе вертикального

снижения необходимо быть готовым к парированию резкой просадки вертолета из-за попадания в зону "затенения". Для предотвращения просадки вертолета общий шаг НВ необходимо увеличивать заблаговременно и плавно, не допуская уменьшения частоты вращения ниже минимально допустимой.

4а.6.9. Решение КВС о выполнении посадки на выбранную площадку принимается только после уточнения следующих параметров:
1. Размеры посадочной площадки соответствуют требованиям РЛЭ.

2. Посадочная масса соответствует фактическим метеоусловиям.

3. Препятствия позволяют выполнить уход на второй круг.

4а.6.10. При отсутствии у КВС уверенности в точности расчета возможности зависания вертолета целесообразно на высоте выбранной площадки в горной местности или на истинной высоте не менее 50 м в равнинной и холмистой местности выполнить горизонтальный полет с торможением вплоть до 30-40 км/ч (режим. "тряски"). Если при этом не возникает "просадка" вертолета, то можно выполнять посадку.

4а.6.11. Если фактическая посадочная масса вертолета оказалась больше допустимой, рассчитанной по номограммам, посадка на площадку, подобранную с воздуха, ЗАПРЕЩАЕТСЯ. В этом случае для выполнения посадки необходимо выработать часть топлива или подобрать другую площадку, на которой метеоусловия позволяют выполнить посадку с фактической посадочной массой.

Направление ветра на площадке определяется по наклону деревьев, кустарников, ряби воды, дыму, пыли, а также сбросом ветроуказателей или использованием ракет и дымовых шашек, либо по направлению сноса вертолета при полете с минимальной скоростью.

4а.6.12. Заход на посадку и посадка на площадку, подобранную с воздуха, выполняются в соответствии с рекомендациями РЛЭ 4.6. и 4.7.

4а.6.13. При посадочной массе вертолета, обеспечивающей висение вертолета вне зоны влияния "воздушной подушки", в случае возникновения в процессе посадки, вплоть до зависания, обстоятельств, препятствующих ее успешному завершению (выявления ранее незамеченных препятствий, ям, больших уклонов т.п. ), дальнейшее снижение следует прекратить, увеличить режим работы двигателей вплоть до взлетного с переводом вертолета в разгон 
до скорости 120 км/ч с набором безопасной высоты, после чего подобрать другую, более пригодную для посадки, площадку.

При обнаружении непригодности площадки для приземления после зависания допускается перемещение вертолета на висении на пригодную площадку, если таковая расположена поблизости, на высоте не менее 10 м над препятствиями.

4а.6.14. Если посадочная площадка по своим уклонам пригодна для приземления, следует, плавно уменьшая общий шаг НВ, обжать амортстойки.

В процессе обжатия амортстоек второй пилот через правый блистер, а бортмеханник через входную дверь или, если имеется возможность, покинув вертолет, должны наблюдать за тем, как колеса устанавливаются на грунт, и при необходимости подавать КВС команды о направлении перемещения вертолета. При посадке на малопрочный грунт необходимо следить, чтобы колеса основных стоек шасси не погружались в него более чем до реборды.

Для получения уверенности в устойчивом положении вертолета на малопрочном грунте КВС необходимо уменьшение общего шага НВ выполнять ступенчато с многократным его увеличением и последующим «сбросом».
4а.6.15. После окончательного "сброса" общего шага НВ и затормаживания колес на малопрочном грунте следует выключить двигатели и установить постоянное наблюдение за положением вертолета.

При появлении признаков погружения колес в грунт необходимо немедленно принять меры по прекращению погружения (подкладыванием под подкосы основных стоек шасси досок или других подручных материалов) либо произвести запуск двигателей, выполнить взлет и перемещение (подлет) на другую площадку.

4а.6.16. При невозможности "сброса" общего шага НВ из-за малой прочности грунта и необходимости выполнения погрузочно-разгрузочных работ следует удерживать вертолет в полувзвешенном состоянии, постоянно наблюдая за погружением основных колес в  грунт.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ЗАПРЕЩАЕТСЯ ПОЛНОЕ ПОГРУЖЕНИЕ КОЛЕС В РЫХЛЫЙ ГРУНТ, ГРЯЗЬ, ОБВОДНЕННЫЙ СНЕГ И Т.П. ДО ИХ УСТАНОВКИ НА БОЛЕЕ ПРОЧНУЮ ПОДСТИЛАЮЩУЮ ПОВЕРХНОСТЬ (ДНО), ТАК КАК ПРИ ЭТОМ НЕ ОБЕСПЕЧИВАЕТСЯ НАБЛЮДЕНИЕ ЗА ПОГРУЖЕНИЕМ КОЛЕС, ЧТО НЕ ИСКЛЮЧАЕТ УСТАНОВКУ ИХ НА КОЧКИ, ВАЛУНЫ С ПОСЛЕДУЮЩИМ СОСКАЛЬЗЫВАНИЕМ С НИХ В ПРОЦЕССЕ "СБРОСА" ОБЩЕГО ШАГА.

4а.6.17. При невозможности приземления вертолета и удержания его в

полувзвешенном состоянии допускается выполнение погрузочно-разгрузочных работ и высадка (посадка) людей с висения на высоте до 0/5 м.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ. 
1. ПРИ ВЫСАДКЕ С ВИСЕНИЯ ЛЮДЕЙ НА МАЛОПРОЧНЫЙ ГРУНТ НЕОБХОДИМО ПРЕДВАРИТЕЛЬНО УБЕДИТЬСЯ В ЕГО ДОСТАТОЧНОЙ ПРОЧНОСТИ, ДЛЯ ЧЕГО ИЗ ВЕРТОЛЕТА ПРЕДВАРИТЕЛЬНО ДОЛЖЕН ВЫЙТИ БОРТМЕХАНИК, С ИСПОЛЬЗОВАНИЕМ СТРАХОВОЧНОГО ПОЯСА С ФАЛОМ (ТРОСОМ), ПРИСТЕГНУТЫМ К ШВАРТОВОЧНЫМ КОЛЬЦАМ НА ПОЛУ ВЕРТОЛЕТА.

2. ЕСЛИ В ПРОЦЕССЕ СТОЯНКИ ВЕРТОЛЕТА С ВЫКЛЮЧЕННЫМ ДВИГАТЕЛЯМИ ПРОИЗОШЛО ЕГО КРЕНЕНИЕ БОЛЕЕ ЧЕМ НА 3 град.

ИЛИ ИЗМЕНЕНИЕ ТАНГАЖА БОЛЕЕ ЧЕМ НА 5 град. ПО ОТНОШЕНИЮ

К ГОРИЗОНТУ, ДЕЛАТЬ ПОПЫТКИ ВОССТАНОВИТЬ ПРОСТРАНСТВЕННОЕ ПОЛОЖЕНИЕ ВЕРТОЛЕТА ПУТЕМ ЗАПУСКА ДВИГАТЕЛЕЙ И ВЗЛЕТА ЗАПРЕЩАЕТСЯ. ЕСЛИ УКАЗАННЫЕ ИЗМЕНЕНИЯ КРЕНА ИЛИ ТАНГАЖА ПРОИЗОШЛИ ПРИ РАБОТАЮЩИХ ДВИГАТЕЛЯХ, ИХ НЕОБХОДИМО ВЫКЛЮЧИТЬ. ПОСЛЕДУЮЩИЙ ЗАПУСК ДВИГАТЕЛЕЙ И ВЗЛЕТ ДОПУСКАЮТСЯ ТОЛЬКО ПОСЛЕ ВОССТАНОВЛЕНИЯ СТОЯНОЧНОГО ПОЛОЖЕНИЯ ВЕРТОЛЕТА НАЗЕМНЫМИ СРЕДСТВАМИ И ИСКЛЮЧЕНИЯ ВОЗМОЖНОСТИ ЕГО ПОВТОРНОГО КРЕНЕНИЯ.

Если кренение и изменение угла тангажа произошло в пределах + 3˚и + 5˚ соответственно, необходимо плавно увеличить общий шаг НВ, парируя теденцию вертолета к смещению в сторону крена и развороту из-за возможной некоординированной "дачи" педалей, и выполнить взлет.

4а.6.18. Если площадка, подобранная с воздуха, предназначена для многократного использования, рекомендуется расчистить ее от мелких препятствий в направлении взлета и посадки (крупных камней, кустов и т.п.) и установить флаги-указатели.

4а.6.19. Если размеры площадки, подобранной с воздуха, составляют не

менее 120 х 50 м, а углы наклона условных плоскостей ограничения препятствий соответствуют требованиям РЛЭ 2.5., то последующие после первого полеты в течение суток могут выполняться из расчета посадочной массы вертолета, обеспечивающей висение в зоне влияния "воздушной подушки".

4а.6.20. Взлет вертолета с площадки, подобранной с воздуха, практически не отличается от взлета с искусственных аэродромов или вертодромов, однако требует от экипажа повышенного внимания из-за возможности глазомерной ошибки в оценке высоты препятствий по курсу взлета. Для получения максимальной крутизны траектории взлета рекомендуется использовать

взлетный режим работы двигателей при частоте вращеия НВ 92%, а скорость полета по прибору выдерживать минимальной для данной высоты полета до пролета препятствий с последуюим разгоном вертолета до скорости максимальной скороподъемности 120 км/ч и набором безопасной высоты полета.

4а.7. ПОЛЕТЫ С ГРУЗОМ НА ВНЕШНЕЙ ПОДВЕСКЕ.
4а.7.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.
4а.7.1.1. Вертолет, оборудованный системой внешней подвески груза,

может быть использован для транспортировки груза на внешней подвеске общей массой до 3000 кг с неусиленной внешней подвеской и до 5000 кг с усиленной внешней подвеской.

4а.7.1.2. Площадки в местах подцепки (отцепки) грузов должны быть

подготовлены: удалены мелкие незакрепленные предметы, пыльную площадку следует полить, а свежевыпавший снег укатать. Если площадки не могут быть заранее подготовлены, перед началом подцепки (отцепки) необходимо зависнуть над площадкой и раздуть пыль или снег струей воздуха от НВ. Маневр не подцепку (отцепку) груза выполняется лишь после того, как площадка будет хорошо просматриваться с висения.

4а.7.1.3. Необходимая длина тросов подвески в каждом конкретном случае выбирается, исходя из формы, размеров и массы груза, размеров и состояния поверхности площадки подцепки (отцепки) груза, расположения препятствий в зоне взлета, посадки.

4а.7.1.4. Длинномерные грузы (трубы, опоры ЛЭП и т.п.) транспортируются на внешней подвеске как в горизонтальном, так и в вертикальном положениях. Транспортировка в горизонтальном положении обеспечивает более простое выполнение подъема и укладки длинномерного груза, но может привести к более интенсивной раскачке его в полете по сравнению с транспортировкой в вертикальном положении.

4а.7.1.5. В отдельных случаях при транспортировке груза на внешней подвеске в особых условиях (закрытые подходы на площадках погрузки или разгрузки, полеты ночью и т.п.) по усмотрению командира летного подразделения назначается руководитель (руководители) полетов на одной или обеих площадках из лиц командно-летного состава, имеющих допуск к данному виду

работ.

4а.7.1.6. При работах с грузами различной массы сначала следует транспортировать более легкие из них, а затем, по мере расхода топлива, более тяжелые.

4а.7.1.7. При полетах с грузом на внешней подвеске нельзя пользоваться радиовысотомером для определения высоты полета, так как из-за влияния груза он дает неправильные показания, особенно при полете на большой скорости (при нахождении груза под антеннами радиовысотомера).

В полете высота определяется по барометрическому высотомеру, а на режиме висения расстояние от груза до земли определяется по информации руководителя полетов и по докладу бортоператора.

4а.7.1.8. Для обеспечения контроля расстояния от груза на внешней подвеске до земли рекомендуется в нижней точке груза крепить фал длиной 3 м с грузом 1-2 кг с красным флажком на конце фала. Прочность фала на разрыв должна быть не более 50 кгс .

При перевозке длинномерного груза в случаях, когда невозможно определить, какой из концов груза окажется нижним, фалы рекомендуется крепить на обоих концах.

4а.7.2. ОБЯЗАННОСТИ ЧЛЕНОВ ЭКИПАЖА.
4а.7.2.1. Экипаж вертолета, выполняющий полеты с грузом на внешней

подвеске, должен состоять из командира, второго пилота и бортмеханика. Бортмеханик выполняет обязанности бортоиератора.

4а.7.2,2. КВС помимо выполнения основных обязанностей, указанных в НПП ГА, должен:

- рассчитать длину канатов внешней подвески, исходя из конкретных условий мест подцепки и отцепки груза, в соответствии с конфигурацией, массой и длиной груза;

- во время подцепки и подъема груза, при торможении перед зависанием, укладке и отцепке груза пилотировать вертолет по командам бортоператора, наблюдающего за процессом работ;

- перемещать вертолет к грузу (от груза) по командам руководителя полетов (по радио или визуальным сигналам);

- при необходимости подавать команды бортоператору на аварийный механический сброс груза.

4а.7.2.3. Второй пилот помимо выполнения основных обязанностей, указанных в НПП ГА, должен выполнять следующее:

- во время подцепки, подъема, укладки и отцепки груза следить за выдерживанием высоты над препятствиями в правой полусфере, в пределах возможной видимости со своего рабочего места;

- следить за частотой вращения НВ, турбокомпрессоров двигателей и другими приборами, контролировать расход и остаток топлива;

- в установившемся режиме горизонтального полета пилотировать по команде командира вертолет, а перед снижением снова передать управление командиру вертолета;

- в момент ведения связи командира вертолета с бортоператором, держать связь по радио с руководителем полетов (диспетчером) и полученные команды сообщить командиру.

4а.7.2.4. Бортоператор перед полетом должен:

- проверить пригодность внешней подвески к ее применению;

В полете бортоператор должен находиться у открытой входной двери или люка в полу грузовой кабины и выполнять следующее:

- опускать с вертолета и принимать в вертолет тросы системы внешней подвески (в случае возможности и необходимости). Эту операцию следует выполнять в защитных рукавицах ;

- в процессе маневрирования при подцепке, подъеме, опускании и отцепке груза подавать команды командиру вертолета по СПУ;

- иметь во время полета постоянно включенное на передачу СПУ и информировать командира вертолета о поведении груза и состоянии тросовой подвески и электрозамка. Команды должны быть короткими и четкими. Например: "Вперед два метра", "Вправо один метр", "Влево полметра", "Назад

один метр", "Вверх", "Вниз", "Вверх один метр", "Вниз один метр", "Трос цепляется за груз", "Груз подцеплен", "Тросы соединены", "Трос натянут", "Отрываем (укладываем) груз", "Груз поднят (лежит)", "Груз отцеплен", "Трос

сброшен", "Груз медленно вращается", "Груз раскачивается на 45 град." и т.п.;

- информировать своевременно командира вертолета о всех замеченых ненормальностях.

Во всех случаях бортоиератор должен надеть очки, предохраняющие от пыли и снега, страховочный пояс и иметь связь с командиром вертолета по СПУ (использование открытых микрофонов не рекомендуется в связи с большими помехами от шума) .

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: БОРТОПЕРАТОР ВО ВРЕМЯ РАБОТЫ ОКОЛО ОТКРЫТОЙ ВХОДНОЙ ДВЕРИ ИЛИ СНЯТЫХ УГОЛКАХ В ГРУЗОВЫХ

СТВОРКАХ ВЕРТОЛЕТА ДОЛЖЕН НАДЕТЬ СТРАХОВОЧНЫЙ ПОЯС,

ПОВОДОК КОТОРОГО КАРАБИНОМ ПРИЦЕПЛЯЕТСЯ К СИЛОВЫМ

ЭЛЕМЕНТАМ КОНСТРУКЦИИ ВЕРТОЛЕТА (ШВАРТОВОЧНЫМ КОЛЬЦАМ НА ПОЛУ ГРУЗОВОЙ КАБИНЫ И ДР.) ТАКИМ ОБРАЗОМ, ЧТОБЫ ИСКЛЮЧАЛОСЬ НЕПРЕДНАМЕРЕННОЕ ПЕРЕСТУПАНИЕ ЧЕРЕЗ ОБРЕЗ ВХОДНОЙ ДВЕРИ ИЛИ ПРОЕМА В ГРУЗОВЫХ СТВОРКАХ.
4а.7.2.5. Руководитель полетов должен находиться на удалении 20-50 м от места подцепки (отцепки) груза в поле зрения КВС и иметь наземную УКВ радиостанцию для связи с экипажем вертолета. Связь осуществляется с помощью ларингофонов и телефонов. Использование открытых микрофонов и телефонов (обратимых) не рекомендуется, так как при работе вертолета возникают большие шумовые помехи. Перед выполнением работ должны быть согласованы визуальные сигналы в соответствии с рекомендациями НПП ГА на случай отказа радиосвязи.

Руководитель полетов выполняет следующее:

- совместно с командиром вертолета или самостоятельно определяет место подцепки (отцепки) груза;

- дает разрешение на взлет и посадку (переход от режима висения в полет с поступательной скоростью и обратно), подцепку и отцепку груза, руководствуясь докладами ответственного руководителя работ на площадке (старшего такелажника);

- сообщает высоту груза над землей (препятствиями) при висении, разгоне и снижении;

- подает команды в случае возникновения угрозы безопасности полета (недопустимое снижение, рулевой винт близок к препятствию и др.);

4а.7.3. ВЫПОЛНЕНИЕ ПОЛЕТА.
4а.7.3.1. В зависимости от условий подцепка груза на внешнюю подвеску вертолета может осуществляться двумя способами:

- после посадки вертолета на площадку вблизи груза;

- подцепка с режима висения (применяется в тех случаях, когда посадка вертолета на площадку вблизи груза невозмжна).

Подцепка груза после посадки вертолета выполняется в следующем порядке:

- производится посадка вертолета на площадку вблизи груза и выполняется подруливание к нему, после чего двигатели переводятся на режим малого газа. Для облегчения взлета и зависания вертолета над грузом целесообразно производить посадку и подруливание с таким расчетом, чтобы груз находился слева от вертолета. Если высота груза не превышает 2 м, то он может располагаться в пределах площади несущего винта, но не ближе 1 м от основного колеса;

- КВС после подцепки груза должен опросить всех членов экипажа о готовности к взлету. После доклада членов экипажа о готовности к взлету он должен запросить по радио разрешение на взлет у руководителя полетов или принять решение о взлете самостоятельно. Затем выполнить зависание строго против ветра с таким расчетом, чтобы расстояние от основных колес до земли было 1,5-2 м. Убедившись в нормальных показаниях приборов контроля работы силовой установки и спецоборудования, командир вертолета должен произвести перемещение к грузу с небольшим набором высоты и сцентрировать вертолет точно над грузом.

Подцепка с режима висения выполняется в следующем порядке:

- КВС перед зависанием у груза должен открыть предохранительные колпачки на кнопках тактического и аварийного сброса, получить доклады всех членов экипажа о готовности к подцепке и выполнению полета;

- производится зависание строго против ветра в непосредственной близости от груза с таким расчетом, чтобы расстояние от основных колес до земли не превышало 1- 2 м и груз находился слева от вертолета;

- наземный персонал должен закрыть в замке внешней подвески скобу троса (подвесная система внешней подвески с тросом должна быть предварительно присоединена к силовым узлам груза).

Примечания:
1. После закрытия замка гаснет зеленое светосигнальное табло НИЖНИЙ ЗАМОК ОТКРЫТ на левой напели электропульта и сигнальная лампа на переносном пульте, в варианте с 5-тонной внешней подвеской, и ЗАМОК ОТКРЫТ – в варианте с 3-тонной внешней подвеской. Наземный персонал должен подать скобу троса через люк в иолу вертолета бортонератору, который должен закрыть ее в замке. Кроме того, разрешается сцепка скобы троса с предварительно выпущенным тросом ручной лебедки с подтягиванием его в вертолет и закрытием скобы в замке.

2. Допускаются перемещение к грузу с тросом, закрепленным в замке внешней подвески, на скорости, меньшей режима "тряски", и последующая подцепка груза, при этом снижение следует выполнять до тех пор, пока тросовая система не коснется груза или земли, что обеспечит уменьшение электростатического заряда вертолета;

- после доклада бортоператора о том, что груз подцеплен, выполняется перемещение вертолета в сторону груза с небольшим набором высоты и центрирование вертолета над грузом по командам бортоператора.

ПРЕДОСТЕРЕЖЕНИЕ: ПО ОКОНЧАНИИ РАБОТ ПО ПОДЦЕПКЕ ГРУЗА НАЗЕМНЫЙ ПЕРСОНАЛ ДОЛЖЕН ОТОЙТИ В БЕЗОПАСНОЕ МЕСТО ВО

ИЗБЕЖАНИЕ ПОПАДАНИЯ ПОД ГРУЗ ИЛИ ТРОСЫ ВНЕШНЕЙ ПОДВЕСКИ В СЛУЧАЕ ИХ СБРОСА КОМАНДИРОМ ВЕРТОЛЕТА.
4а.7.3.2. Приняв доклад бортоператора о том, что груз подцеплен, наземный персонал находится в безопасном месте, вертолет сцентрирован над грузом, КВС по командам бортонератора должен выполнить плавный вертикальный набор высоты до полного натяжений подвесной системы. Увеличение высоты висения необходимо производить плавно с вертикальной скоростью 0,2-0,3 м/с строго над грузом, не допуская продольного и бокового смещения вертолета.

После полного натяжения подвесной системы плавным перемещением рычага "ШАГ - ГАЗ" вверх увеличивается мощность двигателей вплоть до взлетной для отрыва груза от земли.

4а.7.3.3. После отделения груза от земли бортоператор должен доложить командиру вертолета о состоянии и положении тросов внешней подвески, о поведении груза, а также о высоте от груза до земли.

ПРЕДОСТЕРЕЖЕНИЕ. В СЛУЧАЕ НЕРАВНОМЕРНОГО НАТЯЖЕНИЯ ТРОСОВ ПРИ ПОДЪЕМЕ ГРУЗА, ИХ ПЕРЕХЛЕСТЫВАНИЯ ИЛИ ЗАЦЕПЛЕНИЯ ЗА ВЫСТУПАЮЩИЕ ЧАСТИ ГРУЗА НЕОБХОДИМО УМЕНЬШИТЬ ВЫСОТУ ВИСЕНИЯ НАД ГРУЗОМ, ПОСЛЕ ТОГО, КАК НАЗЕМНЫЙ ПЕРСОНАЛ ПОПРАВИТ ТРОСЫ, ПОВТОРИТЬ ПОДЪЕМ. ПРИ НЕОБХОДИМОСТИ - СБРОСИТЬ ТРОСЫ ВНЕШНЕЙ ПОДВЕСКИ И ПОВТОРИТЬ ОПЕРАЦИЮ ПОДЦЕПКИ. ВО ИЗБЕЖАНИЕ ВОЗМОЖНОГО

ТРАВМЙРОВАНИЯ РУК НАЗЕМНОМУ ПЕРСОНАЛУ ЗАПРЕЩАЕТСЯ

ПОДПРАВЛЯТЬ КРЮКИ ПОДВЕСНОЙ СИСТЕМЫ ПРИ НАТЯГИВАНИИ

ТРОСОВ ВНЕШНЕЙ ПОДВЕСКИ НА ВИСЕНИИ ВЕРТОЛЕТА.

4а.7.3.4. Плавным увеличением общего шага вертолет переводится на высоту висения, при которой расстояние от земли до груза будет не менее 3 м, о чем бортоператор или руководитель полетов должны доложить командиру вертолета.

4а.7.3.5. На этой высоте выполняется контрольное висение. Если устойчивое висение обеспечивается при работе двигателей на режиме вплоть до взлетного, а частота вращения НВ не менее 92%, можно выполнять разгон. На висении не допускаются развороты вертолета относительно направления ветра, так как при боковом ветре (особенно справа) и полном использовании мощности двигателей

вследствие уменьшения частоты вращения НВ, а следовательно, и рулевого винта, может произойти самопроизвольное разворачивание вертолета влево (правая нога на упоре).

4а.7.3.6. При нормальном поведении груза на висении плавно, без заметного изменения угла тангажа вертолета, выполняется разгон с одновременым увеличением общего шага до частоты вращения НВ не менее 92% с последующим переходом в набор высоты на взлетном режиме работы двигателей. При плавном выполнении перехода с режима висения в полет с

поступательной скоростью вертолет на разгоне практически не снижается.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: 1. ПРИ ТРАНСПОРТИРОВКЕ ДЛИННОМЕРНОГО ГРУЗА ДЛЯ ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ ВОЗМОЖНОГО ЗАДЕВАНИЯ ТОРЦОМ ГРУЗА О ЗЕМЛЮ ВЕРТОЛЕТ СЛЕДУЕТ ПЕРЕВОДИТЬ В РАЗГОН, КОГДА

МЕДЛЕННО ВРАЩАЮЩИЙСЯ НА ВИСЕНИИ ГРУЗ ЗАЙМЕТ ПОЛОЖЕ-

НИЕ, БЛИЗКОЕ К ПЕРПЕНДИКУЛЯРНОМУ ПО ОТНОШЕНИЮ К ПАП-

РАВЛЕНИЮ ПОЛЕТА.

2. ПРИ ПЕРЕВОЗКЕ ГРУЗА НА ВНЕШНЕЙ ПОДВЕСКЕ РАССТОЯНИЕ ОТ ВЕРТОЛЕТА ДО ГРУЗА ВО ВСЕХ СЛУЧАЯХ ДОЛЖНО БЫТЬ 
НЕ МЕНЕЕ 4 М.
4а.7.3.7. При достижении величины приборной скорости 60-70 км/ч следует перевести вертолет в установившийся набор высоты и закрыть колпачки на кнопках аварийного и тактического сброса. Дальнейшее увеличение скорости как в наборе высоты, так и в горизонтальном полете производить в зависимости от поведения груза (по докладу бортоператора).

4а.7.3.8. Развороты необходимо выполнять без скольжения на высоте не ниже 100 м плавным отклонением органов управления с углом крена до 15 град.

При разворотах бортоператору необходимо внимательно следить за поведением груза, так как при скольжении грузначинает раскачиваться.

4а.7.3.9. Полеты по маршруту с грузом на внешней подвеске производятся на высоте не менее 150 м над пролетаемой местностью.

4а.7.3.10.Переходные режимы при транспортировке грузов на внешней подвеске (разгон, торможение, развороты) выполняются плавно и медленно во избежание раскачивания груза.

Примечания: 
1. Поведение груза на внешней подвеске определяется в основном его массой и аэродинамической формой, поэтому в начале полета, изменяя скорость, необходимо подобрать такой режим полета, при котором поведение груза будет наиболее спокойным. Однако необходимо помнить, что расход топлива существенно уменьшается с увеличением скорости полета.

2. Раскачивание груза, усложняющее пилотирование, уменьшается при уменьшении скорости и изменении высоты полета. Некоторые симметричные грузы вращаются в полете, что практически не оказывает влияния

на пилотирование вертолета.

4а.7.3.11.Навигация при полетах с грузом на внешней подвеске выполняется при работе курсовой системы в режиме ГПК, а в зоне уверенного приема приводной радиостанции - с помощью радиокомпаса. Маршрут полета прокладывается по возможности вне населенных пунктов.

4а.7.3.12.Снижение при полетах с грузом на внешней подвеске необходимо производить по более пологой траектории, чем при полетах без груза на внешней подвеске, с плавным постепенным уменьшением высоты и скорости полета.

4а.7.3.13.При заходе вертолета на площадку для укладки груза КВС должен руководствоваться командами руководитедя полетов (при его наличии) с земли и на последнем этапе - бортоператора. При отсутствии руководителя полетов КВС во всех случаях руководствуется командами бортоператора.
4а.7.3.14.Перед торможением КВС открыть колпачки на кнопках аварийного и тактического сброса и, в случае необходимости, включить выключатель АВТОМ.СБРОС.

4а.7.3.15.Торможение вертолета необходимо производить постепенно, с

плавным увеличением мощности двигателей, не допуская значительного изменения угла тангажа, с таким расчетом, чтобы потребная мощность двигателей была получена в точке зависания.

Торможение получается более продолжительным по времени, чем при обычных посадках по-вертолетному, и сопровождается повышенными вибрациями вертолета (от скорости 70 км/ч до полного зависания). При уменьшении скорости с обычным темпом (как при посадках по-вертолетному без груза на внешней подвеске) появляется продольное раскачивание груза.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: 
1. В СЛУЧАЕ, ЕСЛИ УМЕНЬШЕНИЕ СКОРОСТИ (ТОРМОЖЕНИЕ) БЫЛО НАЧАТО СЛИШКОМ РАНО, НЕОБХОДИМО ВЫПОЛНИТЬ ЗАВИСАНИЕ С ГРУЗОМ, НЕ ДОЛЕТАЯ ДО МЕСТА ЕГО ОТЦЕПКИ (НА ВИСЕНИИ РАССТОЯНИЕ ОТ ГРУЗА ДО ЗЕМЛИ ДОЛЖНО БЫТЬ НЕ МЕНЕЕ 3 М), А ЗАТЕМ ВЫПОЛНИТЬ ПОДЛЕТ К МЕСТУ ОТЦЕПКИ СО 
СКОРОСТЬЮ 5-10 КМ/Ч.

2. ЕСЛИ КОМАНДИР ВЕРТОЛЕТА НЕ СМОГ ПЛАВНО УМЕНЬШИТЬ

СКОРОСТЬ К МОМЕНТУ ПОДЛЕТА К ПЛОЩАДКЕ, НА КОТОРОЙ

НУЖНО ОТЦЕИТЬ ГРУЗ, НЕОБХОДИМО ПРЕКРАТИТЬ ДАЛЬНЕЙШЕЕ

УМЕНЬШЕНИЕ СКОРОСТИ ПОЛЕТА, УВЕЛИЧИТЬ ОБЩИЙ ШАГ

НВ И ПРИБОРНУЮ СКОРОСТЬ ПОЛЕТА ДО 60-100 км/ч, ЗАТЕМ ПЕРЕЙТИ В НАБОР ВЫСОТЫ И ВЫПОЛНИТЬ ПОВТОРНЫЙ ЗАХОД НА ПЛОЩАДКУ ДЛЯ ОТЦЕПКИ ГРУЗА.

4.7.3.16. После зависания вертолета над местом укладки груза и устойчивого его поведения необходимо плавным уменьшением общего шага снизить вертолет и приземлить груз. Во избежание повреждения груза скорость его при касании о

землю должна быть минимальной (не более 0,5 м/с). При необходимости укладки длинномерного груза в заданном направлении выполняется висение, а после разворота груза под действием струи воздуха от НВ - приземление его.

Длинномерный груз, перевозимый в вертикальном положении, следует укладывать, не допуская неустойчивого положения груза, для чего необходимо после касания его о поверхность площадки выполнить небольшое смещение вертолета на висении в заданном направлении укладки; по мере снижения вертолета следует производить дальнейшее его смещение вперед, не допуская вертикального положения или отклонения вперед подвески. При невыполнении этих рекомендаций возможен резкий разворот груза.

4а.7.3.17. В зависимости от условий работы (длина подвески, особенности площадки, форм и размеров груза, метода строповки груза, наличия других комплектов подвески и т.п.) отцепку груза можно выполнять со сбросом и без сброса тросов подвесной системы.

4а.7.3.18. Если перед приземлением груза выключатель АВТОМ. СБРОС находился во включенном положении, замок подвески должен в момент касания груза земли (при уменьшении нагрузки на замок до 75-25кг) открыться автоматически, при этом загорится светосигнальное табло ЗАМОК ОТКРЫТ, В этом случае возможно повреждение груза сброшенными тросами подвесной

системы,

4а.7.3.19. Отцепка груза и подвесной системы от вертолета производится в следующем порядке:

- по команде оператора: "Груз на земле" выполняется вертикальное снижение над грузом с последующим смещением в сторону от него настолько, чтобы при сбросе тросов подвески канат, крюк и скоба каната не упали на груз;

- КВС по команде оператора открывает замок внешней подвески, нажав на кнопку тактического сброса.

4а.7.3.20.Отцепка подвесной системы от груза или от вертолета наземным персоналом производится в следующем порядке:

- после укладки груза на землю выполняется вертикальное снижение над грузом с последующим смещением в сторону;

- наземный персонал производит отцепку крюков-карабинов подвесной системы от груза, или скобы "паука" от крюка каата, либо вручную открывает замок.

4а.7.3.21.В отдельных случаях для предохранения от повреждения груза

и тросов подвески разрешается производить сброс тросов с последующим опусканием их на веревке, для чего необходимо:

- перед взлетом с грузом привязать к верхней части каната веревку длиной на 3,5 м больше длины тросов внешней подвески, круглого сечения с прочностью на разрыв не менее 300 кгс (желательно капроновую, нейлоновую и т.п.);

- закрепить веревку в кабине вертолета, выбрав ее слабину;

- перед сбросом тросов бортоператору натянуть веревку и после открытия замка удерживать тросовую подвеску. Для облегчения следует обернуть веревку один раз через круглые конструкции лестницы, стойки, спинки сиденья, стрелы ит.п.;

- после выхода скобы каната из замка бортоператору опустить тросы на поверхность площадки (на груз), сбросить конец веревки. Доложить командиру вертолета о выполнении операции отцепки.

Примечание: Ручной сброс на веревке согласно п.4а.7.3.21. производить с учетом физических возможностей выполнения данной операции.

ПРЕДОСТЕРЕЖЕНИЕ. ВЫПОЛНЯТЬ ПОСАДКУ БЕЗ СБРОСА ТРОСОВОЙ СИСТЕМЫ ИЛИ ОТЦЕПКИ ЕЕ ОТ ГРУЗА ЗАПРЕЩАЕТСЯ.

4а.7.3.22.После отцепки груза, сброса тросов и внешней подвески внутрь грузовой кабины бортоператор должен доложить КВС о выполненных действиях, после чего производится посадка или продолжается полет в соответствии с заданием.

Примечание. Допускаются полеты с выпущенной тросовой системой внешней подвески с "пауком" на конце каната со скоростями полета не более 150 км/ч. При отсутствии «паука» допускаются перемещения (подлеты) вертолета с

выпущенной тросовой системой для подцепки груза на скоростях 
не более 60 км/ч.

4а.8. ПОЛЕТЫ ПО ВЫПОЛНЕНИЮ СТРОИТЕЛЬНО-
МОНТАЖНЫХ РАБОТ

4а.8.1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

4а.8.1.1. Настоящий раздел является дополнением к подразделу РЛЭ 4а.7.

Строительно-монтажные работы авиационные - это строительные работы с использованием вертолета (вертолетов) в качестве подъемно-транспортного средства для монтажа (сборки и установки) или демонтажа сооружений, конструкций, технического оборудования, агрегатов, машин, аппаратов и т.д.

из готовых частей (узлов) и элементов.

4а.8.1.2. При выполнении строительно-монтажных работ на монтажную площадку обязательно назначается руководитель полетов (РП) из лиц командно-летного состава со средствами радиосвязи.

Обязанности РП изложены в п. 4а.7.2.5.

4а.8.1.3. Для строительно-монтажных работ с целью уменьшения массы

конструкции с вертолета можно снять неиспользуемое оборудование, не влияющее на безопасность конкретного полета (см.п. 4а.2. 2.4).
4а.8.2. ОБЯЗАННОСТИ ЧЛЕНОВ ЭКИПАЖА.
4а.8.2.1. Экипаж вертолета, осуществляющий полеты по выполнению

строительно-монтажных работ, должен состоять из КВС, второго пилота и бортоператора (бортмеханика).

4а.8.2.2. КВС помимо выполнения обязанностей, указанных в РЛЭ 4а.7.2.2. должен:

- предупредить бортоператора командой "На прямой" о приближении к месту монтажа;

- при попадании места монтажа в зону обзора бортоператора дальнейшее перемещение вертолета выполнять по командам бортоператора и руководителя полетов.

4а.8.2.3. Второй пилот должен выполнять свои обязанности в соответствии 
РЛЭ 4а.7.2.2.

4а.8.2.4. Бортоператор (бортмеханик) помимо выполнения обязанностей,

указанных в РЛЭ 4а.7.2.4. должен при попадании места монтажа в зону обзора доложить командиру вертолета: "Объект вижу".

4а.8.3. ОСОБЕННОСТИ ВЫПОЛНЕНИЯ ПОЛЕТА.
4а.8.3.1. Подход к месту монтажа производится на высоте, при которой

расстояние между грузом и местом монтажа составляет 1,5-2 м, так как при зависании на большей высоте в момент опускания груза "на цель" вертолет смещается в сторону, точность установки снижается.
Примечание. Расстояние в метрах от подвешенного груза до ближайших точек места установки определяется и передается руководителем полетов по радио на борт вертолета.

4а.8.3.2. После точного зависания над местом установки и прекращения

раскачивания груза производится по команде бортоператора плавное, до 0,5 м/с, вертикальное снижение до момента полной установки груза в заданное место. Если груз не встал на свое место, необходимо произвести плавный вертикальный подъем и повторить наведение груза "на цель".

4а.8.3.3. После установки груза на место по командам бортоператора

производится вертикальное снижение на 2-3 м с небольшим перемещением в сторону. Бортоператор, убедившись, что установленная деталь при этом снижении и смещении вертолета не заваливается и монтажники отошли в безопасное место, подает команду "Сброс", а после отделения троса подвески

от вертолета - "Трос сброшен".

4а.8.3.4. Монтаж металлических опор линий электропередач методом опрокидывания осуществляется в следующем порядке:

- выполняется взлет и зависание вертолета над выбранной точкой строповки. Система внешней подвески должна быть в выпущенном (рабочем) положении, а к замку системы подсоединен трос такой длины, чтобы расстояние от колес шасси вертолета до препятствий во время подцепки было не менее 10 м;

- наземная бригада соединяет трос внешней подвески со стропами (удавками) на опоре;

- после получения сигнала от наземной бригады об окончании подцепки командир вертолета по командам бортоператора производит плавное натяжение троса системы внешней подвески.

4а.8.3.5. Установка железобетонных опор в цилиндрические котлованы

производится также методом поворота. При этом нижний конец опоры не закрепляется, а свободно лежит у ловушки. Последовательность операций выдерживается аналогично РЛЭ 4а.8.3.4.

4а.8.3.6. Раскатка провода (троса) как на землю вдоль ЛЭП, так и непосредственно на траверсы опор ЛЭП осуществляется с помощью специальных приспособлений путем транспортировки на внешней подвеске приспособлений с проводом (тросом).

4а.8.3.7. Раскатка провода (троса) может выполняться методом смещения вертолета в любом направлении. Предпочтение следует отдавать методу раскатки смещением вертолета влево.

Раскатка методом смещения вертолета вправо и назад выполняется только в исключительных случаях.

Максимальная скорость при раскатке провода (троса) при боковом перемещении должна быть не более 10 км/ч, при перемещении вперед - не более 40 км/ч, назад - не более 10 км/ч.

ПРЕДОСТЕРЕЖЕНИЕ. В УСЛОВИЯХ СИЛЬНО ПЕРЕСЕЧЕННОЙ МЕСТНОСТИ ПОЛЕТЫ ДЛЯ РАСКАТКИ ПРОВОДА (ТРОСА) ВЫПОЛНЯЮТСЯ ПРИ СКОРОСТИ ВЕТРА НЕ БОЛЕЕ 5 М/С.
4а.8.3.8. Высота полета при раскатке провода (троса) выбирается из условия обеспечения расстояния от приспособления на внешней подвеске до препятствий (опор ЛЭП) не менее 5 м. Предпочтительная длина тросов внешней подвески - 5 м .

4а.9. ПОЛЕТЫ ПО ВЫПОЛНЕНИЮ РАБОТ ПО БОРЬБЕ С ЛЕСНЫМИ ПОЖАРАМИ.
4а.9.1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

4а.9.1.1. Вертолет Ми-8МТВ на работах по борьбе с лесными пожарами

может выполнять полеты с целью:

- патрулирования лесов;

- доставки и высадки десантников-пожарных на открытые площадки с посадкой вертолета;

- доставки и высадки десантников-пожарных на поляны, молодые и редкостойные спелые насаждения с помощью спускового устройства и электролебедки с режима висения на высоте до 40 м;

- доставки на внешней подвеске в лес емкостей с огнегасящей жидкостью, самоходных агрегатов, раскладчиков пожарных рукавов (РПР) и другого лесопожарного оборудования;

- доставки и спуска лесопожарного оборудования массой до 100 кг с помощью спускового устройства и электролебедки на поляны, молодые и редкостойные спелые насаждения с режима висения на высоте до 40 м;

- подъема и вывозки лесопожарного оборудования и грузов из леса,

4а.9.1.2. Спуск десантников и различных грузов производится через входную дверь, люк в грузовых створках или одновременно через люк и входную дверь.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: 
1. ПОДЪЕМ (СПУСК) ЛЮДЕЙ НА БОРТ (С БОРТА) ВЕРТОЛЕТА С ПОМОЩЬЮ ЭЛЕКТРОЛЕБЕДКИ РАЗРЕШАЕТСЯ ТОЛЬКО В ИСКЛЮЧИТЕЛЬНЫХ СЛУЧАЯХ, СВЯЗАННЫХ С ПРОИЗВОДСТВОМ СПАСАТЕЛЬНЫХ РАБОТ.

2. ВЫПОЛНЕНИЕ ОПЕРАЦИЙ ПО ПОДЪЕМУ (СПУСКУ) ДЕСАНТНИКОВ И РАЗЛИЧНЫХ ГРУЗОВ ПРИ ОТСУТСТВИИ СВЯЗИ ПО СПУ МЕЖДУ КОМАНДИРОМ ВЕРТОЛЕТА И ВЫПУСКАЮЩИМИ ЗАПРЕЩАЕТСЯ.

