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	САМЫЙ ЛУЧШИЙ В МИРЕ ПРИБОР БЕЗОПАСНОСТИ РАСПОЛОЖЕН У ВАС МЕЖДУ УШАМИ – ПОЛЬЗУЙТЕСЬ ИМ!!!



ПАМЯТКА СЛУЖБЫ БЕЗОПАСНОСТИ ПОЛЕТОВ
	Интересно заметить, что думает мелюзга, которой предстоит служить в авиации нашего будущего, о карьере летчика морской авиации.
	«Я хочу быть летчиком, когда вырасту, потому, что это забавная и легкая работа».
	«Вот почему так много летчиков летает сейчас. Летчикам не надо так много учиться; они должны выучить цифры, чтобы уметь пользоваться приборами. Я считаю, что они еще должны уметь читать большие карты, чтобы найти дорогу, если собьются с пути».
"Летчики должны быть храбрыми и не пугаться, если будет туман и они ничего не увидят, а если отвалится крыло или мотор они останутся спокойными, потому, что они будут знать, что им делать».
"Летчики должны иметь хорошие глаза, чтобы видеть сквозь облака, и они не боятся молнии и грома, потому что они "ближе к ним, чем мы".
"Мне нравится жалование, которое получают летчики. Они получают больше денег, чем могут израсходовать. Это потому, что многие люди думают, что летать опасно, а летчики знают, что это совсем легко".
"Мне многое нравится, кроме девчонок и стюардесс, которые хотят выйти замуж за летчиков, поэтому летчики должны их все время прогонять от себя, чтоб они не мешали".
Служба безопасности ежегодно знакомит кандидатов, поступающих в летную школу с подобными высказываниями малышей.








	НЕКОТОРЫМ ЛЮДЯМ СЛЕДОВАЛО БЫ ОСТАВАТЬСЯ В ПОСТЕЛИ ВСЮ ЖИЗНЬ. 



ЛОШАДЬ БЕЗ ВСАДНИКА
Два летчика на легких штурмовиках А-7В "Корсар II" после выполнения учебной задачи возвращались на авианосец в сложных метеоусловиях. В расчетной точке был осуществлен роспуск пары для, последующего захода на посадку одиночно в режиме III (полностью автоматическая посадка). Ведомый лейтенант вышел по TAKAHу в исходную точку - 220˚, 60 км на высоте 5100 м и получил условия посадки: верхняя кромка облаков - 3000 м, нижняя - 360 м, видимость – 1,5 км, туман.
На дальности 36 км и высоте 1500 м он связался с LSO (офицером сигналов посадки, находящемся на платформе в корме с левого борта), получив последний пеленг 35˚. Из-за кратковременного отказа канала глиссады в автоматической системе посадки летчик на удалении 18 км принял решение перейти на режим II (полуавтоматическая посадка).
В двух километрах от авианосца он был на курсе и слегка ниже глиссады. Потеряв из поля зрения митболл (световой шарик в оптической системе посадки), летчик доложил об этом и отключил автоматическое управление дроссельными кранами. В ответ на напоминание LSD о том, что самолет находится ниже глиссады и посадочный гак не выпущен (летчик забыл его выпустить), он перешел в набор и добавил обороты. Митболл появился снова, и так как самолет продолжал набирать высоту, летчик обороты опять убрал. "Корсар" быстро начал проваливаться, LSD закричал: "На оборотах!" и летчик дал обороты полностью.
Несколько секунд двигатель не развивал обороты. Летчик, думая, что двигатель отказал и самолет врежется в пандус (наклонная рампа) авианосца или в воду, потянул шторку, защищающую лицо и катапультировался на высоте 50 метров при скорости 225 км/час. Он приводнился за кормой авианосца, в то время как самолет продолжал планировать на посадку.
Перейдя в горизонтальный полет, "Корсар" без летчика прошел над авианосцем и стал выполнять разворот на 180° (видимо, на "повторный заход!"). На развороте крен постепенно увеличивался, дошел до 90˚ и "Корсар" упал в воду, двигатель все время работал нормально.
Комментарии:
Есть один фактор, упущенный летчиком, принявшим поспешное решение покинуть самолет.
Эти аэропланы без пилотов не похожи на лошадей, сбрасывающих своих всадников и потом рысью убегающих к себе в стойло. Они редко делают это, но зато устраивают значительный хаос на своем пути. Один из них недавно разрушил ангар и попутно все содержимое внутри него. Другой F-4 "Фантом" после того, как экипаж катапультировался на взлете, пролетел еще полторы мили и врезался в жилой дом. Кто следующий?
Если бы этот парень оставался в режиме ACLS (автоматической посадки), самолет самостоятельно привел бы его на палубу и захватил гаком аэрофинишер №3.
Осторожный молодой человек, на самолете вас смело можно окрестить "черным ящиком"!

	НЕ ПЕРЕЖИВАЙ О ТОМ, ЧТО МОЖЕТ С ТОБОЙ СЛУЧИТЬСЯ. ДУМАЙ О ТОМ, ЧТО ТЫ БУДЕШЬ ДЕЛАТЬ, КОГДА ЭТО ПРОИЗОЙДЕТ.



РЫБА ИЛИ ПРИМАНКА ДЛЯ РЫБЫ?
А-4Е «Скайхок», пилотируемый боевым ветераном, взлетел с правой катапульты небольшого авианосца для выполнения бомбометания в вечерних сумерках. Катапульта была установлена на полные вес самолета (10350 кг) и должна была обеспечить ему конечную скорость 254 км/час. Свидетели обратили внимание на то, что в момент схода с катапульты обороты двигателя заметно снизились. Они также говорили, что после отрыва самолет сильно накренился, однако летчик утверждал, что крен не превышал 10˚. "Скайхок" немедленно подвергся бафтингу (вибрации) и стал проседать. Через семь-десять секунд, когда самолет уже был над водой на высоте 6 метров, летчик по команде руководителя полетов катапультировался. Он благополучно приводнился в том же месте, где плавали остатки разрушенного самолета. Комбинезон сразу пропитался керосином, но, к счастью, огня не было. Спасательный вертолет через, минут после аварии доставил летчика на борт авианосца.
Комментарий:
Что же все-таки произошло? Если двигатель отказывает в момент схода самолета с катапульты, то летчику ничего не остается кроме одного - покинуть самолет. Но на самом ли деле отказал двигатель? Есть основания подозревать совсем другое.
По собственному признанию летчика, тремя днями раньше он, стоя на площадке LSO (офицера сигналов посадки), был свидетелем катастрофы, в которой погиб его друг, врезавшись в пандус полетной палубы. Находясь, все это время под впечатлением трагического случая гибели друга, летчик, взлетая с катапульты, левой рукой держался не за рычаг газа, а за ручку аварийного катапультирования! Рычаг газа, не удерживаемый рукой, мог отойти под действием' инерции в момент катапультирования.
Однако у летчика все равно было достаточно времени, чтобы компенсировать ошибку: сбросить аварийно бомбы, подвесные баки, и, в конце концов - дожать вперед рычаг управления дроссельным краном.
Почему он не сделал этого? Скорей всего, он просто не смог вовремя среагировать в такой стрессовой ситуации.
Думай вперед, планируй и приучай себя действовать в аварийных случаях!

ОТ СПАСАЮЩЕГО К СПАСАЕМОМУ.
Вертолет НН-2Д "Сиснрайт" поднялся с авиабазы Коусч для выполнения ознакомительного учебного полета ночью в районе аэродрома. Вначале вертолет проследовал на юг, дойдя до точки, находящейся в 18 милях от местной станции ТАКАН, затем развернувшись на 180˚, стал возвращаться к аэродрому. Когда вертолет находился в четырех милях от базы, командир и второй пилот заметили вспышки белого света в районе залива. Командир принял решение исследовать этот район и обнаружил гражданский баркас, видимо потерявший ход и ожидающий помощи.
С первого захода пилот прошел вдоль борта на высоте 15 м и, используя мегафон, запросил, не нужна ли помощь. С баркаса ответили утвердительно. Вертолет набрал высоту 300 м, стал в круг, и пилоты в течение 20 минут пытались вступить в связь с ближайшей станцией Береговой Охраны. В это время они заметили, что огонь на баркасе стал меркнуть, и сделали, еще одно снижение для сброса сигнального буя.
Еще раз вертолет набрал 300 м и кружил над бухтой в течение 1 часа 15 минут, вызывая спасательные средства. Третье снижение было сделано для того, чтобы сообщить на баркас, что "Сиснрайт" израсходовал горючее и следует в базу, но помощь уже на подходе. Однако из-за того, что сигнальный буй сдрейфовал в сторону, пилоты не обнаружили баркас и вновь набрали высоту. Четвертое снижение было последним. Вертолет шлепнулся в воду в миле от терпящего аварию баркаса.

