Полеты на планере
Планерный спорт (планеризм) - вид активного отдыха и вид спорта, в котором пилоты летают без использования тяги на специализированных летательных аппаратах, называемых планерами. При хороших погодных условиях опытные пилоты могут совершить перелёт на расстояние в 100 километров до возвращения на домашний аэродром; иногда протяжённость полёта достигает 1 000 километров и более. Тем не менее, при ухудшении погоды может возникнуть необходимость приземления в незапланированном месте, но пилоты мотопланеров могут избежать этого, запустив двигатель.

В то время как для большинства планеристов их увлечение является только видом активного отдыха, ряд опытных пилотов принимают участие в соревнованиях по заранее определённым маршрутам. На этих соревнованиях планеристы проявляют свои умения оптимального использования местных погодных условий, а также демонстрируют свои лётные навыки. Во многих странах организовываются региональные и национальные соревнования по планерному спорту, а также проводятся чемпионаты мира по планерному спорту.

Для запуска планера обычно используются самолёты или лебёдки. Для этих и других способов (кроме самозапуска мотопланеров) планеристу требуется посторонняя помощь. Клубы планерного спорта организованы таким образом, чтобы аэродромы и оборудование использовались совместно, осуществлялось обучение новых пилотов и поддерживались высокие стандарты безопасности.

История

История создания аппаратов тяжелее воздуха заняла половину столетия от махолёта сэра Джорджа Кэйли в 1853 до первого самолёта братьев Райт. Однако планерный спорт как вид спорта появился только после Первой мировой войны как следствие Версальского мирного договора, который накладывал серьёзные ограничения на изготовление и использование одноместных моторных самолётов в Германии. Таким образом, в 1920-х и 1930-х годах, пока авиаторы и авиаконструкторы во всём мире работали над усовершенствованием моторного самолёта, немцы разрабатывали, совершенствовали и летали на всё более эффективных планерах, находя способы использования природных сил в атмосфере, чтобы совершать всё более дальние полёты с большей скоростью. Активная поддержка правительства обеспечила подготовку опытных лётчиков для военных самолётов ко времени, когда нацистская Германия аннулировала Версальские соглашения и стала готовиться ко Второй мировой войне - тем не менее, для большинства планеристов их спорт не имел никакого военного подтекста.

 Первые соревнования по планерному спорту в Германии состоялись на Вассеркуппе в 1920, их организатором выступил Оскар Урсинус. Время лучшего полёта составило две минуты, был установлен мировой рекорд дальности - 2 км. В течение последующих десяти лет эти соревнования стали международными, а планеристы показывали всё лучшие результаты продолжительности и дальности полёта. В 1931 Гюнтер Грёнхофф пролетел 272 км из Мюнхена в Чехословакию, дальше, чем это считалось возможным. 

Планер <крыло чайки> Goppingen Go 3 Minimoa, производившийся в Германии с 1936 года.

 В 1930-х планерный спорт получил распространение во многих странах. В программе Летних Олимпийских игр 1936 года в Берлине прошли показательные соревнования по планерному спорту, и он должен был стать олимпийским видом спорта на Играх 1940 года. Для этого в Германии был разработан планер Олимпия, но Олимпийские игры не состоялись в связи с началом Второй Мировой Войны. К 1939 основные рекорды в планерном спорте были установлены советскими спортсменами, в том числе рекорд дальности 748 км. 

Во время войны развитие планерного спорта в Европе было приостановлено. Несмотря на то, что в ряде военных операций Второй Мировой Войны были задействованы военные планеры, они планировали не используя восходящих потоков воздуха и не связаны с планерным спортом. Тем не менее, ряд немецких асов, включая Эриха Хартманна, начинали свою карьеру с обучения летать на планерах.

 Планерный спорт не стал Олимпийским видом после войны по двум причинам: во-первых, после войны сказалась нехватка планеров; во-вторых, не был найден компромисс относительно единой модели планера для соревнований. (В сообществе планеристов были опасения, что принятие стандарта будет препятствовать развитию новых моделей.) Введение авиационных видов спорта, таких как планерный, в олимпийскую программу предлагались руководством Международной авиационной федерации, но эти инициативы было отклонены в связи с недостаточным общественным интересом.

Во многих странах в 1950-х годах многие подготовленные пилоты хотели продолжить летать. Среди них были также авиационные инженеры. Они создавали клубы и мастерские по изготовлению планеров, многие из которых существуют по сегодняшний день. Это способствовало развитию техники планирующего полёта и планеров; например, количество членов Американского общества планерного спорта возросло с 1 000 членов до существующего общего количества 12 500. Увеличение количества пилотов, повышение их квалификации и технологический прогресс дали возможность устанавливать новые рекорды, например, довоенный рекорд высоты полёта был удвоен в 1950 году, а первый полёт на 1 000 км был осуществлён в 1964. Новые материалы, такие как стекловолокно и углеродное волокно, новые формы крыла и профилей, электроника, GPS и более точное прогнозирование погоды позволили многим пилотам совершать полёты, которые до этого считались невозможными. К сегодняшнему дню более 500 пилотов совершили перелёт более чем на 1 000 км.

Вместо Олимпийских игр проводится Чемпионат мира по планерному спорту. Первый чемпионат был проведён в Вассеркуппе в 1937 году. После Второй Мировой Войны Чемпионат стал проводиться с периодичностью один раз в два года. На сегодняшний день проводятся соревнования в шести классах для обоих полов, кроме того существует три класса для женщин и два для юношеской возрастной категории. Германия, страна, где родился планерный спорт, до сегодняшнего дня является мировым центром планерного спорта: в ней проживает около 30 % планеристов мира и три крупнейших производителя планеров также находятся в Германии. Тем не менее, этот вид спорта популярен во многих странах и по состоянию на2004 год зарегистрировано 116 000 активных пилотов-планеристов, и неизвестное число военных курсантов-планеристов. Ежегодно многие люди совершают свой первый полет на планере. При этом не имеет значения, являются ли их страны равнинными или гористыми, жаркими или умеренными, так как планеры могут летать в большей части земного шара.

 В России первые кружки планеристов были созданы в начале ХХ века в Москве, Тбилиси, Киеве, Петербурге и в Крыму.

 Началом массового развития планерного спорта в СССР считаются первые всесоюзные планерные испытания в 1923 году в Коктебеле, на которых были зафиксированы первые рекорды СССР. В дальнейшем до 1935 года в Крыму ежегодно проводились слёты планеристов, на которых устанавливались рекорды мира и СССР.