4а.9.1.3. Полеты для спуска десантников-пожарных, спуска и подъема

лесопожарного оборудования и груза в непосредственной близости от зоны пожара выполняются с полетной массой, рассчитанной для режима висения вне зоны влияния "воздушной подушки".

4а.9.1.4. При полетах с пустым водосливным устройством приборная

скорость полета не должна превышать 160 км/ч.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ВОДОЕМ, ИЗ КОТОРОГО ПРЕДПОЛАГАЕТСЯ ВЗЯТИЕ ВОДЫ, ДОЛЖЕН БЫТЬ ПРЕДВАРИТЕЛЬНО ОСМОТРЕН С ВЫСОТЫ 50 М. ПРИ ЭТОМ НЕОБХОДИМО УБЕДИТЬСЯ В ОТСУТСТВИИ ЗАТОНУВШИХ ДЕРЕВЬЕВ И ДРУГИХ ПРЕДМЕТОВ, ЗА КОТОРЫЕ МОЖЕТ ЗАЦЕПИТЬСЯ ВОДОСЛИВНОЕ УСТРОЙСТВО ПРИ ПОГРУЖЕНИИ.

4а.9.1.5. Торможение, зависание над водоемом, заход на посадку и посадка вертолета с водосливным устройством выполняются так же, как при полетах с грузом на внешней подвеске (см. разд. 4а.7.3. РЛЭ).

4а.9.1.б. Зависание для взятия воды и висение выполняются по командам бортмеханика строго против ветра над открытым водоемом, вблизи берега.

4а.9.1.7. Для взятия воды необходимо плавно уменьшить высоту висения

и погрузить водосливное устройства в водоем.

Примечание: При наличии течения вертолет следует центрировать над водосливным устройством по командам бортмеханика.
4а.9.1.8. Полет к месту пожара с наполненным водосливным устройством

выполняется с приборной скоростью полета не более 180 км/ч.

4а.9.1.9. При подходе к месту пожара необходимо уменьшить высоту и

скорость полета до наивыгоднейших, на которых эффективно пожаротушение.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: 
1. ДЛЯ ТУШЕНИЯ КРОМОК НИЗОВЫХ ПОЖАРОВ НА ОТКРЫТОЙ МЕСТНОСТИ РАССТОЯНИЕ ОТ ВОДОСЛИВНОГО УСТРОЙСТВА ДО ПОВЕРХНОСТИ ЗЕМЛИ ДОЛЖНО БЫТЬ НЕ МЕНЕЕ 20М, А СКОРОСТЬ ПОЛЕТА НЕ БОЛЕЕ 40-50 КМ/Ч, В ЛЕСНОЙ МЕСТНОСТИ РАССТОЯНИЕ ОТ ВОДОСЛИВНОГО УСТРОЙСТВА ДО ВЕРХУШЕК ДЕРЕВЬЕВ ДОЛЖНО БЫТЬ НЕ МЕНЕЕ 15 М, А СКОРОСТЬ ПОЛЕТА – 20-40 КМ/Ч.

2. ДЛЯ ТУШЕНИЯ ОТДЕЛЬНЫХ ОЧАГОВ ПОЖАРОВ НА ОТКРЫТОЙ

МЕСТНОСТИ РАССТОЯНИЕ ОТ ВОДОСЛИВНОГО УСТРОЙСТВА ДО ПО-

ВЕРХНОСТИ ЗЕМЛИ ДОЛЖНО БЫТЬ НЕ МЕНЕЕ 60 М НА РЕЖИМЕ

ВИСЕНИЯ. В ЛЕСНОЙ МЕСТНОСТИ РАССТОЯНИЕ ОТ ВОДОСЛИВНОГО

УСТРОЙСТВА ДО ВЕРХУШЕК ДЕРЕВЬЕВ ДОЛЖНО БЫТЬ НЕ МЕНЕЕ

15 М НА РЕЖИМЕ ВИСЕНИЯ.

3. ЕСЛИ ПРИ ЗАХОДЕ ВЕРТОЛЕТА НА ОЧАГ ПОЖАРА ПРОИСХОДИТ

САМОПРОИЗВОЛЬНОЕ ПОВЫШЕНИЕ ТЕМПЕРАТУРЫ ГАЗА ПЕРЕД ТУРБИНОЙ КОМПРЕССОРА ДВИГАТЕЛЕЙ, НЕОБХОДИМО УВЕЛИЧИТЬ

ВЫСОТУ И СКОРОСТЬ ПОЛЕТА,

4. ЗАХОДЫ В РАЙОН ОЧАГА ПОЖАРА ПРИ ПОЛЕТАХ ДЛЯ ТУШЕНИЯ

НИЗОВЫХ ПОЖАРОВ НЕОБХОДИМО ВЫПОЛНЯТЬ ПОД УГЛОМ

20 - 340 град. К НАПРАВЛЕНИЮ ВЕТРА, ПРИ ЭТОМ В ЗАДЫМЛЕННУЮ ЗОНУ С ОГРАНИЧЕННОЙ ВИДИМОСТЬЮ ВХОДИТЬ ЗАПРЕЩАЕТСЯ.

4а.9.1.10. Полет е загруженным РПР выполняется на приборной скорости

полета не более 180 км/ч; без предохранительной сетки – не более 100 км/ч; с пустым РПР - 120 км/ч. Раскладка пожарных рукавов выполняется на скорости не более 10 км/ч, при этом скорость ветра должна быть не более: спереди - 15

м/с; слева - 5 м/с; справа и сзади - 0 м/с.

4а.9.2. ОБЯЗАННОСТИ ЧЛЕНОВ ЭКИПАЖА

4а.9.2.1. При выполнении полетов по патрулированию лесов на работах по борьбе с лесными пожарами экипаж вертолета должен состоять из четырех человек: КВС, второго пилота, бортмеханика и летчика-наблюдателя.
4а.9.2.2. Основные обязанности командира вертолета указаны в НПП ГА.

Дополнительные обязанности при выполнении работ по борьбе с лесными пожарам, связанные с транспортировкой грузов на внешней подвеске, указаны в разделе РЛЭ 4а.7.2.2. При полетах для спуска (подъема) десантников-пожарных с помощью спускового устройства или электролебедки командир вертолета помимо выполнения основных обязанностей должен:

- перед подачей команды выпускающему на спуск людей или груза убедиться, что вертолет устойчиво висит при данных метеоусловиях и имеется запас мощности двигателей;

- до начала спуска убедиться, что десантник или опускаемый груз не попадут на болото, бурелом и другие опасные для приземления места.

4а.9.2.3. Основные обязанности второго пилота указаны в НПП ГА. Дополнительные обязанности при выполнении работ, по борьбе с лесными пожарами, связанные с транспортировкой груза на внешней подвеске, указаны в разделе РЛЭ 4а.7.2.3.

Примечание. При полетах с водосливным устройством и отсутствии летчика наблюдателя, обязанности по расчету прицельного сброса огнегасящей жидкости или воды возлагаются на второго пилота.
4а.9.2.4. Бортмеханик помимо основных обязанностей, указанных в НПП ГА, и дополнительных обязанностей, связанных с выполнением функций бортоператора при транспортировке грузов на внешней подвеске, должен:

- при спуске (подъеме) десантников и различных грузов одновременно через люк в грузовых створках и входную дверь выполнять функции выпускающего у входной двери;

- при полетах с водосливным устройством докладывать командиру вертолета: "Емкость залита", убедившись в наполнении емкости;

- после получения исполнительной команды летчика-наблюдателя или второго пилота немедленно поднятием ручки управления сливом вверх открыть замок ёмкости водосливного устройства.

4а.9.2.5. Летчик-наблюдатель в полетах для выполнения работ по борьбе с лесными пожарами должен:

- при патрулировании лесов вести наблюдение за наземной обстановкой.

Примечание. Летчику-наблюдателю разрешается при патрулировании лесов занимать место бортмеханика. Пересадка летчика-наблюдателя на место бортмеханика и обратно производится в установившемся горизонтальном полете на безопасной высоте по команде КВС.
- при полетах с водосливным устройством производить расчет прицельного сброса воды на пожар;

- задавать КВС режим полета и указывать визульно объект слива;

- давать команду предварительную и исполнительную бортмеханику о начале слива воды;

- руководить спуском (подъемом) десантников и различных грузов, выполняя функции выпускающего, управлять спусковым устройством (если это необходимо);

- устанавливать совместно со вторым пилотом очередность спуска и порядок подъема и размещения десантников и грузов с таким расчетом, чтобы центровка вертолета во всех случаях не выходила за допустимые пределы.

Примечание. Летчик-наблюдатель назначается начальником соответствующей авиабазы и несет ответственность за соблюдение правил безопасности спуска (подъема) людей и грузов.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: 
1. ВЫПУСКАЮЩИЕ ВО ВРЕМЯ ПОЛЕТОВ, СВЯЗАННЫХ СО СПУСКОМ (ПОДЪЕМОМ) ЛЮДЕЙ И ГРУЗОВ, ДОЛЖНЫ ИМЕТЬ НОЖИ ДЛЯ ПЕРЕРЕЗАНИЯ ЛЕНТЫ СПУСКОВОГО УСТРОЙСТВА В СЛУЧАЯХ, ПРЕДУСМОТРЕННЫХ В ИНСТРУКЦИИ РЛЭ 9.3.

2. ВО ВРЕМЯ СПУСКА (ПОДЪЕМА) ЛЮДЕЙ И ГРУЗОВ НА ВЫПУСКАЮЩИХ ДОЛЖНЫ БЫТЬ НАДЕТЫ СТРАХОВОЧНЫЕ ПОЯСА, ПОВОДКИ КОТОРЫХ КАРАБИНАМИ ПРИЦЕПЛЯЮТСЯ К СИЛОВЫМ ЭЛЕМЕНТАМ КОНСТРУКЦИИ ВЕРТОЛЕТА (ШВАРТОВОЧНЫМИ КОЛЬЦАМИ НА ПОЛУ ГРУЗОВОЙ КАБИНЫ И ДР.) ТАКИМ ОБРАЗОМ, ЧТОБЫ ИСКЛЮЧАЛОСЬ НЕПРЕДНАМЕРЕННОЕ ПЕРЕСТУИАНИЕ ЧЕРЕЗ ОБРЕЗ ВХОДНОЙ ДВЕРИ ВЕРТОЛЕТА ИЛИ ЛЮКА.

4а.9.3. ОСОБЕННОСТИ ВЫПОЛНЕНИЯ ПОЛЕТОВ.
4а.9.3.1. Полет к месту пожара для доставки десантников-пожарных и

различного оборудования, а также полеты по патрулированию лесов выполняются на безопасной высоте.

4а.9.3.2. Полеты над лесом для осмотра района пожара и выбора места

для высадки команды пожарных и выгрузки оборудования выполняются на высоте не ниже 100 м с приборной скоростью полета не менее 100 км/ч. При выполнении висений и посадок расстояние до кромки огня должно быть не менее 100 м.

Примечание. Полеты в зоне пожара выполняются визуально при

видимости не менее 2000 м.
4а.9.3.3. Висение над лесом при спуске десантников-пожарных разрешается выполнять при скорости ветра не более 10 м/с, при этом расстояние до верхушек деревьев должно быть не менее 10 м.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ПРЕЖДЕ ЧЕМ ПЕРЕЙТИ ПОСЛЕ ВИСЕНИЯ К ГОРИЗОНТАЛЬНОМУ ПОЛЕТУ, КОМАНДИР ВЕРТОЛЕТА ДОЛЖЕН ПОЛУЧИТЬ ДОКЛАД ОТ ВЫПУСКАЮЩИХ О ТОМ, ЧТО ОПЕРАЦИЯ ПО

СПУСКУ (ПОДЪЕМУ) ЗАКОНЧЕНА. ПЕРЕМЕЩЕНИЕ ВЕРТОЛЕТА

ДЛЯ ВЫБОРА МЕСТА ВЫСАДКИ С ДЕСАНТНИКОМ ИЛИ ГРУЗОМ НА

СПУСКОВОЙ ЛЕНТЕ ИЛИ ТРОСЕ ЭЛЕКТРОЛЕБЕДКИ РАЗРЕШАЕТСЯ

ТОЛЬКО В СЛУЧАЕ ЗАЕДАНИЯ ТРОСА ИЛИ ЛЕНТЫ НА СКОРОСТИ

НЕ БОЛЕЕ 20 КМ/Ч.

4а.9.3.4. Допускаемая высота при пролете и минимальное удаление от

кромки низового пожара определяется по графику:

4а.10. ПОЛЕТЫ ПО ОТСТРЕЛУ ДИКИХ ЖИВОТНЫХ.
4а.10.1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ.
4а.10.1.1. Вертолет может быть использован при отстреле диких животных.
4а.10.1.2. Вертолет, используемый для выполнения отстрела диких животных, должен быть укомплектован дополнительной ракетницей с набором ракет, комплектом вымпелов-ветроуказателей, лыжами-снегоступами при глубоком снежном покрове, гарнитурой к абонентскому аппарату СПУ в грузовой кабине, страховочными поясами.

Примечание. Вымпел-ветроуказатель состоит из легкой дюралевой стойки длиной 800-1200 мм, имеющей на одном конце массивный стальной наконечник массой 1,5-2 кг, а на другом - полотнище в форме вытянутого равнобедренного треугольника (основание 250-350 мм, высота 600-800 мм).

4а.10.1.3. К участию в полетах при отстреле диких животных допускается до трех стрелков охотников, выделенных руководством охотничьего хозяйства.
4а.10.1.4. Стрелки-охотники должны быть проинструктированы членами

экипажа о порядке посадки и высадки, обращения с оружием на борту, способах крепления страховочными поясами, о правилах поведения во время полета. До полетов должна быть проведена наземная тренировка на вертолете по всем элементам предполагаемого полета и взаимодействию стрелков-охотников с экипажем, который будет выполнять полет.
4а.10.1.5. Наиболее опытному стрелку-охотнику, знающему местность,

вероятные места нахождения животных, их повадки и хорошо ориентирующемуся с воздуха, разрешается на время поиска занимать место сзади бортмеханика, при этом охотник должен быть закреплен страховочным поясом.

4а.10.1.6.Отстрел диких животных разрешается производить из грузовой

кабины в зависимости от условий полета:

- через проем входной сдвижной двери на левом борту;

- через проем люка в полу грузовой кабины;

- через проемы открывающихся окон на левом и правом бортах.
Стрельба должна вестись только в нижнюю полусферу, в секторах, свободных от элементов конструкции вертолета (шасси, топливных баков и др.).

4а.10.1.7. Стрелки-охотники во время стрельбы должны быть надежно

закреплены страховочными поясами.

4а.10.1.8. К выполнению данных работ допускаются пилоты, допущенные

к внетрассовым полетам с подбором посадочных площадок с воздуха и оттрениррванные по соответствующей программе.
4а.10.1.9. Перед началом отстрела диких животных производится тщательное изучение и облет района работ. Основное внимание следует обращать на расположение характерных линейных и площадных ориентиров, естественных и искусственных препятствий, их превышение над местностью.

4а.10.2. ОБЯЗАННОСТИ ЧЛЕНОВ ЭКИПАЖА И СТРЕЛКОВ-ОХОТНИКОВ.
4а.10.2.1.Экипаж вертолета, выполняющий полеты для отстрела диких

животных, должен состоять из командира вертолета, второго пилота и бортмеханика.

4а.10.2.2.Обязанности членов экипажа аналогичны обязанностям, изложенным в РЛЭ 4а.9.2. Дополнительно к ним КВС должен подавать команды стрелкам-охотникам о начале и прекращении стрельбы, а бортмеханик должен дублировать эти команды.

2/П в процессе отстрела животных, когда КВС пилотирует вертолет, а Б/М находится в грузовой кабине, следит за препятствиями по курсу полета, контролирует работу силовой установки, расход и остаток топлива.

4а.10.2.3.Стрелки-охотники должны выполнять команды командира вертолета (бортмеханика) и вести наблюдение за порученными секторами обзора для обнаружения целей. Наиболее опытный стрелок-охотник (старший группы) должен находиться сзади (поблизости) бортмеханика и вести ориентировку на местности, отыскивая места нахождения животных.

4а.10.3. ВЫПОЛНЕНИЕ ПОЛЕТА.
4а.10.3.1. Полетная масса вертолета для данного вида работ должна выбираться из условий обеспечения висения вне зоны влияния "воздушной подушки".
4а.10.3.2. Поиск диких животных ведется на приборной скорости полета

100-120 км/ч и высоте 100 м. Для детального обследования местности допускается снижение до высоты 50-20 м и уменьшение скорости до 60-40 км/ч.

Поиск диких животных выполняется одним из методов: расходящейся или сходящейся спиралью, галсами, параллельными курсами, полетом по следу. Каждый из методов применяется в зависимости от подстилающей поверхности, вида отстреливаемых животных и этапа поиска.

Полет по следу, преследование животных разрешается выполнять на скорости вплоть до зависания, а также перемещением в сторону или назад. Во всех случаях должен быть обеспечен необходимый запас высоты не менее 10 м над препятствиями. Для изучения следов животных разрешается выполнять посадку

(зависание) вертолета на площадку, подобранную с воздуха, и высадку стрелка-охотника. Высота висения при высадке охотника должна быть не более 1 м.

4а. 10.3.3. Отстрел диких животных производится с высоты 20-40 м. Скорость полета уравнивается со скоростью движения животного.

Перед выполнением маневра для отстрела КВС по СПУ подает команду: "Приготовиться - цель с правого (левого) борта". Бортмеханик дублирует команду, открывает соответствующие люки, дверь. Стрелки-охотники направляют стволы оружия в безопасный сектор и заряжают оружие, следят за целью, а при попадании ее в зону прицельной стрельбы открывают огонь.

Если сопровождение цели становится невозможным (резкий маневр животного, уход в сторону близко расположенных препятствий и т.д.), КВС дает команду по СПУ "отбой" и выполняет повторный заход на цель в зависимости от изменившихся условий. До повторного захода стрелки-охотники должны находиться в готовности к ведению стрельбы, при этом стволыоружия направляются в сектор безопасного ведения стрельбы.

ВНИМАНИЕ: 
1. ПРИ ПОЛЕТЕ НА СКОРОСТИ МЕНЕЕ 60 КМ/Ч СТРОГО СОБЛЮДАТЬ ОГРАНИЧЕНИЯ ПО НАПРАВЛЕНИЮ И СКОРОСТИ ВЕТРА.

2. НА СКОРОСТИ ПОЛЕТА МЕНЕЕ 20 КМ/Ч ПРИ ВЕДЕНИИ СТРЕЛЬБЫ НАД ПЫЛЬНЫМИ, ПЕСЧАНЫМИ И ЗАСНЕЖЕННЫМИ ПЛОЩАДКАМИ СО СВЕЖЕВЫПАВШИМ СНЕГОМ НЕ РЕКОМЕНДУЕТСЯ СНИЖАТЬСЯ ДО ВЫСОТ МЕНЕЕ 25 М, ТАК КАК ПОДНИМАЕМЫЙ ПЫЛЬНЫЙ (СНЕЖНЫЙ) ВИХРЬ РЕЗКО УХУДШАЕТ ВИДИМОСТЬ.

4а.10.3.4. При поражении цели один из охотников должен отметить место нахождения убитого животного сбросом переносного ветроуказателя.

4а.10.3.5. Если нет необходимости преследования следующей цели (например, для отстрела всей стаи или стада), необходимо произвести посадку на площадку, подобранную с воздуха, в непосредственной близости от убитого животного или поднять его с помощью электролебедки, для чего следует сначала спустить с помощью электролебедки стрелка-охотника, который должен подцепить животное. После подъема животного поднимают на борт вертолета стрелка-охотника.

4а.10.3.б. Пилотирование вертолета при сопровождении цели должно быть плавным, маневры следует начинать заблаговременно с учетом приемистости двигателей.

4а.11. ПОЛЕТЫ ПО ДЕСАНТИРОВАНИЮ ГРУЗОВ И ПАРАШЮТИСТОВ.
4а.11.1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ.
Вертолет может быть использован для десантирования грузов и парашютистов при аварийно-спасательных работах, а также в народнохозяйственных целях. Десантирование грузов осуществляется через входную дверь, грузовой люк при снятых створках и с внешней подвески. Десантирование (сброс) грузов может производиться без парашютов, а также с парашютами.
Максимальная масса груза, сбрасываемого через грузовой люк, не должна превышать 500 кг. Максимальная длина вытяжных фал парашютов, выходящих за пределы вертолета (наружу), не должна превышать 2,5 м. На концах вытяжных фал не допускаются тяжелые предметы типа "карабин" для исключения повреждения вертолета при ударе ими о фюзеляж после сброса

грузов. Раскрытие парашютов должно осуществляться не менее чем через 2 с после сброса. Для обеспечения сброса тяжелых грузов вручную они должны

быть снабжены колесами или катками, сбрасываемыми вместе с грузом, либо грузы должны скатываться по каткам (роликам, рольгангам, установленным на полу вертолета).

При установке колес на сбрасываемом грузе должно применяться не менее трех осей, так как при двухосной схеме расположения колес возможно зависание груза на обрезе двери или люка при выходе колес передней оси за пределы пола

вертолета.

Перед выполнением полета со снятыми створками должны быть приняты необходимые меры, исключающие выпадание или выдувание из вертолета посторонних предметов.

Если грузов, предназначенных для сброса, несколько, то при подготовке к полету должна быть определена очередность их сброса; при сбросах грузов с парашютами должны быть заранее определены точки крепления вытяжных фал. Тяжелые грузы, снабженные колесами, или сбрасываемые (скатываемые) по

каткам должны быть заранее выставлены в направлении их движения при сбросе. Для сброса грузов через грузовой люк целесообразно размещать их как можно ближе к обрезу пола, обеспечив при этом надежную и одновременно быстросъемную швартовку.

Швартовка должна исключать самопроизвольное перемещение грузов при эволюциях вертолета в полете. Для швартовки могут быть использованы штатные швартовочные тросы с заклинивающими замками или текстильные стропы, фалы и т.п., по своей прочности на разрыв выдерживающие двойную массу швартуемого груза. Швартовочные тросы с заклинивающими

замками должны быть установлены таким образом, чтобы обеспечивался свободный доступ в полете к замкам. При швартовке грузов текстильными стропами должны быть заранее намечены места, в которых они должны перерезаться перед сбросом. Грузы, по своей форме являющиеся телами качения (типа бочка), целесообразно скатывать вручную без применения колес и катков ("своим ходом"), в том числе при масседо 500 кг.

Десантирование парашютистов выполняется в соответствии с "Руководством по парашютно-спасательной подготовке гражданской авиации" (РПСП ГА).

Десантирование парашютистов с принудительным стягиванием чехла с купола парашюта вытяжным фалом ЗАПРЕЩАЕТСЯ.

Парашютные прыжки с принудительным раскрытием ранца со стягиванием чехла с купола вытяжным парашютом разрешается выполнять на скоростях горизонтального полета 140...250 км/ч.

На вертолете, предназначенном для парашютных прыжков, должны быть установлены ограждения на наружную ручку входной двери и обтекатель на зарядный штуцер амортизатора левой стойки. Прыжки с парашютом могут выполняться как одиночные, так и групповые. Временной интервал между прыжками должен быть не менее 1с при отделении парашютистов от вертолета на скорости более 140 км/ч и 2-3 с на скорости менее 140 км/ч.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: ЗАПРЕЩАЕТСЯ ВЫПОЛНЯТЬ ПРЫЖКИ С ПАРАШЮТОМ ОДНОВРЕМЕННО ЧЕРЕЗ ПРОЕМЫ ВХОДНОЙ ДВЕРИ И ГРУЗОВОГО ЛЮКА.

4а.11.2. ОБЯЗАННОСТИ ЧЛЕНОВ ЭКИПАЖА

4а.11.2.1. При выполнении полетов по десантированию грузов вертолета

его экипаж должен состоять из КВС, второго пилота и бортмеханика (бортоператора).

4а.11.2.2. Основные обязанности членов экипажа вертолета указаны в

ШИТ ГА и РПСП ГА.

4а.11.2.3. Помимо основных обязанностей, указанных в НПП ГА, второй

пилот должен:

- рассчитать момент сброса грузов в зависимости от высоты, скорости полета и направления ветра (при сбросах плотов и лодок рекомендуется использовать "Инструкцию по воздушному десантированию плотов СП-12 и лодок 
ЛАС-5М-3");

- корректировать наводку вертолета на "цель", подавая командиру необходимые команды: "НА ПРЯМОЙ, ЦЕЛЬ ЛЕВЕЕ (ПРАВЕЕ), ДОВЕРНУТЬ ВЛЕВО (ВПРАВО) 5 град., ИДЕМ ТОЧНО";

- подавать команды бортмеханику (бортоператору) : НА ПРЯМОЙ, ПРИГОТОВИТЬСЯ К СБРОСУ - непосредственно после выхода на курс сброса, СБРОС - в заранее рассчитанной точке траектории полета вертолета.
Перед выполнением прыжков 2/П дополнительно обязан:

- проверить правильность размещения парашютистов в грузовой кабине и знание ими команд и сигналов, подаваемых в полете;

- рассчитать точку выброски парашютистов.

4а.11.2.4. Помимо основных обязанностей, указанных в НПП ГА, бортме-

ханик должен:

- по команде второго пилота сбросить груз и убедиться, что груз отделился от вертолета (не произошло зацепление грузом или парашютом за конструкцию вертолета).
Примечания:.
1 . Вытяжные фалы парашютов и других систем (спасательных плотов, лодок и т. д.) должны крепиться с помощью карабина к швартовочным кольцам на полу грузовой кабины вертолета. При необходимости для удобства допускается удлинение вытяжных фал по сравнению с длиной штатных фал, однако длина наружной части фалы не должна превышать 2,5м.

2. Бортмеханик при выполнении сбросов должен иметь надетым страховочный пояс, поводок которого должен быть зацеплен карабином за один из швартовочных узлов на полу грузовой кабины таким образом, чтобы исключалось непреднамеренное переступание за обрез входной двери

или грузового люка, и постоянно следить, чтобы не быть зацепленным вытяжными фалами и элементами сбрасываемых грузов.

3. При сбросе груза с внешней подвески сброс по команде второго пилота производит командир вертолета нажатием на кнопку тактического или аварийного сброса груза.

При прыжках парашютистов бортмеханик дополнительно должен:

- перед полетом проверить наличие защитного кожуха на ручке входной двери и обтекателя на штуцере амортизатора левой стойки, а также наличие на борту сигнальных средств (флажков белого и красного цветов), ножа и фала

длиной не менее 6 м с карабинами на концах;

- в полете при отсутствии выпускающего выполнять его функции, подавать сигналы парашютисту флажками и оказывать помощь парашютистам в случае его зацепления и зависания на конструкции вертолета самостоятельно или

оказывать помощь выпускающему.

4а.11.3. ОСОБЕННОСТИ ВЫПОЛНЕНИЯ ПОЛЕТОВ.
4а.11.3.1. Для обеспечения точного попадания грузов, сбрасываемых с вертолета в заданное место, необходимо тщательно изучить район сброса, для чего по прибытии в заданный район необходимо выполнить 2- 3 контрольных пролета над "целью" для осмотра места возможного приземления груза, уточнения направления ветра и выбора оптимального направления захода на

десантирование. Для более точного определения направления ветра у земли и качественной оценки его скорости рекомендуется сбрасывать на землю сигнальные дымовые шашки.

Пролеты выполняются на высоте 50-100 м с приборной скоростью полета 100-120 км/ч. Дымовая шашка может сбрасываться в одном из пролетов непосредственно над "целью".

При пролете над водной поверхностью дополнительно для определения направления ветра можно руководствоваться направлением движения волн, однако при этом необходимо иметь в виду, что ветер на высоте может не совпадать с направлением движения волн, что особенно важно при десантировании грузов с парашютами.

4а.11.3.2, Сброс грузов без парашютов рекомендуется производить с

высоты 20-50 м с приборной скоростью полета 60-100 км/ч и с висения через входную дверь или грузовой люк в зависимости от габаритов и массы груза, а также с внешней подвески. Максимальная точность попадания грузов достигается при висении вертолета.

4а.11.3.3. Сброс грузов с парашютами производится с высоты, обеспечивающий надежное раскрытие парашюта данной системы, в диапазоне скоростей по прибору 60-120 км/ч.

4а.11.3.4. Сбросы грузов ночью производятся с высоты не менее 50 м.

4а.11.3.5, Максимальная точность приводнения спасательных плавсредств (плотов типа СП-12 и лодок типа ЛАС-5М) обеспечивается днем при высоте полета 25-50 м на скорости по прибору 60-100 км/ч, ночью при высоте полета 50 м на скорости по прибору 60 км/ч, однако следует иметь в виду, что отсутствие повреждений плавсредств при ударе о воду обеспечивается наполнением их газом в процессе падения: СП-12 - с высоты 150 м, ЛАС-5М - более 100 м. Сброс плавсредств утопающим с висения не рекомендуется, так как струя от несущего винта вертолета пагубно влияет на спасаемых.

4а.11.3.6. Заход для сброса грузов, особенно плавсредств, рекомендуется строить против ветра. Плавсредства сбрасываются с таким расчетом, чтобы обеспечивался перелет "цели", и исключалось попадание плавсредеств на спасаемых.

4а.11.3.7. Порядок действия экипажа при десантировании грузов следующий :

- после выхода в район десантирования, определения места нахождения "цели", уточнения направления ветра выполняется вывод вертолета на курс сброса. Бортмеханик покидает свое рабочее место и занимает место у входной двери или люка;

- на курсе сброса (на прямой) КВС пилотирует вертолет, строго выдерживая курс, высоту и скорость полета; второй пилот подает команду бортмеханику: "ПРИГОТОВИТЬСЯ К СБРОСУ" , после чего корректирует траекторию движения вертолета, наблюдая за "целью", и при достижении заранее

рассчитанной точки сброса подает команду бортмеханику: "СБРОС"; бортмеханик по команде "ПРИГОТОВИТЬСЯ К СБРОСУ" расфиксирует или перерезает швартовку, проверяет правильность и надежность крепления вытяжных фал, докладывает командиру вертолета и второму пилоту: "К СБРОСУ ГОТОВ" и, придерживая груз руками, ожидает следующей команды. По команде "СБРОС", не задерживаясь, бортмеханик сбрасывает груз и докладывает КВС и второму пилоту: "ГРУЗ СБРОШЕН, ГРУЗ ОТДЕЛИЛСЯ".
Примечания: 
1. Второй пилот перед подачей команды, "СБРОС" должен учесть запаздывание в действиях бортмеханика: при сбросе грузов массой 50-100 кг - 0,5-1 с,

100-300 кг – 1-3 с, 300-500 кг- 3-4 с.

2. При сбросе спасательных илотов типа СП-12, а также грузов удлиненной формы для сокращения времени на сброс рекомендуется бортмеханику по команде "ПРИГОТОВИТЬСЯ К СБРОСУ" выдвинуть груз на треть его длины за

обрез пола таким образом, чтобы центр тяжести груза оставался внутри вертолета.

4а.11.3.8. Вывод вертолета в точку десантирования парашютистов выполняется в соответствии с расчетам, изложенным в РПСП ГА.

4а.11.3.9. При выброске парашютистов после вывода вертолета в "точку" второй пилот должен доложить КВС "НАД ТОЧКОЙ". По этому докладу КВС подает команду "ПРИГОТОВИТЬСЯ", а бортмеханик по этой команде с помощью сирены подает короткий сигнал.

В случае, если бортмеханик выполняет функции выпускающего, по этой команде он должен покинуть свое рабочее место, открыть входную дверь, проверить крепление вытяжного фала парашютиста и, постоянно находясь на связи с КВС по СПУ, по команде "ПОШЕЛ" освобождать рукой путь к двери или преграждать по команде "ОТСТАВИТЬ".

При наличии выпускающего после подачи короткого сигнала сиреной для привлечения внимания парашютистов бортмеханик должен по команде "ПОШЕЛ" дать отмашку белым флажком, а по команде "ОТСТАВИТЬ" - отмашку красным флажком. При этом входная дверь вертолета должна быть открыта заблаговременно и закрываться после прыжка последнего парашютиста и уборки вытяжных фал.

4а.11.3.10.Для повышения точности выброски парашютистов целесообразно сбрасывать в расчетной точке пристрелочное приспособление (парашют с грузом-манекеном).

4а.11.3.11. В случае зацепления парашютом за конструкцию вертолета и

зависания парашютиста бортмеханик должен немедленно доложить о случившемся КВС и самостоятельно или совместно с выпускающим принять меры по удержанию парашютиста, висящего на парашюте. КВС при этом обязан уменьшить скорость полета вплоть до минимальной и, если позволяют полетная масса и рельеф местности, выполнить снижение с зависанием

на высоте 20 м с последующим плавным опусканием парашютиста на землю. После касания парашютистом земли произвести дальнейшее снижение вертолета с одновременным перемещением вправо.

При снижении и посадке вертолета необходимо следить за куполом парашюта, который под воздействием струи от несущего винта может попасть в несущий винт, и, при необходимости, принять меры по его гашению.

4а.11.3.12. Если посадка с предварительным зависанием невозможна,

бортмеханик совместно с выпускающим должны втянуть парашютиста внутрь вертолета. Если выпускающий отсутствует, помощь может оказывать второй пилот, покинув свое рабочее место.

4а.11.3.13. Если зависание парашютиста произошло вне зоны досягаемости из грузовой кабины (например, на колесе шасси) и он не может самостоятельно отделиться от вертолета или быть втянутым в вертолет, необходимо выполнить посадку в соответствии с п.4а.11.3.11.

4а.12. ОСОБЕННОСТИ ПОЛЕТОВ НА ПЛОЩАДКИ, РАСПОЛОЖЕННЫЕ НА СУДАХ И МБУ.
4а.12.1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ.
4а.12.1.1. Вертолет в пассажирском и транспортном вариантах может выполнять полеты на площадки, расположенные на судах и морских буровых установках, для перевозки пассажиров (вахт), грузов внутри фюзеляжа и на внешней подвеске, выполнения санитарных и аварийно-спасательных заданий.

4а.12.1.2. Полетная масса вертолета при полетах над морем (водной

поверхностью) не должна превышать массы, определенной по графику

РЛЭ, рис. 3.1.6. При полетах с грузом на внешней подвеске полетная масса вертолета определяется без учета массы груза на подвеске, так как в случае отказа одного из двигателей внешняя подвеска должна быть немедленно сброшена.

4а.12.1.3. К полетам на площадки, расположенные на судах и МБУ, допускаются экипажи, имеющие опыт выполнения посадок на площадки, подобранные с воздуха, и прошедшие необходимую тренировку.

4а.12.1.4. Работы вертолета по транспортировке грузов на внешней подвеске на ходу судна и ночью ЗАПРЕЩАЮТСЯ.

4а.12.2. ОБЯЗАННОСТИ ЧЛЕНОВ ЭКИПАЖА.
4а.12.2.1. При выполнении полетов на площадки, расположенные на судах и МБУ, экипаж вертолета должен состоять из командира вертолета, второго пилота и бортмеханика. В случаях, предусмотренных НПП и НШС ГА, в состав экипажа может включаться штурман.

4а.12.2.2. Основные обязанности членов экипажа вертолета указаны в НПП ГА, дополнительные обязанности, связанные с транспортировкой грузов на внешней подвеске, указаны в разделе РЛЭ 4а.7.2.

4а.12.3. ОСОБЕННОСТИ ВЫПОЛНЕНИЯ ПОЛЕТОВ.
4а.12.3.1. Перед заходом на посадку на посадочную площадку (ПП) судна (МБУ) необходимо выполнить контрольный пролет над ПП для ее осмотра и уточнения направления ветра. Пролет следует выполнять на высоте 
не менее 20 м относительно площадки на скорости по прибору 80-90 км/ч при удалении от препятствий на расстоянии не менее 50м.

ПРЕДОСТЕРЕЖЕНИЯ: 
1. ПРИ НАПРАВЛЕНИИ ВЕТРА ОТ ПП НА ПРЕПЯТСТВИЯ БОКОВАЯ СОСТАВЛЯЮЩАЯ СКОРОСТИ ВЕТРА ПРИ ЗАВИСАНИИ ВЕРТОЛЕТА НЕ

ДОЛЖНА ПРЕВЫШАТЬ СЛЕВА 5 М/С, СПРАВА - 3 М/С.

2. ПРИ НАПРАВЛЕНИИ ВЕТРА ОТ ПРЕПЯТСТВИЙ НА ПП НАПРАВЛЕНИЕ ЗАХОДА НА ПОСАДКУ СЛЕДУЕТ ВЫБИРАТЬ ТАКИМ ОБРАЗОМ, ЧТОБЫ ПРИ НЕОБХОДИМОСТИ ОБЕСПЕЧИВАЛСЯ УХОД ВЕРТОЛЕТА НА ВТОРОЙ КРУГ С НЕЗНАЧИТЕЛЬНЫМ ИЗМЕНЕНИЕМ КУРСА.

3. ЗАХОД НА ПОСАДКУ СО СТОРОНЫ ПРЕПЯТСТВИЙ ЗАПРЕЩАЕТСЯ.

4. ПОСАДКУ И ВЗЛЕТ РАЗРЕШАЕТСЯ ПРОИЗВОДИТЬ ПРИ ПРОДОЛЬНО-ПОПЕРЕЧНОЙ КАЧКЕ ПЛОЩАДКИ, НЕ ПРЕВЫШАЮЩЕЙ + 3° .

5. ПОСАДКА И ВЗЛЕТ НА ХОДУ СУДНА ПО СРАВНЕНИЮ С ПОСАДКОЙ И ВЗЛЕТОМ НА СТОПЕ ОСОБЕННОСТЕЙ НЕ ИМЕЮТ, ОДНАКО НЕОБХОДИМО ИМЕТЬ В ВИДУ, ЧТО СКОРОСТЬ И НАПРАВЛЕНИЕ РЕЗУЛЬТИРУЮЩЕГО ВОЗДУШНОГО ПОТОКА НАД ПП ДОЛЖНЫ СООТВЕТСТВОВАТЬ ДОПУСТИМЫМ ЗНАЧЕНИЯМ СКОРОСТИ И НАПРАВЛЕНИЯ ВЕТРА, УСТАНОВЛЕННЫМ РЛЭ. ПОСАДКА И ВЗЛЕТ С ПОПУТНОЙ СОСТАВЛЯЮЩЕЙ РЕЗУЛЬТИРУЮЩЕЙ ВОЗДУШНОГО ПОТОКА ЗАПРЕЩАЮТСЯ.

6. ПОСАДКА И ВЗЛЕТ ВЕРТОЛЕТА ПРИ МАНЕВРИРОВАНИИ СУДНА (ИЗМЕНЕНИИ ХОДА, ПОВОРОТАХ) ЗАПРЕЩАЮТСЯ.

4а.12.3.2. Заход на посадку выполняется по следующей методике:

- после захода на предпосадочную прямую на высоте 100-150 м вертолет переводится в режим снижения. Снижение выполняется на скорости по прибору 80-90 км/ч с вертикальной скоростью 2-4 м/с с таким расчетом, чтобы.на удалении 500-300 м от границы ПП высота относительно площадки была равной 30- 20 м. Расчет на посадку уточняется изменением вертикальной и поступательной скоростей, при этом глиссада снижения выдерживается таким образом, чтобы обеспечивалась непрерывная видимость поверхности посадочной площадки;

- начиная с высоты 30-20 м, следует приступить к уменьшению вертикальной и поступательной скоростей. Торможение выполняется с таким расчетом, чтобы пересечение границы ПП производилось на высоте 5-7 м при скорости полета относительно судна (МБУ) 5- 10 км/ч в точке, максимально удаленной от препятствий;

ВНИМАНИЕ: ЗНАЧЕНИЕ ВЫСОТ ПЕРЕСЕЧЕНИЯ ГРАНИЦЫ ПП МОЖЕТ БЫТЬ УВЕЛИЧЕНО В "ИНСТРУКЦИИ ПО ПРОИЗВОДСТВУ ПОЛЕТОВ НА КОНКРЕТНОЕ СУДНО (МБУ).

- после пересечения границы площадки продолжается плавное перемещение вертолета в сторону обозначенного центра таким образом, чтобы зависнуть над центром ПП на высоте 3 м. Центрирование вертолета относительно ПП производится по концентрическим окружностям, нанесенным на ее поверхности, и другим ориентирам;

- после достижения центра ПП производится плавное приземление вертолета.

В случае необходимости перед приземлением вертолета выполняется доворот против ветра.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ:
1. ПРИ ВЫПОЛНЕНИИ РАЗВОРОТОВ НА ВИСЕНИИ СЛЕДУЕТ ОРИЕНТИРОВАТЬСЯ ПО КОНЦЕНТРИЧЕСКИМ ОКРУЖНОСТЯМ НА ПП, ИМЕЯ В ВИДУ, ЧТО ПРИ ОПРЕДЕЛЕННОМ КУРСЕ ВЕРТОЛЕТА ПРЕПЯТСТВИЯ УХОДЯТ ИЗ ПОЛЯ ЗРЕНИЯ ПИЛОТОВ. РАЗВОРОТ НА ВИСЕНИИ, ПРИ КОТОРОМ ВОЗМОЖНО ПОПАДАНИЕ ХВОСТОВОЙ ЧАСТИ ВЕРТОЛЕТА В СЕКТОР ПРЕПЯТСТВИЙ, ЗАПРЕЩАЕТСЯ.
2. ПРИ ПОСАДКЕ, ВИСЕНИИ НА ПОГРУЗОЧНО-РАЗГРУЗОЧНЫХ РАБОТАХ, НА ВЗЛЕТЕ СМОТРЕТЬ НА ВОДУ, ЛЕД НЕ РЕКОМЕНДУЕТСЯ ВО ИЗБЕЖАНИЕ ПОТЕРИ ПРОСТРАНСТВЕННОГО ПОЛОЖЕНИЯ ВЕРТОЛЕТА.