Комментарий:
	Безобразие!
	Раз пилот определил, что люди на баркасе не тонут и не находятся в чрезвычайном положении, не было никакой необходимости несколько раз снижаться и набирать высоту темной ночью, Еще меньше оснований было снижаться, зная, что на вертолете нет никакого оборудования для спасения на воде, даже спасательных жилетов!
Мало того, что наши пилоты и члены экипажей должны иметь плавательные перепонки, летая над морем, необходимо еще на борту иметь и спасательное снаряжение для спасения летательных аппаратов.
Как потом показало расследование, оба пилота высунули головы из кокпита, пытаясь в темноте обнаружить этот злополучный баркас. В момент удара об воду головы заклинило.
Жалкий пример взаимодействия в экипаже!

ПАМЯТКА СЛУЖБЫ БЕЗОПАСНОСТИ ПОЛЕТОВ.
-Если бы каждая деталь на самолете работала все время, как только что изготовленная на заводе;
-Если бы мы могли постоянно поддерживать самолеты в превосходном техническом состоянии;
-Если бы погода каждую летную смену была прекрасной;
-Если бы летчики и члены экипажей никогда не делали ошибок и не принимали неграмотных решений.
Тогда у нас больше не было бы аварий и катастроф, а Служба безопасности могла быть расформирована.
К сожалению, эти «ЕСЛИ БЫ» еще остаются.
Целью Службы безопасности полетов является предупреждение создания аварийных ситуаций, которые могут перерасти в летное происшествие, и сведение к минимуму ошибок и неграмотных решений, принимаемых экипажами.
Эта цель могла бы быть достигнута, ЕСЛИ БЫ каждый авиатор и член летного экипажа подходил к своей работе, как истинный профессионал, с гордостью за свой доблестный труд и решительность сделать все, от него зависящее, для обеспечения безопасности полетов.

"ГОРЕ - СПАСАТЕЛИ"
 Молодой летчик на штурмовике А-7В "Корсар", выполняющий программу отработки посадки на палубу авианосца, был назначен в первый ночной полет. Из шести заходов, был один уход на повторный, два касания с взлетом и три посадки с аэрофинишером. На седьмом заходе выравнивание было выполнено слишком низко, перед самым касанием самолет задрал нос и сделал левый крен, задев трубой двигателя за палубу. После касания нос резко пошел вниз, и посадочный гак пропустил три троса Финишера. Захватив гаком четвертый трос, самолет продолжал скатываться влево. Как только левая основная стойка провалилась в подпалубное пространство, летчик потянулся правой рукой за резервной ручкой катапультирования, но поскольку у самолета к этому моменту был крен около 85˚ ,он катапультировался по низкой траектории и ударился о воду с нераскрытым парашютом.
Двигатель "Корсара" работал на полную мощность, самолет удерживаемый тросом № 4, продолжал ползти вдоль борта. Палубной команде удалось "погасить" двигатель, заливая водой входное сопло, однако "Корсар" все же сполз за борт и повис на тросе, погрузив носовую часть в воду. (Позднее 1,5-миллионодолларовый "Корсар" был умышленно отцеплен и упал в море).
Летчик оказался в воде со сломанной рукой. Ему удалось надуть правую половину спасательного жилета МК-3С, Затем он почувствовал, что ноги его запутаны в парашютных стропах, включил сигнальную лампочку на спасательном снаряжении и вскоре был обнаружен вертолетом. Пловец-спасатель не имел ни ласт, ни ножа, и хотя у летчика был нож и еще один спасательный парашютный нож, прикрепленный к поясу, выпутать летчика иэ строп оказалось делом нелегким. Наконец, с помощью хомута он был наспех поднят на вертолет, но сломанная рука ему помешала, и с высоты 6 метров он вновь упал в воду. Пловец закрепил свой пояс за подъемный трос, сунул летчика снова в хомут, обхватил его руками и ногами и дал команду на подъем. Из-за того, что летчик висел слишком низко, он не смог быть взят на борт вертолета. Как только летчик стал соскальзывать обратно вниз, бортмеханик схватил его за сломанную левую руку. Наконец, с висящим за бортом пловцом-спасателем и летчиком, вертолет направился к авианосцу.
Им дали "добро" на посадку, но осуществить ее пока было невозможно, потому что трос финишера все еще был протянут по палубе, с висящим на нем "Корсаром", и вдобавок к этому пилот вертолета не мог выпустить шасси, боясь повредить висящего летчика. Оценив обстановку, измученный летчик разжал руку и с высоты около 3 метров упал на палубу, получив добавочные травмы. В лазарете ему сделали рентген и на другой день отправили в военно-морской госпиталь.
Комментарий:
Не правда ли, хороший пример нашей беспомощности в таких делах?
Командиру авианосца следовало бы спасти этот "Корсар", а не сбрасывать его в море. Нам известен случай, когда авианосец пришел в порт с висящим за бортом самолетом, где доковый кран вновь поднял его на палубу. Полтора миллиона долларов - это не мелочь.
Что касается нескоординированных действий спасательной команды - ей немедленно нужна хорошая тренировка! Нельзя использовать пловца, если он не знает, что же на самом деле ему нужно делать. Кто в цепи командования ответственен за подготовку таких "горе-спасателей"?
СОВЕРШЕННО НЕЛЕПЫЙ СЛУЧАЙ
Инструктор и курсант (опытный летчик-истребитель, переучивающийся на самолет F9F-8T "Куга") заканчивали полет по приборам. Оставалось выполнить только отрезок маршрута на малой высоте в зашторенной кабине и визуальный заход на посадку. Курсант выполнил хороший выход на аэродром по радиокомпасу и прошел над ВПП с курсом, обратным посадочному, на высоте 180 м.
Инструктор приказал ему выполнить стандартный разворот, и когда до посадочного курса останется 45˚, открыть колпак.
Курсант блестяще выполнил все маневры при развороте на посадочный курс и в нужный момент потянулся правой рукой за голову, чтобы открыть колпак. Однако с первой попытки ему это сделать не удалось, поэтому он снова взялся за ручку управления самолетом, выровнял самолет и опять попытался сдернуть колпак, но уже гораздо резче, чем прежде.
Колпак внезапно открылся, а курсант тут же был катапультирован прямо через фонарь! Его рука прошла через кольцо рукоятки катапультирования, когда он пытался сложить этот злополучный колпак! Левой рукой он крепко держал рычаг управления дроссельным краном и поэтому при катапультировании нечаянно выключил двигатель!
Тем временем инструктор, который сидел в передней кабине и руководил заходом на посадку, услышал сзади себя сильный взрыв. Скорость была 200 км/час, высота 135 м, нос самолета опущен вниз. Он дал обороты полностью - никакого эффекта!
Мгновенно принимая решение, инструктор дал команду курсанту: "Прыжок!", посмотрел в зеркало заднего вида, и, не обнаружив курсанта, проверив последний раз высоту (100 м), дернул за шторку.
Катапультирование прошло благополучно, и он сравнительно мягко приземлился на поле какого-то фермера, получив, однако небольшие синяки. F-9F "пропахал" лесной массив. Курсант повредил позвоночник.
Комментарий:
Трудно комментировать такой нелепый случай, ибо летчик на заднем сиденье стал жертвой случая, а инструктор, потеряв обороты двигателя на малой высоте, действовал согласно наставлению.
Мы имеем налет на самолете F9F-8T 400000 часов, и только два нечаянных катапультирования. Если считать по 2 часа на один вылет, 199998 летчиков открыли колпак благополучно. Пусть люди не думают, что подобные случаи бывают часто.