Развитие планерного спорта России и СССР

 Развитие планеризма в СССР было связано с ОСОАВИАХИМом (с 1951 - ДОСААФ). В 1934 было учреждено звание мастера планерного спорта СССР. К 1941 советским планеристам принадлежало 13 мировых рекордов из 18, регистрировавшихся Международной авиационной федерацией. В 1948 создана всесоюзная секция планерного спорта (в 1960 вошла в состав Федерации авиационного спорта СССР), с 1966 самостоятельная федерация планерного спорта. В 1949 планерный спорт включен в Единую всесоюзную спортивную классификацию, проводились чемпионаты СССР по планерному спорту.

Парящий полёт

Хорошая погода для полётов: хорошо сформированные кучевые облака с тёмным низом предлагают наличие термик и легкий ветер.

 Планеристы могут находиться в воздухе в течение многих часов, пролетая через его слои, которые поднимаются вверх быстрее, чем сам планер снижается, таким образом накапливая потенциальную энергию. Наиболее распространённые виды восходящих потоков: 

 термики (термические потоки) (восходящие потоки теплого воздуха);

потоки обтекания (могут быть найдены там, где ветер сталкивается с вертикальным препятствием и вынужден подниматься вверх); и

 волновые потоки (постоянные волны в земной атмосфере, аналогичные ряби на поверхности потока воды).

 Потоки обтекания редко позволяют пилотам подниматься выше, чем на 600 м от поверхности земли; термики, в зависимости от климатических условий и ландшафта, могут позволить подниматься до 3,000 м на равнине и намного выше в горах; волновые потоки позволяют планеру подниматься до 15,447 м. В ряде стран планеристы имеют право продолжать подниматься в облаках в неконтролируемом воздушном пространстве, однако в большинстве стран пилот обязан прекратить взлёт до достижения нижней части облака (см. Правила визуальных полетов).

Термики

 Термики (термические потоки) - восходящие потоки воздуха, которые образуются из-за нагревания поверхности земли солнечным светом. Если в воздухе содержится достаточно влаги, вода конденсируется из восходящего потока воздуха и образует кучевые облака. Попав в термический поток, пилот обычно поднимается в нём по спирали, удерживая планер в пределах термика, пока не поднимется настолько высоко, чтобы выити из потока и лететь к следующему термику в направлении конечного пункта назначения. Скорость подъёма зависит от внешних условий, однако обычной является скорость несколько метров в секунду. Термики также могут образовываться в виде линии (обычно из-за ветра или особенностей ландшафта), создавая своеобразную <улицу облаков>. В этом случае они позволяют пилоту лететь прямо, непрерывно поднимаясь вверх.

 Когда влажность воздуха невысока или когда инверсия останавливает теплый воздух слишком высоко, чтобы влага конденсировалась, термики не создают кучевые облака. При отсутствии облаков или пыльных дьяволов, которые обозначают места термик, пилот должен расчитывать на свои навыки и удачу, чтобы обнаружить их чувствительным вертикальным индикатором скорости (вариометром), который указывает, находится ли планер на подъёме или на спуске. Типичные места, где можно обнаружить термики - города, свежевспаханные поля и асфальтовые дороги, но термики обычно трудно связать с какой-либо деталью ландшафта. Иногда термики вызваны выхлопными газами от электростанций или пожарами.

 Поскольку для полётов в термальных потоках необходимо, чтобы нагревался воздух, такие полёты эффективны только в средних широтах с весны до конца лета. Зимой солнечные лучи могут создать только слабые термики, поэтому планеристы в это время года используют потоки обтекания и волновые потоки.

Потоки обтекания

 При подъёме в потоке обтекания пилот использует поток воздуха, который поднимается вверх в результате того, что ветер встречает препятствие в виде склона холма или высокого берега. Эти потоки также могут усиливаться термическими потоками от нагрева склонов холмов солнцем. В местах, где дует постоянный ветер, горные хребты могут обеспечивать наличие вертикального воздушного потока фактически неограниченное время, однако рекорды продолжительности полёта более не признаются из-за опасностей, связанных с усталостью пилота.

Волновые потоки

Лентикулярное облако, созданное восходящим потоком от горы

 Подъём планера и его удерживание в воздухе с использованием волн в горной местности были исследованы планеристом, Вольфом Хирсом в 1933. Планеры могут иногда подниматься на этих волнах на большие высоты, хотя пилоты должны иметь запас кислорода, чтобы избежать гипоксии. Этот подъём часто сопровождается длинными постоянными лентикулярными облаками, расположенными перпендикулярно к ветру.  Волновые потоки в горах использовались для установления рекорда высоты 15 453 м 29 августа 2006 года в Эль Калафате, Аргентина. Пилотами были Стив Фоссетт и Эйнар Эневольдсон, которые пользовались специальными костюмами, компенсирующими давление воздуха.  Текущий рекорд дальности составляет 3,008 км, принадлежит Клаусу Ольманну (установлен 21 января 2003), он также установлен с использованием волновых потоков в Южной Америке.

 Редкий случай волновых потоков, известный как утренняя слава, позволяющий подниматься очень быстро, используется пилотами около залива Карпентария в Австралии весной. 

Другие способы подъёма

Схема подъёма через фронт морского бриза. Если воздух над поверхностью земли влажный, образуется фронт кучевых облаков.

 Место встречи двух воздушных масс называется зона конвергенции. Они могут создаваться морским бризом или в пустынях. Во фронте морского бриза холодный воздух с моря встречается с более теплым воздухом с земли, в результате чего создаётся граница аналогично холодному фронту. Пилоты планеров могут набрать высоту, двигаясь по месту встречи воздушных масс, как над горным хребтом. Конвергенция может иметь значительные размеры и может дать возможность практически прямого восходящего полёта.

 Планеристы могут использовать технику, называемую <динамическое парение>, при которой планер может приобрести кинетическую энергию, неоднократно пересекая границу между массами воздуха различной горизонтальной скорости. Однако такие зоны обычно находятся слишком близко к земле, чтобы безопасно использоваться планерами. 

Методы запуска

 Существует ряд способов запуска планеров, не имеющих двигателей. Планеристы, которые хотят использовать различные методы запуска, должны практиковаться в каждом из них. Правила лицензирования пилотов планеров в некоторых странах различаются между буксировкой самолётом в воздухе и наземными методами запуска из-за больших технических различий в методах.

Буксирование самолётом в воздухе

Запуск планера SZD51 с самолёта Robin DR400

 Для буксировки самолётом в воздухе обычно используют одномоторный лёгкий самолет, однако мотопланерам также разрешено буксировать планеры. Самолет буксировки приводит планер к желаемой месту и высоте, где пилот планера отпускает трос. Трос не закрепляется жёстко, чтобы при перегрузке не был повреждён корпус самолёта.