4а.12.3.3. Взлет с ПП судна (МНУ) выполняется в следующем порядке: 
- вертолет плавно отделяется от ПП и выполняется контрольное висение на высоте 3-4 м;

- после контрольного висения, убедившись, что вертолет устойчиво висит, параметры работы двигателей и систем в норме, следует развернуть вертолет по возможности против ветра по курсу предполагаемого взлета, увеличить общий шаг несущего винта до появления положительной вертикальной скорости и перевести вертолет в разгон с одновременным набором, высоты, выдерживая режим работы двигателей не ниже номинального (вплоть до взлетного). Разгон и набор высоты выполняются таким образом, чтобы на высотах 10, 20 и 25-30 м относительно ПП скорость по прибору была соответственно 30, 80 и 120 км/ч;

- после достижения скорости 120 км/ч вертолет переводится на режим полета, необходимый для выполнения задания.

Примечания: 
1. При висении вертолета над судном, стоящим на одном якоре, судно может дрейфовать под воздействием струи от несущего винта, т.е. изменять курс, поэтому экипажу вертолета необходимо следить за дрейфом судна, особенно при длительном висении и работах с внешней подвеской вблизи препятствий и маневрировать вертолетом таким образом, чтобы сохранялась необходимая дистанция с препятствиями, определяемая разметкой ПП или палубы и "Инструкцией по производству полетов".

2. Швартовка вертолета на судне обязательна. Установка швартовочного приспособления вертолета на судне выполняется авиатехниками по команде КВС до выведения коррекции газа в положение МГ. После выключения двигателей и остановки несущего винта выполняется затяжка тросов (цепей) швартовочного приспособления.

3. Запуск двигателей вертолета на ПП судна и их опробование выполняются при ослабленных тросах, но не снятом швартовомном приспособлении. Снятие швартовочного приспособления выполняется авиатехниками непосредственно перед взлетом по команде КВС при правой коррекции газа.

4. Швартовка вертолета на МБУ выполняется экипажем при ветре свыше 15 м/с, качке свыше + 2°, при сдаче вертолета на хранение экипажу МБУ при ночевке, длительной стоянке, а также в других слуаях по решению командира вертолета.

5. Проверку курсовой системы и радиокомпаса на площадке из-за сильного влияния на них ферромагнитных масс и электромагнитного поля судна (МБУ) не производить. Указанные системы проверять после взлета, для чего:

- перед взлетом уточнить курс судна;

- после взлета выполнить визуальный полет по кругу и на прямой после четвертого разворота сравнить курс ПРС на судне с показаниями курсовой системы и радиокомпаса (при наличии ПРС на судне, МБУ).

РАЗДЕЛ 5. ДЕЙСТВИЯ В СЛОЖНЫХ СИТУАЦИЯХ.

5.1. Общие указания о действиях членов экипажа в сложных ситуациях.
5.2. Контрольные карта сложных ситуаций.
5.2.2. Правила пользования контрольными картами

сложных ситуаций .
5.3. Полет с отказавшей системой регулирования двигателя.

5.4. Повышенная (опасная) вибрация двигателя.
5.5. Падение давления масла в двигателе.
5.6. Повышение температуры масла или появление стружки в масле двигателе.

5.7. Отказ регулятора температуры двигателя. 

5.8. Неисправности редукторов.
5.9. Отказ подкачивающего насоса расходного бака.
5.10. Отказ перекачивающих насосов.
5.11. Засорение топливного фильтра.

5.12. Загорание табло ОСТАЛОСЪ 270 л.
5.13. Отказ поплавкового клапана расходного бака.
5.14. Отказ основной гидросистемы.
5.15. Отказ авиагоризонтов на вертолете с двумя авиагоризонтами. 

5.16. Отказ авиагоризонтов на вертолете с тремя авиагоризонтами.
5.17. Отказ двух указателей скорости.
5.18. Земной резонанс.

5.19. Низкочастотные колебания вертолета в полете.
5.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ О ДЕЙСТВИЯХ ЧЛЕНОВ ЭКИПАЖА

В СЛОЖНЫХ СИТУАЦИЯХ

В настоящем разделе содержатся указания по эксплуатации вертолета и действиям экипажа при попадании в сложную ситуацию. Сложная ситуация - особая ситуация, предотвращение перехода которой в аварийную может быть обеспечено своевременными и правильными действиями членов экипажа (в соответствии с РЛЭ), в том числе немедленным изменением плана, профиля или режима полета. Сложная ситуация характеризуется повышением психофизиологической нагрузки на экипаж, ухудшением характеристик устойчивости и управляемости или летных характеристик, выходом одного или нескольких параметров полета за эксплуатационные ограничения (условия, режимы и значения параметров, преднамеренный выход за пределы которых недопустимо в процессе эксплуатации вертолета).

При возникновени на вертолете сложной ситуации в полете члены экипажа обязаны :

Бортмеханик:

- доложить КВС о неисправности;

- принять все меры для ликвидации создавшейся ситуации в соответствии с контрольными картами;

- действовать по указанию КВС.

Второй пилот:

- действовать по указаниям КВС;

- сообщить службе УВД о случившемся и принимаемых мерах;

- оказать помощь КВС;

- по указанию КВС зачитать контрольную карту сложной ситуации .

КВС:

- убедиться в сообщении службе УВД о случившемся;

- организовать действия экипажа по ликвидации сложной ситуации;

- при необходимости дать указание 2/П прочесть карту сложной ситуации;

- пилотировать вертолет.

ВНИМАНИЕ: С целью исключения ошибочных действий Б/М при

выключении двигателя в сложных и аварийных ситуациях необходимо выполнять следующее: перед закрытием крана останова двигателя Б/М убедиться – тот ли кран останова закрывается и сообщить по СПУ КВС - "Закрываю кран останова левого (правого) двигателя".
5.2. КОНТРОЛЬНЫЕ КАРТЫ СЛОЖНЫХ СИТУАЦИЙ.

5.2.1. Полет с отказавшей системой реагирования двигателя ( подраздел 5.3.).

(1) Частоту вращения НВ: поддержать - КВС

(2) Крейсерскую скорость: установить - КВС

(3) Контроль за режимом работы двигателя: усилить - Б/М

(4) Выполнение задания: прекратить - КВС

(5) Снижение и посадку на ближайший аэродром или площадку, подобранную с воздуха: выполнить - КВС, 2П
(6) При выходе параметров работы двигателя за допустимые пределы, двигатель: выключить - КВС, Б/М

(7) Службе УВД о случившемся и принимаемых мерах: сообщить - КВС, 2П
(8) Если двигатрль выключен: действовать как при полете с одним неработающим двигателем - КВС, 2/П, Б/М

5.2.2. Повышенная (опасная) вибрация двигателя (подраздел 5.4.)

(1) Контроль за параметрами работы двигателей: усилить - КВС, Б/М

(2) Режим работы двигателей: уменьшить - КВС

(3) Выполнение задания: прекратить - КВС

(4) Снижение и посадку на ближайший аэродром: выполнить -КВС, 2/П

(5) Если уровень вибраций превысил допустимый: 

двигатель выключить - КВС, Б/М

(6) Службе УВД о случившемся и принимаемых мерах: сообщить -КВС, 2/П

(7) Если один из двигателей выключен: действовать как при полете с одним неработающим двигателем - КВС, 2/П, Б/М

5.2.3. Падение давлений масла в двигателе (подраздел 5.5.)

(1) О падении давления масла: сообщить - Б/М

(2) Если давление масла упало до 2 кгс/см2: режим работы двигателя уменьшить - КВС

(3) Выполнение задания: прекратить -КВС

(4) Снижение и посадку на ближайший аэродром: выполнить - КВС, 2/П
(5) Контроль за параметрами работы двигателя: усилить- Б/М
(6) Если давление ниже 2 кгс/см2, двигатель: выключить- КВС, Б/М
(7) Службе УВД о случившемся и принимаемых мерах: сообщить -КВС, 2/П
(8) Если один из двигателей выключен: действовать как при полете с одним неработающим двигателем- КВС, 2/П, Б/М

5.2.4, Повышение температуры масла или появление стружки в масле

двигателя (подраздел 5.6.),

(1) О повышении температуры масла или появлении сигнала стружки: 
сообщить - Б/М

(2) Режим работы двигателя: уменьшить - КВС

(3) Контроль за параметрами работы двигателей: усилить - Б/М

(4) Выполнение задания: прекратить - КВС

(5) Снижение и посадку на ближайший аэродром: выполнить - КВС, 2/П

(6) Если температура масла выше 150 град.С, двигатель: выключить - КВС, Б/М

(7) Службе УВД о случившемся и принимаемых мерах: сообщить - КВС, 2/П

(8) Если один из двигателей выключен: действовать как при полете с одним неработающим двигателем - КВС, 2/П, Б/М

5.2.5. Отказ регулятора температуры двигателя (подраздел 5.7.)

(1) Контроль за параметрами работы двигателя: усилить - КВС, Б/М

(2) В случае повышения температуры газов перед турбиной компрессора выше допустимой: двигатель выключить - КВС, Б/М

(3) Службе УВД о случившемся и принимаемых мерах: сообщить - КВС, 2/П

(4) Если один из двигателей выключен: действовать как при полете с одним неработающим двигателем - КВС, 2/П, Б/М

5.2.6. Неисправности редукторов (подраздел 5.8.)

(1) О загорании табло и выходе параметров за допустимые пределы: 
сообщить - Б/М

(2) При загорании табло и выходе параметров за допустимые пределы: на

снижение с малой мощностью перейти - КВС

(3) Контроль за параметрами работы редукторов: усилить - Б/М, КВС

(4) Службе УВД о случившемся и принимаемых мерах: сообщить - КВС, 2/П

(5) Посадку на площадку, подобранную с воздуха: выполнить - КВС, 2П
5.2.7. Отказ подкачивающего насоса расходого бака (подраздел 5.9.)

(1) Об отказе подкачивающего насоса расходого бака: сообщить - Б/М
(2) Выполнение задания: прекратить - КВС

(3) Службе УВД о случившемся и принимаемых мерах: сообщить - КВС, 2/П

(4) Посадку на аэродроме вылета или ближайщем аэродроме: выполнить –КВС.
5.2.8. Отказ перекачивающих насосов (подраздел 5.10.)

(1) При отказе одного перекачивающего насоса: сообщить - Б/М

(2) В поступлении топлива в расходный бак: убедиться - Б/М

(3) Выполнение задания: продолжить - КВС

(4) При отказе двух перекачивающих насосов: сообщить - Б/М

(5) Выполнение задания: прекратить - КВС

(6) Службе УВД о случившемся и принимаемых мерах: сообщить - КВС, 2/П

(7) Посадку на ближайшем аэродроме или площадке, подобранной с воздуха: выполнить - КВС, 2/П

5.2.9. Засорение топливного фильтра (подраздел 5.11.)

(1) О загорании табло ЗАСОР.ТФ. ЛЕВ.(ПРАВ).ДВ.: сообщить - Б/М

(2) Режим работы двигателей: уменьшить - КВС

(3) Выполнение задания: прекратить - КВС

(4) Службе УВД о случившемся и принимаемых мерах: сообщить - КВС, 2/П

(5) Посадку на ближайшем аэродроме: выполнить - КВС, 2/П

5.2.10. Загорание табло ОСТАЛОСЬ 270 л (подраздел 5.12.)

(1) О загорании табло ОСТАЛОСЬ 270 л и количестве топлива в расходном баке: сообщить - Б/М

(2) Возможность полета до расчетного пункта посадки: оценить - КВС, 2/П

(3) Службе УВД о случившемся и принимаемых мерах: сообщить - КВС, 2/П

(4) Решение на продолжение полета или на выполнение посадки: принять - КВС

5.2.11. Отказ поплавкового клапана расходного бака (подраздел 5.13.)
(1) Об уменьшении количества топлива в расходом баке: сообщить - Б/М

(2) Возможость дальнейшего выполнения полета: оценить - КВС

(3) По команде КВС: меры по дальнейшему выполнению полета: принять - Б/М

(4) Службе УВД о случившемся и принимаемых мерах: сообщить - КВС, 2/П

5.2.12. Отказ основной гидросистемы (подраздел 5.14.)

(1) В отказе основной гидросистемы: убедиться - Б/М

(2) Выключатель ГИДРОСИСТЕМА ОСНОВН. выключить - Б/М

(3) Контроль за работой дубли рующей системы: усилить - Б/М

(4) Службе УВД о случившемся и принимаемых мерах:сообщить - КВС, 2/П

(5) Снижение и посадку на площадке, подобранной своздуха:

 выполнить - КВС, 2/П

5.2.13. Отказ основного авиагоризонта (подраздел 5.15.)

(1) Включение авиагоризонта: проверить - КВС, 2/П

(2) Показания с другим авиагоризонтом: сравнить - КВС, 2/П

(3) Пилотирование второму пилоту: производить - 2/П

(4) Контроль пр ЭУП, УГР-4УК, указателю высоты и вариометру:

 осуществлять - КВС

(5) Службе УВД о случившемся и принимаемых мерах: сообщить - КВС, 2/П

(6) В сложных метеоусловиях или ночью выполнение задания прекратить - КВС

5.2.14. Отказ двух авиагоризонтов (подраздел 5.16.)

(1) Включение авиагоризонтов: проверить - КВС, 2/П

(2) Пилотирование по ЭУП, УГР, указателю высоты и вариометру:

 производить - КВС, 2/П

(3) Службе УВД о случившемся и принимаемых мерах: сообщить - КВС, 2/П

(4) В сложных метеоусловиях или ночью выполнение задания: 
прекратить - КВС

5.2.15. Отказ двух указателей скорости (подраздел 5.17.)

(1) При полетах в сложных метеоусловиях включение и работоспособносгь обогрева ПВД: проверить - КВС, 2/П

(2) Правильность показаний указателей: оценить - КВС

(3) Если системы статического и динамического давлений и обогрев ПВД исправны, режим полёта (не выше крейсерского): установить - КВС
(4) Скорость по ДИСС: выдерживать - КВС, 2/П
(5) Службе УВД о случившемся и принимаемых мерах: сообщить - КВС, 2/П
(6) Посадку на ближайшем аэродроме: выполнить - КВС, 2/П
5.2.16. Земной резонанс (подраздел 5.18.)

а) Земной резонанс при опробовании двигателей.

(1) Рычаг общего шага вниз до упора: отклонить - КВС

(2) Коррекцию вдево: вывести - КВС

(3) Если уменьшение частоты вращения НВ не приводит к прекращению колебаний вертолета, двигатели: выключить - КВС, Б/М

б) Земной резонанс при разбеге-пробеге.

(1) Рычаг общего шага вниз до упора: отклонить - КВС

(2) Коррекцию влево: вывести - КВС

(3) Ручку управления в нейтральном положении: удерживать - КВС

(4) Тормоза колес: применить - КВС

(5) Если уменьшение частоты вращения НВ не приводит к прекращению колебаний вертолета, двигатели: выключить - КВС, Б/М

5.2.17. Низкочастотные колебания вертолета в полете (подраздел 5.19.).

(1) В прямолинейном полёте: 

Рычаг общего шага: застопорить - КВС


автопилот: выключить - КВС


ручку управления: освободить - КВС

(2) При возникновении колебаний в развороте:


крен: убрать - КВС

(3) Автопилот: включить - КВС, 2/П

(4) Выполнений задания: продолжить - КВС

(5) Если после включения автопилота колебания возникли вновь, действия, указанные в п.(1) повторить - КВС
скорость полета уменьшить- КВС
полет с выключенным автопилотом завершить - КВС

5.2.2. ПРАВИЛА ПОЛЬЗОВАНИЯ КОНТРОЛЬНЫМИ КАРТАМИ СЛОЖНЫХ СИТУАЦИЙ.

5.2.2.1. Контрольные картф сложных ситуаций являются средством организации действий экипажа, необходимых в сложных ситуациях и при возникновений неисправностей, своевременность выполнения которых обеспечивает пред-отвращение перехода сложной ситуации в аварийную или катастрофическую.

5.2.2.2. В указанных обстоятельствах безопасность полета определяется четкостью выполнения комплекса операций, проводимых экипажем под руководством командира воздушного судна, обязательный перечень и последовательность которых приведены в картах.

5.2.2.3. В контрольных картах сложных ситуаций указаны обобщенные

условные наименования необходимых действий. Рядом с наименованием каждой кдрты приводится ссылка на соответствующий подраздел РЛЭ, содержащий подробное изложение всего комплекса действий сложной ситуации, предусмотренного данной картой. Пункты карты, отмеченные звездочкой (*) являются первоочередными и должны быть заучены на память членами экипажа, чтобы в случае возникновения необходимости выпол-

нить их в надлежащей последовательности и объеме без потерь времени.

5,2.2.4. При возникновении обстоятельств, предусматривающих использование контрольных карт сложных ситуаций и при наличии резерва времени после выполнения первоочередных операций, командир воздушного судна подает команду одному из членов экипажа (по его усмотрению) зачитать соответствующую карту, чтобы напомнить экипажу основные предписанные действия и обеспечить возможность проверки их выполнения.

5.3. ПОЛЕТ С ОТКАЗАВШЕЙ СИСТЕМОЙ РЕГУЛИРОВАНИЯ ДВИГАТЕЛЯ.

5.3.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

а) Отказ каналов СТ регулятора ЭРД сопровождается следующими признаками:

- загорание желтого табло ПРЕВ. Пст.ЛЕВ. (ПРАВ.) ДВ;

- выключение двигателя не происходит.

Общие действия экипажа при этом:

- кратковременно отключить ЭРД этого двигателя;

- убедиться, что табло ПРЕВ Пст ЛЕВ.(ПРАВ.) ДВ погасло;

- включить ЭРД;

- если после включения ЭРД табло не загорелось, убедиться, что показания приборов контроля работы двигателей нормальные, продолжить выполнение задания, усилив контроль за параметрами работы двигателей;

- если после включения ЭРД табло продолжает гореть, ЭРД выключить, усилить котроль за параметрами работы двигателей, выполнение задания прекратить и произвести посадку на ближайший аэродром.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. Если после загорания табло ПРЕВ. Пет. ЛЕВ.(ПРАВ.) ДВ происходит отклонение параметров работы двигателя за допустимые пределы, выполнение задания необходимо прекратить, выключить двигатель и перейти на полет с одним работающим двигателем.

б) Отказ ЭРД сопровождается следующими признаками:

- загорание табло ОТКЛ ЭРД ЛЕВ(ПРАВ) ДВ;

- выключение двигателя не происходит;

- при работе двигателя на режимах ограничения параметров (Тг, Птк), возможно повышение частоты вращения турбокомпрессора двигателя Птк до 102%..

5.3.2. ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА

Развернутое содержание контрольной карты сложной ситуации

"Полет с отказавшей системой регулирования двигателя":

*(1) Частоту вращения НВ - поддержать – КВС.
КВС при уходе частоты вращения НВ с заданного режима перемещением рычага общего шага удерживать ее в заданных пределах.

*(2) Крейсерскую скорость - установить – КВС.
КВС установить крейсерскую скорость полета в зависимости от высоты полета и полетной массы вертолета.

*(3) Контроль за режимом работы двигателя - усилить - Б/М.
Б/М усилить контроль за показаниями приборов котроля параметров двигателя.

*(4) Выполнение задания - прекратить – КВС.
КВС выполнение задания прекратить,

*(5) Снижение и посадку на ближайший аэродром или площадку, подобранную с воздуха - выполнить - КВС, 2/П.

КВС и 2/П перейти к снижению и выполнить посадку на ближайшем аэродроме или площадке, подобранной с воздуха. Экипажу снять аварийную радиостанцию с борта.

*(6) При выходе параметров работы двигателя за допустимые пределы двигатель - выключить - КВС, Б/М.
КВС после загорания табло ПРЕВ Пет ЛЕВ.(ПРАВ.) ДВ и при выходе параметров работы двигателя за допустимые пределы выключить двигатель краном останова и дать команду Б/М закрыть пожарный кран выключеного двигателя.

(7) Службе УВД о случившемся и принимаемых мерах - сообщить - КВС, 2/П.

КВС или по его команде 2/П сообщить службе УВД о выключении двигателя и посадке на аэродром или площадку, подобранную с воздуха. Снять аварийную радиостанцию с борта.

(8) Если двигатель выключен, действовать как при полете с одним неработающим двигателем - КВС, 2/П, Б/М.

Если один двигатель выключен, действовать как при полете с одним неработающим двигателем.

5.4. ПОВЫШЕННАЯ (ОПАСНАЯ) ВИБРАЦИЯ ДВИГАТЕЛЯ.

5.4.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

Появление повышенной (опасной) вибрации двигателя в полете сопровождается следующими признаками:

- загоранием сигнальных табло ЛЕВ.(ПРАВ.) ДВ.ВИБР.ПОВ. или

ВЫКЛЮЧИ ЛЕВ.(ПРАР) ДВ.;

- речевой информатор выдает сигнал "Опасная вибрация левого (правого) двигателя".

5.4.2. ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА.

Развернутое содержание контрольной карты сложной ситуации "Повышенная (опасная) вибрация двигателя":

*(1) Контроль за параметрами работы двигателей – усилить - КВС, Б/М.

КВС при загорании желтого сигнального табло "ЛЕВ. (ПРАВ) ДВ. ВИБР.ПОВ." усилить контроль за работой двигателей и продолжить выполнение задания. Б/М следить за параметрами двигателей, о выходе их за допустимые пределы сообщить КВС.

*(2) Режим работы двигателя - уменьшить – КВС.
КВС при горящем красном табло "ВЫКЛЮЧИ ЛЕВ. (ПРАВ.) ДВ." и сообщении от речевого информатора "Опасная вибрация левого (правого) двигателя", следует уменьшить режим работы двигателей, установить скорость
130-140 км/ч и следовать до ближайшего аэродрома.

*(3) Выполнение задания - прекратить – КВС.
КВС, если табло ВЫКЛЮЧИ ЛЕВ.(ПРАВ.) ДВ. погасло, выполнение задания прекратить.

*(4) Снижение и посадку на ближайший аэродром - выполнить - КВС, 2/П.

КВС и 2/П перейти к снижению и выполнить посадку на ближайшем аэродроме по возможности с пробегом.

*(5) Если уровень вибрации превысил допустимый, двигатель - выключить - КВС, Б/М.
Если после уменьшения режима двигателей табло ВЫКЛЮЧИ ЛЕВ.(ПРАВ) ДВ не гаснет, КВС выключить двигатель, на котором возникла недопустимая вибрация краном останова, и дать указание Б/М закрыть пожарный кран.

Б/М закрыть пожарный кран левого (правого) двигателя.

(6) Службе УВД о случившемся и принимаемых мерах - сообщить - КВС,2/П.
КВС или по его команде 2/П сообщить службе УВД об опасной вибрации двигателя и принимаемых мерах.

(7) Если один из двигателей выключен, действовать как при полете с одним неработающим двигателем - КВС, 2/П, Б/М.
Всем членам экипажа, если один из двигателей выключен, действовать в соотвествии с указаниями для выполнения полета с одним неработающим двигателем.

5.5. ПАДЕНИЕ ДАВЛЕНИЯ МАСЛА В ДВИГАТЕЛЕ.

5.5.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

Падение давления в масляной системе двигателя сопровождается следующими признаками:

- загоранием желтого сигнального табло МАЛО РМ ЛЕВ.(ПРАВ.) ДВ. на левой приборной доске;

- уменьшением давления масла в двигателе до 2 кгс/см2 или менее 2 кгс/см2.

5.5.2. ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА.

Развернутое содержание контрольной карты сложной ситуации

"Падение давления масла в двигателе" .

*(1) О падении давления масла – сообщить - Б/М.

Б/М при загорании табло МАЛО РМ ЛЕВ.(ПРАВ.) ДВ. сообщить КВС о величине давления масла в неисправном двигателе.

*(2) Если давление масла упало до 2 кгс/см2, режим работы двигателя - уменьшить - КВС.

КВС при падении давления масла до 2 кгс/см2 рычагом раздельного управления уменьшить режим работы двигателя, установись скорость 130-140 км/ч по прибору.

*(3) Выполнение задания - прекратить – КВС.
КВС выполнение задания прекратить.

*(4) Снижение и посадку на ближайший аэродром - выполнить - КВС, 2/П.

КВС и 2/П перейти к снижению и выполнить посадку на ближайшем аэродроме по возможности с пробегом,

*(5) Контроль за параметрами работы двигателя - усилить - Б/М.

Б/М усилить контроль за параметрами работы двигателя.

При падении давления масла ниже 2 кгс/см2 доложить об этом КВС.

*(6) Если давление масла упало ниже 2 кгс/см2, двигатель – 

выключить - КВС, Б/М.

Если давление масла упало ниже 2 кгс/см2, КВС выключить двигатель краном останова и дать указание Б/М закрыть пожарный кран неисправного двигателя. Б/М по указанию КВС закрыть пожарный кран выключенного двигателя, проконтролировать закрытие крана по загоранию желтого табло ЛЕВЫЙ (ПРАВЫЙ) ЗАКРЫТ на средней панели электропульта.

(7) Службе УВД о случившемся и принимаемых мерах - сообщить - КВС, 2/П.

КВС или по его команде 2/П сообщить службе УВД о падении давления масла в двигателе и принимаемых мерах.

(8) Снижение и посадку на аэродром или площадку, подобранную с воэдужа - выполнить - КВС, 2/П.

КВС, 2/П выполнить снижение и посадку на ближайшем аэродроме или на площадке, подобранной с воздуха в соответствии с указаниями для полета с одним неработающим двигателем.

Экипажу снять аварийную радиостанцию с борта.

5.6. ПОВЫШЕНИЕ ТЕМПЕРАТУРЫ МАСЛА ИЛИ ПОЯВЛЕНИЕ СТРУЖКИ В МАСЛЕ ДВИГАТЕЛЯ.

5.6.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

Повышение температуры масла или появление стружки в масле двигателя сопровождается соотвественно следующими признаками:

- увеличением температуры масла выше максимально допустимой ;

- загоранием сигнального табло СТРУЖКА ЛЕВ (ПРАВ) ДВ.

5.6.2. ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА.

Развернутое содержание контрольной карты сложной ситуации

"Повышение температуры масла или появление стружки в масле двигателя"

*(1) О повышении температуры масла или появления сигнала стружки -сообщить - Б/М.

Б/М при увеличении температуры масла двигателя выше максимальней или загорании табло СТРУЖКА ЛЕВ. (ПРАВ) ДВ. сообщить КВС.
*(2) Режим работы двигателя - уменьшить - КВС.

КВС при повышении температуры масла двигателя или появлении стружки в масле двигателя необходимо уменьшить режим работы двигателя, установить скорость полета 130-140 км/ч.
*(3) Контроль за параметрами работы двигателей - усилить - Б/М.

Б/М усилить контроль за параметрами работы двигателей о выходе параметров за допустимые пределы сообщить КВС.

*(4) Выполнение задания - прекратить – КВС.
КВС выполнение задания прекратить.

*(5) Снижение и посадку на ближайший аэродром - выполнить - КВС, 2/П.

КВС и 2/П перейти к снижению и выполнить посадку на ближайшем аэродроме но возможности с пробегом.

*(6) Если температура масла выше 150 град.С двигатель – 

выключить - КВС, Б/М.

При температуре масла в двигателе выше 150 град.С КВС рычагом раздельного управления перевести неисправный двигатель на пониженный режим, а затем выключить его краном останова и дать указание Б/М закрыть пожарный кран неисправного двигателя.

Б/М по указанию КВС закрыть пожарный кран выключенного двигателя. Проконтролировать закрытие крана по загоранию желтого табло ЛЕВЫЙ (ПРАВЫЙ) ЗАКРЫТ на средней панели электропульта.

(7) Службе УВД о случившемся и принимаемых мерах - сообщить - КВС, 2/П.

КВС или его команде 2/П сообщить службе УВД о случившемся и принимаемых мерах.

(8) Если один из двигателей выключен, действовать как при полете с одним неработающим двигателем - КВС, 2/П, Б/М.

Всем членам экипажа, если один из двигателей выключен, действовать в соответствии с указаиями для полета с одним неработающим двигателем.
5.7. ОТКАЗ РЕГУЛЯТОРА ТЕМПЕРАТУРЫ ДВИГАТЕЛЯ.
5.7.1 . ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

Отказ регулятора температуры сопровождается следующими признаками:

- возможным повышением температуры газов перед турбиной компрессора выше допустимой.

5.7.2. ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА.
Развернутое содержание контрольной карты сложной ситуации 

"Отказ регулятору температуры".

*(1) Контроль за параметрами работы двигателя - усилить – КВС, Б/М.

КВС и Б/М усилить контроль за параметрами работыдвигателя, убедиться в исправности аппаратуры замера температуры газов. Если температура будет в допустимых пределах для данного режима, продолжить выполнение полета.

*(2) В случае повышения температуры газов перед турбиной компрессора выше допустимой, двигатель - выключить - КВС, Б/М. 

КВС рычагом раздельного управления перевести неисправный двигатель на пониженный режим, а затем выключить его краном останова и дать указание Б/М закрыть пожарный кран. Б/М по указанию КВС закрыть пожарный

кран выключенного двигателя. Проконтролировать закрытие крана по загоранию желтого табло ЛЕВЫЙ (ПРАВЫЙ) ЗАКРЫТ.

(3) Службе УВД о случившемся и принимаемых мерах - сообщить - КВС, 2/П.

КВС или по его команде 2/П сообщить службе УВД о случившемся и принимаемых мерах.

(4) Если один из двигателей выключен, действовать как при полете с одним неработающим двигателем - КВС, 2/П, Б/М.

Всем членам экипажа, если один из двигателей выключен, действовать в соответствии с указаиями для полета с одним неработающим двигателем.
5.8. НЕИСПРАВНОСТИ РЕДУКТОРОВ.

5.8.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

Неисправности редукторов сопровождаются следующими признаками:

- появлением необычного шума и тряски вертолета;

- резким повышением температуры масла;

- падением давления масла в редукторе;

- загоранием табло СТРУЖКА РЕДУКТ. на центральном пульте.

5.8.2. ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА.

Развернутое содержание контрольной карты сложной ситуации

"Неисправности редукторов".
*(1) О загораии табло и выходе параметров за допустимые пределы – 
сообщить - Б/М.

Б/М при загорании табло СТРУЖКА РЕДУКТ. и отклонении в показаниях давления и температуры масла в главном, или температуры масла в промежуточном (хвостовом) редукторах за пределы допустимых сообщить КВС.

(2) Выполнение задания - прекратить - КВС.

КВС при загррании в полете (мигании или непрерывном горении) желтого табло СТРУЖКА РЕДУК. не сопровождающимися ростом температуры или уменьшением давления масла, выполнение задания прекратить и следовать до

ближайшего аэродрома.

*(3) При загорании табло СТРУЖКА РЕДУКТ. и выходе параметров за допустимые пределы на снижение с малой мощностью - перейти - КВС.

КВС при загорании табло СТРУЖКА РЕДУКТ. , а также при появлении необычного шума или тряски, увеличении температуры выше максимально допустимой или уменьшении давления масла в главном редукторе ниже минимально допустимого, немедленно перейти на снижение с малой мощностью двигателей на скорости 130-140 км/ч и произвести посадку на подобранную с воздуха площадку, по возможости с пробегом.

*(4) Контроль за параметрами работы редукторов - усилить - Б/М, КВС.

Б/М до посадки следить за параметрами работы редукторов и периодически докладывать КВС о величинах температуры масла редукторов и давлении масла в главном редукторе.

(5) Службе УВД о случившемся и принимаемых мерах - сообщить - КВС, 2/П.

КВС или по его комаде 2/П сообщить службе УВД о случившемся и принимаемых мерах.

(6) Посадку на площадку, подобранную с воздуха - выполнить - КВС, 2/П.

КВС выполнить посадку на площадку , подобранную с воздуха.

2/П оказывать помощь в подборе площадки при посадке вне аэродрома.

Аварийную радиостанцию снять с борта.

5.9. ОТКАЗ ПОДКАЧИВАЮЩЕГО НАСОСА РАСХОДНОГО БАКА.
5.9.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

Отказ подкачивающего насоса расходого бака сопровождается:

- погасанием зеленого сигнального табло РАСХОД. РАБОТ. на средней панели злектропульта;

- сигналом речевого информатора "Отказал насос расходного бака".

5.9.2. ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА.

Развернутое содержание контрольной карты сложной ситуации

"Отказ подкачивающих насосов расходных баков".

*(1) Об отказе ^одкачивающего насоса расходного бака - сообщить - Б/М.

Б/М при погасании табло РАСХОД РАБОТ сообщить об этом КВС и выключить насос.

*(2) Выполнение задания - прекратить - КВС.

При отказе насоса расходного бака КВС выполнение задания прекратить, контролировать работу топливной системы.

(3) Службе УВД о случившемся и принимаемых мерах - сообщить - КВС, 2/П .

КВС или по его команде 2/П сообщить службе УВД о случившемся и принимаемых мерах.

(4) Посадку на аэродроме вылета или ближайшем аэродроме

- выполнить - КВС.

КВС выполнить посадку на аэродроме вылета или ближайшем аэродроме. Изменение режимов работы двигателей и пилотирование вертолета производить плавно.

5.10. ОТКАЗ ПЕРЕКАЧИВАЮЩИХ НАСОСОВ.

5.10.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

Отказ перекачивающих насосов сопровождается следующими признаками:

- погасанием сигнального табло НАСОСЫ БАКОВ "ЛЕВЫЙ РАБОТ"

или "ПРАВЫЙ РАБОТ" или оба табло вместе;

- сигналом речевого информатора "Отказали насосы основных топливных баков";

- уменьшением количества топлива в расходном баке.

5.10.2. ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА.

Развернутое содержание контрольной карты сложной ситуации

"Отказ перекачивающих насосов".
*(1) При отказе одного перекачивающего насоса - сообщить - Б/М.

Б/М сообщить КВС об отказе одного из перекачивающих насосов и выключить отказавший насос.

*(2) В поступлении топлива в расходный бак -. убедиться - Б/М.

При отказе одного из насосов второй обеспечивает наполнение топливом расходого бака.

Б/М убедиться в поступлении топлива в расходный бак и доложить КВС.

*(3) Выполнение задания - продолжить - КВС.

КВС при отказе одного из перекачивающих насосов, убедившись в поступлении топлива в расходый бак, продолжить выполнение задания.

*(4) При отказе двух перекачиваюих насосов - сообщить - Б/М.

Б/М доложить об отказе двух перекачивающих насосов КВС и выключить НАСОСЫ БАКОВ ЛЕВЫЙ, ПРАВЫЙ.

*(5) Выполнение задания - прекратить - КВС.

КВС, убедившись в отказе двух перекачивающих насосов, выполнение задания прекратить.

(6) Службе УВД о случившемся и принимаемых мерах - сообщить - КВС, 2/П.

КВС или по его команде 2/П сообщить службе УВД об отказе перекачивающих насосов и принимаемых мерах.

(7) Посадку на ближайшем аэродроме или площадке, подобранной с воздуха - выполнить - КВС, 2/П,

КВС произвести посадку на ближайшем аэродроме или на площадке, подобранной с воздуха.

2/П при посадке вне аэродрома оказать помощь КВС в выборе площадки для посадки.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. Необходимо учитывать, что запас топлива в расходом баке достаточен для полета на высоте 500 м и скорости 220 км/ч в 
течение 21 мин на расстояние 70 км.

Экипажу снять аварийную радиостанцию с борта.

5.11. ЗАСОРЕНИЕ ТОПЛИВНОГО ФИЛЬТРА.

5.11.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

Засорение топливного фильтра сопровождается признаками:

- миганием или устойчивым горением табло ЗАСОР.ТФ.ЛЕВ.ДВ.

или ЗАСОР.ТФ.ПРАВ.ДВ. на левой приборной доске.

5.11.2. ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА.

Развернутое содержание контрольной карты сложной ситуации

«Засорение топливного фильтра».

*(1) О загорании табло ЗАСОР.ТФ.ЛЕВ.(ПРАВ).ДВ - сообщить - Б/М.

Б/М сообщить КВС о загорании табло ЗАСОР.ТФ.ЛЕВ.ДВ или ЗАСОР.ТФ.ПРАВ.ДВ.

*(2) Режим работы двигателя - уменьшить - КВС.

КВС уменьшить режим работы соответствующего двигателя.
*(3) Выполнение задания - прекратить - КВС.

КВС после сообщения Б/М о загорании табло ЗАСОР.ТФ.ЛЕВ. (ПРАВ).ДВ. выполнение задания прекратить.

(4) Службе УВД о случившемся и принимаемых мерах - сообщить – КВС, 2/П.
КВС или по его команде 2/П сообщить службе УВД о случившемся и принимаемых мерах.

(5) Посадку на ближайшем аэродроме - выполнить - КВС, 2/П.

КВС выполнить полет и посадку на ближайшем аэродроме,

2/П оказать помощь КВС по выводу вертолета на ближайший аэродром.

5.12. ЗАГОРАНИЕ ТАБЛО ОСТАЛОСЬ 270 л.

5.12.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

Наличие на вертолете резервного остатка топлива 270 л сопровождается следующими признаками:

- миганием сигнального табло ОСТАЛОСЬ 270 л на правой приборной доске;

- сигналом речевого информатора "Аварийный остаток топлива".

5.12.2. ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА.

Развернутое содержание контрольной карты сложной ситуации

"Загорание табло ОСТАЛОСЬ 270 л ".

*(1) О загорании табло ОСТАЛОСЬ 270 л и количестве топлива в расходном баке - сообщить - Б/М.

Б/М сообщить КВС о загорании табло ОСТАЛОСЬ 270 л и фактическом остатке топлива в расходом баке, определяемом по указателю топливомера.

*(2) Возможность полета до расчетого пункта посадки - оценить - КВС, 2/П.

КВС по докладу Б/М о остатке топлива в расходном баке оценить возможность полета до расчетного пункта посадки. Учитывать, что остатка топлива 270 л достаточно для полета на высоте 200 м и скорости 220 км/ч в течение 16 мин на расстоянии 50 км.

2/П рассчитать расстояние до пункта посадки и сообщить КВС.

(3) Службе УВД о случившемся и принимаемых мерах - сообщить – КВС, 2/П.

КВС или погего команде 2/П сообщить службе УВД о случившемся и принимаемых мерах.

(4) Решение на продолжение полета или на выполнение посадки – 
принять - КВС.

КВС на основании данных 2/П об удалении ближайшего аэродрома от места нахождения вертолета и данных Б/М об остатке топлива в расходном баке принять решение на продолжение полета до ближайшего аэродрома или выполнение посадки на площадке, подобранной с воздуха.

5.13. ОТКАЗ ПОПЛАВКОВОГО КЛАПАНА РАСХОДОГО БАКА.

5.13.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

Отказ поплавкового клапана расходного бака сопровождается следующим признаком:

- при работающих насосах подвесных баков количество топлива в расходном баке уменьшается.

5.13.2. ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА.

Развернутое содержание контрольной карты сложной ситуации

"Отказ поплавкового клапана расходного бака".

*(1) Об уменьшении количества топлива в расходом баке - сообщить - Б/М.

Б/М сообщить КВС об уменьшении по указателю количества топлива в расходном баке.
*(2) Возможость дальнейшего выполнения полета - оценить - КВС.

КВС принимает решение о возможности дальнейшего выполнения полета.

*(3) По команде КВС принять меры по дальнейшему выполнению полета - принять - Б/М.

По команде КВС Б/М выключатель ПЕРЕПУСК на пульте ТОПЛИВНАЯ СИСТЕМА установить в положение ОТКР., при этом топливо, минуя поплавковый клапан, через открытый перекрывной кран будет поступать в расходный бак.

Б/М вручную регулировать дальнейшую выработку топлива, не допуская переполнения расходного бака поддерживая количество топлива в расходном баке не более 370-390 л.

(4) Службе УВД о случившемся и принимаемых мерах - сообщить - КВС, 2/П.

КВС или по его команде 2/П сообщить службе УВД о случившемся и принимаемых мерах.

5.14. ОТКАЗ ОСНОВОЙ ГИДРОСИСТЕМЫ.

5.14.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

Отказ основной гидросистемы сопровождается следущими признаками:

- загоранием табло ДУБЛИР ВКЛЮЧЕНА на средней панели электропульта;

- сигналом речевого информатора "Отказала основная гидросистема";

- погасанием зеленого табло ОСНОВНАЯ ВКЛЮЧЕНА;

- падением давления в основной гидросистеме ниже 40 кгс/см2;

- ростом давления в дублирующей гидросистеме до 73 кгс/см2.
- автоколебания золотника автопилота гидроусилителя ("зуд").
- резкое увеличение частоты отклонения стрелки указателя манометра основной

гидросистемы.
5.14.2. ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА.

Развернутое содержание контрольной карты сложной ситуации

"Отказ основной гидросистемы".

*(1) В отказе основной гидросистемы – убедиться - Б/М.

Б/М получив информацию об отказе основной гидросистемы убедиться, что зеленое табло ОСНОВНАЯ ВКЛЮЧЕНА погасло, красное табло ДУБЛИР ВКЛЮЧЕНА горит, давление в осовной системе ниже 40 кгс/см2, а давление в дублирующей находится в пределах 42-73 кгс/см2. Доложить об отказе основной гидросистемы КВС.

*(2) Выключатель ГИДРОСИСТЕМА ОСНОВН. - выключить - Б/М.

КВС, получив подтверждение Б/М об отказе основнойгидросистемы дать команду Б/М вылючатель ГИДРОСИСТЕМА ОСНОВН. установить в положение ВЫК,, нажать кнопку выключения автопилота на ручке управления.

Примечание. При включении в работу дублирующей системы, автопилот
АП-34Б и система расстопоривания фрикциона рычага "ШАГ-ГАЗ" отключаются. В этом случае для создания оптимальных усилий, необходимых для перемещения рычага "ШАГ-ГАЗ", следует подобрать определенную затяжку фрикциона рычага "ШАГ-ГАЗ".