НОЧНОЙ "ШЛЕПОК"
Темной штормовой ночью в северной части океана на борту большого ударного авианосца выполнялись полеты. Разорванные облака на высоте 240 м, сильный ветер и, от умеренного до сильного, волнение моря, никак не способствовали успешному выполнению задания. Луна еще не успела взойти, как летчик, лейтенант, на самолете F-4B "Фантом II" вышел в расчетную точку и начал пробивать облака, заходя на посадку. Он сделал все возможное, чтобы выполнить заход как можно лучше, но LSO (офицер сигналов посадки) прогнал его на второй круг из-за сильной килевой качки авианосца. "Фантом" вошел в круг полетов, и оператор обзорного локатора ввел его в глиссаду посадки. Летчик на удалении 2 км от авианосца попросил включить оптическую систему посадки (запросил "митболл"). Топлива оставалось 2000 литров. Подойдя ближе к авианосцу, он заметил, что палуба "ходит" в вертикальной плоскости гораздо больше, чем он ожидал. Линзы Френеля невозможно было использовать потому что "митболл" прыгал вверх-вниз с большей амплитудой и самолет не успевал за ним "гоняться". LSO подал свою первую команду: "Низковато". Летчик добавил обороты и уменьшил скорость снижения. LSO передал, что заход выглядит в общем неплохо, но палубу качает, и летчик должен больше полагаться на себя. Следующая команда была: "Идете немного выше", и последней - "Горизонт!" LSO не подал необходимых в такой ситуации команд: "Обороты!" и "На повторный!".
"Фантом" ударился о палубу в трехточечном положении, зацепив гаком трос №4. Передняя стойка немедленно разрушилась, самолет разломился пополам, носовая часть продолжала скользить вперед, а хвост под действием аэрофинишера отлетел назад, к корме авианосца. Искалеченный "Фантом", наконец, остановился, объятый пламенем. Летчик был ошеломлен, и когда попытался убрать дроссельные краны, чтобы выключить двигатель, с удавлением заметил, что они застопорены и не убираются в заднее положение. Оператор управления перехватом (RIО) так и не осознал опасности сложившейся ситуации, думая, что они просто совершили грубую посадку, пока не увидел в зеркало заднего обзора пламя, вырывающееся прямо позади кокпита. Он тотчас же выскочил из кабины.
Летчик, все еще ошеломленный и вдобавок, с позвоночной травмой, был вытащен из кабины с помощью матросов палубной команда.
Огонь погасили сравнительно быстро, однако "Фантом" уже ремонту не подлежал.

Комментарий:
LSO доложил, что перед касанием самолета палуба вдруг пошла вверх в самую последнюю секунду. Трудно винить в этом только летчика. При такой качке самолет следовало отправить на соседний сухопутный аэродром.
LS0, тоже не проявил достаточной настойчивости, почему-то ошибочно считая, что самолет пилотировал командир эскадрильи, а не рядовой летчик.

	ЕСЛИ ИЩЕШЬ НЕПРИЯТНОСТЕЙ, ОГЛЯНИСЬ ЧЕРЕЗ ПЛЕЧО - ОНИ, ВОЗМОЖНО, ЗА ТВОЕЙ СПИНОЙ.



ЕЩЕ ОДИН НЕЛЕПЫЙ СЛУЧАЙ.
F-4J "Фантом" и А-4Е "Скайхок" взлетели с авиабазы Вест Коуст для отработки воздушного боя днем, в простых метеоусловиях. "Фантом" пилотировал летчик-лейтенант, у которого за спиной сидел инструктор - RIO (офицер управления перехватом), а на "Скайхоке" был летчик-инструктор. Оба самолета взлетели и пошли в зону отработки тактических задач. В процессе выполнения маневров RIO обратил внимание на то, что летчику трудно поддерживать визуальный контакт с другим самолетом. На высоте 6000 м при скорости 720 км/ч в результате непрерывного перемещения летчика в кабине самолета для сохранения или возобновления визуального контакта со "Скайхоком" передний фонарь был сорван.
Инструктор - RIO испытал резкую декомпрессию и воздушный напор. Он не мог видеть летчика и связаться с ним по СПУ. Решив, что летчик катапультировался и, не имея особого желания оставаться одному в самолете, он воспользовался рукояткой аварийного покидания самолета с малых высот. Система сработала нормально, и вскоре инструктор - RIO был подобран вертолетом и доставлен на базу целым и невредимым.
Расследование показало, что летчик нечаянно задал рукоятку сброса фонаря карандашом, торчащим из плечевого кармана летного комбинезона.
Комментарий:
Инструктор - RIO принял слишком поспешное решение ПОКИНУТЬ самолет. На высоте 6000 м в управляемом полете этот парень имел достаточно времени, чтобы выяснить, сидит у него впереди пилот или нет.
Летчику и всем остальным в эскадрилье необходимо еще раз перечитать и усвоить все информации, издаваемые Центром безопасности полетов, в отношении карандашей и авторучек в плечевых карманах комбинезонов. В одной из недавних информации Центра было рекомендовано пришить на этот карман клапан, чтобы ничего не могло торчать из него. Хорошая мысль.
Действуйте, ребята! Давайте будем делать несколько больше, чем просто подшивать в дело аварийные материалы.

ДНЕВНОЙ «ШЛЕПОК»
При ясном небе, видимости свыше 30 км, ветре 70˚, 2 м/сек командир патрульного самолета Р-3 "Орион" и экипаж в количестве 15 человек заняли свои места для выполнения 12-часового маршрутного полета. Командир имел налет на этом типе самолета 800 часов правый летчик - 500.
Для увеличения тяги двигателя на взлете решено было применить спиртоводную смесь. В период запуска, выруливания и разбега двигатели работали нормально.
После взлета летчик начал выполнять левый разворот, как вдруг раздался сильный звук помпажа, и на всех четырех двигателях стала расти температура.
Бортинженер и его стажер, который: стоял у него за спиной, оба заметили резкую потерю мощности двигателем № 3. По приказанию летчика двигатель был зафлюгирован, однако в этот момент мощность двигателя № 2 упала до 66%.
"Орион" стал плохо управляться, индикаторы показывали, что самолет обесточен. Продолжая все еще выполнять разворот, летчик приказал запустить третий двигатель. Запуск не удался, электропитания не было. Максимальная индикаторная скорость в этот момент была около 250 км/ч.
Р-3 начал снижаться по направлению к вершине горы, и летчик, задрав нос самолета, сколько мог, "перескочил" вершину всего в 30 метрах от нее.
В виду того, что самолет продолжал разворачиваться влево со снижением и становился неуправляем, командир, с трудом выровняв "Орион", приказал готовиться к вынужденной посадке.
Снижение продолжалось со скоростью 60-90 метров в минуту, и за несколько секунд до удара об воду командир включил ревун (батареи работали!), предупреждающий экипаж об аварийной посадке.
Самолет ударился об воду в горизонтальном положении, нос слегка приподнят, в 1000 метрах от посадочного конца ВПП. В течение 5 минут он частично оставался на плаву, затем затонул.
Пятнадцать человек успели покинуть самолет, один при ударе был смертельно ранен.
Комментарий:
Знаете, почему отказали двигатели?
Система инъекции спиртоводной смеси была заправлена жидкостью для химчистки. Не правда ли здорово!
Многие годы Службу безопасности обвиняют в том, что она слишком строго относится к вопросам контроля и перестраховки при приеме материальное части перед полетом.
Проследите, каким образом все это происходило:
-канистры с жидкостью для химчистки были доставлены вместо заказанного спирта;
-приняты старшиной интендантской службы без проверки;
-помещены в темное место для хранения, где обычно хранился спирт, опять-таки без проверки;
-жидкость была залита в самолет перед вылетом - вы совершенно
правы - без проверки!
Кого винить? Парня, который обслуживал самолет? Бесполезно.
Этот дорого стоящий инцидент вовлек так много ответственных лиц, что разобраться в этом почти невозможно. Тыловик, который прислал не тот товар, эскадрильский интендант, который принял этот товар без проверки, техник самолета, который тоже не проверил и т.д. и т.п. Было много звеньев, где могла разорваться эта "цепь".
Обратите внимание, сколько стоит этот "недосмотр" - жизнь человека и дорогостоящие самолет.