 Во время буксировки самолётом в воздухе, пилот планера держит планер в одном из двух положений позади буксирующего самолёта.. Эти положения - <низкая буксировка>, когда планер находится ниже турбулентного потока от самолёта, и <высокая буксировка>, когда планер находится выше турбулентного потока. В Австралии общепринята низкая буксировка, в то время как в США и Европе преобладает высокая. Возможна одновременная буксировка двух планеров, в этом случае для планера в положении высокой буксировки используется короткая веревка, а для планера в положении низкой буксировки - длинная. 

Запуск с помощью лебёдки

Лебёдка для запуска планеров

 Планеры часто запускают, используя стационарную лебёдку, установленную на тяжёлой технике. Этот метод широко используется многими европейскими клубами, часто в дополнение к буксированию самолётом в воздухе. Используется обычно большой дизельный двигатель, хотя применяются также гидравлические и электрические двигатели. Лебедка тянет 1 000 - 1 600-метровый трос, сделанный из стального провода или синтетического волокна, прикреплённый к планеру. Трос выпускается на высоте от 400 до 700 м после короткого и крутого взлёта.

Планер Ventus 2b, запущенный с помощью лебёдки на аэродроме Лашам.

 Главное преимущество запуска с помощью лебедки - низкая стоимость, однако высота запуска обычно ниже чем при буксировке самолётом, поэтому полёты короче, если пилот не сможет обнаружить источник подъёма в течение нескольких минут после выпуска троса. Так как есть риск разрыва троса при таком запуске, пилотов учат, как вести себя в такой ситуации.

Буксировка автомобилем

 Буксировка автомобилем довольно редко используется в настоящее время. Прямой метод буксировки требует наличия твердой поверхности, мощного автомобиля и длинного стального троса. После мягкого отцепления троса автомобиль получает резкое ускорение, а планер поднимается подобно воздушному змею на высоту порядка 400 м при хорошем встречном ветре и длине взлетно-посадочной полосы 1,5 км или более. Этот метод также использовался в пустыне на солевых озёрах.

 Разновидность буксировки автомобилем - метод <обратного шкива>, при котором грузовик движется к планеру, запуская его с помощью троса, проходящим вокруг шкива в дальнем конце летного поля, эффект аналогичен запуску с помощью лебёдки.

Запуск резиновым шнуром

 Запуск резиновым шнуром широко применялся на заре планерного спорта, когда планеры запускались с вершины пологого холма в сильный ветер, используя сплетённую резиновую ленту, или <банди>. При этом методе запуска, главное колесо планера находится в маленьком резиновом корытце. Крюк, обычно используемый для запуска лебедки, присоединяется к середине устройства запуска. Каждый конец при этом тянут три или четыре человека. Одна группа как направляется налево, вторая - направо. Как только напряжение резиновой ленты становится достаточно высоким, пилот отпускает тормоз колеса, и колесо планера высвобождается из корытца. Планер получает достаточно энергии, чтобы оторваться от земли и слететь с холма. 

Полёты на расстояние

 Расстояние, которое планер может пролететь при каждом метре снижения, определяется аэродинамическим качеством (L/D). В зависимости от класса в современных планерах оно находится между 44:1 и 70:1. Этот показатель в комбинации с правильными источниками восходящих потоков воздуха позволяет планерам летать на большие расстояния на высоких скоростях. Рекорд скорости на 1,000 км составляет 169.7 км/ч.[35]Даже в местах с менее благоприятными условиями (например, в Северной Европе) самые квалифицированные пилоты совершают перелёты свыше 500 км каждый год.

Начинающие планеристы обязаны находиться в пределах границ зоны их домашнего аэродрома при самостоятельных полётах. Полёты на расстояние разрешаются, если они имеют достаточный опыт, чтобы находить источники подъёма вдали от домашнего аэродрома, летать и приземляться в незнакомых местах при необходимости. Поскольку технический уровень планеров значительно вырос в 1960-х годах, концепция полёта на максимально возможное расстояние стала непопулярна, так как требовались значительные усилия для возвращения планера. Пилоты сегодня обычно планируют курс вокруг точки (называемой <задачей>) через поворотные пункты, возвращаясь в конце полёта к отправной точке.

 Кроме состязаний в дальности полёта планеристы на соревнованиях также принимают участие в гонках друг с другом. Побеждает в этих гонках тот. кто быстрее пройдёт дистанцию либо, при плохих погодных условиях, тот, кто пролетит как можно дальше по маршруту. Результаты расстояния свыше 1,000 км и скорости 120 км/ч давно не являются необычными.

 В первых соревнованиях по планерному спорту наземные наблюдатели подтверждали прохождение поворотных точек. Впоследствии планеристы сами фотографировали эти точки и представляли фотографии для проверки. Сегодня на планерах устанавливается специалная аппаратура, которае отмечает местонахождение планера наждые несколько секунд, используя GPS-трекер. Эта аппаратура обеспечивает доказательство того, что пилот прошёл нужные поворотные точки.

 Национальные соревнования обычно длятся одну неделю, международные соревнования - две. Победитель - пилот, который прошёл самое большое количество точек за все дни соревнования. Однако эти соревнования пока еще не привлекли большого интереса вне сообщества планеристов по ряду причин. Так как одновременный старт нескольких планеров опасен, пилоты выбирают время своего старта сами. Кроме того, зрители не видят планеры долгое время в течение каждого дня соревнования, а определение победителя довольно сложно, поэтому соревнования планеристов трудны для телевизионных трансляций.

 С целью популяризации планерного спорта были организованы соревнования в новом формате - Гран При. Основными нововведениями в формате Гран При стали одновременный запуск небольшого количества планеров, круговой маршрут по которому участники проходят по нескольку раз, и упрощенное определение победителя. Существует децентрализованное соревнование, результаты которого фиксируются через интернет, называемое Online Contest в котором пилоты загружают файлы данных GPS и победитель определяется по преодолённому расстоянию. 7 800 пилотов со всего мира приняли участие в этом соревновании в 2006 году. 

Максимизация скорости

 Пионеру планерного спорта Полу Маккриди обычно приписывают разработку математической модели оптимизации скорости при полётах на расстояние, однако она была изначально описана Вольфгангом Шпэте (который позднее стал известным полётами на истребителе Messerschmitt Me 163 <Komet> в конце Второй Мировой Войны) в 1938. Теория оптимальной скорости полёта позволяет вычислить оптимальную крейсерскую скорость при перелётах между термиками, при этом в расчёт берутся сила термик, характеристики планера и другие переменные. Она объясняет тот факт, что если пилот с большей скоростью перелетает между термиками, то и следующего теплового потока он достигнет быстрее. Однако при высоких скоростях планер также быстрее снижается, что требует от пилота больше времени тратить на подъём. Скорость Маккриди представляет собой баланс по времени между перелётом между термиками и подъёмом в восходящем потоке. Большинство пилотов на соревнованиях используют теорию Маккриди для оптимизации скорости полёта, пользуясь при этом специальными компьютерными программами. Самым важным фактором в максимизации скорости, тем не менее, остается способность пилота найти самый сильный восходящий поток.