*(3) Контроль за работой дублирующей системы - усилить - Б/М.

Б/М усилить контроль за работой дублирующей гидросистемы.
(4) Службе УВД о случившемся и принимаемых мерах - сообщить - КВС, 2/П.

КВС или по его команде 2/П сообщить службе УВД о случившемся и принимаемых мерах.

(5) Снижение и посадку на площадке, подобранной с воздуха –
выполнить - КВС, 2/П.

КВС выполнение задания прекратить, подобрать площадку и выполнить посадку.

2/П оказать помощь в подборе площадки для посадки.

Экипажу снять аварийную радиостанцию с борта.
Автоколебания золотника автопилота гидроусилителя воспринимаются на органе управления как высокочастотная вибрация ("зуд").
- Выключить автопилот АП-34Б.

- Прекратить выполнение задания и произвести посадку на ближайшую

подобранную площадку.
Резкое увеличение частоты отклонения стрелки указателя манометра основной гидросистемы, что свидетельствует о разгерметизации газовых полостей гидроаккумуляторов основной гидросистемы:
- Выключатель основной гидросистемы установить в положение ВЫКЛ".
- Выполнение задания прекратить, произвести посадку на ближайшую подобранную площадку.

Разгерметизация газовой полости или порыв диафрагмы одного из гидроаккумуляторов основной гидросистемы (для вертолетов, оборудованных гидроаккумуляторами с разделенными газовыми  полостями) проявляется по увеличению скорости снижения давления с 73-63 кгс/см2 до 45-42 кгс/см2 по манометру основной гидросистемы примерно в два раза по сравнению с нормальными условиями работы основной гидросистемы с двумя гидроаккумуляторами.

- Полетное задание не прекращать и завершить его с выключенным автопилотом. 
- Нарушение герметичности газовой полости гидроаккумулятора устранить в пункте посадки.
5.15. ОТКАЗ АВИАГОРИЗОНТОВ НА ВЕРТОЛЕТЕ С ДВУМЯ АВИАГОРИЗОНТАМИ.

5.15.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

Отказ авиагоризонтов одного или обоих сопровождается следующими

признаками:

- расхождением в показаниях авиагоризонтов КВС и 2/П;

- появлением флажка сигнализации отказа авиагоризонта в видимой

части прибора;

- вращением вокруг своей оси силуэта "самолетика";
- силуэт "самолетика" не реагирует на изменение крена при выполнении разворотов;

- несоответствием показаний авиагоризонта фактическому режиму

полета;

- рывки вертолета по крену и тангажу при отказе правого авиагоризонта при включеном автопилоте.

5.15.2. ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА.

Развернутое содержание контрольной карты сложной ситуации
"Отказ авиагоризонтов на вертолете с двумя авиагоризонтами".

* (1) Включение авиагоризонтов - проверить - КВС, 2/П.

КВС и 2/П убедиться, что АЭС АВИАГОРИЗ. на левом и правом щитках электропульта находятся в положении ВКЛ.

* (2) Автопилот - выключить - КВС.

КВС выключить автопилот нажатием на кнопку выключения автопилота на ручке управления вертолетом.

* (3) Показания авиагоризонтов между собой, ЗУП, УГР – сравнить - КВС, 2/П.

КВС и 2/П по взаимной информации сравнить показания авиагоризонтов. Если показания АГБ-ЗК расходятся между собой, то отказавшим считается тот, показания которого не соответствуют показаниям ЭУП, УГР и не соответствуют режиму полета. При отказе обоих авиагоризонтов - показания обоих

авиагоризонтов не соответствуют показаниям ЭУП, УГР и реиму полета.

* (4) Выключатель отказавшего или обоих авиагоризонтов – 
выключить - КВС, 2/П.

КВС (2/П) выключить отказавший авиагоризонт. При отказе обоих авиагоризонтов - выключить оба.

* (5) Режим полета используя, по возможности, исправный авиагоризонт, ЭУП, УГР, указатель высоты и вариометр – сохранять - КВС.

КВС при отказе авиагоризонта 2/П продолжать пилотирование вертолета усилив контроль за показаниями исправного авиагоризонта ЭУП, УГР, указателя высоты и вариометра.

При отказе обоих авиагоризонтов - КВС сохранять режим полета по показаниям ЭУП, УГР, указателя высоты и вариометра.

При отказе левого авиагоризонта КВС передать управление вертолетом 2/П оказывая ему помощь в выдерживании режима.
(6) Службе УВД о случившемся и принимаемых мерах - сообщить - КВС, 2/П.

КВС или по его команде 2/П сообщить службе УВД о случившемся и принимаемых мерах.

*(7) Выполнение задания в сложных метеоусловиях или ночью – 

прекратить - КВС.

В сложных метеоусловиях или ночью выполнение задания прекратить, запросить разрешение на смену эшелона, для выхода из облачности и произвести посадку на ближайшем аэродроме .

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ОТКЛЮЧЕНИЕ АВТОПИЛОТА МОЖЕТ СОПРОВОЖДАТЬСЯ НЕБОЛЬШИМ РЫВКОМ ВЕРТОЛЕТА.

Примечание. Основным, на вертолете Ми-8МТВ, считается правый

авиагоризонт, с которого в автопилот поступает сигнал крена и тангажа. Поэтому, при отказе НЕОСНОВНОГО авиагоризонта, при необходимости, автопилот может быть включен.

5.16. ОТКАЗ АВИАГОРИЗОНТОВ НА ВЕРТОЛЕТЕ С ТРЕМЯ АВИАГОРИЗОНТАМИ.

5.16.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

Отказ авиагоризонтов одного, двух или трех сопровождается сле-

дующими признаками:

- расхождением в показаниях авиагоризонтов КВС, с резервным и 2/П; 

- срабатыванием светосигнальных табло отказа авиагоризонтов;

- появлением флажка сигнализации отказа авиагоризонта в видимой

части прибора;

- вращением вокруг своей оси силуэта "самолетика";

- силуэт "самолетика" не реагирует на изменение крена при выполнении разворотов;

- несоответствием показаний авиагоризонта фактическому режиму полета;

- рывки вертолета по крену и тангажу при отказе правого авиагоризонта и включенном автопилоте.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ОДНОВРЕМЕННОЕ ЗАГОРАНИЕ СВЕТОСИГНАЛЬНЫХ ТАБЛО "АГ ПРАВ ОТКАЗ" , "АГ ЛЕВ ОТКАЗ", "АГ РЕЗЕРВ ОТКАЗ" ПРИ ОТСУТСТВИИ РАССОГЛАСОВАНИЯ В ПОКАЗАНИЯХ АВИАГОРИЗОНТОВ МОЖЕТ БЫТЬ ПРИЗНАКОМ ОТКАЗА БКК. В ЭТОМ СЛУЧАЕ НЕОБХОДИМО ВЫКЛЮЧИТЬ БКК И ПРОДОЛЖИТЬ ВЫПОЛНЕНИЕ ЗАДАНИЯ.

5.16.2. ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА.

Развернутое содержание контрольной карты сложной ситуации 
"Отказ одного авиагоризонта на вертолете с тремя авиагоризонтами".

*(1) Включение авиагоризонтов - проверить - КВС, 2/П.

КВС и 2/П убедиться, что АЗС АВИАГОРИЗ. на левом и правом

щитках электроцульта находятся в положении ВКЛ.

*(2) АВТОПИЛОТ - ВЫКЛЮЧИТЬ – КВС.
КВС выключить автопилот нажатием на кнопку выключения автопилота на ручке управления вертолетом.

*(3) Показания авиагоризонтов между собой, ЗУП, УГР – 
сравнить - КВС, 2/П, Б/М.

КВС с помощью Б/М сравнить показания своего авиагоризонта с резервным и показаниями авиагоризонта 2/П. Если показания авиагоризонтов расходятся между собой, то отказавшим считается тот, показания которого не соответствуют показаниям ЭУП, УГР и режиму полета.

*(4) Выключатель отказавшего авиагоризонта - выключить - КВС, Б/М, 2/П.

Б/М, (2/П) по команде КВС выключить отказавший авиагоризонт.

*(5) Выполнение задания - продолжить - КВС.

КВС при отказе одного авиагоризонта продолжать пилотирование вертолета, используя исправный авиагоризонт, и усилив контроль за показаниями ЭУП, УГР.

Развернутое содержание контрольной карты сложной ситуации
"Отказ двух или трех авиагоризонтов на вертолете с тремя авиагоризонтами" .

*(1) Включение авиагоризонтов - проверить - КВС, 2/П.

КВС и 2/П убедиться, что АЭС АВИАГОРИЗ. на левом и правом щитках электропульта находятся в положении ВКЛ.

*(2) Автопилот - выключить - КВС.

КВС выключить автопилот нажатием на кнопку выключения автопилота на ручке управления вертолетом.

КВС и 2/П по взаимной информации сравнить показания авиагоризонтов. Если показания авиагоризонтов расходятся между собой, то отказавшими считаются те, показания которых не соответствуют показаниям ЭУП, УГР и режиму полета.

*(4) Выключатель отказавших авиагоризонтов - выключить - КВС, 2/П.

КВС (2/П) выключить отказавшие авиагоризонты.

*(5) Режим полета, используя исправный авиагоризонт, ЭУП, УГР,

указатель высоты и вариометр – сохранять - КВС, 2/П.

КВС при отказе авиагоризонта 2/П продолжать пилотирование вертолета усилив контроль за показаниями исправного авиагоризонта ЭУП, УГР, указателя высоты и вариометра.

При отказе левого и резервного авиагоризонтов КВС передать управление вертолетом 2/П оказывая ему помощь в выдерживании режима полета.

При отказе трех авиагоризонтов - КВС сохранять режим полета по показаниям ЭУП, УГР, указателя высоты и вариометра.

(б) Службе УВД о случившемся и принимаемых мерах - сообщить - КВС, 2/П.

КВС или по его команде 2/П сообщить службе УВД о случившемся и принимаемых мерах.

*(7) Выполнение задания в сложных метеоусловиях или ночью -

прекратить - КВС.

В сложных метеоусловиях или ночью выполнение задания прекратить, запросить разрешение на смену эшелона, для выхода из облачности, и произвести посадку на ближайшем аэродроме .

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ОТКЛЮЧЕНИЕ АВТОПИЛОТА МОЖЕТ СОПРОВОЖДАТЬСЯ НЕБОЛЬШИМ РЫВКОМ ВЕРТОЛЕТА.

Примечание. Основным, на вертолете Ми-8МТВ, считается правый

авиагоризонт, с которого в автопилот поступает сигнал крена и тангажа. Поэтому, при отказе НЕОСНОВНОГО авиагоризонта, при необходимости, автопилот может быть включен.

5.17. ОТКАЗ ДВУХ УКАЗАТЕЛЕЙ СКОРОСТИ.

5.17.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

Отказ двух указателей скорости сопровождается следующими признаками:

- неустойчивыми показаниями скорости по указателям;

- несоответствием скорости полета по указателям установленному режиму полета;

- расхождением показаний скорости обоих указателей.

5.17.2. ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА.
Развернутое содержание контрольной карты сложной ситуации

"Отказ двух указателей скорости".

*(1) При полетах в сложных метеоусловиях включение и работоспособность обогрева ПВД - проверить - КВС, 2/П.

2/П убедиться, что выключатели ОБОГРЕВ ПВД ЛЕВ, ПРАВ. включены. КВС и 2/П нажатием кнопок КОНТРОЛЬ ОБОГРЕВА ПВД убедиться в неисправности обогрева.

*(2) Правильность показаний указателей - оценить - КВС.

КВС оценить правильность показаний указателей скорости, для чего перевести кран переключения статического давления в положение ЛЕВАЯ, а затем ПРАВАЯ. Если в одном положении показания указателя (указателей) устойчивы и соответствуют режиму полета, оставить перелючатель в этом положении и продолжить полет. При неустойчивых показаниях указателей или несоответствии показаний режиму полета установить кран переключения в положение ОБЪЕДИНЕННАЯ. Если при каком-либо из указанных положений кранов переключения и исправных обогревах ПВД показания указателей скорости не восстанавливаются, полет прекратить.

*(3) Если системы статического и динамического давлений и обогрева ПВД исправны, режим полета (не выше крейсерского) - установить – КВС.
КВС установить режим полета не выше крейсерского.

*(4) Скорость по ДИСС - выдерживать - КВС, 2/П.

КВС выдерживать скорость по указателю путевой скорости аппаратуры ДИСС второго пилота, поддерживая с им связь по СПУ.

2/П по СПУ информировать КВС о значениях скорости полета по указателю путевой скорости аппаратуры ДИСС.

(5) Службе УВД о случившемся и принимаемых мерах - сообщить - КВС, 2/П.

КВС или по его команде 2/П сообщить службе УВД о случившемся и принимаемых мерах.

(6) Посадку на ближайшем аэродроме - выполнить - КВС, 2/П.

КВС выполнить посадку на ближайшем аэродроме.

2/П оказать помощь КВС в выводе вертолета в район ближайшего аэродрома.

5.18. ЗЕМНОЙ РЕЗОНАНС.

5.18 1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

Возникновение земного резонанса на вертолете сопровождается появлением нарастающих колебаний вертолета при опробовании двигателей, или на рулении, разбеге и пробеге.

5.18.2. ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА ПРИ ВОЗНИКНОВЕНИИ ЗЕМНОГО РЕЗОНАНСА ПРИ ОПРОБОВАНИИ ДВИГАТЕЛЕЙ.

Развернутое содержание контрольной карты сложной ситуации

"Земной резонанс при опробовании двигателей".

*(1) Рычаг общего шага вниз до упора - отклонить - КВС.

КВС при возникновении нарастающих колебаний вертолета отклонить рычаг общего шага вниз до упора.

*(2) Коррекцию влево - вывести - КВС.

КВС вывести коррекцию влево.

*(3) Если уменьшение частоты вращения НВ не приводит к прекращению колебаний вертолета, двигатели - выключить - КВС, Б/М.

КВС, если уменьшение частоты вращения НВ не приводит к прекращению колебаний вертолета, выключить двигатели краном останова и дать указание Б/М закрыть пожарные краны обоих двигателей.

Б/М по команде КВС закрыть пожарные краны обоих двигателей и проконтролировать их закрытие по загоранию желтых табло ЛЕВЫЙ ЗАКРЫТ, ПРАВЫЙ ЗАКРЫТ.

5.18.3. ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА ПРИ ВОЗНИКНОВЕНИИ ЗЕМНОГО РЕЗОНАНСА НА РУЛЕНИИ, ПРИ РАЗБЕГЕ - ПРОБЕГЕ.
Развернутое содержание контрольной карты сложной ситуации

"Земной резонанс на рулении, при разбеге-пробеге".

*(1) Рычаг общего шага вниз до упора - отклонить - КВС.

КВС при возникновении нарастающих колебаний вертолета отклонить рычаг общего шага вниз до упора.

*(2) Коррекцию влево - вывести - КВС.

КВС вывести коррекцию влево.

*(3) Ручку управления в нейтральном положении - удерживать – КВС.
КВС удерживать ручку управления в нейтральном положении .

*(4) Тормоза колес - применить - КВС.

КВС применить тормоза колес для остановки вертолета.

*(5) Если уменьшение частоты вращения НВ не приводит к прекращению колебаний вертолета, двигатели - выключить - КВС, Б/М.

Если уменьшение частоты вращения НВ не приводит к прекращению колебаний вертолета, КВС выключить двигатели перводом кранов останова в закрытое положение и дать указание Б/М закрыть пожарные краны обоих двигателей.

Б/М по команде КВС закрыть пожарные краны обоих двигателей и проконтролировать их закрытие по загоранию желтых табло ЛЕВЫЙ ЗАКРЫТ, ПРАВЫЙ ЗАКРЫТ.

5.19. НИЗКОЧАСТОТНЫЕ КОЛЕБАНИЯ ВЕРТОЛЕТА В ПОЛЕТЕ.

5.19.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

Низкочастотные колебания вертолета в полете возникают, как правило, в вертикальной плоскости, с частотой 3,5- 3,7 Гц, близкой к частоте вращения НВ (3,2 Гц).

5.19.2. ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА.

Развернутое содержание контрольной карты сложной ситуации "Низкочастотные колебания вертолета в полете".

*(1) Рычаг общего шага - застопорить, автопилот - выключить, ручку управления - освободить - КВС.

КВС при появлении низкочастотных колебаний вертолета в полете немедленно застопорить рычаг общего шага (отпустить кнопку фрикциона если она была нажата), выключить автопилот по всем каналам нажатием на кнопку отключения автопилота на ручке управления, после чего освободить ручку управления, страхуя ее от непроизвольных перемещений по крену и тангажу.

Если колебания возникли при застопоренном рычаге общего шага, кнопку растормаживания фрикциона не нажимать.

*(2) При возникновении колебаний в развороте, крен - убрать - КВС.

КВС в случае возникновения низкочастотных колебаний в развороте одновременно с действиями, изложенными в п.(1) вывести вертолет из крена.

*(3) Автопилот - включить - КВС, 2/П.

КВС, после исчезновения низкочастотных колебаний дать команду 2/П включить автопилот поканально. 

*(4) Выполнение задания - продолжить - КВС.

КВС продолжить выполнение задания.

*(5) Если после включения автопилота колебания возникли вновь, указанные в п.(1) действия - повторить, скорость полета - уменьшить, полет с выключенным автопилотом - завершить - КВС.

КВС, если после включения автопилота низкочастотные колебания возникли вновь, повторно выполнить действия, изложенные в п.(1), уменьшить скорость полета на 20-30 км/ч по сравнению с той, на которой возникли колебания, и завершить полет с выключенным автопилотом.

РАЗДЕЛ 6. ДЕЙСТВИЯ В АВАРИЙНЫХ СИТУАЦИЯХ.
6.1. Общие указания о действиях членов экипажа в аварийных ситуациях.
6.2. Аварийные контрольные карты.
6.3. Правила пользования аварийными контрольными картами.
6.4. Пожар двигателя, главного редуктора, ВСУ, КО-50.
6.5. Пожар в грузовой кабине.
6.6. Отказ двух двигателей в полете.
6.7. Полет с одним неработающим двигателем.
6.8. Полет со всеми неработающими генераторами.
6.9. Аварийная посадка на суше.
6.10. Аварийное приводнение.
6.11. Аварийный сброс груза с внешней подвески.
6.12. Режим "Вихревое кольцо".
6.13. Отказ путевого управления в полете

6.14. Неспособность экипажа выполнять свои обязанности

6.15. Удар молнии.
6.16. Предупреждение опасного сближения с землей.

6.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ О ДЕЙСТВИЯХ ЧЛЕНОВ ЭКИПАЖА В АВАРИЙНЫХ СИТУАЦИЯХ.

В настоящем разделе содержатся указания по эксплуатации вертолета и действиям членов экипажа при аварийных ситуациях.

Аварийная ситуация - особая ситуация, характеризующаяся необходимостью экстренной посадки вертолета, или ситуацией, при которой предотвращение перехода в катастрофическую ситуацию связано со значительным повышением физических и психофизиологических нагрузок на экипаж и требует высокого

профессионального мастерства членов экипажа.

При возникновени на вертолете аварийной ситуации в полете, члены экипажа обязаны:

Бортовой механик:

- доложить КВС о неисправности (пожаре);

- принять меры дл|я ликвидации аварийной ситуации в соответствии с аварийными контрольными картами;

- оказать помощь по эвакуации после аварийной посадки вертолета;

Второй пилот:

- действовать по указанию КВС;

- доложить службе УВД о случившемся;

- оказывать гюмощ|ь КВС в выборе площадки для посадки;

Командир воздушного судна:

- убедиться в сообщении службе УВД о случившемся;

- организовать действия экипажа по ликвидации аварийной ситуации в зависимости от ее характера, условий полета и времени, которым располагает экипаж, следуя указаниям настоящего раздела;

- при необходимости дать указание 2/П прочесть аварийную контрольную карту;

- принять решение после ликвидации аварийной ситуации о продолжении полета или выполнения посадки;

- пилотировать вертолет;

- принять меры для спасения вертолета, эвакуации перевозимых людей и экипажа после посадки.

6.2, АВАРИЙНЫЕ КОНТРОЛЬНЫЕ КАРТЫ .

6.2.1. Пожар двигателя (подраздел 6.4).

а) Пожар в отсеке двигателя на земле. 
*(1) 1-я очередь пожаротушения сработала в отсек правого (левого) двигателя -
убедиться -Б/М.
*(2) Если автоматика 1-ой очереди не сработала, вручную 1-ю очередь пожаротушения в отсек правого (левого) двигателя включить - Б/М.
*(3) Двигатели экстренно - выключить - КВС,Б/М.
*(4) Пожарные краны двигателей - закрыть - Б/М.
*(5) Если пожар 1-ой очередью не ликвидирован, 2-ю очередь

пожаротушения в отсек правого (левого) двигателя - включить - Б/М.
(6) Службе УВД о возникновении пожара и принимаемых мерах – 

сообщить - КВС, 2/П.
 (7) Вертолет – обесточить - Б/М.
(8) Меры по эвакуации – принять – КВС.
б) Пожар в отсеке двигателя в полете.

*(1) На снижение вертолет - перевести - КВС, 2/П.
*(2) 1-я очередь пожаротушения сработала в отсек правого (левого) двигателя - убедиться - Б/М.
*(3) Если автоматика 1-ой очереди не сработала, вручную 1-ю очередь пожаротушения в отсек правого (левого) двигателя - включить - Б/М.
*(4) Правый (левый) двигатель экстренно - выключить - КВС, Б/М.
*(5) Отборы воздуха от двигателей на ПОС и ПЗУ - выключить - Б/М.
*(б) Пожарный кран правого (левого) двигателя - закрыть - Б/М.
(7) Сигнал БЕДСТВИЕ - включить – КВС.
(8) Службе УВД о возникновении пожара и принимаемых мерах –

сообщить КВС, 2/П.
*(9) Если пожар 1-ой очередью не ликвидирован, 2-ю очередь

пожаротушения в отсек правого (левого) двигателя - включить - Б/М.
(10) Посадку на площадку, подобранною с воздуха - выполнить - КВС, 2/П.
(11) Работающий двигатель - выключить - КВС, Б/М.
(12) Вертолет - обесточить - Б/М.
(13) Меры по эвакуации – принять – КВС.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ЗАПУСК ДВИГАТЕЛЯ ПОСЛЕ ТУШЕНИЯ ПОЖАРА В ЕГО ОТСЕКЕ ЗАПРЕЩАЕТСЯ.

6.2.2. Пожар в отсеке главного редуктора или в отсеке ВСУ 
(подраздел 6.4.4).

*(1) На снижение вертолет – перевести - КВС, 2/П.
*(2) 1-я очередь пожаротушения сработала в отсек главного редуктора (ВСУ) –убедиться - Б/М.
*(3) Если автоматика 1-ой очереди не сработала, вручную 1-ю очередь пожаротушения в отсек главного редуктора (ВСУ) – включить – Б/М.
(4) Сигнал БЕДСТВИЕ – включить- КВС.
( 5 ) Если пожар 1-ой очередью не ликвидирован, 2-ю очередь пожаротушения

в отсек главного редуктора (ВСУ) – включить - Б/М.
 (6) Службе УВД о возникновении пожара и принимаемых мерах –

сообщить - КВС, 2/П.
(7) Посадку на выбранную площадку - выполнить - КВС, 2/П.

(8) Двигатели - выключить - КВС, Б/М.
(9) Вертолет - обесточить - Б/М.
(10) Меры по эвакуации - принять – КВС.
6.2.3. Пожар в отсеке обогревателя КО-50 (подраздел 6.4.5).

*(1) На снижение вертолет - перевести - КВС, 2/П.
*(2) 1-я очередь пожаротушения отсека обогревателя КО-50 сработала -
убедиться - Б/М.
*(3) Если автоматика 1-ой очереди не сработала, вручную 1-ю очередь пожаротушения отсека обогревателя КО-50 - включить - Б/М.
*(4) Обогреватель КО-50 - выключить - Б/М.
(5) Сигнал БЕДСТВИЕ - включить- КВС

*(б) Если пожар 1-ой очередью не ликвидирован, 2-ю очередь пожаротушения отсека обогревателя КО-50 – включить - Б/М.
(7) Службе УВД о возникновении пожара и принимаемых мерах – 

сообщить - КВС, 2/П.
(8) Посадку на выбранную площадку - выполнить - КВС, 2/П

 (9) Двигатели - выключить - КВС, Б/М.
(10) Вертолет – обесточить - Б/М.
(11) Меры по эвакуации – принять – КВС.
6.2.4. Пожар в грузовой кабине (подраздел 6.5.).

*(1) На снижение вертолет - перевести - КВС, 2/П.
*(2) Кислородные маски – надеть- КВС, 2/П, Б/М.
*(3) На дыхание кислородом – перейти - КВС, 2/П, Б/М.
*(4) Меры по ликвидации пожара ручными огнетушителями - 
принять - КВС, Б/М.
(5) Сигнал БЕДСТВИЕ - включить – КВС.
(6) Электросеть и потребители в районе пожара – обесточить - КВС, 2/П, Б/М.
(7) Службе УВД о возникновении пожара и принимаемых мерах –

сообщить - КВС, 2/П.
(8) Посадку на выбранную площадку - выполнить - КВС, 2/П.
(9) Двигатели выключить - КВС, Б/М.
(10) Вертолет - обесточить - Б/М.
(11) Меры по эвакуации - принять – КВС.
6.2.5. Пожар при неизвестном источнике (подраздел 6.5.3.).

*(1 ) На снижение вертолет - перевести - КВС, 2/П.
*(2) Кислородные маски - надеть - КВС, 2/П, Б/М.
*(3) На дыхание кислородом - перейти - КВС, 2/П, Б/М.
*(4) Источник пожара - определить - Б/М.
*(5) Источник пожара - обесточить - Б/М.
(6) Сигнал БЕДСТВИЕ – включить – КВС.
(7) Службе УВД о возникновении пожара и принимаемых мерах –

сообщить - КВС, 2/П.
*(8) Если источник пожара не определен, весь вертолет – обесточить - Б/М.
(9) Посадку на выбранную площадку - выполнить - КВС, 2/П.
(10) Двигатели выключить - КВС, Б/М.
(11) Меры по эвакуации - принять – КВС.
6.2.6. Отказ двух двигателей в полете (подраздел 6.6.).

*(1) На режим самовращения НВ - перейти – КВС.
*(2) Двигатели – выключить - КВС, Б/М.
(3) Сигнал БЕДСТВИЕ - включить – КВС.
(4) Службе УВД об аварийной ситуации и принимаемых мерах –

сообщить - КВС, 2/П.
(5) Снижение и посадку на подобранную с воздуха площадку –

выполнить КВС, 2/П.
(6) Вертолет - обесточить - Б/М.
(7) Меры по эвакуации – принять – КВС.
6.2.7. Полет с одним неработающим двигателем (подраздел 6.7.).

*(1) Частоту вращения НВ - поддерживать – КВС.
*(2) Отказавший двигатель – определить - КВС, Б/М.
*(3) Отказавший двигатель - выключить – КВС.
*(4) Пожарный кран отказавшего двигателя – закрыть - Б/М.
*(5) ПОС (при необходимости) - выключить - КВС, Б/М.
(6) Сигнал БЕДСТВИЕ – включить – КВС.
(7) Службе УВД об аварийной ситуации и принимаемых мерах –

сообщить - КВС, 2/П.
(8) Полет до ближайшего аэродрома или снижение и посадку на площадке, подобранной с воздуха - выполнить - КВС, 2/П.
6.2.8. Полет со всеми неработающими генераторами (подраздел 6.8.)

*(1) Генераторы №1 и №2 - выключить - Б/М.
*(2) ВСУ - запустить Б/М.
*(3) Генератор - включить - Б/М.
*(4) О запуске ВСУ - доложить - Б/М.
*(5) Если ВСУ не запустилась – доложить - Б/М.
(6) Сигнал БЕДСТВИЕ - включить – КВС.
(7) Службе УВД об аварийной ситуации и принимаемых мерах –

сообщить - КВС, 2/П.
(8) Снижение и посадку на площадке, подобранной с воздуха - выполнить КВС.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. При полете на аварийной шине ПОМНИ:

- для расходывания остается топливо в расходном баке;

- запаса энергии емкости аккумуляторов для питания потребителей хватает только на 15 мин;

- рекомендуется выключить насос расходого бака.

6.2.9. Аварийная посадка на суше (подраздел 6.9.).

*(1) Сигнал БЕДСТВИЕ - включить – КВС.
*(2) Службе УВД об аварийной ситуации и принимаемых мерах – 

сообщить- КВС, 2/П.
*(3) Блистеры, крышки аварийных люков, двери – сбросить - КВС, 2/П, Б/М.
*(4) Снижение и посадку на аэродром или выбранную площадку –

выполнить – КВС.
* (5) Меры по эвакуации людей - принять - КВС, 2/П, Б/М.
*{6) Вертолет – покинуть - 2/П, Б/М, КВС.
6.2.10. Аварийное приводнение (подраздел 6.10.).

*'(1) Сигнал БЕДСТВИЕ – включить – КВС.
*(2) Службе УВД об аварийной ситуации и принимаемых мерах –

сообщить - КВС, 2/П.
*(3) К приводнению – приготовиться - КВС, 2/П, Б/М.
*(4) Блистеры, люки, двери –сбросить - КВС, 2/П, Б/М.
*(5) Снижение и зависание - выполнить - КВС, 2/П.
*(6) Групповые спасательные плавсредстра привести в действие 2/П, Б/М.
*(7) Эвакуацию людей - выполнить - 2/П, Б/М.
(8) Об окончании эвакуации КВС – доложить - Б/М, 2/П.
*(9) Команду Б/М, 2/П о покидании вертолета - подать – КВС.
*(10) В завершении эвакуации людей, 2/П, Б/М - убедиться - КВС.
*(11) Вертолет на безопасное расстояние от плавсредств - переместить – КВС.
*(12) Вертолет - приводнить – КВС.
*(13) Двигатели - выключить – КВС.
*(14) Вертолет - покинуть – КВС.
6.2.11. Аварийный сброс груза с внешней подвески (подраздел 6.11.).
6.2.12. Режим "ВИХРЕВОЕ КОЛЬЦО" (подраздел 6.12.).

*(1) Ручку управления от себя - отклонить – КВС.
*(2) Скорость полета - увеличить – КВС.
*(3) Шаг НВ - увеличить – КВС.
*(4) В горизонтальный полет - перейти – КВС.
(5) Службе УВД об аварийной ситуации и принимаемых мерах –

сообщить - КВС, 2/П.
6.2.13. Отказ путевого управления в полете (подраздел 6.13.).

а) Отказ путевого управления на висении или при перемещениях вертолета у земли.

*(1) Снижение и приземление вертолета - выполнить – КВС.
*(2) Двигатели - выключить - КВС, Б/М.
*(3) Вертолет - обесточить - Б/М.
(4) Меры по эвакуации – принять – КВС.
б) Разрушение в полете рулевого винта или трансмиссии к нему.
*(1) Вертолет на самовращение НВ – перевести – КВС.
*(2) Вертолет скольжением - сбалансировать – КВС.
*(3) Канал НАПРАВЛЕНИЕ автопилота - выключить - КВС, 2/П.
(4) Площадку для посадки вертолета – подобрать - КВС, 2/П.
(5) Службе УВД об аварийной ситуации и принимаемых мерах –

сообщить - КВС, 2/П.
*(б) Двигатели - выключить - КВС, Б/М.
*(7) Посадку на режиме самовращения - выполнить – КВС.
*(8) Вертолет - обесточить - Б/М.
(9) Меры по эвакуации – принять – КВС.
в) Повреждение управления рулевым винтом в полете.

*(1) Вертолет скольжением – сбалансировать – КВС.
*(2) Канал НАПРАВЛЕНИЕ автопилота – выключить - КВС, 2/П.
(3) Службе УВД об аварийной ситуации и принимаемых мерах –

сообщить - КВС, 2/П.
*(4) Полет до площадки, пригодной для посадки с пробегом – 

выполнить - КВС, 2/П.
*(5) Посадку с пробегом - выполнить – КВС.
*(б) Двигатели – выключить - КВС, Б/М.
*(7) Вертолет – обесточить - Б/М.
(8) Меры по эвакуации - принять – КВС.
6.3. ПРАВИЛА ПОЛЬЗОВАНИЯ АВАРИЙНЫМИ КОНТРОЛЬНЫМИ КАРТАМИ.

6.3.1. Аварийные контрольные карты являются средством организации

действий экипажа, необходимых в аварийных ситуациях, представляющих непосредственную угрозу безопасности полета.

В указанных обстоятельствах безопасность полета определяется четкостью выполнения комплекса операций, проводимых экипажем под руководством КВС, обязательный перечень и последовательность которых приведены в картах.

6.3.2. В Аварийных контрольных картах указаны обобщенные условные

наименования необходимых операций. Рядом с наименованием каждой карты приведена ссылка на соответствующий подраздел РЛЭ, содержащий подробное изложение всего комплекса аварийных действии, предусмотренного данной картой.

6.3.3. Пункты карты, отмеченные звездочкой (*), являются первоочередными и должны быть заучены на память командиром воздушного судна, втором пилотом и бортмехаником, чтобы, в случае необходимости, выполнить их в надлежащей последовательности и объеме без потерь времени.

6.3.4. При возникновении обстоятельств, предусматривающих использование Аварийных контрольных карт необходимо:

- члену экипажа, обнаружившему признаки соответствующей ситуации, немедленно докладывать об этом КВС;

- на основании полученного доклада и (или) непосредственного наблюдения КВС четко информировать экипаж о характере возникшей ситуации и подать команду: "Экипаж, по карте (наименование карты)", одновременно приступая к зачтению на память первоочередных операций, предусмотренных Аварийной

контрольной картой (по указанию КВС эти пункты карты может читать второй пилот);

- по данной команде соответствущим членам экипажа выполнять зачитываемые пункты карты, обращая особое внимание на своевременность, последователь-ность и точность действий, предписанных их развернутым содержанием;
- о выполненных действиях членам экипажа докладывать КВС в соответствии с указаниями, приведенными в развернутом содержании карты;

- при наличии резерва времени после выполнения первоочередных операций КВС подать команду одному из членов экипажа прочесть текст соответствущей Аварийной контрольной карты, чтобы напомнить экипажу основные предписанные действия и обеспечить возможность проверки их выполнения;

- при полетах с грузом на внешней подвеске КВС сбросить аварийно груз в безопасном месте.

6.4. ПОЖАР ДВИГАТЕЛЯ, ГЛАВНОГО РЕДУКТОРА, ВСУ, КО-50.

6.4. 1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

При возниковении пожара:

- речевой информатор выдает сообщение "Борт N... Пожар в отсеке левого (правого) двигателя ", или "Борт N_____ Пожар в отсеке главного редуктора ", или "Борт N____ Пожар в отсеке обогревателя";

- загорается красное табло ПОЖАР на левой приборной доске;

- мигает красное табло на средней панели верхнего пульта (на шитке противопожарной системы), указывающее место возникновения пожара: ПОЖАР ЛЕВ.ДВИГ., ПОЖАР ПРАВ.ДВИГ., ПОЖАР РЕДУК. АИ-9, 
ПОЖАР КО-50;

- появляется дым, пламя или запах гари в кабинах;

- возможен рост температуры газов выше допустимой;

- появляется шлейф дыма за вертолетом (по докладу с соседнего воздушного судна или диспетчерской службы).

Первая очередь пожаротушения каждого отсека срабатывает автоматически, при отказах автоматики она включается вручную. Вторая очередь пожаротушения включается только вручную.

Срабатывание системы пожаротушения котролируется по загора табло 1-ой или 2-ой ОЧЕРЕДИ соотвествующего отсека.
После ликвидации пожара красное табло отсека, в котором возник пожар, гаснет.

6.4.2. ПОЖАР В ОТСЕКЕ ДВИГАТЕЛЯ НА ЗЕМЛЕ.

Развернутое содержание аварийной карты "Пожар двигателя на земле".
*(1) 1-я очередь пожаротушения сработала в отсек правого (левого) двигателя - убедиться - Б/М.

Б/М должен убедиться в автоматическом срабатываии 1-ой очереди пожаротушения по загоранию желтого табло 1 ОЧЕРЕДЬ соотвествующего отсека.

*(2) Если автоматика 1-ой очереди не сработала, вручную 1-ю очередь пожаротушения в отсек правого (левого) двигателя - включить - Б/М.

Б/М вручную включить огнетушитель 1-ой очереди отсека правого (левого) двигателя, для чего нажать кнопку РУЧНОЕ ВКЛЮЧЕНИЕ 1 ОЧЕРЕДЬ соответствующего отсека.

*(3) Двигатели экстренно - выключить - КВС, Б/М.

КВС или по его команде Б/М кранами останова выключить двигатели, и дать команду Б/М закрыть пожарные краны двигателей.

*(4) Пожарные краны двигателей - закрыть - Б/М.

Б/М по команде КВС закрыть пожарные краны двигателей, закрытие кранов проконтролировать по загоранию желтых табло ПРАВЫЙ (ЛЕВЫЙ) ЗАКРЫТ.

*(5) Если пожар 1-ой очередью не ликвидирован, 2-ю очередь пожаротушения в отсек правого (левого) двигателя - включить - Б/М.

Б/М нажать кнопку 2 ОЧЕРЕДЬ горящего двигателя и убедиться в загорании желтого табло 2 ОЧЕРЕДЬ.

(6) Службе УВД о возникновении пожара и принимаемых мерах

- сообщить - КВС, 2/П.

КВС или по его команде 2/П сообщить службе УВД о пожаре двигателя и принимаемых мерах.

(7) Вертолет - обесточить - Б/М.
Б/М по команде КВС обесточить вертолет, выключив бортовые аккумуляторы.

(8) Меры по эвакуации - принять - КВС.

КВС должен дать указания перевозимым людям и членам экипажа о покидании вертолета.

6.4.3. ПОЖАР В ОТСЕКЕ ДВИГАТЕЛЯ В ПОЛЕТЕ.
Развернутое содержание аварийной карты "Пожар в отсеке двигателя в полете".
*(1) На снижение вертолет - перевести - КВС, 2/П.

КВС и 2/П перевести вертолет на снижение и одновременно приступить к подбору площадки для посадки.

*(2) В срабатываниип 1-ой очереди пожаротушения в отсек правого (левого) двигателя - убедиться - Б/М.

Б/М должен убедиться в автоматическом срабатывании первой очереди пожаротушения по загоранию желтого табло 1 ОЧЕРЕДЬ соответствующего отсека.

*(3) Если автоматика 1-ой очереди не сработала, вручную 1-ю очередь пожаротушения в отсек правого (левого) двигателя - включить - Б/М.

Б/М вручную включить огнетушитель 1-ой очереди, для чего нажать кнопку РУЧНОЕ ВКЛЮЧЕНИЕ 1 ОЧЕРЕДЬ отсека правого (левого) двигателя.

*(4) Правый (левый) двигатель экстренно— выключить – КВС, Б/М.
КВС или по его команде Б/М выключить двигатель краном останова, дать команду Б/М закрыть пожарный кран. В дальнейшем пилотировать в соответствии с указаниями для случая отказа одного двигателя.

*(5) Отборы воздуха от двигателей на ПОС и ПЗУ – выключить - Б/М.
Б/М выключить отборы воздуха на ПОС и ПЗУ.

*(6) Пожарный кран правого (левого) двигателя - закрыть — Б/М.

Б/М на пульте топливной системы закрыть пожарный кран двигателя, в отсеке которого возник пожар, закрытие крана проконтролировать по загоранию желтого табло ПРАВЫЙ (ЛЕВЫЙ) ЗАКРЫТ.

(7) Сигнал БЕДСТВИЕ - включить - КВС.

КВС должен включить сигнал БЕДСТВИЕ.
(8) Службе УВД о возникновении пожара и принимаемых мерах – 
сообщить - КВС, 2/П.

КВС или по его команде 2/П сообщить службе УВД о пожаре двигателя и принимаемых мерах.

*(9) Если пожар 1-ой очередью не ликвидирован, 2-ю очередь пожаротушения в отсек правого (левого) двигателя - включить - Б/М.

Б/М если после срабатывания 1-ой очереди пожаротушения красное табло ПОЖАР ПРАВ(ЛЕВ) ДВ не погасло, включить 2-ю очередь пожаротушения, нажатием кнопки II ОЧЕРЕДЬ, проконтролировать срабатывание 2-ой очереди по загоранию желтого табло II ОЧЕРЕДЬ. При ликвидации пожара красное табло ПОЖАР ПРАВ (ЛЕВ) ДВ должно погаснуть.

(10) Посадку на площадку, подобранную с воздуха – выполнить - КВС, 2/П.
КВС выполнить посадку на площадку, подобранную с воздуха или при полетах по ППП на ближайший аэродром, если нет возможости перейти на ПВП. Посадку выполнить в соответствии с указаниями по выполнению посадки с одним рабоающим двигателем.

(11) Работающий двигатель - выключить - КВС, Б/М.
КВС или по его команде Б/М после приземления выключить работающий двигатель и закрыть его пожарный кран.

(12) Вертолет - обесточить - Б/М.
Б/М по команде КВС обесточить вертолет, выключив бортовые аккумуляторы.

(13) Меры до эвакуации - принять - КВС.

КВС должен дать указания перевозимым людям и членам экипажа о покидании вертолета.

6.4.4. ПОЖАР В ОТСЕКЕ ГЛАВНОГО РЕДУКТОРА ИЛИ 
В ОТСЕКЕ ВСУ.

Развернутое содержание аварийной карты 
"Пожар в отсеке главного редуктора или в отсеке ВСУ".