	ЕСЛИ ТЫ НЕ ПРОЧИТАЕШЬ КОНТРОЛЬНУЮ КАРТУ И СЭКОНОМИШЬ 40 СЕКУНД НА ЭТОМ СВЕТЕ, ТО МОЖЕШЬ ПРИБЫТЬ НА "ТОТ" СВЕТ НА 40 ЛЕТ РАНЬШЕ.



ЕЩЕ ОДИН "ПОЛЕТ" БЕЗ КРЫЛЬЕВ.
Летчик-лейтенант получил задачу отрабатывать несколько посадок ночью на авианосец. После обеда и предполетного инструктажа, юный лейтенант последовал на свой А-7А "Корсар". Предполетный осмотр прошел благополучно, если не считать необходимости несколько дозаправить самолет топливом перед взлетом. После запуска и получения разрешения от группы осмотра на выруливание лейтенант решил подрулить к заправочной точке для "горячей" заправки (при работающих двигателях).
Подруливая к месту заправки, лейтенант переложил свой планшет на правое колено, частично закрыв от обозрения топливомеры и панель аварийной сигнализации. Затем он сложил плоскости, чтобы облегчить "горячую" дозаправку'. После заправки лейтенант включил бортовые огни и запросил разрешение выруливать на рабочую полосу для взлета. Все его мысли были заняты тем, как быстрее взлететь и как лучше выполнить заходы на посадку ночью на авианосец. Лейтенант "осмотрел кабину" и, не обнаружив ничего необычного, порулил на взлет. Он вывел обороты полностью, проверил показания приборов и начал разбег. На скорости 260 км/час самолет стал сходить с полосы влево. Отрыв произошел на 1000 м от конца ВПП. Летчик дал полностью вправо руль поворота и ручку, однако самолет вновь лишь коснулся полосы, только теперь уже у самой левой кромки. Летчик принял решение прекратить взлет, но увидев, что до конца полосы осталось "всего около двухсот футов", решил катапультироваться.
Самолет вновь оторвался от ВПП, и на высоте 45 м, почувствовав сильную тряску, летчик потянул ручку аварийного покидания. Система катапультирования сработала нормально и в процессе своего короткого спуска на парашюте, летчик наблюдал, как "Корсар" взорвался приблизительно в полумиле от конца взлетной полосы. Он все еще не мог объяснить неустойчивого поведения своей машины, И только по дороге, когда его везли к ангарам, он, наконец, сообразил, что выполнял взлет со сложенными крыльями!		¥
Комментарий:
Контроль по карте, контроль по карте и еще раз контроль? Этот лейтенант много думал о предстоящем полете и забыл о том, что для его выполнения нужно еще и взлететь. Это не так важно, на какое колено вы положите свой планшет, важно не нарушать ATOP (Единая программа стандартизации действий летного состава при обучении и выполнении полетов. Прим. перев.).
"Осмотрел кабину"- этого недостаточно, мальчик! Пусть это будет
предупреждением всем, кто небрежно выполняет контроль по карте или выполняет его не в соответствии с рекомендациями наставлении ATOP.

ПРОГРАММА FОD НА БУМАГЕ
Проведя благополучно предполетный инструктаж и осмотр самолета, два капитана морской пехоты заняли места в кабине учебно-боевого TA-4F "Скайхок" для выполнения тренировочных посадок на ВПП применительно к авианосцу. Инструктор занял место позади курсанта, который недавно окончил авиационную школу ВВС и теперь переучивался на "Авиатора ВВС" на одной из авиабаз Морской пехоты. Запуск, все виды проверок и выруливание прошли нормально. Проверив работу двигателя и ручную подачу топлива, летчики перелетели на соседний аэродром для выполнения тренировочных посадок.
На взлете после шестого касания приблизительно на высоте 80 м двигатель вдруг сбавил обороты и начал работать с сильными посторонними шумами и стуками. Инструктор взял управление на себя и попытался двинуть рычаг дроссельного крана вперед. Однако рычаг и так уже был полностью выведен. Пилоты катапультировались, когда "Скайхок" начал падать.
Перед самым катапультированием летчики слышали негромкий взрыв. О тоже слышал взрыв и снижение оборотов двигателя. Оба летчика приземлились благополучно на парашютах прямо на ВПП. Самолет упал на взлетную полосу приблизительно на 1350 метров от начала разбега, поломал основные и переднюю стойки шасси и, проскользив немного, остановился.
В процессе расследования в компрессорной секции двигателя были обнаружены плоскогубцы.



Комментарий:
Видимо все наши проповеди в отношении программы FОD ничего не стоят. Очевидно, еще много вокруг нас людей, которые говорят в тот момент, когда надо слушать. Эта эскадрилья имеет обширную программу FOD…. на бумаге!
Каждая работа по обслуживанию самолета должна быть проверена опытным специалистом FOD, все инструменты должны быть пересчитаны по нескольку раз. Аварийная комиссия проделала похвальную работу и всю вину возложила на того, кому и следовало - контрольный досмотр!
Мистер ТЕХНИК САМОЛЕТА, взгляните еще раз на вашу программу FOD - не выглядит ли она бумажным тигром? Осуществляет ли ваш личный состав контрольный досмотр потерянных инструментов, контровочной проволоки и т.д.?
Сейчас же пересмотрите вашу программу!!!
Закройте дверь конюшни, пока лошадь не выбежала наружу!
________________________________________________________
*) - Программа FOD предусматривает ряд мер по предупреждению попадания в двигатели самолетов посторонних предметов. Например, в авиации ВМС США систематически перед началом летной смены личный состав "прочесывает" аэродром, подбирая все, что может попасть в двигатель, вплоть до окурков. Предусмотрен строгий учет инструментов и т.д. (Прим.перев.).

	ЛЕТЧИК ДОЛЖЕН ПОМНИТЬ, ЧТО ЕГО ВЫЛЕТЫ СТАНУТ "ШЛЕПКАМИ", ЕСЛИ ОН СТАНЕТ "ШЛЕПАТЬ МОЗГАМИ".



"АЭРОБАТИКА" НА ВИНТОКРЫЛЕ.
После предполетного инструктажа экипаж вертолета UH-2B был готов к выполнению тренировочного полета. Предполетный осмотр, проверка двигателя прошли нормально, и вертолет в 15ч 00 мин взлетел с авиабазы в направлении соседней реки для последующей тренировки в спасении людей на воде. Находясь на высоте 60 м, пилот избрал место выполнения задания и стал разворачиваться, чтобы встать носом против ветра. Он начал разворот с креном 45˚, с большим дифферентом на нос, поэтому, естественно, вертолет стал терять высоту.
	Осознав, что "переборщил", пилот потянул вверх и добавил обороты. Ему не удалось прекратить снижение, и вертолет ударился об воду, находясь в горизонтальном положении с незначительным перемещением вперед. Немедленно после удара вертолет вновь оказался в воздухе, и летчику удалось удержать его в режиме висения.
Старший экипажа обслуживания информировал пилота о том, что, возможно, от удара срезалась стойка заднего колеса. Пилот завис над песчаным берегом, пока техник, высунувшись из люка, осматривал место повреждения. Оказалось, что стойка заднего колеса сломана, задняя часть фюзеляжа и пилон погнуты и частично разрушены. Вдобавок все наружные детали позади запасных баков при ударе об воду были снесены.
Пилот не обнаружил вибрации и каких-либо затруднений в управление машиной, поэтому проследовал на базу. Аварийная команда в момент посадки вертолета подложила под хвостовую часть четыре надувных матраса.

Комментарий
Трудно поверить в то, что два взрослых человека, которые считают себя опытными пилотами винтокрылых машин, могли взлететь с полной нагрузкой в жаркий день и вытворять подобные фокусы над рекой! Мы не знаем, кого они пытались поразить своей техникой пилотирования, выполняя "полубочку" на вертолете, но неприятностей наделали много.
Вертолет подлежит капитальному ремонту, однако, говоря по совести, машина после ремонта - это уже не та машина.