При полётах на расстояние, если прогнозируются сильные вертикальные воздушные потоки, пилоты берут водяной балласт, который находится в цистернах или мешках на концах крыльев. Цистерны на концах крыльев нужны для уменьшения балансировочного сопротивления путём оптимизации центра масс, который обычно смещается вперёд, если вода находится только в крыле перед лонжероном. Балласт позволяет планеру достигнуть лучшего аэродинамического качества на более высоких скоростях, но замедляет его скорость подъёма в термиках, отчасти из-за того, что планер с более тяжелым крылом не может подниматься в термиках так же быстро, как с более лёгким, неустойчивым крылом. Но если подъём силён, обычно в термиках или волнах, недостатки более медленных подъёмов перевешиваются более высокими скоростями перелёта между областями подъёма. Таким образом, пилот может улучшить скорость прохождения маршрута на несколько процентов или достигать более дальних расстояний за то же самое время. Если подъём более слаб чем ожидалось, или если неизбежно незапланированное приземление, пилот может сбросить водяной балласт, открыв клапаны.

Значки

 Достижения в планерном спорте отмечаются специальными значками с 1920-х годов. Для значков низкого уровня, таких как за первый самостоятельный полёт, национальные ассоциации планерного спорта устанавливают собственные критерии. Как правило, бронзовый значок отмечает готовность пилота к полётам на расстояние, в том числе точные посадки и засвидетельствованные парящие полёты. Значки более высокого уровня вручаются по стандартам, утверждённым Международной авиационной федерацией (FAI). Спортивный Кодекс FAI определяет правила для устройств наблюдения и регистрации данных полёта, чтобы потдтвердить выполнение требований к значкам, которые определяются километрами пройденного расстояния и метрами набранной высоты. Серебряный-C Значок был введён в 1930. Серебрянный Значок вручается планеристам, которые достигли высоты по крайней мере 1,000 м, совершили полет продолжительностью как минимум 5 часов, и пролетели по прямой по крайней мере 50 км: эти три результата как правило, но не обязательно, достигаются в разных полётах. Золотой и Алмазный Значки требуют от пилоты более высокого подъёма и более дальнего расстояния. Пилот, который выполнил три требования для получения Алмазного Значка, пролетел 300 км к конкретной цели, пролетел 500 км в одном полёте (но не обязательно к конкретной цели) и набрал 5,000 м высоты. FAI также выдаёт дипломы для полётов протяжённостью 1,000 км и дипломы для больших расстояний с шагом в 250 км.

Приземление

 Если возможность для подъёма не найдена в течение полёта на расстояние, например из-за ухудшающейся погоды, пилот должен выбрать площадку и приземлиться. Хотя это крайне нежелательно и часто ошибочно, <вынужденная посадка> - обычный случай при полётах планеристов на расстояние. Пилот должен выбрать площадку, где планер может благополучно приземлиться, без нанесения ущерба зерновым культурам или домашнему скоту.

 Планер и пилот(ы) могут быть эвакуированы с места приземления с помощью специального трейлера. Кроме того, если планер приземлился в подходящем месте, может быть вызван самолет буксировки (если владелец собственности даст разрешение на это). Пилот планера обычно оплачивает всё время, когда самолет буксировки находится в воздухе, и прилёта, и возвращения на аэродром, поэтому такая альтернатива может оказаться дорогой.

Использование двигателей

ASH25M - двухместный планер, который способен взлететь сам

 С целью избежания неудобств приземления некоторые планеры - мотопланеры, изначально оборудуются маленьким двигателем и выдвигающимся пропеллером, увеличивая его вес и стоимость. Используются две основные категории двигателей: более мощные для самозапуска, которые делают планер независимым от самолета буксировки, и менее мощные маршевые двигатели, которые могут продлить полёт, но недостаточно мощны для запуска. Следует отметить, что двигатели должны запускаться на высоте, которая еще позволяет безопасную вынужденную посадку на случай, если двигатели не запустятся в воздухе.На соревнованиях запуск двигателя прекращает парящий полёт. Планеры без двигателя легче и, поскольку они не нуждаются в запасе прочности для запуска двигателей, они могут благополучно взлетать в термиках с более низких высот в более слабых воздушных потоках. Пилоты на немоторизированных планерах иногда могут закончить соревнование, когда некоторые моторизированные конкуренты в тех же условиях не могут. Наоборот, пилоты мотопланеров могут запустить двигатель, если погодные условия более не дают возможности для парения, в то время как планеры без мотора должны будут приземлиться вдали от домашнего аэродрома, врезультате чего необходимо нести расходы по вызову трейлера. Мнения планеристов расходятся, легче ли летать, если двигатель всегда доступен, или же на чистых планерах. 

Высший пилотаж

S-1 Swift - современный пилотажный планер

 Соревнования высшему пилотажу среди планеристов проводятся регулярно. В этом виде соревнований, пилоты выполняют программу маневров (таких как перевёрнутый полёт, петля, бочка, а также различные комбинации). Каждый маневр имеет оценку сложности, называемую <K-фактором>. Максимальное количество очков маневр получает, если он совершен идеально; иначе очки вычитаются. Эффективные маневры также дают возможность целую программу завершить на доступной высоте. Победитель - пилот с большим количеством очков. 

Риски

 Планеры, в отличие от дельтапланов и парапланов, окружают пилота прочной оболочкой, поэтому большинство инцидентов не причиняет травм, однако риски травматизма существуют. Обучение и безопасность процедур в планерном спорте находятся на высоком уровне. Тем не менее, ежегодно происходят несколько фатальных инцидентов; почти все они вызваны ошибкой пилотов. Наиболее высок риск столкновений в воздухе между планерами из-за того, что пилоты склонны выбирать одни и те же места для подъёма. С целью избежания столкновений с другими планерами и самолётами общей авиации пилоты должны соблюдать правила полётов и быть очень внимательны. Они обычно надевают парашюты. В ряде европейских стран и Австралии используется система предотвращения столкновений планеров FLARM.

Проблемы развития планерного спорта

 Развитие планерного спорта связано с рядом проблем:

 Планерный спорт отнимает много времени: на полёты обычно уходят целые дни, и люди в наше время находят всё меньше времени для своего увлечения. В результате средний возраст пилотов планеров возрастает.

 Воздушное пространство: во многих европейских странах растёт интенсивность воздушного движения коммерческих самолётов, что приводит к сокращению свободного воздушного пространства для планеристов.

 Конкуренция с другими похожими видами спорта: такие виды спорта как дельтапланеризм и парапланеризм привлекают потенциальных пилотов планера.