*(1) На снижение вертолет - перевести - КВС, 2/П.
КВС и 2/П перевести вертолет на снижение и одновременно приступить к подбору площадки для посадки.

*(2) 1-я очередь пожаротушения сработала в отсек главного редуктора (ВСУ) - убедиться - Б/М.

Б/М убедиться в автоматическом срабатывании первой очереди пожаротушения по загоранию желтого табло 1 ОЧЕРЕДЬ отсека главного редуктора (ВСУ).

*(3) Если автоматика 1-ой очереди не сработала, вручную 1-ю очередь пожаротушения в отсек главного редуктора (ВСУ) - включить - Б/М.

Б/М включить вручную 1-ю очередь пожаротушения отсека главного редуктора (ВСУ), для чего нажать кнопку РУЧНОЕ ВКЛЮЧЕНИЕ, 1 ОЧЕРЕДЬ ОТСЕКА главного редуктора (ВСУ).

(4) Сигнал БЕДСТВИЕ - включить - КВС.

КВС включить сигнал БЕДСТВИЕ.

*(5) Если пожар. 1-ой очередью не ликвидирован 2-ю очередь пожаротушения в отсек главного редуктора (ВСУ) включить - Б/М.

Если через 10-15 с после срабатываия 1-ой очереди пожаротушения пожар не ликвидирован, табло ПОЖАР РЕДУК. АИ-9 не погасло, Б/М включить 2-ю очередь пожаротушения нажатием копки II ОЧЕРЕДЬ, проконтролировать срабатывание 2-ой очереди по загоранию желтого табло II ОЧЕРЕДЬ. При ликвидации пожара красное табло ПОЖАР РЕДУК. АИ-9 должно погаснуть,

(6) Службе УВД о возникновении пожара и принимаемых мерах –

сообщить - КВС, 2/П.

КВС или по его команде 2/П сообщить службе УВД о пожаре двигателя и принимаемых мерах.

(7) Посадку на выбранную площадку - выполнить - КВС, 2/П.
КВС выполнить посадку на площадку, подобранную с воздуха или при полетах по ППП на ближайший аэродром, если нет возможности перейти на ПВП. 
2/П оказать помощь КВС в выборе площадки для посадки.

(8) Двигатели - выключить - КВС, Б/М.

КВС или по его команде Б/М, кранами останова выключить двигатели, и дать команду Б/М закрыть пожарные краны двигателей.

(9) Вертолет - обесточить - Б/М.
Б/М по команде КВС обесточить вертолет, выключив бортовые аккумуляторы.

(10) Меры по эвакуации - принять - КВС.

КВС должен дать указания перевозимым людям и членам экипажа о покидании вертолета.

6.4.5. ПОЖАР В ОТСЕКЕ ОБОГРЕВАТЕЛЯ КО-50.

Развернутое содержание аварийной карты 
"Пожар в отсеке обогревателя КО-50".

*(1) На снижение вертолет - перевести - КВС, 2/П.

КВС и 2/П перевести вертолет на снижение и одновременно приступить к подбору площадки для посадки.

*(2) 1-я очередь пожаротушения отсека обогревателя КО-50 сработала - убедиться - Б/М.

Б/М убедиться в автоматическом срабатывании первой очереди пожаротушения по загоранию желтого табло 1 ОЧЕРЕДЬ отсека КО-50.
*(3) Если автоматика 1-ой очереди не сработала, вручную 1-ю очередь пожаротушения отсека обогревателя КО-50 - включить - Б/М.

Если автоматчика 1-ой очереди пожаротушения не сработала, продолжает гореть табло ПОЖАР КО-50, Б/М включить вручную 1-ю очередь пожаротушения, для чего нажать кнопку РУЧНОЕ ВКЛЮЧЕНИЕ, 1 ОЧЕРЕДЬ ОТСЕКА КО-50.

*(4) Обогреватель КО-50 - выключить - Б/М.

Б/М выключить обогреватель КО-50 и убедиться в его выключении по погасанию табло КО-50 РАБОТАЕТ.

(5) Сигнал БЕДСТВИЕ - включить - КВС.

КВС включить сигнал БЕДСТВИЕ.

*(6) Если пожар 1-ой очередью не ликвидирован, 2-ю очередь пожаротушения отсека обогревателя КО-50 - включить - Б/М.

Б/М если пос.це срабатывания 1-ой очереди пожаротушения красное табло ПОЖАР КО-50 не погасло, включить 2-ю очередь пожаротушения, нажатием кнопки II ОЧЕРЕДЬ, проконтролировать срабатывание 2-ой очереди по загоранию желтого табло II ОЧЕРЕДЬ. При ликвидации пожара красное

табло ПОЖАР КО-50 должно погаснуть.

(7) Службе УВД о возникновений пожара и принимаемых мерах – 
сообщить – КВС, 2/П.

КВС или по его команде 2/П сообщить службе УВД о пожаре на вертолете и приимаемых мерах.

(8) Посадку на выбранную площадку - выполнить - КВС, 2/П

КВС выполнить посадку на площадку, подобранную с воздуха или при полетах по ППП на ближайший аэродром, если нет возможности перейти на ПВП. 
2/П оказать помощь КВС в выборе площадки для посадки.

(9) Двигатели - выключить - КВС, Б/М.

КВС или по его команде Б/М, кранами останова выключить двигатели, и дать команду Б/М закрыть пожарные краны двигателей,

Б/М закрыть пожарные краны двигателей и убедиться в их закрытии по загоранию желтых табло ПРАВЫЙ (ЛЕВЫЙ) ЗАКРЫТ.

(10) Вертолет - обесточить - Б/М

Б/М по команде КВС обесточить вертолет, выключив бортовые аккумуляторы.

(11) Меры по эвакуации - принять - КВС.

КВС должен дать указания перевозимым людям и членам экипажа о покидании вертолета.

6.5. ПОЖАР В ГРУЗОВОЙ КАБИНЕ.

6.5.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

При возникновении пожара на вертолете в местах, необорудованных системой пожаротушения, необходимо определить причину пожара и локализовать его.
Тушение пожара ПРОИЗВОДЯТ члены экипажа с помощью ручных огнетушителей.

После обнаружения источника пожара необходимо отключить его от электросети вертолета и приступить к тушению пожара.

При возникновении пожара, когда источник его неизвестен и его не удается обнаружить, следует обесточить весь вертолет, выполнить экстренное снижение и посадку на площадке, подобранной с воздуха.

6.5.2. ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА.

Развернутое содержание аварийной карты" Пожар в грузовой кабине ".
*(1) На снижение вертолет - перевести - КВС, 2/П.

КВС и 2/П перевести вертолет на снижение и одновременно приступить к подбору площадки для посадки.

*(2) Кислородные маски - надеть - КВС, 2/П, Б/М.

КВС, 2/П, Б/М достать и надеть кислородные маски.

Б/М обеспечить надевание кислородных масок КВС и 2/П.

*(3) На дыхание кислородом - перейти - КВС, 2/П, Б/М.

Всем членам экипажа перейти на дыхание чистым кислородом.

*(4) Меры по ликвидации пожара ручными огнетушителями -

принять – КВС, Б/М.

КВС дать команду Б/М ликвидировать пожар, используя ручные огнетушители.

ПРИМЕЧАНИЕ. При вертикальном распространении пожара струю огнегасящего состава необходимо направить на нижнюю границу очага.

При горизонтальном распространении пожара струю состава направить на ближайшую границу очага.

При исчезновении открытого пламени, отпустить пусковой рычаг огнетушителя и проконтролировать визуально наличие очага пожара.

ПРИМЕЧАНИЕ: 
1. Огнетушитель разряжается при нажатом пусковом рычаге.

2. При тушении огнетушитель не наклонять.

(5) Сигнал БЕДСТВИЕ - включить - КВС.

КВС включить сигнал БЕДСТВИЕ.

(6) Электросеть и потребители в районе пожара - обесточить - КВС, 2/П, Б/М.

КВС, 2/П, Б/М выключить АЗС и выключатели потребителей, расположенных в районе пожара.

(7) Службе УВД о возникновении пожара и принимаемых мерах –

сообщить - КВС, 2/П.

КВС или по его команде 2/П сообщить службе УВД об аварийной ситуации и принимаемых мерах.

6.5.3. Пожар при неизвестном источнике.

Развернутое содержание аварийной карты "Пожар при неизвестном источнике".
*(1) На снижение вертолет - перевести - КВС, 2/П.

КВС и 2/П перевести вертолет на снижение и одновременно приступить к подбору площадки для посадки.

*(2) Кислородные маски - надеть - КВС, 2/П, Б/М.

Все члены экипажа достают и надевают кислородные маски.

*(3) На дыхание кислородом - перейти - КВС, 2/П, Б/М.

Все члены экипажа переходят на дыхание чистым кислородом.

*(4) Источник пожара - определить - Б/М.

По команде КВС Б/М обследовать район предполагаемого места пожара.

При обнаружении источника пожара, который не защищен системой пожаротушения, действовать в соответствии с аварийной картой "Пожар в грузовой кабине".

В том случае, когда пожар возник в отсеке, защищенном системой пожаротушения, а сигнализация о пожаре не сработала, действовать в соответствии с аварийной картой для тушения пожара в этом отсеке.

*(5) Источник пожара - обесточить - Б/М

Б/М обесточить источник пожара.

(6) Сигнал БЕДСТВИЕ - включить - КВС.

КВС включить сигнал БЕДСТВИЕ.

(7) Службе УВД о возникновении пожара и принимаемых мерах- 
сообщить – КВС, 2/П.

КВС или по его команде 2/П сообщить УВД об аварийной ситуации и принимаемых мерах,

*(8) Если источник пожара не определен, весь вертолет - обесточить - Б/М.

Б/М, по команде КВС, если источник пожара не определен, обесточить весь вертолет, выключив генераторы и бортовые аккумуляторы.

(9) Посадку на|выбранную площадку - выполнить - КВС, 2/П.

КВС выполнить посадку на площадке, подобранной с воздуха.

2/П оказать помощь КВС в подборе площадки для посадки.

(10) Двигатели - выключить - КВС, Б/М.

КВС или по его команде Б/М, кранами останова выключить двигатели, и дать команду Б/М закрыть пожарные краны двигателей.

Б/М закрыть пожарные краны двигателей и убедиться в их закрытии по загоранию желтых, табло ПРАВЫЙ (ЛЕВЫЙ) ЗАКРЫТ .

(11) Меры по эвакуации - принять - КВС.

КВС должен дать указания перевозимым людям и членам экипажа о покидании вертолета.

6.6. ОТКАЗ ДВУХ ДВИГАТЕЛЕЙ В ПОЛЕТЕ.
6.6.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ

Отказ двух двигателей сопровождается следующими признаками:

- резкой разбалансировзкой вертолёта (кренением и рысканием вертолета вправо с переходом на снижение);

- уменьшением частоты вращения турбокомпрессоров, по указателям, падением температуры газов перед турбиной;

- быстрым уменьшением частоты вращения НВ;

- изменением шума двигателей и трансмиссии. 

6.6.2. ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА.
Развернутое содержание аварийной контрольной карты
"Отказ двух двигателей в полете над сушей".

*(1) На режим самовращения НВ - перейти - КВС.
КВС немедленно после обнаружения отказа двух двигателей уменьшать общий шаг НВ до минимального для поддержания частоты вращения НВ в пределах 90- 100 %. Частоту вращения НВ поддерживать путем соответствующего отклонения рычага общего шага, контролируя по указателю, недопуская заброса выше 108 % и падения ниже 88%.

Устранить отклонением левой педали и движением ручки управления влево и на себя разворачивающий, кренящий и пикирующий моменты. Появившиеся нагрузки на органах управления снять автотриммерами.

*(2) Двигатели – выключить - КВС, Б/М.

КВС или по его команде Б/М краны останова установить в закрытое положение. закрыть пожарные краны и выключить все топливные насосы.

* (3) Сигнал БЕДСТВИЕ - включить - КВС.

КВС включить сигнал БЕДСТВИЕ. 

(4) Службе УВД об аварийной ситуации и принимаемых мерах –
сообщить - КВС, 2/П.

КВС или по его команде 2/П сообщить службе УВД об аварийной ситуации и принимаемых мерах. 
(5) снижение и посадку на подобранную с воздуха площадку – 
выполнить - КВС, 2/П.

КВС установить скорость 100 км/ч и выполнить заход на площадку подобранную с воздуха или на аэродром для посадки предпочтительно с заходом против ветра.

(6) вертолет - обесточить - Б/М. 
Б/М по команде КВС обесточить вертолет, выключив аккумуллуоры.
(7) Меры по эвакуации - принять - КВС.

КВС должен дать указания перевозимым людям и членам экипажа о

покидании вертолёта.

Развернутое содержание аварийной контрольной карты 
"Отказ двух двигателей в полете над водной поверхностью" ,

*(1) На режим самовращения НВ - перейти - КВС.

КВС немедленно после обнаружения отказа двух двигателей уменьшить общий шаг НВ до минимального, для поддержания частоты вращения НВ в пределах 90-100%. Частоту вращения НВ поддерживать путём соответствующего

отклонения рычага общего шага контролируя по указателю, не допуская заброса выше 108 % и падений ниже 88 %.. 
Устранить отклонением левой педали и движением ручки управления влево и на себя разворачивающий, кренящий и пикирующий моменты. Появившиеся нагрузки на органах управления снять автотриммерами.

*(2) Двигатели - выключить - КВС, Б/М.
КВС или по его команде Б/М краны останова установить в закрытое положение, закрыть пожарные краны и выключить все топливные насосы.

*(3) Скорость полета 100-120 км/ч - установить - КВС, 2/.

КВС и 2/П разгоном или торможением должны установить скорость полета по указателю 100-120 км/ч.

*(4) Выключатель НАДУВ ПОПЛАВКОВ - включить - КВС (при наличии

САП). КВС при полете над водной поверхностью включить выключатель НАДУВ ПОПЛАВКОВ на левом рычаге шаг-газ и проконтролировать наполнение поплавков по загоранию табло НАДУВ ПОПЛАВКОВ, визуально и по докладу 2/П. 2/П визуально убедиться в наполнении поплавков правого борта и доложить КВС об их наполнейии.

*(5) Сигнал БЕДСТВИЕ - включить - КВС.

КВС включить сигнал БЕДСТВИЕ.

*(6) Стеклоочистители - включить – КВС, 2/П. 
КВС и 2/П, или по команде КВС Б/М включить стеклоочистители в случае аварийного приводнения .

(7) Службе УВД об аварийной ситуация и принимаемых мерах – 
сообщить - КВС; 2/П.

КВС или по его  команде 2/П сообщить службе УВД об аварийной ситуации и принимаемых мерах.
(8) Снижение и аварийное приводнение - выполнить – КВС, 2/П.

КВС установить скорость 100 км/ч и выполнить заход на посадку, предпочтительно с заходом против ветра. Приводнение выполнить с мининально возможными поступательной и. вертикальной скоростями, по возможности вдоль фронта волн.
(9) вертолет - обесточить - Б/М. 
Б/М по команде КВС обесточить вертолет, выключив аккумуллуоры.
(10) Меры по эвакуации - принять - КВС.

КВС должен дать указания перевозимым людям и членам экипажа о

покидании вертолёта.

6.6.3. Техника выполнена посадки с двумя неработающими двигателями.

В зависимости от состояния поверхности, располагаемой длины и

высоты препятствий, в зоне воздушных подходов вертодромов или посадочных площадок, на вертолете с двумя неработающими двигателями могут быть выполнены посадки:
- с пробегом;

- с коротким пробегом;

- аварийное приводнение.
6.6.3.1. Посадку на режиме самовращения НВ с пробегом, следует выполняуь на площадках (аэродромах), пригодных для выполнения посадок с пробегом 100-150 м. Такую гюсадку КВС должен выполнять в следующем порядке: 

- ручкой управления и педалями устранить, возникшую разбалансировку и

уточнить направление захода на посадку, выключить автопилот;

- на снижении выдерживать скорость 100-120 км/ч;

- частоту вращения НВ рекомендуется сохранить в пределах 98-100 %

изменением общего шага;
-с высоты 120-100 м отклонением ручки управления на себя начать постепенное уменьшение поступательной скорости;
- с высоты 30-40 м соразмерным приближению к земле движением рычага ШАГ-ГАЗ начать увеличивать общий шаг НВ с таким расчетом, чтобы

к моменту касания о землю основными колесами он был максимальным,

вертикальная скорость была погашена до 0,1-0,2 м/с и поступательная 
до 50 -70 км/ч; 
- на высоте 3-4 м отклонением ручки управления от себя создать посадочный угол тангажа вертолета; 

- после приземления вертолета уменьшить общий шаг до минимального

значения, одновременно установив ручку управления в нейтральное положение и опустить переднее колесо. При необходимости сокращения пробега следует использовать тормоза колес. 

ПРИМЕЧАНИЯ: 
1. Если увеличение общего шага на режиме.предпосадочного торможения было начато на высоте больше рекомендуемой или на рекомендуемой высоте, но с темпом превышающим необходимый, нужно приостановить увеличение общего шага или уменьшить его на 3-4 с последующем энергичным увеличением шага НВ с таким расчетом, чтобы к моменту приземления (на высоте 0,5 м) шаг был

максимальным.

. 2. При посадке на режиме самовращения НВ с предельно задней центровкой необходимо во избежание касания хвостовой опорой о грунт меньше отклонять на себя ручку управления при уменьшении поступательной .скорости и несколько больше отклонять её от себя для создания посадочного положения вертолета перед приземлением, что приводит к большей поступательной скорости приземления.

6.6.3.2. Посадку на режиме самовращения НВ с коротким пробегом целесообразно выполнять на площадках расположенных в сложных рельефных условиях. Такую посадку КВС должен выполнять в следующем порядке:

- при отказе (выключении) двух двигателей немедленно уменьшить общий шаг, перевести вертолет на режим самовращения НВ с одновременным энергичным уменьшением поступательной скорости полета по прибору до 70-90 км/ч;
- в процессе снижения выдерживать максимальную частоту вращения НВ,

снять нагрузки с ручки управления, выключить автопилот;

- по достижении высоты 50-35 м отклонением ручки управления на

себя увеличить угол тангажа вертолета примерно на 10° 
- на высоте 30-20 м выполнить подсечку - энергичное увеличение шага НВ на 3-6° за 0,5-1 с;

- по мере приближения вертолета к земле, производить дальнейшее увеличение общего шага с таким расчетом, чтобы в момент приземления (высота 0.5 м) он был максимальным; . .

- ошибки в темпе увеличения шага НВ исправлять согласно рекомендациям, указанным в примечаниях к п.6.6.3.1.;

- перед приземлением, начиная с высоты 4-6 м от земли до колес шасси, плавном отклонением ручки управления от себя придать вертолету посадочный тангаж (во избежание касания о землю хвостовой опорой);
- приземление производить на основные колеса с незначительно опущенной хвостойой балкой;

- после приземления использовать тормоза колес, уменьшение общего шага НВ производить за 3-5 с после полной остановки вертолета при нейтральном положении ручки управления; 

- при выполнении вынужденной .посадки на лес, выбрать, по возможности,

для посадки наиболее ровнуй участок леса с расстоянием между стволами деревьев не более 10-15 м, избегая отдельно стоящих .больших деревьев. Посадку выполнять в соответствии с изложенными рекомендациями, при расчете на посадку за поверхность |приземления следует принимать уровень верхушек деревьев. При этом окончательное уменьшение поступательной и вертикальной скорости производить отклонением ручки управления на себя и энергичным увеличением общего шага до максимального значения в момент касания фюзеляжем верхушек деревьев. При посадке на лес высотой менее 
4-5 м за поверхность приземления следует принимать землю; 
- при вынужденных посадках на местность, имеющую сложный рельеф,

окончательное уменьшение поступательной скорости вертолета следует

выполнять энергичным отклонением ручки управления на себя до упора

при верхнем положении рычага ШАГ-ГАЗ сразу после приземления вертолета. После остановки вертолета перевести ручку управления в нейтральное положение и уменьшить общий шаг.
ВНИМАНИЕ. Изложенная методика выполнения посадки на режиме самовращения НВ обеспечивает безопасную посадку на твердую, ровную

поверхность. В других случаях возможна поломка вертолета.
6.6.3.3. Аварийное приводнение на режиме самовращения НВ выполняется

в соответствии с рекомендациями, изложенными в п. 6.6.3.2. с минимально возможными поступательной и вертикальной скоростями. Приводнение

следует выполнять, по возможности, против ветра и вдоль фронта волн.

Техника приводнения вертолета, оборудованного системой аварийного

приводнения (поплавками) и без поплавков одинакова.

6.6.3.4. При откзе двух двигателей на малых скоростях и высотах полёта (менее 100 км/ч и менее 100 м) следует действовать в соответствии с рекомендациями п.6.6.3.2. для соответствующего этапа снижения.

ВНИМАНИЕ. При отказе двух двигателей на малых скоростях и высотах над водной поверхностью на вертолете оснащенном САП необходимо одновременно с переводом вертолета на режим самовращения НВ включить выключатель НАДУВ ПОПЛАВКОВ на левом рычаге шаг-газ.
6.7. ПОЛЕТ С ОДНИМ НЕРАБОТАЮЩИМ ДВИГАТЕЛЕМ.

6.7.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

Отказ одного двигателя сопровождается следущими признаками:

- разбалансировкой вертолета;

- уменьшением частоты вращения турбокомпрессора, уменьшением температуры газов остановившегося двигателя;

- возможным уменьшением частоты вращения НВ;

- увеличением частоты вращения турбокомпрессора работающего двигателя.

При отказе одного из двигателей, необходимо немедленно уменьшить общий шаг до величины, обеспечивающей частоту вращения НВ не менее 92 %, одновременно соответствующим отклонением ручки управления и педалей, парировать возникающий крен и разворот.

Разгоном или торможением установить скорость полета 150-120 км/ч.

При отказе на больших высотах снизиться до высоты 500-1000 м.

При необходимости следует выключить ПОС (только после выхода из зоны

обледенения).

Определить по показаниям приборов отказавший двигатель.

Во избежание ощибочных действий при выключении двигателя, не проявлять излишней торопливости, выключить неисправный (отказавший) двигатель.

В случае отказа одного из двигателей, второй двигатель, при включенном выключателе ЧР, автоматически выходит на повышенный режим, вплоть до чрезвычайного в зависимости от полетной массы и высоты полета.

Выход двигателя на чрезвычайный режим определяется по увеличению частоты вращения турбокомпрессора относительно взлетного режима на 1% и загоранию табло ЧР ЛЕВ (ПРАВ) ДВ.

Разрешается использовать чрезвычайный режим работы двигателя в течение 6; 15 или 60 мин, не допуская превышения максимально допустимой температуры газов перед турбиной.

Если полет выполнялся в условиях обледенения, вывести вертолет из зоны обледенения и выключить ПОС.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ЗАПУСК В ПОЛЕТЕ ОТКАЗАВШЕГО ДВИГАТЕЛЯ ЗАПРЕЩАЕТСЯ, ЗА ИСКЛЮЧЕНИЕМ СЛУЧАЯ ОТКАЗА ДВИГАТЕЛЯ ИЗ-ЗА ОБЛЕДЕНЕНИЯ (см. п.8.12.).

6.7.2. ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА.

Развернутое содержание аварийной карты 
"Полет с одним неработащим двигателем".

*(1) Частоту вращения НВ - поддерживать - КВС.

КВС при обнаружении признаков отказа одного из двигателей, немедленно уменьшить общий шаг НВ, обеспечивая поддержание его частоты вращения не менее 92 %, одновременменно с этим соотвествующим отклонением ручки управления и педалей парировать возникающий крен и разворот. Установить скорость 150-120 км/ч, сбалансировать вертолет и снять усилия с органов управления.

*(2) Отказавший двигатель - определить - КВС, Б/М.

КВС по показаниям приборов, признакам отказа и докладу Б/М определить, какой двигатель отказал.

Б/М по показаниям приборов определить отказавший двигатель и доложить КВС.

*(3) Отказавший двигатель - выключить - КВС.

КВС или по его команде Б/М, кран останова отказавшего двигателя

установить в закрытое положение. КВС дать команду Б/М закрыть

пожарный кран отказавшего двигателя.

*(4) Пожарный кран отказавшего двигателя - закрыть - Б/М.

Б/М по команде КВС закрыть пожарный кран отказавшего двигателя и проконтролировать его закрытие по загоранию желтого табло ЛЕВЫЙ (ПРАВЫЙ) ЗАКРЫТ. Усилить контроль за параметрами работы исправного двигателя, о показаниях приборов докладывать КВС.

*(5) ПОС - выключить -КВС, Б/М.

КВС в зависимости от условий полета принять решение на выход из

зоны обледенения и дать команду Б/М на выключение ПОС, если она

была включена. Принять решение о дальнейшем продолжении полета

или посадке.

Б/М по команде КВС выключить ПОС.

(6) Сигнал БЕДСТВИЕ - включить - КВС, Б/М.

КВС или по его команде Б/М включить сигнал БЕДСТВИЕ.

(7) Службе УВД об аварийной ситуации и принимаемых мерах – 
сообщить - КВС, 2/П.

КВС или по его команде 2/П сообщить УВД об аварийной ситуации и

принимаемых мерах.

(8) Полет до ближайшего аэродрома или снижение и посадку на подобранную с воздуха площадку - выполнить - КВС, 2/П.
КВС после отказа двигателя, уменьшением шага НВ сохранять частоту вращения не менее 92 %, установить скорость 120 км/ч, сбалансировать вертолет и снять усилия с органов управления, продолжить полет до ближайшего аэродрома. Если вертолет летит со снижением при работе двигателя на чрезвычайном режиме, необходимо подобрать площадку и произвести посадку.

Снижение с одним работающим двигателем производится на скорости 120 км/ч с вертикальной скоростью не более 3 м/с.

2/П оказать помощь КВС в подборе площадки. При принятии решения о продолжении полета на ближайший аэродром рассчитать курс и время полета до аэродрома посадки и доложить КВС.
6.7.3. ТЕХНИКА ВЫПОЛНЕНИЯ ПОСАДКИ С ОДНИМ НЕРАБОТАЮЩИМ ДВИГАТЕЛЕМ.

а) При отказе одного двигателя и в случае невозможности выполнения горизонтального полета с работающим исправным двигателем на чрезвычайном режиме необходимо выполнить снижение на скорости 120 км/ч с вертикальной скоростью не более 3 м/с до высоты 500-1000 м, далее снижение следует

выполнять с вертикальной скоростью 1,5-2 м/с до высоты 100 м. На режиме снижения подобрать площадку для выполнения посадки. Заход на посадку желательно выполнять против ветра.

С высоты 100 м следует плавно уменьшать скорость таким образом, чтобы значение скорости полета было примерно на 20 км/ч больше числового значения текущей высоты.

К высоте 20 м поступательную скорость следует выдерживать в пределах 
50 - 70 км/ч. 
С высоты 15-20 м необходимо увеличить угол тангажа до 10-20 град. К моменту приземления следует плавно уменьшить угол тангажа до посадочного значения 8 -9 град.

Общий шаг с высоты 10-15 м увеличивается с таким расчетом, чтобы к моменту приземления он был максимальным.

После приземления, рычаг общего шага перевести вниз до упора, плавным перемещением ручки управления от себя опустить вертолет на переднюю стойку шасси, использовать тормоза колес.

В аварийной обстановке, при посадке вертолета на местность, исключающую пробег, выполнять посадку без поступательной скорости за счет ее уменьшения на режиме снижения и перед приземлением с большим углом тангажа.

б) При внезапном полном отказе одного двигателя на высоте ниже 100 м необходимо:

- уменьшить общий шаг НВ на величину, необходимую для сохранения частоты вращения НВ не менее 92 %;

- ручкой управления энергично увеличить угол тангажа вертолета на 10-15 град. если скорость полета была более 150 км/ч;

- определить по показаниям приборов отказавший двигатель, перевести его кран останова в закрытое положение и дать команду Б/М "Закрыть пожарный кран отказавшего двигателя".

- на скорости 150-120 км/ч перевести вертолет в горизонтальный полет;

- принять решение на выполнение посадки на площадке, подобранной с воздуха или на ближайшем аэродроме.

в) При отказе двигателя на висении (высота висения до 5 м), необходимо:

- соответствующим отклонением органов управления парировать возникающий крен и разворот;

- немедленно с началом снижения вертолета отклонением рычага общего шага вверх до упора уменьшить вертикальную скорость к моменту приземления;

- после приземления уменьшить общий шаг НВ до минимального, установить краны останова в закрытое положение и дать команду Б/М закрыть пожарные краны двигателей.

г) При отказе двигателя на висении (высота висения до 10 м) необходимо:

- немедленно уменьшить общий шаг НВ на 1-2 град. с одновременным парированием возникающих крена и разворота соответствующим отклонением ручки управления и педалей;
- с высоты 5-3 м отклонением рычага общего шага НВ вверх до упора

с максимально возможным темпом уменьшить вертикальнуюскорость к моменту приземления удерживая вертолет от разворота и  крена, далее

действовать, как указано в п. в).
д) При отказе двигателя на висении (высота висения более 110 м) необходимо:

- немедленно уменьшить общий шаг НВ на величину, необходимую для

сохранения частоты вращения НВ не менее 92 %;

- отклонением ручки управления и педалей парировать возникающие крен

и разворот;

- перевести вертолет в разгон с углом тангажа на пикирование до 15°;

- после разгона до скорости 80-100 км/ч перевести вертолет в горизонтальный полет;
- дальнейший полет выполнять на.скорости 120 км/ч для подбора площадки и посадки. 

е) При отказе двигателя на взлете (высота до 10 м, скорость полета 60 км/ч и менее) необходимо:
- уменьшением общего шага НВ перевести вертолет на снижение, не допуская .уменьшения частоты вращения НВ менее 92 %; 

- ручкой управления и педалями парировать возникающие крен и разворот;

- отклонением ручки управления придать вертолету посадочный угол;

- при достижении высоты 2-3 м энергичным отклонением рычага общего шага НВ вверх уменьшить вертикальную скорость и выполнить приземление вертолета с коротким пробегом на основные колеса;

- опустить переднее колесо и рычаг общего шага вниз ди упора с одновременным отклонением ручки управления от себя на 1/3-1/4 хода и

применить тормоза колес;
- после останова вертолета Б/М установить краны останова в закрытое положение и закрыть пожарные краны обоих двигателей.

ж) При отказе двигателя на взлете (высота более 10 м, скорость более 
60 км/ч) необходимо: 
- энергичным отклонением рычага общего шага не допустить уменьшение

частоты вращения НВ ниже 92 %;
- отклонением ручки управления парировать возникающие крен и разворот; 

- на высоте 5-3 м придать вертолету посадочное положение;

- отклонением ручки управления на себя произвести уменьшение поступательной скорости вертолета в зависимости от полетой массы таким

образом, чтобы приземление произошло: при полетной массе 11100 кг и более на скорости 30 км/ч, при полетной массе до 11100 кг - на скорости 20-10 км/час; - после приземления установить общий шаг НВ 4-5° и вьщерживать его

постоянным до полной остановки вертолета;
- после остановки вертолета КВС ручку управления установить в нейтральное положение, рычаг общего шага опустить вниз до упора, Б/М установить краны останова в закрытое положение и закрыть пожарные краны обоих двигателей. 
В случае отказа двигателя на взлете при высоте более 10 м и скорости

более 50 км/ч и невозможности безопасной посадки прямо перед собой

возможно выполнение продолженного взлета.
Для этого необходимо:
- рычагом общего шага увеличить режим работающего двигателя вплоть

до чрезвычайного, не допуская уменьшения частоты вращения НВ менее

92% парировать кренение и разворот вертолета;
- продолжить разгон вертолета уменьшением угла тангажа на 10-15° от исходного;
- на скорости 80-120 км/ч перевести вертолет в набор высоты;

- выполнить заход на посадку и посадку в соответствии с указаниями п. а).

з) При отказе одного двигателя над водной поверхностью и невозможности продолжения полета в силу каких-либо обстоятельств, необходимо выполнить аварийное приводнение в соответствии с рекомендациями п.6.7.3.а).-ж). с минимально возможными поступательной и вертикальной скоростями.

На вертолете, оборудованном системой аварийного приводнения на скорости полета свыше 150 км/ч необходимо уменьшить ее до величины менее 150 км/ч и произвести выпуск поплавков, включением выключателя НАДУВ ПОПЛАВКОВ на левом рычаге шаг-газ. Приводнение следует выполнять, по возможности, против ветра вдоль фронта волн. Техника посадки на воду с использованием поплавков аналогична технике посадки на суше.
6.8. ПОЛЕТ СО ВСЕМИ НЕРАБОТАЮЩИМИ ГЕНЕРАТОРАМИ.

6.8.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

Отказ двух генераторов в полете характеризуется следущими признаками:

- речевой информатор выдает сообщение"Отказал первый генератор",

"Отказал второй генератор";

- мигают табло "ГЕНЕРАТОР I ОТКАЗАЛ" и "ГЕНЕРАТОР II ОТКАЗАЛ";

- стрелка вольтметра при установке переключателя контроля напряжения

в положение ПЕРВЫЙ ГЕНЕРАТОР, ВТОРОЙ ГЕНЕРАТОР становится на нуль;

- стрелки амперметров обоих генераторов устанавливаются на нуль.

6.8.2. ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА.

Развернутое содержание аварийной карты
"Полет со всеми неработающими генераторами".

*(1) Генераторы левый и правый - выключить - Б/М.

Б/М после обнаружения отказа обоих генераторов доложить КВС и установить переключатели ГЕНЕРАТОРЫ 1,2 в положение ВЫКЛ.

*(2) ВСУ - запустить - Б/М.

Б/М по команде КВС запустить ВСУ, для чего переключатель ЗАПУСК -ПРОКРУТ - ЛОЖНЫЙ ЗАПУСК установить в положение ЗАПУСК, нажать на 2 -3 с на кнопку ЗАПУСК.
*(3) Генератор ВСУ - включить - Б/М.

Б/М после загорания зеленого табло и прогрева двигателя ВСУ не менее 1 мин установить выключатель РЕЗЕРВН. ГЕНЕРАТв положение ВКЛ, проверить по вольтметру напряжение генератора, установив галетный переключатель на щитке ПОСТОЯННЫЙ ТОК в положение РЕЗЕРВ. ГЕНЕР. (напряжение должно быть 27-29 В), а по амперметру ток генератора не должен превышать 100 А.

*(4) О запуске ВСУ - доложить - Б/М.
Б/М доложить КВС о запуске ВСУ.
*(5) Если ВСУ не запустилась - доложить - Б/М.

Б/М, если ВСУ не запустилась или отключилась - нажать на кнопку ОТКЛ. ВСУ и доложить КВС.

*(6) Сигнал БЕДСТВИЕ - включить - КВС, Б/М.

КВС или по его команде Б/М включить сигнал БЕДСТВИЕ.
*(7) Службе УВД о возникновении аварийной ситуации и принимаемых мерах - сообщить - КВС, 2/П.

КВС или по его команде 2/П сообщить службе УВД об аварийной ситуации и принимаемых мерах, исходя из возможности завершения задания, посадки на ближайшем аэродроме или площадке, подобранной с воздуха, в течение 30 мин  времени непрерывной работы ВСУ.

*(7а) Вертолет из зоны обледенения - вывести - КВС.

КВС вывести вертолет из зоны обледенения.

(8) Снижение и посадку на площадке подобранной с воздуха – 
выполнить - КВС, 2/П.

КВС в зависимости от удаления от аэродрома вылета или ближайшего аэродрома, принять решение о посадке на ближайшем аэродроме, а если это невозможно, то на площадке, подобранной с воздуха.

2/П оказать помощь КВС в подборе площадки, расчитать курс и время до ближайшего аэродрома и доложить КВС.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. При полете на аварийной шине ПОМНИ:

- для расходования остается топливо в расходных баках;

- запаса энергии емкости аккумуляторов для питания потребителей хватает только на 15 мин;

- рекомендуется выключить насос расходого бака.

6.9. АВАРИЙНАЯ ПОСАДКА НА СУШЕ.

6.9.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

Основной задачей экипажа в случае аварийной посадки является обеспечение безопасности находящихся на борту людей (пассажиров) и экипажа при приземлении вертолета и эвакуация их из вертолета, а в безлюдной местности - и создание условий для дальнейшего существования до получения помощи.

Вся предварительная подготовка людей, находящихся на борту вертолета: инструктаж, проверка принятых мер безопасности, должна быть полностью закончена до полета.

Основные обязанности экипажа при аварийной посадке:

- сразу же после возникновения аварийной обстановки доложить службе

УВД о предстоящей аварийной посадке;

- выбрать подходящее место для посадки и произвести посадку, сведя к

минимуму опасность возникновения пожара и повреждения вертолета;

- после посадки обеспечить быструю эвакуацию перевозимых людей из

вертолета.

Примечания: 
1. При отсутствии в экипаже вертолета Б/П, его функции возлагаются на Б/М.

2. При наличии на вертолете СГУ, в зависимости от располагаемого времени, КВС следует обратиться к пассажирам на основе следующего стандартного текста:

"Уважаемые пассажиры! К Вам обращается командир воздушного судна.

По техническим причинам нам предстоит вынужденная посадка примерно через ... минут. На борту имеется необходимое спасательное оборудование, наземные поисково-спасательные службы проинформированы. Оставайтесь на своих местах, сохраняйте спокойствие и точно выполняйте указания бортпроводника и других членов экипажа.

За 5-10 секунд до посадки последует команда "Внимание, посадка".

3. В зависимости от располагаемого времени после получения информации о предстоящей аварийной посадке от КВС Б/П следует обратиться к пассажирам на основе следующего стандартного текста:

"Уважаемые пассажиры! Говорит бортпроводник. Призываю Вас к покойствию и прошу выполнить следующее:

- немедленно освободите проходы и займите свои места в креслах;

- ослабьте галстуки и расстегните воротники;

- положите вставные челюсти, очки, острые предметы в карманы одежды;

- мягкие вещи уложите так, чтобы обеспечивалась защита головы;

- застегните и затените туго привязные ремни, плотно придвинувшись к спинке кресла;

- по команде "Внимание, посадка" сгруппируйте Ваше тело;

- после полной остановки вертолета расстегните привязные ремни и эвакуируйтесь из вертолета, следуя указаниям членов экипажа".

6.9.2. ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА.

Развернутое содержание аварийной карты "Аварийная посадка на суше".
*(1) Сигнал БЕДСТВИЕ, аварийное освещение и табло "ВЫХОД" – 
включить - КВС.

КВС подать команду членам экипажа: "Приготовиться к аварийной

посадке" и включить сигнал БЕДСТВИЕ.

По этой команде все члены экипажа пристегиваются привязными ремнями.

*(2) Службе УВД об аварийной ситуации и принимаемых мерах –
сообщить - КВС, 2/П.

2/П определить координаты места приземления вертолета.

КВС или по его команде 2/П передает службе УВД текст следующего

содержания:

Текст Аварийной передачи службе УВД:

БЕДСТВИЕ. БЕДСТВИЕ. БЕДСТВИЕ.

Я (тип вертолета, позывной или бортовой номер) ПРЕДСТОИТ ВЫНУЖДЕННАЯ ПОСАДКА (на аэродроме таком-то, вне аэродрома, населенный пункт, характерный ориентир ...

ПРИЧИНА АВАРИЙНОЙ ПОСАДКИ ______________
НАХОЖУСЬ (координаты, высота, курс) __________________
ТРЕБУЕТСЯ ПОМОЩЬ (указать какая) ________________
НА БОРТУ____ ЧЕЛОВЕК.

Б/М, или Б/П при его наличии, по команде КВС провести подготовку перевозимых людей к аварийной посадке.

*(3) Блистеры, люки, двери, выдавливаемые окна - сбросить, внутренние двери открыть, зафиксировать - КВС, 2/П, Б/М, Б/П.

Всем членам экипажа на своих рабочих местах сбросить блистеры, крышки люков, входную дверь. При наличии выдавливаемых окон с помощью рукоятки, расположенной у окна, выдернуть фиксирующий профиль и вытолкнуть окно наружу. Открыть и зафиксировать в открытом положении двери в кабину экипажа и, при наличии, в пассажирский салон.

Б/М и Б/П убедиться в том, что все перевозимые люди находятся на своих местах и пристегнуты, после сброса входной двери занять свои рабочие места и пристегнуться привязными ремнями.

*(4) Снижение и посадку на аэродроме или площадке подобранной с воздуха - выполнить - КВС.

КВС выполнить снижение и посадку на аэродроме или площадке, подобранной с воздуха, в зависимости от характера неисправности на вертолете, условий полета (скорости и высоты полета в момент отказа, посадочной массы вертолета), характера поверхности места посадки и др. За 5-10 секунд до посадки подать команду: "Внимание, посадка".
*(5) Меры по эвакуации людей - принять - КВС, 2/П, Б/М, Б/П.

КВС после остановки вертолета и выключения двигателей обязан с

Б/М, 2/П и Б/П обеспечить эвакуацию перевозимых людей.

*(6) Вертолет - покинуть - Б/П, Б/М, 2/П, КВС.

После эвакуации перевозимых людей все члены экипажа покидают вертолет.

6.9.3. ВЫПОЛНЕНИЕ АВАРИЙНОЙ ПОСАДКИ.

Техника выполнения посадки при исправно работающих двигателях и системах вертолета не отличается от выполнения посадки на исправном вертолете.

В зависимости от условий и места посадки ( аэродром или площадка) выбирается вид посадки (с пробегом или по-вертолетному).

Техника выполнения посадки с одним или двумя отказавшими (выключенными) двигателями изложена в п.п.6.6. и 6.7. настоящего раздела.

6.9.4. ЭВАКУАЦИЯ ПЕРЕВОЗИМЫХ ЛЮДЕЙ И ПОКИДАНИЕ ВЕРТОЛЕТА ЧЛЕНАМИ ЭКИПАЖА.