	ЛУЧШЕ ИМЕТЬ ЗДОРОВУЮ КРАСНУЮ ФИЗИОНОМИЮ, ЧЕМ СОВСЕМ ЕЕ НЕ ИМЕТЬ.



НЕРЕШИТЕЛЬНОСТЪ И СУЕТЛИВОСТЬ.
(пьеса в 2-х действиях)
Место: авиабаза ВМС, западное побережье.
Время: середина лета.
Действующие лица; - опытный пилот.
Общее время полета: пока что 3 ч 12 минут.
Высота: различная (автору неизвестна)

Действие I.
(Самолет Т-33 в воздухе, в кабине летчик, на бледном лице кислородная маска. Он выглядит болезненным, ногти на руках посинели. Летчик суетится в кабине, пробуя ручки управления, кнопки, створки на кислородном регуляторе. Ему тяжело дышать. Внезапно взгляд его проясняется, и он начинает дышать спокойнее).
Летчик: Наконец-то ... заработало снова! А я уже решил, что поломано. Должно быть, мне все это показалось. Не хотелось возвращаться на базу, чтобы снова выполнять этот полет. Ну, теперь работает, слава богу! Лишь бы хватило до конца полета. Осталось лететь около двух часов.

Действие II.
(На, палубе в стартовом помещении, летчик заполняет контрольный лист) 
«Проверить регулятор О2 в переднее кабине. Тяжело дышать на смеси. Начал чувствовать себя плохо, ногти посинели и т.д. Перешел на 100%. На 100% О2 работал o-кeй в течение всего полета».

КОНЕЦ.

Замечания критика: Очень плохая игра главного действующего лица. Показал отсутствие здравого смысла. Роль следует играть гораздо лучше. Будущие "звезды" должны принять во внимание следующее:
1. Садись на любой аэродром как можно быстрее, ибо можешь получить гипоксию. 
2. Заполняй контрольный лист полностью. 
3. Отправляйся в лазарет, чтобы врач осмотрел тебя и исключил гипоксию. 
4. Перенеси свой полет на следующий день.

Если главные действующие лица будут играть свою роль плохо, то пострадают:
1. Мать, отец, дети, жена - все будут плакать.
2. Командир - будет грустить и сердиться, что потерял летчика и самолет.
3. Офицер безопасности и Аварийная комиссия - напишут горы бумаги и будут искать причину.
Комментарий:
Нечего суетиться с такими вещами, как кислород! Вы должны посадить самолет немедленно и дать возможность специалисту исправить повреждение. Этот малый продемонстрировал в полете полное неумение работать головой.
Двухактная пьеса, представленная нам опытным парашютным укладчиком, являет собой выдающийся пример того, чего не следует делать. Единственно, что утешает Службу безопасности полетов - это сознание того, что автор пьесы и тысячи других, подобных ему добросовестных парней, искренне обеспокоены проблемами, которые мы иногда стараемся переводить на шутливый тон.

ДВА ШТУРМАНА!
ЕА-ЗВ "Скайуорриор" выполнял обычный трехчасовой полет по маршруту между двумя авиабазами ВМС. В этом полете один из штурманов должен был получить штурманский контроль. Экипаж состоял из летчика, оператора радиоэлектронного противодействия, бортинженера и двух штурманов. Лейтенант Магеллан (шутл.) был назначен контролирующим согласно программе ATOP, а лейтенант Принц Генри Навигатор (шутл.) - контролируемым. Они проверили навигационное оборудование и обнаружили, что у секстана пузырек воздуха слишком велик.
ИПМ прошли благополучно установили связь с пунктом прибытия и легли на курс. О месте самолета докладывали по счисленному пути. Приблизительно на середине маршрута летчик вручную изменил показания компаса, чтобы проверить, как обучаемый штурман будет на это реагировать и внимательно ли следит за приборами в кабине. В этот момент было замечено, что магнитный компас показывает 290˚ (заданный курс был 270˚) и слегка разворачивается к норду; главный компас тоже, казалось, немного дрейфовал.
Штурман решил проверить склонение компаса, однако ежегодник оказался 1972 года издания, вместо требуемого 1973-го. Тогда оба штурмана проинтерполировали старый ежегодник, но все же уверенности в точности вычислений у них не было, и они решили поправки в расчет не принимать.
Приблизительно через 2 часа 45 минут ,когда впереди должна была показаться земля, летчик доложил:"Потерял ориентировку!". С большим трудом удалось ему убедить диспетчерскую службу, что они на самом деле потеряли свое место. Им выдали несколько радиопеленгов, которые оказались совершенно ненадежными и давали место самолета над сушей, в то время как они летели над морем. Стало очевидно что "Скайуорриор" вряд ли дотянет до берега из-за малого остатка горючего.
Приблизительно через пять часов после взлета весь экипаж покинул самолет. Всех благополучно подобрали в 1800 километрах в стороне от заданного пути!

Комментарий:
Трудно поверить в то, что самолет с двумя штурманами на борту мог так уклониться. Несомненно, есть смягчающие вину обстоятельства, такие как неисправность компаса, неверные пеленги радиопеленгатора, однако эти обстоятельства не оправдывают ошибок и промахов горе-Maгелланов.
Кто-то может выполнять самолетовождение, когда на борту все работает хорошо, но есть мастера, которые выводят в заданную точку воздушные корабли буквально по чутью при полном отказе электро- и радиооборудования. Это настоящие Магелланы и Навигаторы!
Контроль на авиабазе отсутствует, Почему на самолете оказался старый ежегодник? Почему неисправный секстан никто не заменил? Без сомнения, этот маршрут самолеты эскадрильи пролетали по нескольку раз. Полет над морем занимает очень небольшой участок и вообще весь маршрут с точки зрения навигации не представляет трудности.
Если это был контрольный полет, то значит, перед полетом должны быть подготовлены и проверены все средства навигации. Однако непригодность секстана и ежегодника обнаружили только в воздухе, когда компас стал барахлить. Значит, инструктор не готовился проверять штурмана по полной программе согласно ATOP. В воздухе же надеялись только на счисление пути. В этой эскадрилье отсутствует профессионализм и присутствуют самодовольство и благодушие!







	ТЕХНИКУ САМОЛЕТА ЛУЧШЕ ВООБЩЕ НЕ РАБОТАТЬ, ЧЕМ РАБОТАТЬ НАПОЛОВИНУ.



ОТСОЕДИНЕНИЕ РУЧКИ УПРАВЛЕНИЯ
Два А-4М «Скайхок» готовились к полету для выполнения задания: непосредственной поддержки войск на поле боя с учебными целями. Предполетный инструктаж был проведен с помощью руководства АГО? «Оба "Скайхока" благополучно взлетели и пошли в зону выполнения задачи. Однако район цели был занят другими самолетами, и им пришлось стать в круг«чтобы подождать, пока освободится район. Погода в районе была хорошая с видимостью 14 км и небольшой дымке?! у земли. Как только самолеты освободили полигон, "Скайхоки" начали выполнять свое упражнение.
Когда один из самолетов начал пикировать с углом 20˚ и разогнал скорость 770 км/час по индикатору, летчик заметил, что у самолета появился правый крен. Он попытался исправить- крен, переведя ручку влево, но ручка вдруг подалась совершенно свободно, а самолет продолжал заваливаться вправо. Летчик дал левую ногу - вращение слегка замедлилось, но крен продолжал увеличиваться. Когда крен достиг 55˚, а ручка совершенно свободно болталась, де давая летчику возможности управлять самолетом, он решил катапультироваться. Катапультирование прошло нормально.
Через 20 минут летчика подобрал в горах вертолет полигонной службы и перевез прямо в госпиталь, потому что он получил травмы, приземлившись на скалы. Травмы были получены также и от того, что в момент катапультирования на большой скорости летчик не придал телу соответствующего положения - правой рукой он продолжал держать ручку влево и на себя, а левой рукой нажал рукоятку аварийного покидания самолета.
После катапультирования летчика самолет продолжал вращение и упал в горах колесами вверх. Расследование показало, что колонка ручки управления самолетом не, была закреплена болтом и гайкой с коленчатым рычагом. Самолет только что подвергался регламентным работам, на которых, в частности, требовалось отсоединить ручку управления. После сборки узла, крепящие болт с гайкой не был поставлен!