 Недостаток рекламы: без телевизионных передач о планерном спорте многие люди не знают о соревнованиях по планерному спорту

 Увеличение затрат, в первую очередь из-за роста стоимости топлива и страхования, а также из-за более высоких требований, в частности к использованию специального оборудования. 

Обучение полётам на планере

Blanik L-23, распространённый учебный планер

 Большинство клубов предлагает обучение полётам на планере. Национальные ассоциации планерного спорта поддерживают клубы-члены этих ассоциаций по вопросам подготовки планеристов. Поскольку большинство планеров разработано с одинаковыми требованиями безопасности, верхний предел веса для пилотов с учётом веса парашюта обычно составляет 103 кг. Люди с ростом выше 193 см также могут иметь определённые проблемы. Ученики летают с инструктором на двухместном планере с двойным управлением. Инструктор осуществляет первые запуски и приземления, обычно с заднего места, а ученик управляет планером в полёте. Некоторые клубы предлагают курсы обучения в течение нескольких дней, осуществляя запуски попеременно с помощью лебёдки и буксировкой самолётом в воздухе. Может потребоваться как минимум 50 учебных полётов обучения прежде, чем ученик сможет совершить первый самостоятельный полёт. 

Если при обучении для запуска используются лебёдки, стоимость обучения будет намного меньше, чем при запуске буксировкой самолётом. Обучение буксировкой самолётом в воздухе обходится дороже, чем с использованием лебёдок, хотя необходимо меньшее количество запусков (только 30). В обучении также используются симуляторы, особенно в случае плохой погоды.

 После первого самостоятельного полёта обучение с инструктором продолжается, пока ученик не приобретёт навыки полёта на расстояние. В большинстве стран пилоты должны сдавать экзамены по управлению, навигации, использованию радио, погоды, принципов полёта и человеческого фактора. 

Что такое планеризм

Дорогой читатель. Знаешь ли ты, что такое планер? 

Как, ты не знаешь, что такое планер?!. А ведь планер – это, можно сказать, родоначальник всей современной авиации и, в какой-то мере, даже космонавтики! 

Планеристами были Отто Лилиенталь и его ученики братья Райт. Планеристами были конструкторы авиационной техники Ильюшин и Антонов, конструкторы ракет Королев и Тихонравов, летчики Чкалов и Галлай и много еще замечательных людей. Строго говоря, даже «шаттл» или, по-нашему, воздушно-космический самолет, на самом деле не самолет, а тоже планер. 

Уверяю тебя, самое красивое, что когда-либо поднималось в небо, это планер. Постараюсь рассказать о нем подробнее и попроще. Ты в детстве много раз складывал из тетрадного листа самолетик и пускал его по классу или с балкона. Так вот открою тебе секрет – на самом деле это был маленький, но настоящий планер. Научно говоря, планер это летательный аппарат тяжелее воздуха, предназначенный для безмоторного полета. Так что твой бумажный самолетик полностью соответствует этому определению и может выделывать все штучки, которые полагается выполнять настоящему планеру, только пилота в нем нет. 

Современный спортивный планер – это небольшой самолетик без мотора, но с очень длинными и тонкими крыльями. Все его устройство предназначено для того, чтобы он мог скользить по воздуху, как с наклонной горки, без затрат энергии. Даже специально ввели такой параметр – качество планера. Это не то, насколько крепко и добротно он сделан (хотя это требование никто не отменял). Качество – это сколько километров по прямой пролетит планер, скользя в спокойном воздухе, пока не опустится на землю. Современные лучшие планера могут пролететь более 60 километров расстояния с каждого километра высоты. Значит, если его поднять на 10 километров, то он пролетает уже свыше 600 километров. Но, чтобы добиться таких показателей, приходится при проектировании прикладывать колоссальные усилия. Размеры и геометрия крыльев рассчитываются на самых мощных ЭВМ с точностью до микронов, в конструкции удаляются все выступающие части, поверхность планера полируется до зеркального блеска. Да-да, не смейтесь, именно до зеркального. Налипшие на крыло мелкие мошки могут лишить планериста шансов завоевать приличное место на соревнованиях, а капельки дождя, упавшие на крыло, вообще заставляют планер резко терять высоту. Тогда мы с досадой говорим: «Падает, как топор». А еще, чтобы уменьшить размеры поперечного сечения кабины, спортсмен в ней располагается лежа, впрочем довольно комфортно. Кабина буквально облегает тело пилота, оставляя место только для движений рук и ног с органами управления. Найти место для бутылочки лимонада в полет уже становится проблемой. 

Как же летает планер? Чтобы оторваться от земли приходится все же прибегать к грубой силе – затаскивать его вверх «на веревке», на буксире за самолетом-буксировщиком. На заданной высоте планер отцепляется от веревки и тут начинается самое интересное – свободный полет. Если воздух спокоен, то тебе остается только соскальзывать по нему, выбирая самый интересный путь, но так, чтобы он заканчивался на земле на аэродроме или где ты хочешь сесть. Но, на самом деле, в хороший солнечный день вся атмосфера буквально кипит – вся пронизана восходящими и нисходящими потоками. Причем размеры этих вертикальных струй составляют в поперечнике сотни метров, а скорость может достигать 5 и более метров в секунду. Если пилот-планерист найдет такой поток и начнет крутить в нем виражи, то его планер станет стремительно подниматься вверх, даже быстрее, чем за самолетом. Насколько можно подняться? Высоко, очень высоко, пока разрешают или пока до облаков не подберешься – это 2-3 километра. Но можно и в облаке набирать высоту, иногда хоть до стратосферы, но выше 5 километров очень холодно и дышать нечем – нужна теплая одежда и кислород. Ну, это уже для рекордсменов и экстремалов. А так, летая в футболке и кроссовках, ты «берешь» свои законные 2-3 километра и выходишь из потока. А дальше все небо твое. Лети, куда хочешь, только не забывай вовремя в очередном восходящем потоке высоты поднабрать и пропускать толстых дядек-аэробусов, спешащих по своим маршрутам. При этом остаешься только ты и бескрайнее небо – «тет-а-тет» и никого между Вами. А планер? А планер, когда долго летаешь, становится твоей частью, твоей одеждой, как кроссовки или перчатки. Летает не он, летаешь ты, правда с его помощью. Хоть и говорят «сел в планер», но правильнее было бы сказать «надел планер на плечи», ибо ты и планер становитесь единым и неразрывным целым. И ни один другой летательный аппарат не дает такого упоительного ощущения настоящего полета. Ну а если стало одиноко, то можно найти друзей-парителей, орлов или людей, таких же романтиков бескрайних просторов. Когда стая ослепительно сверкающих белоснежных планеров несется, рассекая воздух и прочесывая небо в поисках восходящих потоков, это зрелище остается в душе навсегда, на всю жизнь. 