Действия КВС:

- дать команду Б/М выключить двигатели кранами останова, закрыть пожарные краны, извлечь аварийную радиостанцию и аварийный радиомаяк (при его наличии);

- оценить обстановку и положение вертолета, руководить эвакуацией

перевозимых людей, членов экипажа;

- покинуть вертолет после завершения эвакуации людей и других членов

экипажа;

- оказать первую помощь пострадавшим;

- принять.меры по установлению связи с ближайшим аэродромом при посадке вне аэродрома и доложить о последствиях посадки, координаты посадки.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. ВОЗВРАЩЕНИЕ В ВЕРТОЛЕТ ВСЕМ ЧЛЕНАМ ЭКИПАЖА ЗАПРЕЩАЕТСЯ ДО ТЕХ ПОР, ПОКА НЕ БУДЕТ УВЕРЕННОСТИ В НЕВОЗМОЖНОСТИ ПОЖАРА ИЛИ ВЗРЫВА.

Действия второго пилота:

- если двери в грузовую кабину не открыты, покинуть вертолет через свой блистер;

- принять участие в эвакуации перевозимых людей;

- оказать первую помощь пострадавшим.

Действия бортмеханика:

- по команде КВС установить краны останова в закрытое положение

(выключить двигатели), закрыть пожарные краны;

- обесточить вертолет, выключить аккумуляторы;

- приступить к эвакуации перевозимых людей через дверь грузовой кабины или через аварийные люки;

- после полной эвакуации перевозимых людей покинуть вертолет;

- оказать помощь пострадавшим.

6,10. АВАРИЙНОЕ ПРИВОДНЕНИЕ.
6.10.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

Перед полетом над водной поверхностью люди, находящиеся на борту,

должны изучить правила пользования спасательным оборудованием, имеющимся на вертолете, на случай аварийного приводнения.

Каждый член экипажа обязан знать в совершенстве свои обязанности при

покидании вертолета на воде.

Основной задачей экипажа, в случае аварийного приводнения, является

обеспечение безопасности эвакуации людей и экипажа.
Командир вертолета, выполняющий полеты над водной поверхностью, должен быть оттренирован к аварийному покиданию кабины пилотов при погружении вертолета в воду.

Все члены экипажа вертолета должны быть оттренированы к применению

индивидуальных и групповых спасательных плавсредств, а также к эвакуации людей.
Перед аварийным приводнением экипаж обязан:

- немедленно доложить службе УВД о предстоящем приводнении;

- при работающих двигателях выполнить аварийное снижение до зависания на высоте 0,5-1 м, а при наличии системы аварийного приводнения - посадку на воду;

- после зависания (посадки) обеспечить быструю эвакуацию из вертолета людей, используя имеющиеся спасательные средства.

При полетах над водной поверхностью на борту вертолета должны быть:

- спасательные жилеты у каждого члена экипажа и перевозимых людей;

- спасательные плоты;

- аварийный запас воды и продовольствия, аварийные средства радиосвязи и сигнализации.

ПРИМЕЧАНИЯ: 
1. При полетах на расстоянии от берега не более 25 км на борту вертолета могут находиться только спасательные жилеты у каждого члена экипажа и перевозимых людей, Спасательные жилеты должны быть надеты перед полетом. Доклад службе УВД должен последовать сразу поеле возникновения аварийной ситуации на борту, так как в дальнейшем для этого может не хватить времени.

2. При отсутствии в составе экипажа вертолета Б/П, его функции 

возлагаются на Б/М. 
3. При наличии на вертолете СГУ, в зависимости от распомлмалгаемого времени, КВС следует обратиться к пассажирам на основе следующего стандартного текста:

"Уважаемые пассажиры!

К Вам обращается командир воздушного судна. По техническим причинам нам предстоит вынужденное приводнение примерно через_____ минут. На борту имеется спасательное оборудованте; наземные поисково-спасательные службы проинформированы. Оставайтесь на своих местах, сохраняйте спокойствие и точно выполняйте указания бортпроводника и других членов экипажа.

За 5-10 секунд до приводнения последует команда: «внимание, приводнение».

4. В зависимости от располагаемого времени после получения информации о предстоящем аварийном приводнении от КВС, Б/П следует обратиться к пассажирам на основе следующего стандартного текста:

"Уважаемые пассажиры ! 

Говорит бортпроводник. Призываю Вас к спокойствию и прошу выполнить следующее :

- немедленно освободите проходы и займите свои места в креслах;

- ослабьте галстуки и расстегните воротники;

- положите вставные челюсти, очки, острые .предметы в карманы одежды;

- мягкие вещи уложите так, чтобы обеспечивалась защита головы;

- застегните и затяните туго привязные ремни, плотно придвинувшись к спинке кресла;

- по команде "Внимание, приводнение" сгруппируйте Ваше тело;

- после полной остановки или зависания вертолета расстегните привязные ремни и эвакуируйтесь из вертолета, следуя указаниям членов экипажа.

6.10.2. ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА.

6.10.2.1. Развернутое содержание аварийной контрольной карты 
"Действия экипажа перед приводнением при отсутствии системы аварийного

приводнения" .

*(1) сигнал БЕДСТВИЕ, аварийное освещение и табло "ВЫХОД" – 
включить - КВС.

*( 2 ) Службе УВД об аварийной ситуации и принимаемых мерах – 
сообщить - КВС, 2/П.

КВС или по его команде 2/П сообщить службе УВД об аварийной ситуации в соответствии с типовым текстом:

БЕДСТВИЕ. БЕДСТВИЕ. БЕДСТВИЕ.

Я (тип вертолета, позывной или бортовой номер),
ПРОИЗВОЖУ ВЫНУЖДЕННУЮ ПОСАДКУ (место открытым текстом) .

ПРИЧИНА ПОСАДКИ __________
РЕЖИМ ПОЛЕТА (курс, высота) __________________
ТРЕБУЕТСЯ ПОМОЩЬ ( какая ) _________________
НА БОРТУ _______ ЧЕЛОВЕК.

*(3) К приводнению - подготовиться - КВС, 2/П, Б/М, Б/П.

КВС дать указание Б/М или Б/П, при его наличии, проверить, на всех ли людях надеты спасательные жилеты.

*(4) Блистеры, люки, двери, выдавливаемые окна - сбросить, внутренние двери - открыть, зафиксировать - КВС, 2/П, Б/М, Б/П.

Всем членам экипажа на своих рабочих местах сбросить блистеры, крышки люков, входную дверь. При наличии выдавливаемых окон, с помощью рукоятки, расположенной у окна, выдернуть фиксирующий профиль и вытолкнуть окно наружу. Открыть и зафиксировать в открытом положении двери в кабину экипажа и, при наличии, в пассажирский салон.

Б/М и Б/П убедиться в том, что все перевозимые люди находятся на своих местах и пристегнуты, после сброса входной двери занять свои рабочие места и пристегнуться привязными ремнями.

*(5) Снижение и зависание - выполнить - КВС, 2/П.

КВС выполнить зависание над водой на высоте 0,5-1 м.

По возможности зависание выполнить ближе к береговой черте.

*(6) Групповые спасательные средства - привести в действие - 2/П, Б/М, Б/П.

2/П, Б/М и Б/П перейти в грузовую (пассажирскую) кабину, захватив с собой аварийную радиостанцию и радиомаяк (при его наличии), сбросить групповые спасательные плавсредства (плоты), предварительно закрепив их фалы за элементы конструкции вертолета, при необходимости привести их в рабочее положение (развернуть, перевернуть).

*(7) Эвакуацию людей - выполнить - 2/П, Б/М, Б/П.

2/П, Б/М и Б/П обеспечить переход людей, находящихся в вертолете в групповые спасательные плавсредства, а при их отсутствии - покидание людьми вертолета с надетыми индивидуальными плавсредствами. КВС выполнять устойчивое висение.

*(8) об окончании эвакуации КВС - доложить - Б/М, 2/П, Б/П.

Б/М, 2/П и Б/П убедившись, что на борту вертолета не осталось

людей, доложить КВС об окончании эвакуации.

*(9) Команду Б/М, 2/П, Б/П о покидании вертолета - подать - КВС.

КВС, приняв доклад от Б/М, 2/П об окончании эвакуации людей, дать им команду покинуть вертолет.

*(10) О завершении эвакуации людей, Б/М, 2/П, Б/П - убедиться - КВС.

КВС через свой блистер визуально убедиться, что люди, Б/М, 2/П, Б/П находятся вне вертолета.

*(11) Вертолет на безопасное расстояние от плавсредств – переместить - КВС.

КВС переместить вертолет по-возможности на расстояние 50-100 м в сторону от людей, находящихся на воде.

Примечание. При ветре свыше 3 м/с перемещение вертолета от людей, находящихся на воде, рекомендуется выполнять против ветра (в наветренную сторону).

*(12) Вертолет - приводнить - КВС.

КВС приводнить вертолет вертикально с переводом в правый крен при касании фюзеляжем о воду.

*(13) Двигатели - выключить - КВС.

КВС выключить оба двигателя кранами останова при касании фюзеляжем о воду.

*(14) Вертолет - покинуть - КВС.

КВС покинуть вертолет после останова НВ.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: 
1. В случае приводнения вертолета с одним неработающим двигателем необходимо действовать в соответствии с рекомендациями раздела 6.7, удерживать вертолет на плаву, используя мощность работающего двигателя вплоть до чрезвычайной.

2. В случае приводнения с двумя неработающими двигателями посадка на воду выполняется на режиме самовращения НВ в соответствии с рекомендациями раздела 6.6, с минимально возможной поступательной скоростью приводнения. При этом безопасное покидание вертолета людьми, находящимися на борту НЕ ОБЕСПЕЧИВАЕТСЯ. 
6.10.2.2. Развернутое содержание аварийной контрольной карты 
"Действия экипажа перед приводнением вертолета, оборудованного системой

аварийного приводнения".

*(1) В наличии скорости полета менее 150 км/ч - убедиться – КВС.
КВС и 2/П должны убедиться, что скорость полета по указателю

не превышает 150 км/ч.
*(2) Выключатель НАДУВ ПОПЛАВКОВ – включить – КВС.
КВС при полете над водной поверхностью включить выключатель

НАДУВ ПОПЛАВКОВ на левом рычаге шаг-газ и проконтролировать наполнение поплавков по загоранию табло НАДУВ ПОПЛАВКОВ, визуально и по докладу 2/П. 2/П визуально убедиться в наполнении поплавков правого борта и доложить КВС об их наполнении.

*(3) Сигнал БЕДСТВИЕ, аварийное освещение и табло "ВЫХОД" – 
включить - КВС.

*(4) Службе УВД об аварийной ситуации и прининаемых мерах – 
сообщить - КВС, 2/П.

КВС или по его команде 2/П сообщить службе УВД об аварийной ситуации в соответствии с типовым текстом:

БЕДСТВИЕ. БЕДСТВИЕ. БЕДСТВИЕ.

Я (тип вертолета, позывной или бортовой номер),
ПРОИЗВОЖУ ВЫНУЖДЕННУЮ ПОСАДКУ (место открытым текстом),
ПРИЧИНА ПОСАДКИ ______________
РЕЖИМ ПОЛЕТА (курс, высота) _________________
ТРЕБУЕТСЯ ПОМОЩЬ ( какая) _______________
НА БОРТУ ______ ЧЕЛОВЕК.

*(5) Стеклоочистители - включить - КВС, 2/П.

КВС и 2/П, или по команде КВС Б/М, включить стеклоочистители.

*(6) К приводнению - подготовиться - КВС, 2/П, Б/М, Б/П.

КВС дать указание Б/М или Б/П, при его наличии, проверить, на всех ли людях надеты спасательные жилеты, все ли перевозимые люди находятся на своих местах и пристегнуты привязными ремнями.

*(7) Снижение и посадку на воду - выполнить - КВС, 2/П.

КВС выполнить снижение и посадку на воду по возможности против

ветра, с минимально возможными поступательной и вертикальной

скоростями (предпочтительно вертикальным снижением) вдоль фронта волн, ближе к береговой черте.

*(8) Двигатели - выключить – КВС, Б/М.
КВС или по его команде Б/М краны останова установить в закрытое положение, закрыть пожарные краны и выключить все топливные насосы.

*(9) Блистеры, люки, двери, выдавливаемые окна - сбросить, внутренние двери - открыть, зафиксировать - КВС, 2/П, Б/М, Б/П.

Всем членам экипажа на своих рабочих местах сбросить блистеры, крышки люков, входную дверь. При наличии выдавливаемых окон, с помощью рукоятки, расположенной у окна, выдернуть фиксирующий профиль и вытолкнуть окно наружу. Открыть и зафиксировать в открытом положении двери в кабину экипажа и, при наличии, в пассажирский салон. Б/М и Б/П убедиться в том, что все перевозимые люди находятся на своих местах и пристегнуты, после сброса входной двери занять свои рабочие места и пристегнуться привязными ремнями.

*(10) Групповые спасательные средства – 
привести в действие - КВС, 2/П, Б/М, Б/П.

КВС, 2/П, Б/М и Б/П перейти в грузовую (пассажирскую) кабину, захватив с собой аварийную радиостанцию и радиомаяк (при его наличии), групповые спасательные плавсредства (плоты) привести в действие, предварительно закрепив их фалы за элементы конструкции вертолета, при необходимости привести их в рабочее положение (развернуть, перевернуть).

*(11) Эвакуацию людей - выполнить - КВС, 2/П, Б/М, Б/П.
КВС, 2/П, Б/М и Б/П обеспечить переход людей, находящихся в вертолете в групповые спасательные плавсредства, а при их отсутствии - покидание людьми вертолета с надетыми индивидуальными плавсредствами.

*(12) Об окончании эвакуации КВС - доложить - Б/М, 2/П, Б/П.

Б/М, 2/П и Б/П убедившись, что на борту вертолета не осталось людей, доложить КВС об окончании эвакуации.

*(13) В завершении эвакуации людей, Б/М, 2/П, Б/П - убедиться - КВС.

КВС убедиться, что люди, Б/М, 2/П, Б/П находятся вне вертолета.

*(14) Вертолет - покинуть - КВС.

КВС покинуть вертолет, по возможности обесточив его выключением аккумуляторов,

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ:
1. В СЛУЧАЯХ, КОГДА АВАРИЙНОЕ ПРИВОДНЕНИЕ ВЫПОЛНЯЕТСЯ

В НЕПОСРЕДСТВЕННОЙ БЛИЗОСТИ ОТ БЕРЕГОВОЙ ЧЕРТЫ, ИЛИ ПОСТОРОННИХ СПАСАТЕЛЬНЫХ СРЕДСТВ (СУДОВ, МБУ И Т.П.) ДОПУСКАЕТСЯ ВЫПОЛНЕНИЕ РУЛЕНИЯ ПО ВОДНОЙ ПОВЕРХНОСТИ, ЕСЛИ ЭТО ПРИВЕДЕТ К БОЛЕЕ БЕЗОПАСНОМУ ПОКИДАНИЮ ВЕРТОЛЕТА ПАССАЖИРАМИ. СКОРОСТЬ РУЛЕНИЯ СЛЕДУЕТ ПОДБИРАТЬ В ЗАВИСИМОСТИ ОТ СОСТОЯНИЯ ВОДНОЙ ПОВЕРХНОСТИ (БАЛЬНОСТИ) И ПОВЕДЕНИЯ ПОПЛАВКОВ, СКЛОННЫХ К ПОТЕРЕ ФОРМЫ И ПОДВОРАЧИВАНИЮ, ПРИ ПРЕВЫШЕНИИ СКОРОСТИ 15 КМ/Ч.

В ОСТАЛЬНЫХ СЛУЧАЯХ РУЛЕНИЯ СЛЕДУЕТ ИЗБЕГАТЬ.

2. НАДУТЫЕ ПЕРЕДНИЕ ПОПЛАВКИ ИСКАЖАЮТ ПОКАЗАНИЯ УКАЗАТЕЛЕЙ СКОРОСТИ, ПО ЭТОМУ ПРИ ТОРМОЖЕНИИ ВЕРТОЛЕТА ПЕРЕД ПРИВОДНЕНИЕМ ПРОХОЖДЕНИЕ СКОРОСТИ 4О-30 КМ/Ч СЛЕДУЕТ КОНТРОЛИРОВАТЬ ПО ВОЗНИКНОВЕНИЮ РЕЖИМА ''ТРЯСКИ".

3. ПРИ АВАРИЙНОМ ПРИВОДНЕНИИ НОЧЬЮ С ИСПОЛЬЗОВАНИЕМ СВЕТА ФАР СЛЕДУЕТ ИМЕТЬ В ВИДУ, ЧТО ВОДНАЯ ПОВЕРХНОСТЬ НАЧИНАЕТ ПРОСМАТРИВАТЬСЯ С ВЫСОТЫ ОКОЛО 30 М, А НА ВЫСОТАХ МЕНЕЕ 20 М ИЗ-ЗА ОТРАЖЕНИЯ СВЕТА ПЕЛЕНОЙ БРЫЗГ, ПОДНЯТЫХ ПОТОКОМ ВОЗДУХА ОТ НВ, ВОЗНИКАЕТ СВЕТОВОЙ ЭКРАН, КОТОРЫЙ УХУДШАЕТ ВИДИМОСТЬ ИЗ КАБИНЫ ПИЛОТОВ.
В ЭТОМ СЛУЧАЕ НАПРАВЛЕНИЕ СВЕТА ФАР СЛЕДУЕТ УДЕРЖИВАТЬ

ВНУТРИ СВЕТОВОГО ЭКРАНА (БЛИЖЕ К ВЕРТОЛЕТУ) НА УЧАСТКЕ, ГДЕ ВОДНАЯ ПОВЕРХНОСТЬ ПРОСМАТРИВАЕТСЯ.

6.11. АВАРИЙНЫЙ СБРОС ГРУЗА С ВНЕШНЕЙ ПОДВЕСКИ.

6.11.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

Груз, транспортируемый на внешней подвеске, должен быть сброшен в

полете в следующих случаях:

- на висении, если использована максимальная мощность двигателей, а

вертолет начинает самопроизвольно снижаться с разворотом влево (правая педаль отклонена до упора), или, если из-за снежного (пыльного) вихря не обеспечивается визуальный контакт с землей;

- при задевании грузом о землю в процессе разгона вертолета или торможения;

- при необходимости произвести вынужденную посадку, когда приземление с грузом невозможно;

- при аварийной обстановке в полете (пожар, отказ двигателя и т.п.);
- при большой поперечной раскачке груза, угрожающей безопасности полета (по оценке КВС).

Сброс груза производится в безопасном для находящихся на земле людей

и сооружений районе (зоне).

Сброс груза КВС производится нажатием на кнопку аварийного сброса на

рычаге "ШАГ-ГАЗ".

На вертолетах, оборудованных кнопкой дистанционного сброса груза с

внешней подвески, груз, при задевании о землю (другие препятствия) в

процессе разгона или при торможении, при обрыве (отсоединении от узла подцепки груза) одного и более каната грузовых строп или после

сообщения КВС "Иду на вынужденную" должен быть сброшен Б/М, не дожидаясь команды КВС. Сброс груза Б/М должен сопровождаться докладами

"Произвожу сброс" и "Груз сброшен".

6.11.2. ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА. 

*(1) Аварийный сброс груза с внешней подвески - выполнить – КВС, Б/М.

КВС или по его команде Б/М, или Б/М самостоятельно, сбросить

груз с внешней подвески.

(2) службе УВД об аварийной ситуации и принимаемых мерах – 
сообщить - КВС, 2/П.

КВС или по его команде 2/П сообщить службе УВД о возникшей

аварийной ситуации, аварийном сбросе груза с внешней подвески

и дальнейших действиях.

6.12. РЕЖИМ "ВИХРЕВОЕ КОЛЬЦО".

6.12.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ

Попадание вертолета в режим "вихревого кольца" возможно при вертикальном снижении и моторном планировании с вертикальной скоростью более 4 м/с и поступательной скоростью менее 40 км/ч и сопровождается при этом следующими признаками:

- самопроизвольным резким увеличением вертикальной скорости до 14-16 м/с;

- тряской и бросками вертолета;

- ухудшением эффективности управления;

- неустойчивой работой указателей скорости и вариометра.

6.12.2. ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА.
Развернутое содержание аварийной контрольной карты 
"Режим "ВИХРЕВОЕ КОЛЬЦО"".

*(1) Ручку управления от себя - отклонить - КВС.

КВС отклонить ручку управления от себя, создать угол тангажа
на пикирование 5-10 град.
*(2) Скорость полета - увеличить - КВС.

КВС разогнать вертолет до скорости по прибору 60-80км/ч.

*(3) Шаг НВ - увеличить - КВС.

КВС плавно увеличить шаг НВ.
*(4) В горизонтальный полет - перейти - КВС.

КВС перевести вертолет в горизонтальный полет.

(5) Службе УВД об аварийной ситуаций я принимаемых мерах –
сообщить - КВС, 2/П.

КВС или по его команде 2/П сообщить службе УВД об аварийной ситуации и принимаемых мерах.

ПРИМЕЧАНИЕ. Потеря высоты при таком методе вывода вертолета из режима "вихревого кольца" в горизонтальный полет составляет 20-200 м и зависит от значения исходной поступательной скорости в момент входа в режим "вихревого кольца", времени, прошедшего с момента входа вертолета в режим "вихревого кольца" до начала вывода вертолета из этого режима, и темпа разгона поступательной скорости.

6.13. ОТКАЗ ПУТЕВОГО УПРАВЛЕНИЯ В ПОЛЕТЕ.

6.13.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.
а) Разрушение рулевого винта или трансмиссии к нему характеризуется следующими признаками:

- появление тряски вертолета с частотой вращения рулевого винта;

- вертолет резко разворачивается влево и кренится вправо с опусканием носа.
б) При нарушении управления рулевым винтом вертолет не реагирует на отклонение недалей, самопроизвольно разворачивается влево.

6.13.2. ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА

Развернутое содержание аварийной контрольной карты 
"Отказ путевого управления в полете".

а) Отказ путевого управления на висении или при перемещениях вертолета у земли.

*(1) Снижение и ириземление вертолета - выполнить – КВС.
КВС плавно уменьшить общий шаг НВ и произвести приземление вертолета, пытаясь остановить левый разворот и снос влево отклонением ручки управления вправо.
Опускание носа парировать отклонением ручки управления на себя.

*(2) Двигатели - выключить - КВС, Б/М.
КВС в момент касания основными колесами земли немедленно уменьшить общий шаг НВ и крен вертолета. Б/М по команде КВС выключить двигатели кранами останова и закрыть пожарные краны.
*(3) Вертолет - обесточить - Б/М.
Б/М обесточить вертолет, выключив бортовые аккумуляторы.

(4) Меры по эвакуации - принять – КВС.
КВС должен дать указания перевозимым людям и членам экипажа о покидании вертолета.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: ЗАПРЕЩАЕТСЯ ДЛЯ ПРЕКРАЩЕНИЯ РАЗВОРОТА НА ВИСЕНИИ ПЕРЕВОДИТЬ ВЕРТОЛЕТ В РАЗГОН.

б) Разрушение в полете рулевого винта или трансмиссии к нему.

*(1) Вертолет на самовращение НВ - перевести – КВС.
КВС, удерживая ручкой управления вертолет от кренения вправо и опускания носа, перейти на режим самовращения НВ.

*(2) Вертолет скольжением - сбалансировать – КВС.
КВС созданием крена сбалансировать вертолет от разворота.

*(3) Канал НАПРАВЛЕНИЕ автопилота - выключить - КВС, 2/П.
КВС дать команду 2/П выключить канал НАПРАВЛЕНИЕ автопилота. 
2/П нажать кнопку ОТКЛ. НАПРАВЛЕНИЕ на пульте управления автопилотом, при этом лампа ВКЛ. НАПРАВЛЕНИЕ погаснет.

(4) Площадку для посадки вертолета - подобрать - КВС, 2/П.
КВС и 2/П цодобрать площадку для посадки вертолета.
(5) Службе УВД об аварийной ситуации и принимаемых мерах -
сообщить - КВС, 2/П.

КВС или по его команде 2/П сообщить службе УВД об аварийной ритуации и принимаемых мерах.

*(6) Двигатели - выключить - КВС, Б/М.

КВС на высоте 100-50 м дать команду Б/М выключить двигатели.

Б/М по команде КВС кранами останова выключить двигатели, и закрыть пожарные краны двигателей.

*(7) Посадку на режиме самовращения - выполнить - КВС, 2/П.
КВС, 2/П выполнить посадку в соответствии с рекомендациями подраздела "Отказ двух двигателей в полете".

(8) Вертолет - обесточить - Б/М.
Б/М в момент касания вертолета земли обесточить вертолет, выключив бортовые аккумуляторы.
(9) Меры по эвакуации - принять - КВС.

КВС должен дать указания перевозимым людям и членам экипажа о покидании вертолета.

в) Повреждение управления рулевым винтом в полете.

*(1) Вертолет скольжением - сбалансировать – КВС.
КВС установить скорость полета 140-160 км/ч и сбалансировать вертолет скольжением.

*(2) Канал НАПРАВЛЕНИЕ автопилота - выключить - КВС, 2/П.
КВС дать команду 2/П выключить канал НАПРАВЛЕНИЕ автопилота. 
2/П нажать кнопку ОТКЛ. НАПРАВЛЕНИЕ на пульте управления автопилотом, при этом лампа ВКЛ. НАПРАВЛЕНИЕ погаснет.

(3) Службе УВД об аварийной ситуации и принимаемых мерах

- сообщить - КВС, 2/П.

КВС или по его команде 2/П сообщить службе УВД об аварийной ситуации и принимаемых мерах.
*(4) Полет до площадки, пригодной для посадки с пробегом -

выполнить - КВС,2/П

КВС продолжить полет до ближайшего аэродрома или площадки, пригодной для безопасной посадки с пробегом.
Курс полета выдерживать изменением величины крена и общего шага НВ, развороты выполнять преимущественно в левую сторону.

Заход на посадку выполнять с таким расчетом, чтобы посадка обеспечивалась с боковым ветром справа. Снижение на посадочной прямой производить на скорости 140-160 км/ч с вертикальной скоростью 3-4 м/с.

2/П оказывать помощь КВС в выборе направления захода на посадку с учетом ветра, при выполнении полета до ближайшего аэродрома доложить курс и время полета.

*(5) Посадку с пробегом - выполнить – КВС.
КВС на высоте 25-30 м приступить к уменьшению поступательной скорости с таким расчетом, чтобы к моменту приземления она составляла 80 км/ч. Перед касанием земли убрать крен.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: В ПРОЦЕССЕ УМЕНЬШЕНИЯ ПОСТУПАТЕЛЬНОЙ

СКОРОСТИ И ПРИЗЕМЛЕНИЯ ОБЩИЙ ШАГ НВ УВЕЛИЧИВАТЬ

ЗАПРЕЩАЕТСЯ.

*(6) Двигатели - выключить - КВС, Б/М.
КВС в момент касания вертолетом земли уменьшить общий шаг НВ до минимального и дать команду Б/М выключить двигатели. Б/М выключить двигатели кранами останова и закрыть пожарные краны.

*(7) Вертолет - обесточить - Б/М.
Б/М после выключения двигателей обесточить вертолет, выключив бортовые аккумуляторы.

(8) Меры по эвакуации - принять - КВС.

КВС должен дать указания перевозимым людям и членам экипажа о покидании вертолета.

ПРИМЕЧАНИЕ: При выполнении посадки с отказавшим путевым управлением, возможна поломка вертолета.
г) Отказ системы подвижного упора СПУУ-52.

Признаки:
- при увеличении высоты полета или температуры наружного воздуха подвижный индекс не изменяет своего положения или отклоняется вправо;

- загорается кнопка-табло красного цвета ОТКЛ, подвижный индекс отклоняется в крайнее левое положение.

Действия:

- установить выключатель"СПУУ-52" в положение ВЫКЛ. и убедиться в

постановке подвижного индекса в крайнее левое положение;

- посадку вертолета произвести в обычном порядке, не допуская резких и на большую величину отклонений педалей;

- если после установки выключателя СПУУ-52 в положение ВЫКЛ. подвижный индекс не устанавливается в крайнее левое положение, посадку произвести с коротким пробегом;

- при невозможности выполнить посадку с пробегом, необходимо выработать топливо и произвести посадку против ветра по вертолетному.

6.14. НЕСПОСОБНОСТЬ ЭКИПАЖА ВЫПОЛНЯТЬ СВОИ ОБЯЗАННОСТИ.

6.14.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

Признаками неспособности кого-либо из членов экипажа выполнять

свои обязанности являются:

- отсутствие реакции на вызов, повторенный дважды по СПУ, или голосом;

- отсутствие реакции на отклонение вертолета от заданного режима полета, или отклонения в работе систем и оборудования от требуемых значений.

6.14.2. ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА.

6.14.2.1. Неспособность КВС выполнять свои обязанности.

*(1) Пилотирование вертолета - принять на себя - 2/П.

2/П принять на себя пилотирование вертолета.

*(2) Органы управления вертолетом КВС - освободить - Б/М.

Б/М освободить органы управления вертолетом: ручку управления,

рычаг "шаг-газ", педали, от рук и ног КВС.

(3) Внешнюю подвеску - сбросить (оставить) - 2/П, Б/М.

2/П при наличии груза на внешней подвеске оценить возможность его дальнейшей транспортировки и подать Б/М команду в зависимости от принятого решения "Подвеску сбросить" или "Подвеску оставить". По команде "Подвеску сбросить" Б/М должен выполнить сброс внешней подвески нажатием на кнопку тактического, аварийного или рычаг механического сброса.

*(4) КВС - откинуть на спинку кресла - Б/М.

Б/М откинуть КВС на спинку кресла и зафиксировать его в этом положении с помощью привязных ремней: плечевых и поясного, а при необходимости других подручных средств: брючных ремней, полотенец и т.п.

*(5) Службе УВД о возникшей ситуации и принимаемых мерах – 
сообщить - 2/П.

2/П сообщить службе УВД о возникшей ситуации и принимаемых мерах.

(6) Кресло КВС - освободить - Б/М.

Б/М, по возможности, переместить КВС из его кресла в грузовую

(пассажирскую) кабину.

* (7) Помощь 2/П - оказывать - Б/М.

Б/М оказывать помочь 2/П в управлении системами и оборудованием

вертолета, находящимися в зоне досягаемости КВС, а также по его

командам.

*(8) Полет (снижение) и посадку на ближайшем аэродроме (вертодроме) -

выполнить - 2/П.

2/П выполнить полет, снижение и посадку на ближайшем аэродроме (вертодроме) .

6.14.2.2. Неспособность 2/П выполнять свои обязанности.

*(1) Органы управления вертолетом 2/П - освободить - Б/М.

Б/М освободить органы управления вертолетом: ручку управления,

рычаг "шаг-газ", педали, от рук и ног 2/П.

*(2) 2/П - откинуть на спинку кресла - Б/М.

Б/М откинуть 2/П на спинку кресла и зафиксировать его в этом положении с помощью привязных ремней: плечевых и поясного, а при необходимости других подручных средств: брючных ремней, полотенец и т.п. 

*(3) Службе УВД о возникшей ситуации и принимаемых мерах – 
сообщить - КВС.

КВС сообщить службе УВД о возникшей ситуации и принимаемых мерах.

(4) Кресло 2/П - освободить - Б/М.

Б/М, по возможности, переместить 2/П из его кресла в грузовую

(пассажирскую) кабину.
*(5) обязанности 2/П - принять на себя - Б/М.

Б/М принять на себя в дополнение к своим обязанности 2/П по управлению и контролю за системами и оборудованием, находящимися в зоне 
досягаемости 2/П.

*(6) Полет/ снижение и посадку на ближайшем аэродроме (вертодроме) -

выполнить - КВС.

КВС выполнить полет, снижение и посадку на ближайшем аэродроме

(вертодроме). При необходимости, с целью сокращения времени,

необходимого для полета, к ближайшему, аэродрому (вертодрому) -

уложить груз, находящийся на внешней подвеске, на площадку, подобранную с воздуха.

6.14.2.3. Неспособность Б/М выполнять свои обязанности.

*(1) Б/М - удалить с рабочего места - 2/П.

2/П удалить Б/М из кабины экипажа в грузовую (пассажирскую) какабину.
В полете с грузом на внешней подвеске, при нахождении

Б/М в грузовой кабине, 2/П убедиться, что Б/М находится на безопасном удалении от двери, люков и т.п. При необходимости, переместить Б/М в безопасное место и зафиксировать с помощью подручных средств.

(2) Внешнюю подвеску - сбросить (оставить) - КВС.

КВС при наличии груза на внешней подвеске оценить возможность его дальнейшей транспортировки в зависимости от этапа полета:

- на висении после подцепки - груз уложить (поставить) на, землю

и выполнить отцепку внешней подвески нажатием на кнопку тактического или аварийного сброса;

- в полете по маршруту в зависимости от поведения груза на внешней подвеске либо сбросить груз нажатием на кнопку тактического или аварийного сброса груза, либо продолжить полет;

- при заходе на площадку для укладки (установки) груза – либо завершить полет и укладку груза, либо сбросить его в безопасном месте.

*(3) обязанности Б/М - принять на себя - 2/П.
2/П принять на себя, в дополнение к своим, обязанности Б/М по контролю за системами и оборудованием, находящимися вне зоны досягаемости КВС, в т.ч. связанные с контролем за грузом на внешней подвеске.

*(4) Службе УВД о возникшей ситуации и принимаемых мерах – 
сообщить - КВС.

КВС сообщить службе УВД о возникшей ситуации и принимаемых мерах.

*(5) Полет, снижение и посадку на ближайшем аэродроме (вертодроме) -

выполнить - КВС.

КВС выполнить полет, снижение и посадку на ближайшем аэродроме

(вертодроме). При необходимости, с целью сокращения времени,

необходимого для помета к ближайшему аэродрому (вертодрому) -

уложить груз, находящийся на внешней подвеске, на площадку, подобранную с воздуха.

6.15. УДАР МОЛНИИ.

6.15.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

При непреднамеренном попадании в зону повышенной электрической

активности атмосферы необходимо действовать в соответствии с НПП ГА:

принять меры по выходу из нее, или выполнить посадку на площадку,

подобранную с воздуха, и дождаться улучшения погоды.

Признаками поражения вертолета разрядом атмосферного электричества (удара молнии) являются:

- нарушения в работе радио, электро и пилотажно-навигационного

оборудования;

- нарушения режима работы двигателей;

- неспособность экипажа выполнять свои обязанности (ослепление) .

6.15.2. ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА.

*(1) Работоспособность экипажа - оценить - КВС, 2/П, Б/М.

КВС, 2/П, Б/М взаимно оценить работоспособность друг друга.

При неспособности кого-либо из членов экипажа выполнять свои

обязанности - действовать согласно картам 6.14.

*(2) Пространственное положение вертолета и режим полета – 
поддерживать - КВС, 2/П.

КВС поддерживать пространственное положение и исходный (до удара молнии) режим полета вертолета. 2/П оказывать помощь, а при потере работоспособности КВС - самостоятельно пилотировать вертолет.

*(3) Техническое состояние вертолета, его систем и оборудования -

оценить - КВС, 2/П, Б/М.

КВС, 2/П, Б/М оценить техническое состояние вертолета его систем и оборудования и принять решение о возможности продолжения или прекращении полета. При отказе двигателя (двигателей) КВС или по его команде Б/М выполнить запуск отказавшего двигателя (двигателей). При возникновении в процессе запуска отказавшего двигателя отклонений от нормы, запуск прекратить.

*(4) Службе УВД о возникшей ситуации и принимаемых мерах – 
сообщить – КВС.
КВС сообщить службе УВД о возникшей ситуации и принимаемых мерах .

*(5) Вывод вертолета из зоны грозовой деятельности или посадку на

площадку, подобранную с воздуха - выполнить - КВС, 2/П.

КВС выполнить вывод вертолета из зоны грозовой деятельности или, при необходимости, посадку на площадку, подобранную с воздуха.

6.16. ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ ОПАСНОГО СБЛИЖЕНИЯ С ЗЕМЛЕЙ.
6.16.1. ОБЩИЕ УКАЗАНИЯ.

Признаком опасного сближения с землей считается срабатывание световой и звуковой сигнализации заданной опасной высоты радиовысотомера .

6.16.2. ДЕЙСТВИЯ ЭКИПАЖА.

*(1) Высоту полета - увеличить, контролировать - КВС.

КВС увеличить высоту полета до установленной безопасной высоты для данного этапа и вида полета увеличением шага НВ вплоть до взлетного режима работы двигателей. В процессе набора высоты контролировать показания левого и правого барометрических высотомеров и радиовысотомера.

*(2) Причину опасного сближения с землей - установить - КВС, 2/П.

КВС совместно с 2/П сверить показания барометрических высотомеров и проверить правильность установки величин атмосферного давления, проверить правильность установки задатчика опасной высоты на шкале радиовысотомера.

*(3) Полет - продолжить - КВС.

КВС продолжить полет при полной уверенности в правильности определения причины опасного сближения с землей.

РАЗДЕЛ 7. ЛЕТНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ.
7.1. Основные определения.
7.2. Сводка характерных скоростей.
7.3. Взлет.
7.4. Набор высоты.
7.5. Крейсерский полет.
7.6. Снижение.
7.7. Заход на посадку и посадка.
7.8. Предельные параметры полета.
7.9. Аэродинамические поправки.
7.10. Особенности управления вертолетом.
7.11. Номограммы, графики.

7.1. Основные определения.
7.1.1. Скорости.

7.1.1.1. Приборная скорость полета - скорость, показываемая прибором

(указателем) скорости.

7.1.1.2. Воздушная скорость полета - скорость вертолета относительно

воздушной среды.

7.1.1.3. Индикаторная скорость - скорость вертолета, которую показал

бы идеальный (не имеющий погрешностей) указатель скорости.
7.1.1.4. Аэродинамическая поправка к указателю скорости - поправка,

учитывающая ошибки измерения скорости за счет искажений воздушного потока в месте установления ПВД.

7.1.1.5. Минимально допустимая скорость полета - наименьшая разрешеннная скорость полета для данной полетной массы вертолета и условий полета.
7.1.1.6. Максимально допустимая скорость полета - наибольшая разрешенная скорость полета по прибору для данной полетной массы вертолета и условий полета.
7.1.1.7. Наивыгоднейшая скорость полета - скорость полета, при которой вертолет обладает наибольшей скороподъемностью (максимальным запасом мощности) и максимальной продолжительностью полета.

7.1.1.8. Крейсерская скорость - скорость полета, на которой выполняются полеты на максимальную дальность по маршруту в конкретных условиях эксплуатации (высота полета, температура наружного воздуха, полетная масса вертолета).

7.1.2. Массы.

7.1.2.1. Взлетная масса вертолета - масса вертолета в момент отрыва

от земли (ВПП) при взлете.

7.1.2.2. Посадочная масса вертолета - масса вертолета в момент касания ВПП или площадки при посадке.

7.1.2.3. Максимальная взлетная (посадочная) масса вертолета, допускаемая в эксплуатации на взлете (при посадке) с учетом ограничений, обусловленных прочностью, аэродинамикой, условиями базирования.

7.1.2.4. Максимально допустимая взлетная (посадочная) масса вертолета - наибольшая взлетная (посадочная) масса вертолета, допустимая для конкретных условий взлета (посадки) на заданной площадке (ВПП).

7.1.3. Траектории и дистанции.

7.1.3.1. Нормальный взлет (посадка) - взлет (посадка) при нормальной работе всех двигателей и систем вертолета, влияющих на взлетные характеристики вертолета, выполняемый с использованием предусмотренной в РЛЭ техники пилотирования.

7.1.3.2. Прерванный взлет - взлет, протекающий как нормальный до момента отказа двигателя (двигателей) или систем вертолета, влияющих на взлетные характеристики, после чего начинается прекращение взлета и совершается посадка либо в пределах, либо за пределами летной полосы.

7.1.3.3. Безопасная посадка - посадка, в том числе с отказавшим дигателем (двигателями), при которой обеспечивается безопасность находящихся на борту людей при условии приземления практически без пробега за пределами летной полосы или на летную полосу. При посадке за пределами летной полосы с отказавшим двигателем (двигателями) возможна поломка вертолета.

7.1.3.4. Посадка практически без пробега - посадка, при которой длина пробега не превышает величины 30 м.

7.1.3.5. Точка старта - точка на летной полосе или посадочной площадке, определяемая осью НВ вертолета до начала разгона.

7.1.3.6. Дистанция прерванного взлета - расстояние по горизонтали, проходимое вертолетом от точки старта до точки полной остановки вертолета на летной полосе или посадочной площадке при прекращении взлета в случае отказа двигателя.

7.1.3.7. Длина разбега - расстояние по горизонтали, проходимое вертолетом от точки старта до точки отрыва его от ВПП.

7.1.3.8. Длина пробега - расстояние по горизонтали, проходимое вертолетом от точки касания ВПП до полной его остановки.

7.1.3.9. Линия (плоскость) ограничения препятствий - условная линия (плоскость), выше которой отсутствуют препятствия в полосе воздушных подходов.

7.1.3.10. Полоса воздушных подходов - воздушное пространство над участком местности, примыкающим к торцам ВПП и расположенным в направлении продолжения ее оси, в котором вертолеты производят набор высоты после взлета и снижение при заходе на посадку.
7.1.3.11. Угол наклона условной плоскости ограничения препятствий -
угол между плоскостью ВПП и условной плоскостью ограничения препятствий.

7.1.4. Тяга вертолета.

7.1.4.1. Тяга вертолета - тяга, численно равная массе вертолета на режиме висения.

7.1.4.2. Свободная тяга - предельная тяга вертолета, с которой он висит вне зоны влияния "воздушной подушки".