Комментарий:
Из-за какого-то болта уничтожили дорогостоящий самолет и вывели из строя летчика!
Как всегда в таких случаях люди долго искали виновника этого происшествия. В конце концов, когда много было сказано и многое сделано, стало ясно, что один из начальников никогда не внушал своим механикам по ремонту, что значит на самолете болт и гайка!
Мы надеемся, что этот малый теперь работает на другой работе, не связанной с обслуживанием самолетов.

	ЖИЗНЬ - СЛИШКОМ ДОРОГАЯ ПЛАТА ДЛЯ ЛЕТЧИКА ЗА УЧАСТИЕ В НЕЗАПЛАНИР0ВАННОМ ВОЗДУШНОМ ПРЕДСТАВЛЕНИИ.



ВОЗДУШНОЕ ПРЕДСТАВЛЕНИЕ.
Курсант-летчик был назначен в полет для выполнения высшего пилотажа на самолете Т-2 "Бакай". Дежурные офицер провел инструктаж согласно  ATOP . Предполетные осмотр, руление и взлет были выполнены" без замечаний. Несмотря на то, что полет выполнялся в простых метеоусловиях, в период набора высоты за самолетом велось наблюдение диспетчером обзорного локатора согласно правилам выполнения полетов на данном аэродроме.
Набрав высоту З000 м, летчик прекратил связь с локатором. Приблизительно через 15 минут после взлета свидетель на земле наблюдал "Бакай", выполняющий полет на предельно малой высоте. Самолет проследовал в северном направлении в горизонтальном полете. Затем его наблюдали другие свидетели, которые утверждали что он "вращался вокруг своей оси на малой высоте". В положении "на спине" нос самолета пошел вниз и у самой земли летчик сделал попытку катапультироваться.
На месте столкновения самолета с землей возник огромный огненный шар с дымом. Катастрофу наблюдал также еще один самолет эскадрильи, выполняющий задание в том же районе. Все это было передано по УКВ на вышку аэродрома вылета. Через некоторое время на авиабазу стали поступать телефонные звонки с сообщениями о катастрофе.
Непонятность случилась в сельской местности неподалеку от того места, где жили родители этого летчика. В общем, все свидетели описывали, что самолет летел очень низко и перед падением быстро вращался.
Комментарий:
Очень грустно признать тот Факт, что как бы много лет мы ни писали о безрассудстве, все еще находятся летчики, которые отказываются верить в опасность "воздушных представлениях.
Для нас не было удивительным узнать, что, как показало расследование, этот парень не первый раз выделывал такие трюки.
Вы, водители крылатых машин, кто уже имеет один или более таких представлений, окончившихся благополучно, зарубите себе на носу: прежде чем разлететься на тысячи мелких кусков, этот парень тоже благополучно проскочил несколько раз. Вы, кто еще планирует осуществить "воздушное представление", и не отказались от этих сумасбродных мыслей, должны в порядке подготовки выполнить следующее:
1. Убедиться в том, что действительно готовы сделать эту глупость. 
2. Написать объяснительную записку по поводу вашей смерти. (Это будет способствовать также, облегчению работы вашего командира при составлении им донесения о катастрофе).
3. Оповестить ближайших родственников и сделать все необходимые приготовления к похоронам. 
4. Пригласить друзей и родных выехать на автомобиле в малонаселенный район. (Вы не имеете права рисковать жизнью других людей. Ваши родственники могут прикинуть свои шансы).
5. После выполнения на малой высоте переворотов постарайтесь исчезнуть из виду, чтобы друзья и родные не видели падения самолета (Это сохранит их веру в то, что вы - бравый пилот, и на самолете просто произошел отказ управления. Аварийная комиссия все равно доберется до правды)...
	Несмотря на все эти неприятные мысли и приготовления, найдутся глупцы, которые все же будут пытаться осуществить "воздушное представление"?





	"ЭТОЙ' АВАРИИ МОЖНО БЫЛО ИЗБЕЖАТЬ, ЕСЛИ БЫ КТО-НИБУДЬ НАПОМНИЛ МНЕ, ЧТОБЫ Я ВЫПУСТИЛ ШАССИ" 
(Из объяснений летчика.)



"ПОМОГ"!
Опытный морской летчик и его молодое B/N (штурман-бомбардир) вылетели на самолете SA-5C "Виджилент" для выполнения учебного бомбометания.
На полигоне у RA-5C отказало радио, и поэтому на обратном маршруте он пристроился к другому самолету для следования на свой аэродром. Ведущий информировал по радио вышку о том, что "Виджилент" не имеет связи и ему необходимо дать две зеленые ракеты (разрешить посадку). Когда "Виджилент" прибыл в район аэродрома, радио вдруг заработало снова, о чем летчик тотчас же сообщил на вышку. Он сделал нормальный заход на рабочую ВПП, однако, поскольку полоса была мокрая, руководитель решил увеличить интервал посадки и "Виджиленту" пришлось выполнить "маленькую коробочку" с выпущенными шасси и закрылками. Горючего оставалось 1400 литров. Когда RA-5C был уже на короткой прямой, самолет впереди него, доложил о посадке с аэрофинишером, и "Виджиленту" пришлось уйти на повторный заход.
Топлива оставалось мало, но достаточно для выполнения посадки. Снова стали готовиться к посадке, и B/N на заднем сиденье с уверенностью подтвердил, что "самолет к посадке готов". Как только самолет приблизился к точке разворота на 180˚, выпустили закрылки на 50˚ и вновь повторили контроль по карте. В/N доложил: "Все готово к посадке". Выполнили нормальные заход, слегка задержались на выравнивании из-за другого самолета, которые выруливал справа, и коснулись полосы…. с убранными шасси!!!
Самолет проскользил на брюхе около 1000 м и остановился.

Комментарий:
	Всякий раз посадка с убранными шасси происходит при одних и тех же условиях: отвлечение внимания (летчик уходит на второй круг из-за того, что впереди идущий самолет захватывает трос финишера); нарушение требований NAT0PS (летчик не использует способ контроля "вопрос-ответ").
А в этом случае джентльмен на заднем сиденье ничем не помог вернее он "помог"... посадить машину на брюхо, все время уверяя в том, что "самолет к посадке готов"! Можете ли вы себе представить, что у нас в морской авиации за последний финансовый год выполнено 12 посадок с убранными шасси, - ДВЕНАДЦАТЬ?! Можете ли вы также поверить в то, что большинство таких "посадок" выполнены на многоместных самолетах! Это означает, что, по крайней мере, два человека в кабине гордо держа свои упрямые головы, которые не хотят шевелить мозгами.
У каждого летчика есть готовое к употреблению лекарство для предупреждения таких случаев - контроль по карте. Пользуетесь им! 

	ЕСЛИ ХОЧЕШЬ ОТПРАВИТЬСЯ В ГОРЫ ЛЮБОВАТЬСЯ ПЕЙЗАЖАМИ, НЕ ДЕЛАЙ ЭТОГО НА САМОЛЕТЕ, ВОЗЬМИ АВТОБУС.



ПОД "КОЛПАКОМ"
Младший лейтенант на самолете А-7 "Корсар" выполнял маршрутный полет днем с использованием для самолетовождения бортового радиолокатора. На другом самолете был контролирующий - довольно опытный летчик, имеющий большой налет на самолетах этого типа. Инструктаж перед полетом был проведен очень тщательно, согласно ATOP , и охватывал такие вопросы как выдерживание высоты, проход контрольных точек, учет рельефа местности и т.д. В случае отказа связи младший лейтенант должен был набрать высоту и вступить в визуальный контакт с инструктором. Вдобавок к этому, инструктор должен был выйти вперед, чтобы идущий под шторкой летчик попал в струю его самолета, что явилось бы сигналом к открытию колпака, если пропадет связь. Все, казалось бы, было предусмотрено.
На заданной высоте младший лейтенант закрылся колпаком и продолжал полет по приборам. Подойдя к контрольной точке, он не ответил на вызов пункта управления полетом, однако на дальнейшие информации отвечал подтверждением. Пройдя вторую контрольную точку, инструктор заметил, что младший лейтенант уклоняется вправо в сторону гористой местности.
Контролирующий летчик добавил обороты, чтобы обогнать младшего лейтенанта, и передал ему: "Возьми влево!". Затем сразу же передал: "Доверни больше влево!" Видя, что тот не peaгирует на его команды, он скомандовал: "Разворот влево с набором!" и дальше: «Набор!"
Младший лейтенант никак не реагировал, и его самолет, находясь в горизонтальном полете, "спокойно" врезался в горный хребет на высоте 15...; 20 метров от верхнего края. От взрыва части самолета разлетелись в радиусе два с половиной километра.
Общее время с момента, когда инструктор заметил уклонение летчика, и до катастрофы, составило приблизительно две минуты. Попытки катапультирования не было.