Сколько можно летать? Обычно до заката, так как планер не имеет ни посадочных фар, ни источников питания для них. Как далеко? На соревнованиях разыгрывают полеты на 500 и даже 1000 километров. Рекорд же составляет сейчас более 3000 километров. Скорость? На переходе обычно 120-150, редко 200 км в час. 

Ну а если так случилось, что не нашел очередного восходящего потока - или лопухнулся, или погода кончилась. Не беда – выбирай любое подходящее поле и садись на него. Планер машинка настолько легкая и послушная, что ей и небольшой полянки хватит, меньше футбольного поля. Сядешь, вызовешь по радио самолет-буксировщик, он прилетит и на веревке оттащит тебя домой. Или, как делают за границей, приедет машина с длинным контейнером-планеровозом на прицепе, втроем-вчетвером, отстегнем тонкие длинные крылья и вместе с корпусом погрузите в трубу контейнера. Потом отвезете на аэродром , быстро все обратно соберете и можно снова летать и наслаждаться тишиной и бескрайним синим небом.

Рассуждения о планеризме и полетах

О планеризме

Были фрегаты, крейсеры, линкоры, теперь появились атомные суда, а парусные яхты остаются. Так и планеры. Их будут строить и летать на них до тех пор, пока будут восходящие потоки и будут люди, стремящиеся летать. А они будут всегда.

О.К. Антонов 

Иногда мне кажется, что все люди делятся на 2 категории: на тех, кто хочет летать, и других. Те, другие, не хуже и не лучше нас, но они другие, они не изведали это трудно объяснимое чувство полета. Чувство, которое приводит нас на аэродром, заставляет сесть в планер и лететь. Эта страница открывается для тех, кто смотрит в небо с надеждой и радостью, кто мечтает о полете, кто весной, как только подсыхает земля, приезжает на аэродром, чтобы каждый свободный день, если позволяет погода, летать. 

Бузовая – это небольшое село в Киевской области известно всем планеристам Украины. Неподалеку от него находится планерный аэродром Центрального аэроклуба Украины, Здесь часто проводятся планерные соревнования, здесь летают и новички, и опытные асы. Киевским планеристам есть с кого брать пример, кем гордиться. Олег Константинович Антонов – выдающийся авиаконструктор – создал более 50 конструкций планеров, на которых было установлено 85 всесоюзных рекордов (из которых 16 превышало мировые). 

В Киеве живет Ольга Васильевна Клепикова, установившая 06.07.1939 г. на планере конструкции О.К.Антонова мировой рекорд дальности полета (749,2 км), который был перебит только через 12 лет. Этот рекорд был установлен двадцатитрехлетней планеристкой на планере "Рот-Фронт-7", имевшем максимальное качество 30,5. Сердце какого планериста не встрепенется от удивления и радости, что такое было возможно! 

Многие, кто пришел в планеризм последние 35 лет, зачитывались книгами Виктора Владимировича Гончаренко. Страстный популяризатор планерного спорта, трехкратный чемпион СССР, журналист, солист Киевской филармонии, ветеран боевого планеризма, В.Гончаренко был кумиром нескольких поколений планеристов. В Киеве летал выдающийся планерист и тренер Евгений Гаврилович Руденский, первым из планеристов СССР в 1972 году ставший серебряным призером чемпионата мира. Он был трехкратным чемпионом СССР, неоднократным чемпионом Украины, много сил отдал развитию планерного спорта на Украине. 

В Киеве сейчас летают чемпионы мира и Европы: Игорь Гапанович, Валентина Топорова, Олег Михайленко. Итак, мы на аэродроме. Утро ясного солнечного летнего дня. Вернее, позднее утро, когда на небе появляются небольшие плотные комочки "ваты" – кучевые облака. Мы готовим планер к полету, выкатываем его на старт. В заднюю кабину садится инструктор, в переднюю – спортсмен. Надет парашют, закрыта кабина. Подруливает самолет-буксировщик, сопровождающий цепляет трос от самолета к планеру, буксировщик начинает разбег. 

Планер отрывается от земли, самолет тянет его все выше, и мир, на земле такой небольшой, все расширяется перед взором, горизонт плывет вдаль. 600 метров, инструктор открывает замок отцепки, самолет идет на посадку, а планер остается один на один с небом. Теперь задача – найти восходящий поток теплого воздуха (обычно он под кучевым облаком), набрать в нем высоту и лететь дальше, отыскивая потоки, потом снижаясь, потом опять набирая высоту. Вот планерист ощущает толчок под крыло, вариометр показывает набор высоты, планер становится в спираль. Стрелка высотомера показывает увеличение высоты: мы в потоке. Набрана высота, парящий полет начался. Перед нами маршрут. Он может быть длинным для мастеров (2000 км уже покорились планеристам) или коротким для начинающих (50-100 км). Но всегда он разный. Сколько бы раз мы ни летали по одним и тем же маршрутам, ни один полет не похож на другой. Нельзя войти дважды в одну и ту же реку, а перед нами воздушный океан!.. 

Мастер спорта, трехкратный чемпион СССР Владимир Шевченко (Ровно) так пишет о полете на планере в своей книге. "…Прежде всего парящий полет – это творчество. Здесь нет места шаблону, ни один полет не похож на другой. Планеризм можно сравнить с игрой в шахматы, где ответные ходы делает Ее Величество Природа. Кого не прельстит возможность выиграть у столь могущественного соперника?" 

Естественно, что для достижения успеха надо хорошо знать "правила игры", являющие собой сплав законов метеорологии и теории полета. А поскольку нам неизвестен следующий ход "соперника" в виде очередного сюрприза погоды, то принятие решений сопровождается острым чувством риска, столь редким и желанным для избалованного комфортом современного человека. Причем риск планериста, бросающего вызов грозам и атмосферным фронтам, понятие далеко не абстрактное. 

История парящих полетов полна примеров удивительного мужества. В юности мы восхищались хладнокровием известного киногероя, спокойно прикуривающего от горящего фитиля динамитной шашки. С таким же хладнокровием должен решать свои задачи планерист, у которого с неотвратимостью сгорания бикфордова шнура тает высота. Но наряду с жестким лимитом времени на поиск потоков существует и другой дефицит: необходимость в кратчайшее время пройти маршрут. 

Летая на переходах с высокими скоростями, пропуская слабые потоки в поисках сильных, пилот сознательно увеличивает риск преждевременной посадки – иначе нет шансов на победу. Образно говоря, планерист оказывается между двух огней: с одной стороны пропасть излишнего риска и перспектива вынужденной посадки, а с другой – трясина перестраховки и проигрыш по времени. Именно умение определить и не переступить в каждом полете допустимую степень риска отличает спортсменов высокого класса. Однако никакие перипетии спортивной борьбы не могут нарушить наше упоение свободным полетом, заслонить величие и красоту открывающейся из кабины планера панорамы.