7.1.4.3. Тяга в зоне влияния "воздушной подушки" - предельная тяга вертолета, с которой он висит в зоне влияния "воздушной подушки".
7.1.4.4. Коэффициент увеличения тяги вертолета вблизи земли - отношение тяги в зоне влияния "воздушной подушки" к свободной тяге вертолета.

7.1.4.5. Свободная тяга НВ вертолета на взлетном режиме работы двигателей (3900л.с.) с выключенным эжектором ПЗУ в стандартных атмосферных условиях на уровне моря при штиле составляет 13300 кГс. В тех же условиях при номинальном режиме работы двигателей (3400 л.с.) тяга равна 12040 кГс. Включение эжектора ПЗУ снижает тягу примерно на 200-300 кГс.

Зависимость тяги НВ на взлетном и номинальном режимах работы двигателей от высоты висения над поверхностью площадки, расположенной на уровне моря, в стандартных условиях приведена на рис.7.1.1.
7.1.4.6. Тяга НВ зависит от температуры наружного воздуха, барометрического давления на высоте площадки, скорости и направления ветра. Зависимость тяги от указанных параметров представлена в номограммах рис.3.1.1.- 3.1.4.

7.1.4.7. Тяга НВ зависит также от фактической мощности двигателей, которая в процессе увеличения их наработки может уменьшаться. Поэтому для уточнения возможности взлета вертолета перед взлетом необходимо выполнять контрольное висение.

7.1.4.8. Рекомендации по измерению тяги НВ изложены в разделе 9 РЛЭ.

7.2. Сводка характерных скоростей.

Взлет с разбегом. Скорость отрыва 20-40 км/ч.
Висение. Угловая скорость разворота не более 12 град./с

Набор высоты. Наивыгоднейшая скорость набора в зависимости 









от высоты 120-100 км/ч.
Крейсерский полет. Минимальная скорость 60-80 км/ч. 



Максимальная скорость 250-100 км/ч в зависимости от 









высоты и полетной массы.




Крейсерская скорость 100-230 км/ч в зависимости от высоты и 









полетной массы.




Экономическая скорость 95-120 км/ч в зависимости 











от высоты.

Скорость полета при одном выключенном двигателе 60-215 км/ч в зависимости 







от высоты и полетной массы.

Снижение. Наивыгоднейшая скорость снижения на высотах 








менее 2000 м 120-180 км/ч.
Скорость планирования на режиме самовращения НВ, как в режиме горизонтального полета.
Посадка с пробегом.Посадочная скорость 5-30 км/ч.

7.3. Взлет.

7.3.1. Перечень графиков.

7.3.1.1. Номограмма для определения максимально допустимой взлетной массы вертолета (при взлете и посадке по-вертолетному без использования влияния "воздушной подушки" - рис.3.1.1.

7.3.1.2. Номограмма для определения приращения массы вертолета в зависимости от скорости и направления ветра при взлете и посадке без использования влияния "воздушной подушки" рис.3.1.2.

7.3.1.3. Номограмма для определения максимально допустимой взлетной

массы вертолета при взлете и посадке по-вертолетному с использованием влияния "воздушной подушки" – рис.3.1.3.

7.3.1.4. Номограмма для определения приращения массы вертолета в зависимости от скорости и направления ветра при взлете и посадке с использованием влияния "воздушной подушки" - рис.3.1.4.

7.3.1.5. Номограмма для определения максимально допустимой взлетной

массы вертолета при взлете по-вертолетному, обеспечивающей возможность выполнения горизонтального полета на наивыгоднейшей скорости, на высоте, превышающей высоту площадки взлета на 300 м, при отказе одного двигателя и работе другого на чрезвычайной режиме - рис.3.1.5.

7.3.1.6. Номограмма для определения максимально допустимой взлетной

массы вертолета, обеспечивающей возможность выполнения набора высоты с вертикальной скоростью 0,8 м/с на наивыгоднейшей скорости, на высоте, превышающей высоту площадки взлета на 300 м, при отказе одного двигателя и работе другого на чрезвычайном режиме - рис.3.1.6,

7.3.1.7. Траектории нормального и прерванного взлета при взлете

по-вертолетному с максимально допустимой массой, определенной по номограмме рис.3.1.5 - рис.7.3.1.

7.3.1.8. Зависимость дистанции прерванного взлета от высоты отказа одного двигателя при взлете с максимально допустимой взлетной массой, определенной по номограмме рис.3.1.5 - рис.7.3.2.

7.3.1.9. Опасные зоны "высота-скорость" - рис.7.3.3.

7.3.2. Взлет производится одним из следующих способов:

- по-вертолетному с разгоном в зоне влияния "воздушной подушки" ;

- по-вертолетному с разгоном вне зоны влияния "воздушной подушки";

- с разбегом до скорости 20-40 км/ч, необходимой для отрыва от земли (см.п.3.1.5 и рис.3.1.3, 3.1.4).

7.3.3. При взлете по-вертолетному рекомендована единая траектория для всех условий взлета (см. п. 4.2) . При взлете по рекомендованной траектории величина взлетной дистанции определяется по графику рис.7.3.1. Так, взлетная дистанция до набора высоты 15 м будет равна 80 м. При отказе одного двигателя в показанных на рис.7.3.1 точках траектории обеспечивается

безопасная посадка с посадочной скоростью 30 км/ч и вертикальной скоростью приземления до 2 м/с.

7.3.4. Дистанция прерванного взлета зависит от высоты, на которой произошел отказ двигателя и определяется по графику рис.7.3.2. Например, при отказе двигателя на высоте 15 м дистанция прерванного взлета будет равна 250 м.

7.3.5. На рис. 7.3.3. представлена опасная зона в координатах "высота-скорость" на которой заштрихованная зона Б определяет границы, в пределах которых выполнение полетов без необходимости не рекомендуется.

Второй зоной, представленной также на рис.7.3.3., выполнение полета в которой разрешается только в случае необходимости, является зона А.

Нижняя граница зоны А выбирается из условий непревышения эксплуатационного значения вертикальной перегрузки при приземлении и исключения остаточных деформаций конструкции вертолета в случае отказа одного двигателя на режимах висения и при перемещении с малыми поступательными скоростями.

Правая и верхняя границы этой зоны определяются запасом высоты висения или перемещения вертолета с малыми поступательными скоростями в случае отказа двигателя. Запас высоты включает потерю высоты на запаздывание в реакции пилота и на разгон вертолета до скорости горизонтального полета с

одним работающим двигателем или скорости предпосадочного снижения с последующей посадкой с коротким пробегом.

7.4. Набор высоты.

7.4.1. Перечень графиков.
7.4.1.1. Зависимость вертикальной скорости и времени набора от высоты и взлетной марсы на номинальном режиме работы двигателей (ПОС выключена) - рис.7.4.1.

7.4.1.2. Зависимость вертикальной скорости и времени набора от высоты и взлетной массы на номинальном режиме работы двигателей (ПОС включена) - рис.7.4.2.

7.4.1.3. Балансировочные кривые вертолета по скорости для горизонтального полета, набора высоты на взлетном режиме, снижения, самовращения НВ - рис.7.10.7.

7.4.2. Перечень таблиц.
7.4.2.1. Наивыгоднейшие скорости набора высоты - табл.7.5.1.

7.4.2.2. Путь, время полета и расход топлива при взлете и наборе высоты - табл.3.1.3.

7.4.3. Набор высоты разрешается производить в диапазоне приборных

скоростей, указанных в табл.7.5.1. При наивыгоднейшей скорости полета достигается максимальная скороподъемность.

7.4.4. Зависимости вертикальной скорости и времени набора на номинальном режиме работы двигателей от высоты в стандартных атмосферных условиях при нормальной и максимальной взлетных массах вертолета приведены на рис.7.4.1 и 7.4.2 (с выключенной и включенной ПОС соответственно). Включение ПОС

уменьшает вертикальную скорость на 1 м/с. Практический потолок вертолета с нормальной полетной массой при выключенной ПОС составляет 6000 м и при включенной ПОС - 5900 м; с максимальной полетной массой при выключенной ПОС - 4800 м, при включенной ПОС - 4500 м.
7.4.5. Путь, время и расход топлива при наборе высоты на наивыгоднейшей скорости приведены в табл.3.1.3. Набор высоты, как правило, производится на номинальном режиме работы двигателей. При необходимости набор высоты можно производить на взлетном режиме (не более 6 мин), а также на режиме ниже номинального.

7.5. Крейсерский полет.

7.5.1. Перечень графиков.
7.5.1.1. Диапазон допустимых скоростей полета (воздушных) в зависимости от полетной массы вертолета и высоты полета - рис.7.5.1.

7.5.1.2. Диапазон допустимых скоростей полета (приборных) в зависимости от полетной массы вертолета и высоты полета - рис.7.5.2.

7.5.1.3. Графики километровых расходов топлива - рис. 3.1.14.-3.1.20.
7.5.1.4. Графики часовых расходов топлива - рис.3.1.21-3.1.27.

7.5.1.5. Зависимость скоростей полета (воздушных и по прибору) от площади поперечного сечения груза, транспортируемого на внешней подвеске –
рис. 3.1.28-3.1.32.

7.5.1.6. Приращение километрового расхода топлива при транспортировке на внешней подвеске груза миделем 1 м2 в зависимости от приборной скорости полета - рис. 3.1.33.

7.5.1.7. Зависимость полетной массы вертолета от температуры наружного воздуха при условии обеспечения горизонтального полета на наивыгоднейшей скорости 120 км/ч при отказе одного двигателя и работе другого двигателя на чрезвычайном режиме - рис. 3.1.5.

7.5.2. Перечень таблиц.
7.5.2.1. Минимальные, максимальные, крейсерские и наивыгоднейшие скорости горизонтального полета (приборные и воздушные) для максимальной и нормальной полетных масс - табл.7.5.1. и рис.7.5.2.
7.5.2.2. Километровый и часовой расход топлива на различных высотах на крейсерских скоростях в зависимости от полетной массы - табл.7.5.2.

7.5.2.3. Зависимость диапазона скоростей полета с одним работающим на чрезвычайном режиме двигателе от массы вертолета и барометрической высоты полета - табл.7.5.3.

7.5.2.4. Километровые и часовые расходы топлива в полете при одном

выключенном двигателе - табл.3.1.6.

Минимальная скорость полета вертолета на высотах до 4000 м при полетной массе выше 11,1 т и до 5000 м при полетной массе 11,1 т и менее ограничена 60 км/ч, так как на меньших скоростях ненадежно работает указатель скорости, поскольку ПВД обдуваются потоком, сильно скошенным вниз под влиянием

НВ. Минимальная скорость полета вертолета на практических потолках 80 км/ч ограничена располагаемой мощностью двигателей и потребной мощностью горизонтального полета.

На высотах менее 110 м, когда возможна ориентировка относительно земли, в случае крайней необходимости допустим полет на меньших скоростях вплоть до зависания. Однако это крайне нежелательно, так как при отказе одного и особенно двух двигателей посадка вертолета затруднена.

Максимальные скорости горизонтального полета на высотах полета от 0 до 1000 м ограничены соотношением потребной и располагаемой мощностей.

Максимальные скорости полета на высотах более 1000 м ограничены из условий сохранения достаточных запасов по скорости на режимах, на которых развивается срыв потока на конце отступающей лопасти. С увеличением полетной массы, увеличением высоты полета и температуры наружного воздуха

уменьшается скорость полета, на которой возникает срыв потока.

Максимальные скорости полета, приведеннные в РЛЭ, установлены с учетом запаса по срыву потока на всех установившихся режимах полета. В связи с уменьшением запасов по срыву потока с лопастей на больших высотах и больших скоростях полета нельзя допускать при таких условиях резких маневров.

Потребная мощность двигателей для горизонтального полета зависит от высоты, скорости и полетной массы вертолета. Наибольшая мощность требуется на режиме висения и в полете на максимальной скорости.
С переходом от висения к полету с поступательной скоростью величина потребной мощности уменьшается. Уменьшение потребной мощности происходит до такой скорости горизонтального полета, при которой затраты мощности на преодоление лобового сопротивления вертолета будут увеличиваться быстрее, чем уменьшаются затраты мощности на создание силы тяги НВ - индуктивной мощности. Эта скорость является наивыгоднейшей

скоростью набора высоты и экономической скоростью полета: на ней получается максимальная скороподъемность и максимальная продолжительность полета. Значения этой скорости приведены на рис.7.5.1. и 7.5.2. и в табл.7.5.1.

На рис.7.10.6 и 7.10.7 зависимости угла установки общего шага НВ от приборной скорости полета отражают характер изменения потребной мощности по скорости горизонтального полета. Из графиков видно, что потребный для горизонтального полета общий шаг НВ уменьшается до приборной скорости 120км/ч и возрастает при дальнейшем увеличении скорости.

Длительные полеты по маршруту рекомендуется выполнять на крейсерских скоростях полета. При полете на этих скоростях и близких к ним в пределах +10 км/ч достигается максимальная далность полета. На больших высотах крейсерские скорости совпадают с максимальными скоростями и ограничены срывом потока с лопастей НВ.

Километровые и часовые расходы топлива при полете на крейсерских скоросях приведены в табл.7.5.2.

7.5.4. Километровые и часовые расходы топлива в горизонтальном полете в зависимости от скорости полета для различных высот и полетных масс вертолета представлены в графиках на рис.3.1.14.-3.1.27. Эти графики построены для воздушных скоростей полета.

При необходимости найти расход топлива для приборных скоростей их перевод в воздушные скорости осуществляется с помощью графика - рис.7.9.2.

Таблица 7.5.2. Километровый и часовой расход топлива на различных высотах

и скоростях наибольшей дальности в зависимости от полетноймассы. Частота вращения НВ 95%.
7.5.5. На вертолете при нормальной и максимальной полетной массе обеспечивается горизонтальный полет с одним работающим на чрезвычайном режиме двигателем в стандартных атмосферных условиях в диапазоне скоростей, указанных в табл.7.5.3.

Таблица 7.5.3. Зависимость диапазона скоростей полета с одним работающим

двигателем на N чр от массы вертолета и барометрической высоты полета (ПОС выключена).
При включении ПОС диапазон скоростей горизонтального полета сужается по сравнению с приведенным в табл.7.5.3. (минимальная скорость увеличивается, а максимальная уменьшается примерно на 20 км/ч). Полет с одним работающим двигателем рекомендуется выполнять на скорости 120-130 км/ч, так как на этой скорости потребная для полета мощность имеет минимальное значение.

Вертолет с одним отказавшим двигателем и другим двигателем, работающим на чрезвычайном режиме, может продолжать горизонтальный полет с полетными массами, указанными на номограммме рис.3.1.5. Данная номограмма построена для вертолета с выключенной ПОС двигателей, при включении ПОС двигателя

масса вертолета по сравнению с приведеннной на номограмме должна быть уменьшена на 400-500 кг.

7.6. Снижение.
7.6.1. Перечень графиков.

7.6.1.1. Зависимость вертикальной скорости снижения на режиме самовращения НВ от скорости полета на высоте 1000 м - рис.7.6.1.

7.6.2. Перечень таблиц.
7.6.2.1. Приборная скорость при снижениии, вертикальная скорость снижения, масса топлива, расходуемая при снижении, путь, время на режиме моторного снижения - табл.3.1.4.

7.6.3. Методика выполнения снижения.

7.6.3.1. Методика выполнения снижения изложена в разделе 4 "Снижение".

7.6.3.2. Снижение с работающими двигателями в зависимости от высоты

полета допускаемся как вертикальное, так и по наклонным траекториям. Снижение на режиме самовращения НВ выполняется только по наклонной траектории.

7.6.4. В случае отказа в полете двух двигателей полет и посадка могут продолжаться только на режиме самовращения НВ. Характеристика самовращения в виде зависимости вертикальной скорости полета приведена на рис.7.6.1. Из него следует, что минимальная вертикальная скорость имеет место при скоростях полета 110-150 км/ч, а минимальный угол наклона траектории при скоростях 180-190 км/ч. Поэтому при необходимости получить максимальную дальность планирования для обеспечения безопасной посадки необходимо планирование с высоты 2000 м выполнять на скорости 180 км/ч, если же задача получения максимальной дальности планирования не ставится, то скорость полета на режиме самовращения рекомендуется 
выдержать 100-120 км/ч.

7.7. Заход на посадку и посадка.

7.7.1. Методика захода на посадку и посадки изложена в Разделе 4 "Выполнение полета".

7.8. Предельные параметры полета.

7.8.1. Характеристики предельных параметров полета приведены в Разделе 2 "Эксплуатационные ограничения".

7.9. Аэродинамические поправки.

7.9.1. Перечень графиков.

7.9.1.1. Перевод воздушной скорости полета в приборную - рис.7.9.2.

Аэродинамические поправки к указателю скорости Vа приведены на рис.7.9.1. Знание аэродинамических поправок необходимо для перерасчета приборной скорости в воздушную и наоборот.

Воздушная скорость полета V может быть найдена по формуле. 
7.10. Особенности управления вертолетом.

7.10.1. Перечень графиков.

7.10.1.1. Зависимость угла наклона автомата перекоса от хода ручки управления в продольном отношении - рис.7.101.

7.10.1.2. Зависимость угла наклона автомата перекоса от хода ручки управления в поперечном отношении – рис.7.10.2.

7.10.1.3. Зависимость угла установки лопасти РВ от хода педалей - рис.7.10.3.

7.10.1.4. Зависимость выхода штока рулевого винта от хода педалей - рис.7. 10.4.

7.10.1.5.Зависимость предельного значения угла установки рулевого винта от температуры наружного воздуха и высоты полета при отклонениии правой педали вперед до упора (характеристика СПУУ-52) - рис.7.10.5.

7.10.1.6. Балансировочные кривые вертолета по скорости прямолинейного

горизонтального полета - рис.7.10.6.

7.10.1.7.Балансировочные кривые вертолета по скорости для горизонтального полета, набора высоты на взлетном режиме, снижения, самовращения НВ - рис.7.10.7.

7.10.1.8.Зависимость угла скольжения вертолета от угла крена при выполнении координированных скольжений из режимов горизонтального полета на различных скоростях - рис.7.10.8.

7.10.1.9.Балансировочные кривые вертолета по углу крена при выполне-

нии координированных скольжений из режимов горизонтального

полета на различных скоростях - рис.7.10.9.

7.10.2. Особенности управления вертолетом.

Продольно-поперечное управление вертолетом осуществляется соответствующим перемещением ручки управления НВ. Управление общим шагом НВ служит для изменения величины вертикальной составляющей равнодействующей силы тяги НВ. Оно осуществляется путем одновременного изменения угла установки всех лопастей с помощью рычага общего шага.

При увеличении общего шага сила тяги НВ увеличивается, при этом возрастает реактивный момент НВ, действующий на вертолет (относительно вертикальной оси), направленный в сторону, противоположную направлению вращения винта. Увеличивается и мощность, потребляемая НВ, при условии постоянства частоты вращения НВ. Поэтому на вертолете управление общим шагом связано с управлением силовой установкой.
Путевое управление осуществляется посредством изменения общего шага РВ, связанного с отклонением педалей путевого управления. При отклонении педалей изменяется сила тяги РВ, что приводит к изменению момента, действующего на вертолет относительно вертикальной оси. Кроме путевого управления рулевой

винт обеспечивает уравновешивание реактивного момента от НВ.

Отклонение ручки управления вперед и влево и правой педали вперед от нейтрального положения принято положительным.

Воздействуя с помощью указанных органов управления на величины сил и моментов, действующих на вертолет, летчик имеет возможность удерживать вертолет в желаемом положении на различных режимах полета. Управление циклическим и общим шагом НВ осуществляется с помощью автомата перекоса. Кинематическая связь ручки управления с автоматом перекоса (рис.7.10.1 и 7.10.2) выполнена таким образом, что нейтральному положению ручки соответствует отклонение кольца

автомата перекоса вперед и влево, благодаря чему уменьшено отклонение ручки на крейсерских режимах полета. Аналогично нейтральному положению педалей соответствует положительный угол установки лопастей рулевого винта, что позволяет сохранить на крейсерском режиме полета близкое к нейтральному положению педалей (левая педаль отклонена вперед на 10-15% хода (рис. 7. 10.3.) Все это снижает утомляемость летчика при длительных полетах на крейсерском режиме. Зависимость хода штока РВ от хода педалей приведена на рис.7.10.4.

Поскольку управление осуществляется через необратимые гидроусилители, для создания нагрузок на рычагах управления в системе установлены загрузочные пружины. Жесткость пружин и сила трения электромагнитных тормозов автотриммеров подобраны таким образом, что при отказе автотриммера в любом положении рычагов управления усилие не превышает 12 кГс на ручке управления и 20 кГс на педалях при полном их переме щении. Снятие усилий с помощью загрузочных механизмов производится практически мгновенно нажатием кнопки автотриммера на ручке управления, с помощью которой включаются тормоза загрузочных механизмов. В продольном управлении вертолета имеется гидравлический упор, ограничивающий угол наклона тарелки автомата перекоса назад до величины 2 град.12мин. Большие отклонения автомата перекоса назад можно получить, если приложить к ручке управления усилие 13-17 кГс. Система гидравлического упора вводится в действие при обжатии основных стоек шасси и предназначена для предохранения хвостовой балки от ударов лопастями в случае резкого отклонения ручки управления на себя при рулении вертолета.

В путевом управлении вертолета имеется система подвижных упоров (СПУУ-52), которая обеспечивает необходимые запасы путевого управления на режимах висения при изменении температуры и давления наружного воздуха. Потребный ход правой педали вперед на висении с увеличением плотности наружного воздуха (увеличением давления и снижения температуры наружного воздуха), уменьшается, одновременно СПУУ-52 перемещает переменный упор в сторону уменьшения максимального хода штока РВ, тем самым исключается возможность перенагружения трансмиссии и хвостовой балки вертолета.

Зависимость предельного угла установки РВ от температуры наружного воздуха и барометрической высоты полета показана на рис.7.10.5.

7.10.3. Балансировка вертолета на земле.

При страгивании вертолета с места, при рулении, разбеге и пробеге, а также в момент отрыва на взлете и в момент касания земли на посадке могут создаться такие условия, при которых вертолет получит тенденцию к опрокидыванию вбок относительно линии, проходящей через переднее колесо и одно из основных колес шасси.
На вертолет с работающими двигателями на земле действуют сила тяжести вертолета, тяга НВ, РВ и силы реакции земли.

Опрокидывающими силами являются сила тяги РВ, боковые силы, возникающие при развороте на рулении и при неправильных действиях летчика, составляющая силы тяги НВ. 
Восстанавливающими силами являются сила тяжести вертолета и (при правильных действиях летчика) составляющая силы тяги НВ.

С увеличением силы тяги НВ сила, прижимающая вертолет к земле уменьшается. При боковом наклоне вертолета уменьшается плечо действия силы тяжести относительно линии колес и следовательно снижается стабилизирующее влияние этой силы.

Тенденции вертолета к опрокидыванию на земле способствуют боковой ветер, малая жесткость шасси (слабая зарядка амортизаторов), высокое положение центра тяжести.

На скользкой наклонной поверхности (лед, мокрая трава) при работе НВ возможно соскальзывание вертолета вбок. Опасность опрокидывания или соскальзывания вертолета увеличивается с увеличением силы тяги НВ.

7.10.4. Продольная балансировка.

Продольную балансировку на заданной скорости летчик выполняет рычагом шаг-газ и продольным отклонением ручки управления.

На графиках продольную балансировку представляют балансировочными кривыми продольного наклона автомата перекоса, общего шага, угла тангажа для различных режимов и условий полета.

Отклонение автомата перекоса на 1 град. соответствует приблизительно 28 мм продольного хода ручки управления.

Углы тангажа на рис. 7.10.6 приведены относительно строительной горизонтали (пола кабины) вертолета, так как летчик в полете ощущает именно этот тангаж. Наиболее существенно продольная балансировка зависит от скорости полета и изменения продольной центровки. На вертолете изменение центровки на 100 мм изменяет продольный наклон автомата перекоса приблизительно на 0,6- 0,7 град. и угол тангажа на 1,2 град. практически во всем диапазоне скоростей полета. При увеличении скорости с режима висения до 30-35 км/ч по прибору наблюдается резкое увеличение суммарного продольного момента вертолета на кабрирование, при этом для балансировки вертолета необходимо существенно отклонять ручку управления вперед. При дальнейшем увеличении скорости до 90-100 км/ч по прибору момент уменьшается, при этом для балансировки вертолета необходимо отклонить ручку управления назад.

В диапазоне скоростей 100-130 км/ч по прибору балансировочное положение ручки управления практически не изменяется. При дальнейшем увеличении скорости балансировочное отклонение ручки управления вперед увеличивается и достигает своего наибольшего значения на максимальной скорости.Угол тангажа вертолета с увеличением скорости полета увеличивается на пикирование.

Потребные углы общего шага НВ у вертолета с увеличением скорости горизонтального полета от висения до скорости 100 км/ч уменьшаются, а при дальнейшем увеличении скорости возрастают.

При переходе с одного режима полета к другому на одной скорости наблюдается разбалансировка вертолета в продольном направлении (см.рис.7.10.7). Например, при переходе с режима горизонтального полета в набор высоты на скорости 120 км/ч требуется перемещение ручки управления на себя примерно на 20 мм; при переходе с режима горизонтального полета на режим самовращения НВ на скорости полета 
140 км/ч требуется отклонение ручки управления от себя примерно на 25 мм.

Запасы продольного управления имеют наименьшее значение при движении ручки от себя на режиме полета с максимальной скоростью с предельно задней центровкой и при движении ручки на себя на режиме висения с предельно передней центровкой

при ветре сзади.

7.10.5. Поперечная балансировка.

Поперечную балансировку пилот выполняет поперечным отклонением ручки управления.

Изменение поперечной балансировки с ростом скорости полета оценивается по балансировочным отклонениям ручки управления (автомата перекоса) в поперечном направлении на разных скоростях установившегося режима полета (рис.7.10.6 и

7. 10.7).

На висении вертолет балансируется только с правым креном до 2-2,5 град. при отклоненной вправо ручке управления. Наличие бокового ветра на висении меняет потребное отклонение ручки управления: ветер слева уменьшает, а справа увеличи-

вает потребное отклонение ручки управления вправо.

С переходом от режима висения к поступательному полету вплоть до максимальных скоростей полета ручку управления для обеспечения поперечной балансировки вертолета необходимо отклонять влево.

В режимах набора высоты и моторного снижения потребные отклонения ручки управления влево с ростом скорости полета практически такие же, как и в режиме горизонтального полета. Максимальное отклонение ручки управления влево на вертолете требуется при планировании на большой скорости на режиме самовращения НВ.

Рассмотренные особенности поперечной балансировки относятся к полету с симметричной поперечной центровкой. При смещении центровки к правому борту потребные отклонения ручки управления вправо будут уменьшаться. При этом для выполнения условия равновесия поперечных сил потребные углы крена вправо или скольжения влево будут больше, чем в полете с симметричной поперечной загрузкой. При смещении центра тяжести вертолета к левому борту, наоборот, отклонение ручки управления вправо увеличивается, потребные углы крена вправо или скольжения влево уменьшаются, в этом случае на отдельных режимах возможен прямолинейный полет вертолета без крена и скольжения. Поэтому, в случае невозможности

симметричного расположения грузов в грузовой кабине рекомендуется располагать их в сторону левого борта.

7.10.6. Путевая балансировка.

Путевая балансировка выполняется изменением силы тяги РВ, путем отклонения педалей путевого управления. Наибольшая величина хода штока РВ, а следовательно, правой педали вперед имеет место на режиме висения. При переходе к

горизонтальному полету и с ростом скорости потребная мощность двигателей уменьшается примерно до скорости полета по прибору 110-120 км/ч, а при дальнейшем увеличении скорости горизонтального полета начинает возрастать.

Примерно так же изменяется с ростом скорости потребное отклонение педалей для путевой балансировки. Однако из-за увеличения эффективности РВ с ростом скорости полета наименьшее потребное отклонение правой педали в горизонтальном полете наблюдается на скоростях 150-170 км/ч, а не на

скоростях 110-120 км/ч. С дальнейшим увеличением скорости потребное отклонение правой педали вперед увеличивается, см. рис.7.10.6. и 7.10.7.

В режиме набора высоты потребные отклонения правой педали веред больше, чем в горизонтальном полете на той же скорости, из-за большей потребной мощности двигателей.

На режиме самовращения НВ за счет сил трения в редукторе и трансмиссии возникает разворачивающий момент, действующий в направлении вращения НВ. Для обеспечения путевой балансировки вертолета на этом режиме требуется отклонение левой педали вперед. Изменение продольной центровки вертолета практически не оказывает влияния на путевую балансировку.

Минимальные запасет путевого управления имеют место на висении с максимальной полетной массой и планировании на режиме самовращения НВ. На этих режимах запасы управления достаточны (не менее 10% от полного хода педалей).

7.10.7. Балансировка вертолета на виражах, спиралях и координированных скольжениях. 
Увеличение угла крена на виражах и спиралях в наборе высоты приводит к заметному потребному отклонению ручки управлнения на себя, причем на левых виражах и спиралях оно несколько больше, чем на правых. Снижение режима работы двигателей при этом уменьшает потребное отклонение ручки управления на себя. Поперечная и путевая балансировки на спиралях изменяются

незначительно.

Режимы координированных скольжений в летной эксплуатации вертолета применяются в отдельных случаях, когда необходимо сохранять прямолинейный поступательный полет (сохранение заданного курса) при наличии бокового ветра, например, при заходе на посадку при наличии бокового ветра.

Координированное скольжение выполняется отклонением педалей в соответствующем направлении. Устранение кренящих моментов, возникающих при этом, осуществляется отклонением ручки в поперечном направлении.

Влияние угла скольжения на балансировку вертолета показано на рис.7.10.8 и 7.10.9. При достаточно больших углах скольжения расход ручки в поперечном направлении на единицу угла крена при скольжении уменьшается.

7.10.8. Особенности устойчивости вертолета.

Под устойчивостью понимается способность вертолета самостоятельно возвращаться к исходному установившемуся режиму полета после окончания воздействий на него внешних возмущений. Устойчивость условно подразделяют на статическую и динамическую.

Статическая устойчивость характеризует способность вертолета препятствовать изменению заданных параметров полета (скорости, углов атаки и скольжения).
Динамическая устойчивость характеризует движение вертолета в процессе восстановления исходного режима полета. Динамическая устойчивость зависит от сочетания статической устойчивости, демпфирования колебаний вертолета и взаимного влияния продольного и бокового движения в заданном режиме полета.

Вертолет во всем эксплуатационном диапазоне скоростей полета обладает достаточно большой степенью статической устойчивости по углу скольжения и незначительной степенью статической устойчивости по углу атаки и скорости полета.

Демпфирующие свойства вертолета одновинтовой схемы значительно меньше, чем у самолета. Кроме того, у вертолета имеет место существенная взаимосвязь между боковым и продольным движением. Движение вертолета после возмущения имеет явно выраженный колебательный характер по скорости, углам крена и тангажа с переменной по времени амплитудой этих параметров. Кроме того, наблюдается медленный апериодический уход вертолета с режима, то есть он не обладает динамической устойчивостью во всем диапазоне скоростей полета в том числе и на висении. Вместе с тем, степень динамической неустойчивости вертолета вполне приемлимая, о чем говорит достаточно большое время полета вертолета освобожденным управлением в спокойной атмосфере при достижении изменения угла крена на 10град. как наиболее быстроменяющегося параметра. Оно достигает две и более минуты в полете с выключенным автопилотом. С включенным автопилотом характеристики возмущенного движения вертолета улучшается и пилотирование вертолета значительно упрощается.

7.10.9. Маневренность вертолета.

Способность вертолета изменять положение в пространстве, т.е. изменять скорость, высоту и направление полета, определяет его маневренность.

Для выполнения разгона в горизонтальном полете необходимо увеличить составляющую силы тяги НВ, направленную вдоль траектории полета.

7.10.9.1. Вследствие наклона равнодействующей тяги НВ вместе с наклоном вертолета вертикальная составляющая силы тяги уменьшается и вертолет имеет стремление к снижению, которое необходимо парировать увеличением общего шага НВ. Для выполнения горизонтального разгона с предельным темпом

необходимо увеличить мощность двигателей до взлетной за время 9-10 с, 
с одновременным увеличением угла тангажа на пикирование до 15-20 град. При этом частота вращения НВ не должна выходить за допустимые минимальные значения. В процессе дальнейшего разгона при постоянной мощности двигателей следует выдерживать горизонтальный разгон уменьшением угла тангажа на пикирование. Время разгона вертолета с предельным темпом в диапазоне скоростей 60-220 км/ч составляет 36-26 с. Максимальное возрастание скорости за одну секунду в среднем составляет 6-9 км/ч. По мере увеличения скорости полета на разгоне проявляется тенденция к крененшо вправо, обусловленная изменением поперечной балансировки вертолета по скорости, что устраняется соответствующими отклонением ручки управления влево.

7.10.9.2. Для уменьшения скорости вертолета в горизонтальном полете необходимо увеличить угол тангажа и уменьшить общий шаг НВ. Чем больше увеличение угла тангажа на кабрирование, тем больше потребное для горизонтального торможения уменьшение общего шага НВ, тем интенсивнее будет происходить торможение вертолета. Для выполнения интенсивного горизонтального торможения со скоростей, близких к максимальным, необходимо увеличивать угол тангажа на 10-15 град, от исходного значения за время примерно 8-12 с, с одновременным уменьшением общего шага НВ для сохранения заданной высоты полета. Уменьшение общего шага в этом случае может достигать до 2,5-3 град. по указателю. Частота вращения НВ в этом случае не должна выходить за допустимые максимальные значения. В процессе дальнейшего торможения необходимо выдерживать постоянство высоты соответствующим изменением угла тангажа, а при подходе к минимальной скорости в конце торможения следует увеличить мощность двигателей и уменьшить угол тангажа. Среднее время горизонтального торможения полета от

скорости 220 км/ч с предельным темпом может достигать 28 с. На торможении, по мере уменьшения скорости полета, проявляется тенденция вертолета к кренению влево, обусловленная изменением поперечной балансировки по скорости, которая парируется пилотом отклонением ручки управления вправо.

Направление полета выдерживается соответствующим отклонением педалей.

РАЗДЕЛ 8. ЭКСПЛУАТАЦИЯ СИСТЕМ И ОБОРУДОВАНИЯ.
8.1. Основные геометрические данные вертолета.
8.2. Двигатель и трансмиссия.
8.3. Вспомогательная силовая установка.
8.4. Топливная система.
8.5. Гидросистема.
8.6. Пневматическая система.
8.7. Система электроснабжения.
8.8. Управление вертолетом.
8.9. Шасси.
8.10. Противопожарная система.
8.11. Система обогрева и вентиляции.
8.12. Противообледенительная система.
8.13. Кислородное оборудование.
8.14. Радионавигационное оборудование.
8.15. Связное оборудование.
8.16. Пилотажно-навигационное оборудование.
8.17. Светотехническое оборудование.
8.18. Приборное оборудование.
8.19. Регистрация режимов.
8.20. Система внешней подвески.
8.21. Система воздушного охлаждения.
8.22. Пылезащитное устройство.
8.23. Бортовая стрела с электролебедкой ЛПГ-150.
8.24. Весоизмерительное устройство.
8.25. Пассажирское оборудование.
8.26. Система аварийного приводнения.
8.1. ОСНОВНЫЕ ГЕОМЕТРИЧЕСКИЕ ДАННЫЕ ВЕРТОЛЕТА.

8.1.1. ОБЩИЕ ДАННЫЕ.
Длина: без НВ и РВ - 18,424 м; с вращающимися НВ и РВ - 25,352 м.

Высота: без РВ - 4,756 м; с вращающимся РВ - 5,521 м.

Расстояние от земли до нижней точки фюзеляжа (клиренс) - 0,445 м.

Площадь горизонтального оперения - 2,0 м2

Угол установки стабилизатора относительно оси хвостовой балки - минус 6 град.

Размеры грузовой кабины: длина (по полу) - 5,34 м; ширина - 2,3 м; высота -1,8 м

Размеры проема фюзеляжа в районе створок грузовой кабины: высота - 1,620 м; ширина (по строительной горизонтали) - 2,288 м.
Размеры проема двери грузовой кабины: высота - 1, 405 м; ширина - 0,825 м.

8.1.2. НЕСУЩИЙ ВИНТ.
Диаметр - 21,294 м; Число лопастей – 5.
Направление вращения - против хода часовой стрелки (если смотреть снизу).

Площадь, ометаемая НВ - 356,1 м2

Коэффициент заполнения - 0,0777

Угол свеса лопастей:

по нижнему ограничителю - 4°10' – 3°40'
по центробежному ограничителю 1°40' + 20'

Максимально возможный угол взмаха 25°± 30'

Угол установки лопастей (R = 0,7):
минимальный -1°±10' (на УП-21)

максимальный -14°± 30'

Коэффициент компенсатора взмаха - 0,5

Угол отклонения лопасти в плоскости вращения НВ:

вперед – 13°±15'

назад - 11°±10'

Угол наклона оси НВ вперед – 4°30'- 10'

Минимальное расстояние от конца лопасти до хвостовой балки 
(на стоянке), не менее 0,5 м

8.1.3. РУЛЕВОЙ ВИНТ.
Тип – карданный.
Диаметр - 3,908 м.
Направление вращения - передняя лопасть движется вверх.
Число лопастей – 3.
Угол установки лопастей (на R =0,7):

минимальный (левая педаль до упора) – 6°20'±45'

максимальный (правая педаль до упора) – 23°20'±20'
8.1.3.4. ВЗЛЕТНО-ПОСАДОЧНЫЕ УСТРОЙСТВА.
Тип шасси - трехстоечное, неубирающееся.
Колея главных опор шасси - 4,510 м

База шасси - 4,281 м

Размеры колес шасси:

передней опоры - 595 х 185 мм

главных опор - 865 х 280 мм

Стояночный угол (строительная горизонталь вперед вверх) – 4°10'

Хвостовая опора –Амортизационная.
8.2. ДВИГАТЕЛЬ И ТРАНСМИССИЯ.

8.2 1. КРАТКОЕ ОПИСАНИЕ.

8.2.1.1. На вертолете МИ-8МТВ установлены два двигателя ТВЗ-117ВМ, крутящий момент от которых передается через главный редуктор на несущий и рулевой винты и другие агрегаты. Двигатели работают независимо друг от друга, что позволяет, в случае необходимости, производить полет с одним работающим двигателем. Двигатель ТВЗ-117ВМ состоит из двенадцатиступенчатого компрессора, кольцевой камеры сгорания, двухступенчатой турбины компрессора, двухступенчатой свободной турбины,

выхлопного патрубка, коробки приводов и систем тоиливопитания и регулирования, основные элементы которых скомпанованы в агрегате НР-ЗВМ. Выводные рессоры двигателей через муфту свободного хода (МСХ) подключаются к главному редуктору, который суммирует мощности и передает их к несущему и рулевому винтам.

На входе в двигатели установлены пылезащитные устройства, предназначенные для очистки воздуха, поступающего в двигатели, от пыли и посторонних предметов.

Раскрутка двигателя при запуске осуществляется воздушным стартером (СВ), работающим на сжатом воздухе, поступающим от вспомогательной силовой установки АИ-9В. Запуск двигателя производится на основном (рабочем) топливе с использованием рабочих форсунок и магистралей. Воспламенение топливовоздушной смеси осуществляется двумя запальными свечами непосредственным поджигом топлива. Топливо в камеру сгорания поступает через двенадцать двухканальных форсунок, расположенных в центральных отверстиях завихрителей жаровой трубы.

8.2.2. Эксплуатационные ограничения

1. Допустимые скорости ветра для запуска (останова) двигателя:

- спереди - 25 м/с
- боковой справа -10 м/с
- боковой слева -15 м/с
- попутный - 8 м/с
2.Время непрерывной работы, мин:

(а) чрезвычайный: до 6 мин. - 1% за ресурс




от 6 мин. до 15 мин. - 0,25% за ресурс (входит в 1%) 




от 15 мин. до 60 мин. один раз за ресурс, после чего двигатель 






и главный редуктор подлежат замене.
(б) взлетный: до 6 мин. - 12% за ресурс




от 6 мин. до 15 мин. - 3% за ресурс (входит в 12%) 

(в) номинальный: до 60 мин - 33% за ресурс.
(г) малый газ: до 60 мин.
Примечание: На крейсерских режимах время непрерывной работы 
не ограничено.

3.Время между повторными выходами на режимы, работа которых ограничена, после непрерывно отработанного допустимого времени, не менее 5 мин.
4.Температура газов перед турбиной компрессора:

- чрезвычайный – 990°С
- взлетный - 990°С
- номинальный – 955°С
- 1-й крейсерский - 910°С
- 2-й крейсерский - 870°С
- малый газ - 780°С
5. Частота вращения ротора турбокомпрессора двигателя:
- чрезвычайный - 101,15%
- взлетный - 101,15%
- номинальный - 99,0%
- 1-й крейсерский - 97,5%
- 2-й крейсерский - 95,5%
- малый газ - см. рис. 8.2.2.

6. Частота вращения ротора НВ:

(а) не более 20 с:

- на 2 крейсерском режиме и выше - 101%
- на режимах ниже 2 крейсерского - 103%
- в особых случаях - не более двух раз за ресурс до 1 ремонта, или за межремонтный ресурс и не более шести раз за назначенный ресурс - 108%
(б) не более 30 с на переменных режимах в полете - 88%
(в) не более 10 с при отказе одного двигателя, 4 раза за ресурс - 80%
(г) не более 5 с при посадке "с подрывом" НВ не более 4 раз за ресурс - 75%
Примечание: При превышении данных ограничений по п.а) (величины, времени или количества забросов) дальнейшая эксплуатация двигателя допускается только после замены свободной турбины, а главный редуктор подлежит замене.