Комментарий:
К сожалению, мы никогда не узнаем истинной причины - то ли отказ радиосвязи, то ли рассеянность летчика, то ли и то и другое вместе? Факт в том, что потерян молодой летчик и машина.
Маршрут был очень стесненным и не допускал даже незначительный отклонений от заданного пути. Теперь, когда потеряли и летчика и самолет, маршрут изменили в сторону от горного хребта. Вот уж, действительно - закрыли дверь конюшни, когда лошадь уже выбежала!

	ТЕХНИКА НЕ СТОИТ НИ ГРОША, ЕСЛИ ЭКИПАЖ НЕ ОБУЧЕН



НЕ ГОТОВЫ:
С наступлением вечерних сумерек с одного из наших новейших авианосцев (CVA), находящихся в заграничном плавании, взлетел самолет А-7В "Корсар" для выполнения учебной задачи - поиска и уничтожения кораблей противника способом "свободной охоты". В воздухе летчик встретился со своим лидером, и они парой приступили к выполнению задания. Затем с корабля была дана команда осуществлять поиск одиночно, используя бортовые локаторы и информацию от самолета ДРЛО Е-2В "Хокайдо".
Через час после взлета сумерки перешли в кромешную тьму без луны и без звезд. Полет выполнялся на высоте 300 м без автопилота при выключенном сигнализаторе, предельной высоты на радиовысотомере. Летчик самолета А-7 "Корсар", молодой лейтенант, был полностью поглощен поиском целей и подстройкой своего локатора.
Внезапно он заметил поверхность воды совсем близко - на уровне кокпита. Летчик немедленно дал полные обороты двигателю и потянул ручку на себя, одновременно ощущая удары самолета об воду. "Подмоченный" "Корсар" стал набирать высоту, но двигатель начал глохнуть, и лейтенант передал своему лидеру, что задел самолетом воду и намеревается катапультироваться. Когда скорость упала до 280 км/час, а обороты двигателя уменьшились до 40%, он потянул шторку....
Находясь уже в воде, летчик с помощью аварийной радиостанции PRC-63 установил связь со своим лидером, который вскоре появился над местом приводнения и стал в круг. Авианосец был далеко - на расстоянии 150....170 километров, однако корабль обеспечения, на котором имелись вертолеты UH-46 "Си Найт", находился гораздо ближе к месту аварии. Наведение вертолета осуществлял "Корсар" который все еще кружил над плавающим летчиком на малой высоте.
Полтора часа прошло в попытке поднять летчика на борт вертолета. Он был плохо одет и сильно промерз в воде.
40 минут вертолет потратил на то, чтобы подвести подъемный хомут к летчику. Наконец, поняв бесполезность своих попыток, командир вертолета послал находящегося на борту молодого офицера – начальника физподготовки эскадрильи - закрепить хомут прямо в воде.
Спустившись в воду, пловец перевернул хомут себе за спину, чтобы он не мешал плыть, и направился к летчику. С трудом добравшись в темноте до спасаемого, он так и не смог закрепить хомут на летчике, потому, что не знал где находится подъемный рым на привязных ремнях системы подвески. В конце концов, оба ухватились друг за друга и стали подниматься к вертолету с помощью подъемника. У самого входного люка летчик зацепился, и втянуть его в вертолет было невозможно. После нескольких тщетных попыток он настолько ослабел, что разжал руки и с высоты 15 метров упал обратно в море.
В это время подошел моторный катер с китобойного судна, стоящего неподалеку, и поднял на борт порядком истрепанного пилота. Вертолет UH-46 "Си Найт" ("Морской рыцарь") с позором удалился, забыв убрать выпущенный, подъемный трос.

Комментарий:
Это все выглядело так, как будто первый раз в жизни вертолет выполняет функции спасателя. Если машина не оборудована и экипаж не подготовлен к спасению, то нечего его и посылать, иначе он только испортит дело. В конечном же итоге мы должны добиться, чтобы не только этот вертолет, а и все вертолеты, независимо от их предназначения, могли использоваться в аварийно-спасательном варианте, а вертолеты, специально предназначенные для МС, имели бы хорошо обученного приемам спасения члена экипажа и тренированного пловца.
На это, конечно, уйдет много времени, особенно если со стороны пилота мы не получим должной поддержки.
Почему этот малоопытный летчик оказался в темную ночь на высоте 300 метров, уткнувшись носом в индикатор обзора, без автопилота и выключенной лампочкой предупреждения малой высоты радиовысотомера?! Его нельзя винить, потому что он не был соответствующим образом обучен и подготовлен к такому полету.
Командиры, если вы не будете учить своих летчиков как подобает вы будете продолжать терять их по по одному, а то и группами /это будет зависеть от характера выполняемого задания/!

СЛИШКОМ МНОГО ПОВАРОВ - СОВЕТЧИКОВ
Прошлой зимой два лейтенанта морской пехоты вылетели днем на самолете F-4J "Фантом" дня отработки, перехвата воздушных целей по командам с земли.
После выполнения задачи осталось топливо, чтобы потренироваться в заходах на посадку по системе Джи-Си-Эй на соседнем аэродроме ВВС, а также для отработки выхода в атаку на догоне на обратном маршруте. Заход в атаку с задней полусферы был прекращен, когда ведомый потерял из виду своего лидера. Почти тотчас же лейтенант почувствовал, что не может перевести рычаги дроссельных кранов в положение меньше 95% оборотов, Рычаги имели ход от защелки форсажа и до 95%, а дальше - ни с места. После нескольких неудачных попыток убрать обороты он связался с ведущим и передал сигнал бедствия на свою авиабазу.
На пути к аэродрому летчик и его RIO (офицер управления перехватом) еще раз проштудировали наставление NAT0PS ,в частности разделы: "Неуправляемый двигатель", "Посадка на одном двигателе". Они подробно обсудили со своим лидером все возможные варианты устранения неисправности. Подойдя к аэродрому, выпустили наполовину закрылки, воздушные тормоза и выключили левый двигатель. Они решили снижаться по спирали для погашения скорости самолета, а на посадке выключить правый двигатель. После касания можно было выпустить тормозной парашют, посадочный гак и попытаться захватить трос аэрофинишера в конце полосы.
Тем временем оперативный офицер эскадрильи и   получили информацию об аварии на самолете и стали пытаться! связаться с "Фантомом" по радио прямо из ангара. Однако это им не удалось, и они вынуждены были выехать на машине к посадочному концу полосы (БПП), где, в конце концов, на частоте вышки связались с терпящим аварию самолетом.
С этого момента началась длинная и путаная дискуссия о том, что следует делать, а чего не следует. Например, выключить ли двигатели и выпустить закрылки наполовину, вместо того чтобы при работающем двигателе выпускать их полностью; сделать ли нормальный подход и посадку с аэрофинишером, вместо того чтобы садиться с тормозным парашютом и так далее. По совету LSO, в процессе снижения по спирали выпустили шасси и закрылки полностью.
Летчик выполнил разворот на посадочный курс, и на удалении около 2 км от ВПП его высота была 300 м. Однако скорость самолета все еще составляла 360 км/час, и он на высоте 240 м выполнил полные вираж, надеясь погасить скорость. Скорость не снижалась, и пришлось выполнить еще один левый разворот на 360 .Оперативные офицер и посоветовали летчику выпустить посадочный гак и попытаться осуществить нормальную посадку с аэрофинишером, а они дадут команду перед самым касанием выпустить тормозной парашют.
Третий заход выглядел неплохо, несмотря на то, что скорость была велика, и самолет находился чуть выше глиссады, дал команду на выпуск тормозного парашюта на удалении 1800 м от полосы, и это уменьшило скорость до 324 км/час. Над первым аэрофинишером самолет был еще в воздухе и коснулся ВПП с перелетом 900 м. Летчик, памятуя все инструкции, которые он получил за короткое время, немедленно выключил главный выключатель, но кто-то заорал по радио: "Уходи на повторный, ты не зацепил трос!". Кто-то завопил "Выключи двигатель!". Летчик пытался удержать "Фантом" на земле, но вскоре понял, что это ему не удастся. Тормозной парашют порвался, а правый двигатель все еще не начал снижать обороты. Летчик снова включил главный выключатель и пытался дать форсаж. Нос самолета был задран вверх, и на высоте 9...12 метров "Фантом" стал проваливаться, но вновь взмыл с еще большим углом кабрирования. Однако взлет явно не получился, и летчик, решив, что форсаж не включился, безуспешно пытался удержать самолет на полосе.
Как только они пересекли центр полосы, PIC запросил командира о возможности катапультирования и после разрешения покинул самолет. Летчик, сделав последнюю попытку посадить самолет и не добившись результата, катапультировался. Оба члена экипажа благополучно приземлились прямо на ВПП, в то время как обреченней "Фантом" ударился о землю, затем проскользил по рулежке, идущей параллельно полосе посадки, и, врезавшись носом в бруствер, остановился.