Наслаждение от полета сравнимо с наслаждением от музыки или поэзии. В том или другом случае оно связано с возвышением человеческого духа, раскрепощением его и освобождением от груза повседневности. И если считать жажду прекрасного, жажду творчества и жажду героического основными духовными потребностями человека, то исключительно напряженный и эмоциональный полет вполне их удовлетворяет, требуя от пилота работы на пределе его возможностей. 

А, как сказал известный писатель И. Ефремов: “Высшее счастье человека – находиться на краю его сил".

Планерный спорт - материальная база

Планеры изготовляются из дерева, легкого металла и искусственных материалов (фюзеляж из стальных трубок, а крылья из дерева).

Последние модели планеров изготавливаются преимущественно из искусственных материалов.

Система управления планером состоит из:

• руля направления (управление этим рулем осуществляется путем нажима ногой на педаль), 

• руля высоты,

• руля поворотов (управление этими рулями осуществляется путем отклонения ручек).

В зависимости от цели использования различаются учебные планеры, планеры для парящих полетов, планеры для сложного пилотажа или для акробатического пилотажа. Наиболее распространены одноместные и двухместные планеры, существуют также трехместные планеры. 

Для участия в чемпионатах мира допускаются два класса планеров: стандартные планеры и планеры «открытого» класса. Звание чемпиона мира оспаривается в каждом классе. Стандартные планеры представляют собой довольно дешевые конструкции с высокой прочностью и простым техническим обслуживанием. 

К планерам этого класса предъявляются следующие требования: величина размаха крыльев не более 15 м, на крыльях не должно быть никаких клапанов или других вспомогательных средств для изменения профиля крыла, планер должен быть оборудован тормозами для пикирующего полета, но не тормозным парашютом, запрещается использование балласта и вспомогательных моторов для взлета. Для планеров, выступающих в «открытом» классе, нет таких ограничений.

Есть еще другой вид планера – планер с мотором. Имеется в виду планер со вспомогательным мотором, который используется только во время старта. ФАИ допускает такие планеры к участию в соревнованиях. А также ФАИ проводит соревнования специально для данного вида планеров и признает рекорды, установленные на данном виде планеров.

Планерный спорт

Историческое развитие

Немецкий инженер О. Лилиенталь первым сконструировал летательный аппарат тяжелее воздуха, благодаря которому он совершал парящие полеты на расстояние до 500 м.

В 1896 г. Лилиенталь погиб во время полета. Последователями О. Лилиенталя стали в Великобритании инж. П.Пилчер, в США инж. О.Шанют и братья О. и У. Райт, в России С.П. Добровольский, который в 1913 г. совершил парящие полеты на планере-биплане с рулевым управлением.

После первой мировой войны планеризмом занимались в основном в Германии и в России.

В 1925 г. впервые состоялись соревнования между немецкими и советскими планеристами. После этих соревнований планеризм нашел признание и уважение во всем мире.

Планерный спорт 

Для занятий планеризмом необходимы мужество, решительность, хорошая реакция, выдержка.

Необходимо пройти медицинскую комиссию, которая дает заключение о допуске к полетам.

Спортсмен-планерист должен обладать обширными знаниями в области теории авиации, аэродинамики, метеорологии, навигации, должен уметь прыгать с парашютом, знать основы самолетовождения и технического обслуживания самолетов.

Учимся летать на планере.

Можно ли научиться летать как птицы?

Хотите знать, что общего между планером и вечным двигателем? Общее между ними то, что оба добывают энергию из ничего. Точнее говоря, планер добывает энергию из воздуха. В воздухе, вернее, в его движении, сосредоточена колоссальная сила, хотя заподозрить это с земли практически невозможно. Зато это очень, поверьте, наглядно видно из планера.

Выглядит это так. Представьте, вы летите в планере, и впереди вас, метрах в двухстах, другой планер. Вместе вы летите в сторону во-о-он того пухленького кучевого облака. Чаще всего именно под кучевым облаком образуется восходящий поток – столб теплого воздуха, поднимающегося вверх. Облако надвигается на вас спереди-сверху и вдруг летящий впереди планер, выстреливает вверх. Восходящий поток воздуха стремительно поднимает планер – впечатление такое, будто кто-то наверху дернул его за резинку. Вот планер начинает навивать спираль внутри несущегося вверх потока воздуха и набирает высоту.

Почему-то многие думают, что длительных полетов на планере не бывает. Короткие полеты  необходимы, когда требуется научиться летать. Во время первоначального обучения они делают много полетов "по кругу" – один такой полет длится 8 минут. Но все остальные полеты – длительные, по несколько часов. За это время планер пролетает большие расстояния – от 150 до 500 километров за один полет. И все это не расходуя ни грамма горючего!

Но даже продолжительный полет в планере – кажется коротким! Потому что поиск потоков и экстремальное пилотирование захватывает, а каждую минуту меняющаяся обстановка спрессовывает время. Это уже потом, на земле, оказывается, что спина мокрая, а во рту пересохло…"Вы, ребята, целый день работаете на чистом адреналине", – говорят врачи.

И полет на планере – это настоящий ПОЛЕТ. Во всех отношениях гораздо реальнее и полноценнее, чем с помощью хоть бензина, хоть керосина, хоть ракетного топлива...

Ну и самое главное – это Мастерство с большой буквы. Почти все асы – русские, немцы, англичане, американцы, французы, итальянцы благодаря планеру смогли научиться летать.  Летчики-испытатели и командиры авиалайнеров, известные пилотажники и писатели (вспомним Ричарда Баха!) – достигли вершин мастерства, всю жизнь продолжая летать на планерах.

Подводя итог: если есть на свете способ научиться летать просто ради того, чтобы летать, просто для удовольствия, просто чтобы испытать радость и свободу третьего измерения, просто чтобы ощутить себя крылатым... То этот способ, несомненно – планер.

Первоначальное лётное обучение пилотов-планеристов 
 
 

Программа 

 "Первоначальное лётное обучение пилотов-планеристов на планере Л-13"

Перечень дисциплин и расчет времени на теоретическое обучение

 кандидатов в пилоты-планеристыN
 Наименование дисциплин
Кол-во часов

1.
Практическая аэродинамика 
11

2.
Конструкция ВС и его лётная эксплуатация 
4

3.
Теория и техника парящего полета 
13

4.
Приборное оборудование и его лётная эксплуатация 
1

5.
Электрооборудование и его лётная эксплуатация 
1

6.
Радиооборудование и его лётная эксплуатация 
1

7.
Руководство по лётной эксплуатации ВС 
4

8.
Аварийно-спасательные средства и их применение 
2

9.
Самолетовождение 
9

10.
Авиационная метеорология 
8

11.
Техническая эксплуатация авиационной техники 
4

12.
Документы, регламентирующие лётную работу. (ДРЛР) 
4

13.
Авиационная медицина 
2

14.
Ведение радиосвязи и фразеология 
2

 
Всего:
66

Перечень задач и расчет времени на летное обучение

 кандидатов в пилоты-планеристыN
Наименование упражнения
Назем.