7. Разница в частоте вращения турбокомпрессоров левого и правого двигателей, не более:

- на номинальном и крейсерских режимах - 2%

- на взлетном режимепри срабатывании регулятора температуры газов - 3%

Примечание: На переходных режимах разница в частоте вращения турбокомпрессоров не регламентируется.

8.Температура масла:
минимальная при запуске - минус 40°С 

минимальная для выхода на режим выше малого газа +30°С
минимальная для длительной работы на режимах 
от 2-го крейсерского и выше +70°С

нормальная  от +80°С до +140°С
максимальная +150°С

9. Давление масла: 

- на режиме малого газа – не менее 2 кгс/см2; не более 4,8 кгс/см2 (при Т масла менее 90°С);
- на режимах выше малого газа от 3 кгс/см2 до 4 кгс/см2;
10.Количество масла в маслобаке от 8л до 11л.
11.Количество запусков следующих один за другим – 5.
12.Запуск двигателя обеспечивается при Тнв:

- при Н = 0 м от –60°С до +60°С
- при Н = 4000 м от –60°С до +30°С
13.Время "выбега" ротора турбокомпрессора двигателя с момента закрытия

стоп-крана, не менее:

- 40 сек. до снижения частоты вращения турбокомпрессора до 3% с контролем по указателю частоты вращения 

- 50 сек. до полной остановки с визуальным контролем 1 ступени компрессора и на слух. 
14.Время охлаждения двигателей на режиме малого газа:

- летом 1 мин.
- зимой 2 мин. 
15.Частота вращения НВ на режиме малого газа на земле:
- при одном работающем двигателе – 35%
- при двух работающих двигателях - 45%
16.Давление масла в главном редукторе:
- на режиме малого газа не менее - 0,5 кгс/см2
- на всех режимах, кроме малого газа - от 3 до 4 кгс/см2

- допускается кратковременное (на время до 30 сек.) падение давления в полете 







при зволюциях до 2,5 кгс/см2

17. Температура масла в главном редукторе:
минимальная при запуске - минус 40°С 

минимальная для выхода на режим выше малого газа - минус 15°С 
минимальная для длительной работы (более 5 мин.) на режимах








выше малого газа +30°С

нормальная  от +50°С до +80°С
максимальная +90°С

18. Время прогрева двигателей на режиме малого газа – не менее 1 мин.

19. Максимальная температура масла в хвостовом и промежуточном









редукторах 110°С
20.Диапазон перенастройки частоты вращения НВ 89 – 99%
8.2.3. НОРМАЛЬНАЯ ЭКСПЛУАТАЦИЯ.

Условия (этап) работы и необходимые действия:

1. При подготовке к запуску двигателей необходимо:

а) убедиться, что установлены колодки под колеса главных ног шасси;

б) проверить наличие противопожарных средствоколо вертолета;
в) осмотреть стояночную площадку, которая должна быть очищена от посторонних предметов;

г) снять все чехлы и заглушки, открыть люки, трапы, крышки капотов двигателей и главного редуктора;

д) осмотреть ВСУ, убедиться в чистоте воздухозаборника, в отсутствии подтеков масла и топлива на крышке люка, проверить по масломерному стеклу заправку масла в ВСУ;

е) по масломерным стеклам проверить заправку масла в промежуточном и хвостовом редукторах;

ж) убедиться в чистоте входных устройств ПЗУ и вентилятора, отсутствии льда, снега, инея; 

з) осмотреть двигатели и главный редуктор, убедиться в отсутствии течи масла и топлива из агрегатов и трубопроводов, расположенных на них, закрытие и контровку сливных кранов;

и) проверить заправку масла в главном редукторе по масломерному стеклу;

к) убедиться по показаниям манометров в нормальной заправке пожарных баллонов противопожарного оборудования;

л) проверить количество масла в баках двигателей ;

м) закрыть люки, крышки, капоты двигателей и главного редуктора.

2. Перед запуском двигателей необходимо:

а) растормозить НВ, убрать колодки из-под колес, убедиться, что рычаг общего шага находится на нижнем упоре, коррекция влево, рычаги раздельного управления двигателями в среднем положении на защелках, ручка управления находится в положении близком к нейтральному, рычаги управления кранами останова находятся в положении ЗАКРЫТО.

б) дать команду Б/M включить все АЭС и выключатели, необходимые для запуска ВСУ и двигателей: системы запуска, зажигания ВСУ и двигателей, противопожарной системы, гидросистем, триммеров, насосов топливных баков, топливомера, противообледенительной системы, фрикциона, электромуфты, авиагоризонтов, курсовой системы, автопилота, речевого информатора, системы

подвижных упоров, магнитофона, проблескового маяка, переключателя ТРАНСФ. ДИМ ОСНОВ.;

в) убедиться, что выключатели генераторов переменного тока находятся в положении ВЫКЛЮЧЕНО (нейтральное положение).

г) Проверить исправность речевого информатора и качество прослушивания речевого сообщения нажатием кнопки проверки на щитке управления РИ при включенной системе внутренней связи (СПУ);

д) Установить переключатель КОНТРОЛЬ ДАТЧИКОВ - ОГНЕТУШЕНИЕ в положение ОГНЕТУШЕНИЕ;
е) Убедиться, что переключатель ЧР на щитке ЭРД находится 
в положении ВКЛ.;

ж) Дать команду Б/M проверить работоспособность аппаратуры контроля вибраций, нажав кнопку КОНТРОЛЬ ИВ-500Е, при этом должны загореться табло ЛЕВ. ДВ. ВИБР.ПОВ., ПРАВ. ДВ.ВИБР. ПОВ., и поступить речевое сообщение "Опасная вибрация левого двигателя","Опасная

вибрация правого двигателя";

з.) Дать команду проверить сигнализатор максимальной температуры газов, нажав на кнопку КОНТРОЛЬ 2ИА-6 ЗЕМЛЯ, при этом стрелки указателя должны показать температуру выше максимально допустимой;

и) Путем опроса наземного персонала или личного наблюдения проконтролировать исправность ламп проблескового маяка;

к) Проверить работоспособность системы регистрации параметров, переключатель на щитке САРПП установить в положение РУЧН. и по миганию сигнальной лампы убедиться в работоспособности лентопротяжного механизма.

л) Получить доклад от Б/М и 2/П о готовности к запуску;

м) Включить радиостанцию и запросить разрешение на запуск двигателей;

н) Перед запуском двигателей от ВСУ выключатели РЕЗЕРВ. ГЕНЕР. и ПРОВЕРКА ОБОРУД. должны быть выключены;

о) Запустить ВСУ (см. раздел 8.3.3. РЛЭ).

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: 
1)Запуск двигателей и вылет вертолета с неисправной системой регистрации параметров ЗАПРЕЩАЕТСЯ.

2) Прогрев, опробование двигателей, руление, висение, взлет и посадка на пыльных площадках выполняется с включенным ПЗУ.

Для увеличения взлетной (посадочной) массы вертолета разрешается производить взлет (посадку) с отключенным эжектором ПЗУ, 
по усмотрению КВС.

3) Эксплуатацию вертолета на заснеженных аэродромах рекомендуется производить без ПЗУ, при этом обтекатели и сепараторы ПЗУ снимаются и на их место устанавливаются штатные коки и заглушки.

3. Запуск двигателей.

а) Перед запуском подать команду "От винтов", поставить переключатель рода работ в положение ЗАПУСК, переключатель ЛЕВ-ПРАВ на запускаемый

двигатель;

б) Получив доклад "Есть от винтов", нажать кнопку запуска на 1-2 с, после чего перевести рычаг крана останова запускаемого двигателя в положение ОТКРЫТО. Двигатель должен выйти на частоту вращения режима малого газа

за время не более 60 сек. В процессе запуска должны гореть табло АВТОМАТ ВКЛЮЧЕН, СТАРТЕР РАБОТАЕТ.
По окончании цикла работы панели табло АВТОМАТ ВКЛЮЧЕН должно погаснуть через 30 сек., табло СТАРТЕР РАБОТАЕТ при достижении частоты вращения турбокомпрессора 66-67%. В процессе выхода на малый газ и раскрутки НВ, при появлении стуков от ударов центробежных ограничителей свеса лопастей по упорам, КВС небольшими перемещениями ручки управления добиться такого положения, чтобы стуки исчезли;
в) В процессе запуска необходимо следить:

- за напряжением аэродромного (бортового) источника питания;

- за нарастанием давления масла в двигателе и главном редукторе;
- за частотой вращения ротора турбокомпрессора;

- за нарастанием температуры газов перед турбиной двигателя;

- за давлением в гидросистеме;

- за температурой газов ВСУ;

- за давлением воздуха в магистрали запуска;

- за устойчивой работой ВСУ по сигнальным табло ДАВ. МАСЛ. НОРМА, ОБОРОТЫ НОРМА, СТАРТЕР РАБОТАЕТ;

- за отключением воздушного стартера при частоте вращения турбокомпрессора запускаемого двигателя 66-67%.
Примечание: 

1) При частоте вращения турбокомпрессора более 45% давление масла в двигателе должно быть не менее 1 кгс/см2.

2) В процессе запуска до частоты вращения ротора турбокомпрессора 60% горит светосигнальное табло ОТКЛ ЭРД ЛЕВ (ПРАВ) ДВИГ.

При обнаружении ненормальных показаний приборов или получении команды наблюдающего, доложить КВС и выключить двигатель:

- закрыть кран останова;
- нажать кнопку ПРЕКРАЩ.ЗАПУСКА 

г) После выхода запускаемого двигателя на режим малого газа Б/M проверить параметры его работы:

- частоту вращения ротора турбокомпрессора и температуру газов перед турбиной согласно табл.8.2.2.;

- давление масла в двигателе должно быть не менее 2 кГс/см2;

- давление масла в главном редукторе не менее 0,5 кГс/см2;

д) Установить переключатель ЛЕВ-ПРАВ в положение запуска второго двигателя и произвести егозапуск в аналогичном порядке.

После запуска двух двигателей и выхода их на режим малого газа частота вращения НВ должна быть в пределах 55±10%;

е) Включить ПЗУ, для чего выключатели ПЗУ ДВИГАТ. ЛЕВ(ПРАВ) установить в положение ВКЛ и проконтролировать их включение по загоранию сигнальных табло ЛЕВ ПЗУ ВКЛЮЧЕН, ПРАВ ПЗУ ВКЛЮЧЕН.

Включение ПЗУ сопровождается повышением температуры газов перед турбиной на 10°-15°С, возможно также увеличение частоты вращения

роторов турбокомпрессоров не более чем на 0,5%;

ж) После запуска двигателей ТВЗ-117 ВМ выключить ВСУ, предварительно охладив на режиме холостого хода в течение 0,5-1,0 мин;

Примечание: Если запуск двигателей производится только от бортовых аккумуляторов, то ВСУ не выключать до окончания прогрева двигателей и

выхода на повышенный режим (до частоты вращения НВ выше 88%).

Для питания необходимых потребителей электроэнергией на режиме малого газа включить СТГ-3, установив выключатели РЕЗЕРВ. ГЕНЕР. и ПРОВЕРКА

ОБОРУД. в положение ВКЛ.

з) Во время работы двигателей ТВЗ-117ВМ следить за сигнальным 
табло ИВ-500Е измерителя вибраций;
и) В зимних условиях при температуре наружного воздуха ниже минус 40°С двигатели и редуктор перед запуском необходимо подогреть горячим воздухом с температурой не выше +80°С. Время подогрева должно быть равно времени необходимому для подогрева масла в поддоне редуктора до температуры минус 15°С и не ниже минус 40°С в двигателях, но не должно составлять 
менее 20 минут.

к) Запуск двигателя необходимо прекратить закрытием крана останова и нажатием кнопки ПРЕКРАЩ. ЗАПУСКА, если происходят следующие отклонения в работе двигателя:
- температура газов перед турбиной компрессора возрастает выше указанной на графике рис.8.2.2.;
- в процессе выхода на режим малого газа прекращается нарастание частоты вращения турбокомпрессора (зависание) на время более 3 сек.;

- отсутствует давление масла в двигателе или в главном редукторе, а также если давление масла в двигателе менее 1кГс/см2 при частоте вращения турбокомпрессора более 45%;

- отсутствует давление в гидравлической системе;

- отсутствует нарастание температуры газов перед турбиной и частоты вращения ротора турбокомпрессора (не происходит воспламенения топлива);

- появляется течь масла, топлива, жидкости АМГ;

- падение напряжения в бортсети в начале запуска ниже 16 В на 
время более 1сек;

- из выхлопной трубы выбрасываются языки пламени или дыма;

- при частоте вращения турбокомпрессора запускаемого двигателя 66-67% не произошло отключения воздушного стартера (табло СТАРТЕР РАБОТАЕТ продолжает гореть);

Примечание: Если стартер не отключается - выключите АИ-9В.
- двигатель не выходит на частоту вращения малого газа за время 60 сек.;

- нет раскрутки НВ при достижении частоты вра щения турбокомпрессора двигателя 20-25%;

 - ударное включение муфты свободного хода (МСХ), сопровождающееся резким звуком в районе главного редуктора и встряской вертолета;

- давление масла на входе в двигатель при выходе его на режим малого газа менее 2 кГс/см2 или в главном редукторе менее 0,5 кГс/см2;

- возникла необходимость выключения двигателя ВСУ в процессе запуска;

- кратковременное погасание табло СТАРТЕР РАБОТАЕТ;

- подана команда наблюдающего о прекращении запуска.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ: 
1) Запускать и останавливать двигатели можно только при скорости ветра, не превышающей величин, указанных в таблице 8.2.2.

2) Повторный запуск разрешается производить только после полной

остановки турбокомпрессора двигателя, а в случае прекращения

запуска из-за невоспламенения топлива или из-за повышения температуры газов - после холодной прокрутки.

3) Запускать двигатель с неисправными приборами контроля его

работы ЗАПРЕЩАЕТСЯ.

4) Повторные запуски разрешается производить только после выявления и устранения причин ненормального запуска, при этом перед последующим запуском сделать холодную прокрутку двигателя (продувку).

5) При наличии льда на входных устройствах двигателей, ПЗУ,

вентилятора, лопастях НВ и РВ, поверхностях и элементах носовой

части вертолета, запускать двигатели ЗАПРЕЩАЕТСЯ.

6) При температуре наружного воздуха +5° С и ниже, при наличии

тумана, снегопада, дождя или мороси, обогрев двигателей и ПЗУ

включать в ручной режим сразу после запуска каждого двигателя.

7) В условиях сильного порывистого ветра со скоростью 15-25 м/сек., наибольший зазор между раскручивающейся лопастью НВ и хвостовой балкой обеспечивается при установке вертолета таким образом, чтобы он обдувался ветром спереди слева под углом 45°.

8) В случае запуска двигателя с закрытыми пожарными кранами, дальнейшая эксплуатация насоса-регулятора ЗАПРЕЩАЕТСЯ.

9) ЗАПРЕЩАЕТСЯ до выхода запускаемого двигателя на частоту вращения малого газа переводить цереключатель запуска двигателей в положение ЗАПУСК другого двигателя.

10) При температуре наружного воздуха +5° С и ниже прокрутить роторы компрессора и свободной турбины двигателей вручную не применяя

больших усилий. В случае примерзания лопаток ротора компрессора или при наличии обледенения на деталях двигателя, необходимо прогреть двигатель горячим воздухом с температурой не выше +80°С, используя при этом наземные подогреватели. Горячий воздух подводить в газовоздушный тракт двигателя. После прогрева убедиться в легкости вращения роторов и отсутствии

льда.

11) В процессе запуска ЗАПРЕЩАЕТСЯ сдвигать РУД.
12) При температуре наружного воздуха и масла на выходе из двигателя от минус 30°С до минус 40°С, перед запуском выполнить две холодные прокрутки двигателя с интервалом между прокрутками 3 мин.

4. Прогрев двигателей.

Прогрев, опробование, руление, висение, взлет и цосадку выполнять с включенным ПЗУ.

а) Прогрев двигателей производить на режиме малого газа:

- рычаг общего шага на нижнем упоре;

- коррекция - полностью влево;

- рычаги раздельного управления - в среднем положении на защелках.

б) В процессе прогрева двигателей следить за показаниями приборов контроля работы двигателей. Показания приборов должны соответствовать данным, указанным в табл. 8.2.2.
Примечание: 
1) Учет наработки двигателей на режимах ведется по двигателю, работающему на большем режиме, определенному по указателю измерителя режимов.

2) В случае срабатывания системы защиты свободной турбины винта дальнейшая эксплуатация двигателя допускается только после замены свободной турбины.

3) На установившихся режимах допускается колебание параметров по прибору не более:

- температуры газов 25°С;

- частоты вращения турбокомпрессора:

на номинальном и 1 крейсерском ± 0,5 %;

на II крейсерском и ниже ± 0,7 %.

- давление масла ± 0.25 кГс/см2

Время прогрева двигателей на режиме малого газа во всех случаях должно быть не менее 1 минуты.
в) Вывод двигателей с режима малого газа на режим правой коррекции разрешается после достижения температуры масла на выходе из двигателя

+30°С и в главном редукторе не ниже минус 15°С.

г) Проверить работу органов управления и гидросистем на режиме малого газа в следующем порядке:

- поочередно отклоняя ручку управления и педали, убедиться в плавности (без рывков и заеданий) отклонений органов управления. При температуре наружного воздуха ниже минус 30°С, небольшими движениями ручки управления обеспечить прокачку гидравлической жидкости АМГ-10 с

целью ее прогрева;

- убедиться, что при движении органов управления давление изменяется в пределах от 45±3 до 63-73 кГс/см2, давления в дублирующей системе

нет, горит табло ОСНОВНАЯ ВКЛЮЧЕНА;

- для проверки дублирующей системы необходимо выключатель ГИДРОСИСТЕМА ОСНОВН. перевести в положение ВЫК. и убедиться, что загорается табло ДУБЛИР.ВКЛЮЧЕНА и гаснет табло ОСНОВНАЯ ВКЛЮЧЕНА, быстро нарастает давление в дублирующей системе и при отклонении органов управления изменяется в пределах от 45 ± 3 
до 63-73 кГс/см2, давление в основной системе постоянно и сохраняется в этих пределах;

- после проверки дублирующей системы включить основную гидросистему, нажать на 2-3 с кнопку ОТКЛ. ДУБЛИР., убедиться, что загорается табло

ОСНОВНАЯ ВКЛЮЧЕНА, табло ДУБЛИР ВКЛЮЧЕНА гаснет, давление в дублирующей системе падает.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ:

Срывать пломбировку с предохранительного колпачка выключателя дублирующей гидросистемы ГИДРОСИСТЕМА  ДУБЛИР. и устанавливать его в положение ВЫК. ЗАПРЕЩАЕТСЯ.
ПРИМЕЧАНИЕ:

1) В процессе проверки гидросистемы вертолета обратить внимание на частоту перемещения стрелки указателя манометра с 45 ±3 до 63-73 кГс/см2 и обратно. Если нарастание и падение давления в системе происходит мгновенно, то это

будет свидетельствовать в возможном разрушении диафрагмы одного из гидроаккумуляторов этой системы (или об утечке газа). В этом случае

выключить двигатели и КВС дать команду Б/M проверить давление азота в обоих гидроаккумуляторах этой системы.

2) В процессе проверки гидросистемы по работе сигнальных табло убедиться в правильности выдачи соответствующих сообщений речевым информатором.

5. Опробование двигателей.
При опробовании двигателей развернуть вертолет против ветра или под углом до 45° к ветру слева

а) Для проверки работоспособности установлены следующие виды опробования двигателей:
- раздельное опробование двигателей с выходом на режимы вплоть до чрезвычайного, при этом неопробываемый двигатель должен быть выключен или переведен на режим малого газа;

- совместное опробование двигателей до режимов, при котором исключается отрыв вертолета;

- проверка работы двигателей на режимах вплоть до взлетного на висении.
б) Первый вид опробования производится после замены или регулировки агрегатов силовой установки, несущего и рулевого винтов, после выполнения регламентных работ, а также после устранения неисправности, появившейся в полете;

в) Второй вид опробования производится при проверке работоспособности двигателей и их систем в начале летного дня (ночи);

г) Третий вид опробования производится в целях проверки совместной работы двигателей, а также для проверки исправности и работоспособности силовой установки перед каждым полетом.

5.1. При совместном опробовании двигателей с выходом на режим, при котором исключается отрыв вертолета, выполнить следующее:

а) Убедиться, что двигатели и главный редуктор прогреты (температура масла в двигателях не ниже +30°С, в главном редукторе не ниже минус15°С);

б) Проверьте работоспособность ПОС в соответствии с указаниями п.8.12. При этом через 25-40 сек. после ее включения может увеличиться температура газов перед турбиной компрессора (не более чем на 60°С) и частота вращения ротора ТК (не более чем на 2 %);

в) Проверить исправность регулятора СТ ЭРД-ЗВМ для чего:

- установить выключатели ЭРД ЛЕВ, ПРАВ в положение ВКЛ.;

- установить переключатели КОНТРОЛЬ СТ-1- РАБОТА - КОНТРОЛЬ СТ2 в положение КОНТРОЛЬ СТ1;

- плавно повернуть рукоятку коррекции вправо, после чего при минимальном шаге НВ рычагами раздельного управления двигателей увеличить обороты НВ до момента загорания табло желтого цвета ПРЕВ. Пст ЛЕВ. ДВ. и ПРЕВ. Пет ПРАВ. ДВ. на левой приборной доске, загорание табло должно происходить при частоте вращения НВ 91,5±2 %;
- плавно уменьшить частоту вращения НВ на 5-7 % (но не менее 88 %), при этом табло ПРЕВ. Пст ЛЕВ. ДВ (ПРАВ. ДВ) должны гореть;

- установить переключатели КОНТРОЛЬ СТ1- РАБОТА - КОНТРОЛЬ СТ2 в положение РАБОТА, табло ПРЕВ. Пет ЛЕВ. ДВ (ПРАВ. ДВ) должны погаснуть;

- установить переключатели КОНТРОЛЬ СТ1-РАБОТА-КОНТРОЛЬ СТ2 в положение КОНТРОЛЬ СТ2 и произвести проверку аналогично проверке в положении КОНТРОЛЬ СТ1;

- после проверки ЭРД по контуру СТ установить переключатели СТ1, СТ2 в положение РАБОТА.
г) Проверить аппаратуру 2ИА-6 измерения температуры газов двигателей, для чего нажать кнопку КОНТРОЛЬ 2ИА-6 ВОЗДУХ, при этом стрелки указателя работающих двигателей должны переместиться на значение менее 150°С.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ:

1) Если при проверке исправности контура СТ ЭРД при достижении оборотов НВ 91,5+2% табло ПРЕВ.Пет ЛЕВ. ДВ (ПРАВ. ДВ) не загорится или горит неустойчиво (мигает), эксплуатация двигателя с этим ЭРД до выяснения причины и устранения неисправности ЗАПРЕЩАЕТСЯ.

2) При загорании светового табло ЗАСОР.ТФ ЛЕВ. ДВ.(ПРАВ. ДВ) в процессе опробования, опробование прекратить и выключить двигатели.

г) проверить диапазон перенастройки частоты вращения НВ, для чего:

- установить рычаг общего шага по УШВ 3°, коррекция «правая», температура масла в главном редукторе не менее +30°С;

- отклонить переключатель перенастройки на рычаге общего шага вниз и после прекращения изменения оборотов НВ по указателю проверить их величину: частота вращения должна составлять 91+2%;
- отклонить переключатель вверх и убедиться, что частота вращения НВ составляет 96-99%. Если верхний предел оборотов НВ не будет достигнут,

необходимо прогреть масло в главном редукторе до +40°С- +60°С, и повторить проверку;

- после проверки диапазона перенастройки установить переключателем частоту вращения НВ 94-95% и отклонить рычаг общего шага вниз до упора;

д) Увеличить мощность двигателей до режима, при котором исключается отрыв вертолета, путем перемещения рычага общего шага вверх, убедиться в плавном перемещении рычага общего шага и в исправной работе гидравлической муфты его расстопаривания;

е) Убедиться, что при перемещении рычага общего шага вверх происходит увеличение режима работы двигателей;

ж) Установить рычаг общего шага вниз до упора ибедиться, что режим работы двигателей установился, проработать на этом режиме 1 мин, запомнить значение частоты вращения турбокомпрессоров на этом режиме и повернуть рукоятку коррекции в крайнее левое положение и проконтролировать параметры работы двигателей на режиме малого газа;

з) Произвести проверку частичной приемистости двигателей. Частичная приемистость двигателей проверяется с режима малого газа до частоты вращения на 1-1,5 % ниже правой коррекции, для чего:

- плавным переводом двигателей на режим, соответствующий правой коррекции, зафиксировать частоту вращения турбокомпрессора;

- перевести двигатели на режим малого газа и вновь ввести правую коррекцию за время 1-2 сек., замерив время с момента начала перемещения коррекции вправо до достижения частоты вращения турбокомпрессора на 1-1,5 % ниже

оборотов правой коррекции, при этом температура газов не должна превышать значений, указанных на графике рис.8.2.7.

Время частичной приемистости должно находиться в пределах 3-6 сек.

и) Контроль режимов двигателей производить по указателю измерителя режимов ИР-117М:

ВЗЛЕТНЫЙ РЕЖИМ - боковой индекс находится выше центрального индекса "Н", НОМИНАЛЬНЫЙ РЕЖИМ - боковой индекс находится выше центрального индекса "К" до положения напротив индекса "Н", КРЕЙСЕРСКИЙ РЕЖИМ - боковой индекс находится напротив или ниже центрального индекса "К". При опробовании двигателей особое внимание

обращать на поведение вертолета и отклонением органов управления удерживать его на месте.
л) При опробовании двигателей в условиях возможного обледенения (температура наружного воздуха +5°С и ниже при наличии тумана, снегопада, дождя или мороси) необходимо после выхода на малый газ вручную включить противообледенительную систему каждого двигателя. После прогрева двигателей до температуры масла на выходе из двигателей не ниже +30°С и температуры масла на входе в редуктор не ниже минус 15° С дальнейшую работу производить при частоте вращения турбокомпрессора не ниже 80%.

ВНИМАНИЕ. При работе двигателей на земле с частотой вращения турбокомпрессоров менее 80% продолжительностью более 5 мин. в условиях

возможного обледенения, необходимо выключить двигатели, осмотреть воздухозаборники и ПЗУ, стойки, коки и входные направляющие аппараты и

удалить лед (при его наличии) в соответствии с указаниями, изложенными в РЛЭ вертолета.

м) Б/M в процессе опробования двигателей следить за показаниями приборов контроля работы силовой установки, которые должны соответствовать данным, указанным в эксплуатационных ограничениях табл. 8.2.2. РЛЭ. В случае появления отклонений, немедленно докладывать об этом КВС.
 5.2. Раздельное опробование двигателей.

Для раздельного опробования двигателей с выходом на взлетный и чрезвычайный режим вертолет загрузить до веса не менее 13500 кГс:

- на режиме правой коррекции перевести рычаг раздельного управления непроверяемого двигателя вниз до упора и убедиться в том, что второй

двигатель вышел на повышенный режим;

- рычагом общего шага увеличить режим работы двигателя до взлетного и далее до чрезвычайного, режимы контролировать по температуре газов и по частоте вращения турбокомпрессора (температура должна быть не более 990° С, а частота вращения турбокомпрессора не более 101%), при выходе двигателя на чрезвычайный режим загорится табло ЧР ЛЕВ. ДВ. (ЧР ПРАВ. ДВ.);

Загорание светового табло ОГР Птк,Тг ЛЕВЫЙ (ПРАВЫЙ) ДВ. свидетельствует о выходе двигателя на режим ограничения по температуре газов перед турбиной или по частоте вращения ротора турбокомпрессора.

- уменьшить общий шаг до минимального;

- рычаг раздельного управления непроверяемого двигателя установить в среднее положение на защелку;

- аналогично выполнить проверку второго двигателя.

6. Проверка авиационного оборудования.

Проверку авиационного оборудования можно производить:

- от аэродромного источника переменного тока;

- от генератора СТГ-3 двигателя АИ-9 (ВСУ);

- от генераторов переменного тока после их подключения.
Примечание: При работе двигателя ВСУ от его генератора СТГ-3 возможна проверка оборудования, за исключением ПОС НВ и РВ, ПОС ПЗУ, стекол,

контурных огней, авиагоризонтов, курсовой системы, автопилота, измерителя путевой скорости и угла сноса, астрокомпаса, системы подвижных упоров, автоматического радиокомпаса.

Ввиду ограниченной мощности (3КВт) стартер-генератора СТГ-3, проверку от него можно производить только поочередно. Величина тока СТГ-3 при

включении оборудования не должна превышать 100А.

Для проверки оборудования выключатели РЕЗЕРВ. ГЕНЕР. и ПРОВЕРКА ОБОРУД последовательно поставить в положение ВКЛ. Переключатели

"ПО 115" и "ПТ 36" поставить в положение РУЧНОЕ.
а) Для проверки авиационного оборудования от генераторов переменного тока необходимо:

- на режиме правой коррекции при оборотах НВ не ниже 88% дать команду Б/M произвести контроль исправности системы нажатием переключателей ГЕНЕРАТОРЫ в положение КОНТРОЛЬ, при этом за время не более 10 сек. должны погаснуть табло ГЕНЕPAT I ОТКАЗАЛ, ГЕНЕРАТ II ОТКАЗАЛ. После отпускания переключателей эти табло должны загореться вновь.
- для включения системы переменного тока сначала установить переключатель ГЕНЕРАТОРЫ II в положение ВКЛ, после погасания табло ГЕНЕРАТ II

ОТКАЗАЛ установить переключатель ГЕНЕРАТОРЫ I в положение ВКЛ, после погасания табло ГЕНЕРАТ I ОТКАЗАЛ. установить выключатель АЭР ПИТАНИЕ в положение ВЫК.;

- переключатели резервных источников "ПО 115" и "ПТ 36" установить в положение АВТОМАТ.;

- выключатели ВЫПРЯМИТЕЛИ I, II, III установить в положение ВКЛ.;

- включить все пилотажно-навигационное и радиоэлектронное оборудование, необходимое для предстоящего полета и проверить его работу
(см. раздел 8.14.-8.16).

б) Произвести проверку системы подвижных упоров (см. раздел 8.8. РЛЭ);

в) Проверить исправность обогрева ПВД, нажав кнопку КОНТРОЛЬ ОБОГРЕВА ПВД. При исправной системе обогрева загорается табло ОБОГРЕВ ИСПРАВЕН.

7. Останов двигателей. 

Для останова двигателей необходимо:

а) Выключить все потребители электроэнергии, за исключением пожарных кранов, противопожарной системы, приборов контроля силовой установки;

б) Выключить выпрямители, генераторы переменного тока;

в) Установить рычаг общего шага в крайнее нижнее положение;

г) Убрать коррекцию полностью влево;

д) Охладить двигатели на режиме малого газа в течение 1-2 мин летом 
и 2-3 мин зимой;

е) Установить ручку управления примерно на 1/3 хода на себя;
ж) После охлаждения двигателей дать команду Б/М "ВЫКЛЮЧИТЬ ДВИГАТЕЛИ";

з) Остановить двигатели с режима малого газа переводом рычагов кранов останова в крайнее заднее положение ОСТАНОВ. ДВИГ. ЛЕВ. ПРАВ.;
 и) прослушать, нет ли посторонних шумов и убедиться, что время выбега роторов турбокомпрессоров до частоты вращения компрессора по указателю 3% не менее 40 сек.;

к) Затормозить НВ, который установить так, чтобы ни одна лопасть не находилась над хвостовой балкой и стабилизатором;

л) После полной остановки роторов двигателей закрыть топливные пожарные краны;

м) выключить топливные насосы;

н) выключить все АЭС и выключатели кроме выключателя дублирующей гидросистемы (под колпачком);

о) переключатель на щитке САРПП установить в положение АВТОМ;

п) Выключить аккумуляторы.

8. Останов двигателя в полете (в учебных целях).
Для останова двигателя в полете необходимо:

а) Перевести рычаг раздельного управления выключаемого двигателя вниз до упора;

б) Включить ВСУ;

в) Убедиться в увеличений режима работы другого двигателя и возможности выполнения горизонтального полета;

г) через 1 мин работы на режиме малого газа закрыть кран останова двигателя. 9. Запуск двигателя в полете. 
Запуск двигателя в полете с учебной целью разрешается производить до высот не более 4000 м.

Перед запуском необходимо:

- убедиться в нормальной работе ВСУ;

- убедиться, что рычаг раздельного управления запускаемого двигателя находится на нижнем упоре;

- установить скорость 120 км/ч;

- убедиться, что ротор турбокомпрессора запускаемого двигателя вращается (авторотирует) и частота вращения не превышает 7%;

- убедиться, что переключатель РЕЗЕРВ. ГЕНЕР. находится в 
положении ОТКЛ.;

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. Если компрессор не авторотирует (стрелка стоит на отметке 0), необходимо переключатель ЗАПУСК-ПРОКРУТКА установить в положение ПРОКРУТКА и нажать кнопку ЗАПУСК на 2-3 сек. Если стрелка не стронулась с отметки 0 в течение 5 сек., необходимо нажать кнопку ПРЕКРАЩ. ЗАПУСКА, охладить двигатель 2 мин и повторить прокрутку двигателя.

Если при повторной прокрутке стрелка не стронулась с отметки 0, запуск двигателя не производить, продолжить полет с одним работающим двигателем и произвести посадку.

- после выхода запускаемого двигателя на режим малого газа установить рычаг раздельного управления в среднее положение на защелку;

- проверить положение коррекции (довернуть вправо до упора);

- проверить частоту вращения несущего винта, которая должна быть 95±2%;

- установить заданный режим полета;

- выключить ВСУ.

10. Проверка чрезвычайного режима работы двигателя в полете. 
Для проверки чрезвычайного режима работы двигателя в полете необходимо:

- перед выполнением проверки убедиться, что взлетный вес вертолета находится в пределах 11100-12000 кГс;

- на земле выполнить поочередное опробование двигателей с выходом на максимально возможный режим, исключающий отделение вертолета от земли. Убедиться в нормальной работе двигателей на указанном режиме;

- выполнить взлет и набор высоты 200 м. Установить скорость горизонтального полета 140-160 км/ч;

- в режиме горизонтального полета на высоте 200 м, медленно, 
за время 7-10сек., перевести рычаг раздельного управления непроверяемого двигателя на нижний упор (малый газ) и убедиться, что второй двигатель при этом вышел на повышенный режим.
Примечание: Если при дросселировании одного из двигателей режим второго не увеличивается (вертолет теряет высоту), необходимо плавно перевести рычаг раздельного управления задросселированного двигателя в среднее положение на защелку, выполнение задания прекратить и произвести посадку.

- перевести вертолет в разгон без потери высоты до выхода двигателя на чрезвычайный режим. Чрезвычайный режим контролировать по загоранию

табло ЧР ЛЕВ.(ПРАВ.) ДВ. При частоте вращения НВ 92-94% частота вращения турбокомпрессора должна быть не выше 101% и температура газов перед турбиной не более 990°С. Время полета на чрезвычайном режиме должно быть не более 30 сек.
- Б/M записать основные параметры, характеризующие работу двигателя: частоту вращения НВ, турбокомпрессора, температуру газов перед турбиной, значение общего шага, режим по указателю ИР-117;

- уменьшить скорость полета вертолета до 140-160 км/ч;

- плавно перевести рычаг раздельного управления задросселированного двигателя в среднее положение на защелку;

- проверить положение коррекции (довернуть вправо до упора);

- аналогично произвести проверку чрезвычайного режима второго двигателя.
- после посадки определить соответствие параметров чрезвычайного режима, согласно табл.8.2.2.

11. Холодная прокрут ка двигателя.

Выполнение холодной прокрутки аналогично выполнению запуска, но без подачи топлива в двигатель, при этом переключатель ЗАПУСК-ПРОКРУТКА-ЛОЖНЫЙ ЗАПУСК устанавливается в положение ПРОКРУТКА и не открывается кран останова.

Холодная прокрутка двигателя производится для:

- проверки воздушного стартера;

- заполнения маслосистемы после установки двигателя или замены масла;

- продувка газовоздушного тракта двигателя после неудавшегося запуска;

- охлаждение двигателя, если температура газов превышает 150°С перед повторным запуском или после его останова;

В процессе холодной прокрутки проследить, чтобы:

- давление масла Рм в двигателе было не менее 0,5 кгс/см2;

- в двигателе не было посторонних шумов;

- частота вращения Птк была не менее 20%.

Выполнение ложного запуска двигателя аналогично выполнению запуска, но без включения системы зажигания. При этом переключатель ЗАПУСК -

ПРОКРУТКА - ЛОЖНЫЙ ЗАПУСК устанавливается в положение ЛОЖНЫЙ ЗАПУСК. Если производился ложный запуск, то перед запуском двигателя необходимо произвести холодную прокрутку.

12. Ложный запуск двигателя.

Ложный запуск производится для:

- расконоервации и консервации топливной системы двигателя;

- проверки герметичности трубопроводов топливной системы двигателя;

- проверки подачи топлива в камеру сгорания.

В процессе ложного запуска проследить, чтобы:

- давление масла Рм в двигателе было не менее 0,5 кгс/см2;

- в двигателе не было посторонних шумов;

- из выхлопного патрубка выбрасывалось топливо.

13. Прекращение запуска двигателя.

Для прекращение запуска двигателя необходимо:

- закрыть кран останова;

- нажать кратковременно на кнопку ПРЕКРАЩ. ЗАПУСКА.

14. Аварийный останов двигателя при его опробовании.

Для аварийного останова двигателя при опробовании на любом режиме необходимо выключить двигатель краном останова (см. п.8.2.4.)

15. Контроль работы двигателя перед рулением.

Перед рулением необходимо убедиться, что:

- двигатели выведены на режим правой коррекции, показания всех приборов нормальные;

- включена ПОС двигателей и ПЗУ в ручной режим при температуре наружного воздуха +5° С и ниже, при наличии тумана, снегопада, дождя или мороси .

16. Контроль работы двигателей на висении.

Перед отделением вертолета от земли убедиться, что:

- рычаг общего шага находится внизу на упоре;

- частота вращения НВ составляет 94-95%;

- показания приборов контроля двигателей нормальные;

Примечание: Перемещение рычага общего шага для отделения вертолета от земли и набора заданной высоты висения (5-10 м) производить плавно, за время не менее 5-6 сек.

На висении определить режим работы двигателей и убедиться в том, что:

- имеется запас мощности двигателей для выполнения взлета;

- разнорежимнрсть работы двигателей и колебания стрелок приборов контроля их работы не превышают допустимых значений;
- сохраняется заданная частота вращения НВ.
17. Эксплуатация двигателей на взлете. 
При выполнении взлета необходимо:

- изменять мощность двигателей и действовать органами управления плавно, не допуская резкого уменьшения частоты вращения НВ;

- после взлета и набора высоты 100 м выключить ПЗУ.

18. Эксплуатация двиателей при наборе высоты и при горизонтальном полете.

Набор высоты производить на номинальном режиме работы двигателей или при необходимости на других режимах, а горизонтальный полет в зависимости от полетной массы и высоты полета – во всем диапазоне допустимых скоростей.

При достижении заданной высоты перевести вертолет в горизонтальный полет, для чего ручкой управления установить необходимую скорость горизонтального полета, одновременно рычагом общего шага установить режим работы двигателей, соотвествующий скорости полета.

19. Эксплуатация двигателей на переходных режимах полета.

 При выполнении переходных режимов полета автоматическое сохранение частоты вращения НВ в диапазоне 95-92% обеспечивается только при

определенном темпе перемещения рычага общего шага, а именно:

- вверх по времени не менее 5 сек. от значения общего шага 1-3° до шага, соответствующего взлетному режиму;

- вниз не быстрее 1°сек. при любом исходном значении общего шага.

20. Дросселирование одного двигателя в полете (в учебных целях).

 Для полета с одним задросселированным двигателем (в учебных целях) необходимо:

- убедиться, что выключатели ЧР на пульте управления ЭРД находятся в положении ЧР;

- перевести рычаг раздельного управления дросселируемого двигателя в положение малого газа и убедиться в том, что второй двигатель вышел на повышенный (вплоть до ЧР) режим работы;

- убедиться в возможности горизонтального полета на режиме не выше номинального;

- после выполнения задания плавно, не допуская ударного включения муфты свободного хода, перевести рычаг раздельного управления задросселированного двигателя в среднее положение, на защелку и установить необходимый режим полета.

21. Эксплуатация двигателей при выполнении посадки.

 Перед заходом на посадку необходимо:

- включить ПЗУ двигателей;

- установить необходимую частоту вращения НВ.
22. Эксплуатация двигателей в условиях обледенения. 
ПОС двигателей и ПЗУ на всех этапах полета включать в ручной режим перед входом в условия возможного обледенения (температура наружного воздуха +5°С и ниже при наличии облачности, тумана, снегопада, дождя или мороси).

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. При запоздалом включении ПОС ПЗУ и двигателей не

исключается возможность останова двигателей из-за сброса в них льда, накопившегося на ПЗУ, воздухозаборнике и элементах двигателя.
(См. также п. 8.12.).
РАЗДЕЛ 9. ПРИЛОЖЕНИЯ.
9.1. Инструкция для наземной бригады, обеспечивающей подготовку грузов для транспортировки их на внешней подвеске.
9.2. Инструкция по применению устройства для спуска людей и грузов с вертолета. 

9.3. Инструкция по подъему и спуску груза с борта вертолета на режиме висения с помощью бортовой стрелы.
9.4. Инструкция по заправке вертолета топливом.
9.5. Загрузка вертолета.
9.6. Измерение тяги НВ.
9.7. Инструкция по устранению несоконусности вращения лопастей НВ. 