подгот.
Вывозные Контрольные
Самостоятельные

часы
пол.
время
пол.
время

Задача первая. Вывозные полеты по кругу и в зону

1а
Общая организация и правила полетов на аэродроме. Ознакомление со схемой движения по аэродрому и правилами разбивки старта
2
-
-
-
-

1б
Проверка знания материальной части планера, оборудования кабины, буксировочного оборудования. Отработка практических навыков в выполнении осмотра планера и подготовки его к эксплуатации на земле и в воздухе
4
-
-
-
-

1в
Изучение инструкции по организации, производству и обеспечению безопасности полетов на планерах.
2
-
-
-
-

1г
Отработка последовательности действий пилота перед полетом и после полета
2
-
-
-
-

1д
Изучение района полетов в радиусе 100 км и Инструкции по производству полётов в районе аэродрома
2
-
-
-
-

1е
Изучение правил и отработка действий вынужденного покидания планера с парашютом
1
-
-
-
-

1ж
Подготовка к выполнению полетов по кругу и в зону на буксире за самолетом и полетов в зону в свободном планировании для отработки планирующего полета и разворотов с креном 15-300.
7
-
-
-
-

1
Ознакомительный полет на буксире
-
1
0.30
-
-

2
Вывозные полеты в зону для отработки техники выполнения планирующего полета и разворотов с креном 15-300, а также для отработки техники выполнения набора высоты, разворотов и снижения в составе аэропоезда
-
4
2.00
-
-

3а
Подготовка к выполнению полетов по кругу при встречном и боковом ветре, полетов на исправление ошибок в расчете на посадку и на посадке, полетов по дублирующим приборам
2
-
-
-
-

3
Вывозные полеты по кругу для отработки взлета, набора высоты, построения маршрута, расчета на посадку и посадки при встречном и боковом ветре
-
30
4.00
-
-

4
Вывозные полеты по кругу на исправление отклонений на взлете, в расчете на посадку и на посадке, полеты по дублирующим приборам
-
10
1.20
-
-

5а
Подготовка к выполнению полетов в зону для отработки парашютирования, ввода и вывода планера из штопора, скольжения, спиралей с креном 30-450
2
-
-
-
-

5
Вывозные полеты в зону для отработки парашютирования, ввода и вывода планера из штопора, скольжения, спиралей с креном 30-450
-
2
1.00
-
-

6
Шлифовочные полеты по кругу перед самостоятельным вылетом
-
10
1.20
 
 

7
Зачетные полеты по кругу для определения готовности к самостоятельному вылету
-
5
0.40
 
 


Итого по первой задаче:
24
62
10.50
-
-

Задача вторая. Контрольные и самостоятельные полеты по кругу и в зону.

8
Контрольные и самостоятельные полеты по кругу
-
8
0.56
28
3.44

9f
Подготовка к выполнению полетов в зону для отработки парашютирования, штопора, спиралей с креном 30-450, скольжения и посадки на площадку вне аэродрома
2
-
-
-
-

9
Контрольные и самостоятельные полеты в зону для отработки парашютирования, штопора, спиралей с креном 30-450, скольжения. Ознакомление с посадкой на площадку вне аэродрома
-
4
2.00
3
1.30

 
Итого по второй задаче:
2
12
2.56
31
5.14

Задача третья. Полеты по приборам под шторкой

10а
Проверка знаний принципа действия и правил эксплуатации пилотажных приборов. Подготовка к выполнению полетов по приборам под шторкой
2
-
-
-
-

10
Контрольные полеты по приборам под шторкой для отработки выдерживания заданного курса, разворотов и спиралей с креном 15-300 с выходом на заданный курс
-
2
1.00
-
-

11
Контрольные полеты по приборам под шторкой для отработки спиралей с креном 15-300 с выходом на заданный курс и вывода планера из сложного положения
-
2
1.00
-
-

 
Итого по третьей задаче:
2
4
2.00
-
-

Задача четвертая. Контрольные и тренировочные полёты на парение в районе аэродрома

12а
Подготовка к парящим полетам в районе аэродрома, с посадкой на площадки подобранные с воздуха. Проверка знания инструкции по производству парящих полетов
4
-
-
-
-

12
Контрольные и тренировочные полеты на парение в районе аэродрома с посадкой на площадку вне аэродрома
-
3
3.00
2
2.00

13
Контрольные и тренировочные полеты на парение в районе аэродрома
-
5
5.00
4
4.00

 
Итого по четвертой задаче:
4
8
8.00
6
6.00

Задача пятая. Контрольные и тренировочные парящие полёты по маршрутам

14а
Подготовка к парящим маршрутным полетам
2
-
-
-
-

14
Контрольные парящие полеты по маршруту с посадкой вне аэродрома
-
3
5.00
-
-

15
Тренировочные парящие полёты по маршрутам различных конфигураций
-
-
-
2
4.00

 
Итого по пятой задаче:
2
3
5.00
2
4.00

Задача шестая. Экзаменационные полеты на получение свидетельства пилота-планериста

16к
Зачетные полеты по кругу
-
2
0.16
-
-

16з
Зачетный полет в зону
-
1
0.25
-
-

16п
Зачетный полет в зону по приборам под шторкой
-
1
0.25
-
-

16н
Зачетный полет на парение по маршруту с посадкой вне аэродрома
-
1
2.00
-
-

 
Итого по шестой задаче:
-
5
3.06
-
-

 
ВСЕГО ПО ПРОГРАММЕ:
34
94
31.52
39
15.14

Согласно КУЛП ПАСО-86 и « Руководства по организации и проведению теоретического и летного обучения в авиационных организациях» теоретическая подготовка проводится по следующим дисциплинам: 

•  Аэродинамика и динамика полёта – зачёт. (вопросы) 

•  Штурманская подготовка – зачёт. 

•  Авиационная метеорология – зачёт. 

•  Конструкция и эксплуатация планеров – зачёт. 

•  Авиационное оборудование и радиоэлектронное оборудование планеров – зачёт. 

•  Радиотехнические средства и радиотехническое оборудование полётов – зачёт. 

•  Инструкция по эксплуатации планеров – зачёт. 

•  Парашютная подготовка – зачёт. 

•  Федеральные авиационные правила полётов и другие документы регламентирующие лётную работу – зачёт. 

•  Инструкция по производству полётов в районе аэродрома. 

•  Теория и техника парящего полёта.