Комментарий:
	Давайте созовем еще раз аварийную комиссию, и пусть избранный комитет принимает решение. В этом случае никого нельзя обвинить. Все, кто "принимал участие" в этой аварии, вроде бы сделали в один день сразу несколько "открытий".
NATOPS не дает рекомендаций, как действовать в случае когда заедают рычаги управления дроссельными кранами (РУД). Однако летчик даже и не пытался попробовать поработать рычагами поочередно! Может быть, в разделенном состоянии каждый рычаг мог бы иметь "свободный" ход.
Единственно, что решила аварийная комиссия, это то, что летчику следовало выполнять нормальную посадку с аэрофинишером и не выпускать заранее тормозной парашют. Но кто знает, смог бы он точно зацепить трос. После всех дебатов, происходивших в воздухе по радио, остается удивляться, как лейтенант вообще не обалдел и продолжал выполнять указания и команды!!! Кстати, весь этот путаный "инструктаж" перед посадкой был тоже неполным. Летчику, например, не подсказали, как действовать, если гак не захватит трос, и не напомнили, что двигатель не остановится немедленно, если выключить главный выключатель.
Слишком много "поваров-советчиков", фактически "сварили" дорогостоящий "Фантом", в своем "котле знаний".



	ПОЛУЧАЯ ПРЕДПОЛЕТНЫЙ ИНСТРУКТАЖ, НЕ БУДЬ "ПРОМОКАШКОЙ". ВПИТЫВАЙ ВСЕ, НО НЕ ПРОПУСКАЙ С ДРУГОЙ СТОРОНЫ.



МЕЖФЛОТСКИЙ МАНЕВР С НЕУДАЧНЫМ 
ФИНАЛОМ.
Два неустрашимых авиатора взлетели о авиабазы вооточного побережья для выполнения межфлотского маневра на самолетах А-4В "Скайхок". Перед вылетом был проведен тщательный инструктаж, включающий, в частности, способы действия при отказе радиостанции на самолете. Летчики решили выполнять посадку на промежуточных аэродромах по системе Джи-Си-Эй "Управления посадкой с земли" о интервалом между ведущим и ведомым в 3...5 миль, причем роспуск начинать на последней прямой при видимости ВПП. На инструктаже не разбирались способы выполнения ночных посадок, потому что перелет планировался только в дневное время. Перелет на западное побережье был выполнен без замечаний.
В 18 ч 20 м местного времени оба летчика взлетели для выполнения обратного перелета. В наборе высоты они вошли в облака и в течении часа пилотировали по приборам, пока на заданном эшелоне 330 (33000 футов) не вышли в район ясной погода.
Приблизительно в 19 ч 50 м летчики получили погоду на аэродроме посадки (ясно, видимость семь миль, ветер 90˚, 7 м/сек). Перейдя на частоту полета по маршруту, ведущий не смог войти в контакт с ведомым, решил, что у него отказала радиостанция. Он просигналил ведомому о своей неисправности включением строевых огней и занял его место, передав лидирование ведомому (Ни один из них не попытался установить радиоконтакт на дежурном канале).
Приняв управление группой, новый лидер связался с аэродромом запросил снижение на маршруте до эшелона 240 (24000 футов), затем запросил и получил разрешение на посадку с помощью посадочного локатора на своем аэродроме, Диспетчер локатора, которым в данном случае был курсант-стажер предупредил ведущего, что посадка будет выполняться на ВПП1 ВПП 4. Одновременно он поинтересовался, будет ли ведущий на этом заходе выполнять посадку ели уйдет на повторный, дав возможность осуществить посадку ведомому. Лидер ответил: "Это будет зависеть от погоды. Если ведомый не выдержит интервал, я уйду на повторные. Если интервал будет выдержан мы выполним посадку с прямой".
Ведущий проверил готовность к посадке, как было проработано на инструктаже. Ведомый также довольно четко выполнил все приготовления (несмотря на отсутствие связи). Приблизительно в трех четвертях мили от аэродрома ведомый начал отставать, и ведущий решил, что он выдерживает интервал, как это выполнялось и ранее на других аэродромах.
Ведущий включил рулежные фары (обозначая тем самым разрешение посадки), но тот час же выключил из-за появившегося светового экрана. Он поискал глазами "митболл" и глиссадные огни и не увидел их. Посмотрев вправо, он также не заметил ведомого, уверившись наверняка, что тот отстал для выдерживания интервала. Тогда ведущий принял решение выполнять посадку и коснулся левой части полосы в 300 метрах с перелетом.
Тем временем ведомый, ориентируясь на условия посадки, которые он получил на маршруте до отказа радиостанции, считал, что они выполняют заход на ВПП №4. Он также не знал, что заход выполняется по системе Джи-Си-Эй, и думал, что ведущий выводит его для посадки в простых метеоусловиях визуально. Когда ведомый увидел впереди вспышку рулежных фар ведущего, он принял это за сигнал разрешения посадки и, считая, что ведущий ушел на второй круг, перестал следить за его действиями, сконцентрировав все внимание на поиске "митболла" и глиссадных огней. (Оптическая система посадки работала, но не была в этот момент включена).
Перед самым касанием на выравнивании он попал в спутную струю ведущего. Самолет немедленно получил правый крен, и летчик дал полностью ручку влево и левую ногу, одновременно выведя обороты. Правильные действия, однако, не привели к положительному результату.
От удара о ВПП правая и носовая стойки шасси сломались, и самолет, чертя носом по бетону, заскользил на правом подвесном баке и левой стойке. На уровне 1800 метров самолет загорелся, развернулся вправо и остановился в 30 метрах от полосы, проскользив от точки касания расстояние 600 метров.
Летчик открыл фонарь, отсоединил привязные ремни и вывалился через правый борт горящего самолета. В спешке он забыл отсоединить кислородный шланг от прибора и поэтому повис в воздухе на этом шланге и висел некоторое время, пока шланг не отсоединился в районе редуктора. Получив незначительные ушибы от падения на спину, он вскочил и побежал прочь от горящего самолета.
Аварийная команда прибыла на место происшествия через минуту, однако самолет уже спасти не удалось.

Комментарий:
Видимо, эти парни использовали наставления NAT0PS вместо ступенек стремянки, чтобы подняться в кабину. Мы не станем утомлять читателя перечислением нарушений, допущенных летчиками в этой межфлотском маневре с неудачным финалом, Можно сказать только одно: если бы ведущий проявил больше заботы и беспокойства о своем ведомом и ушел на повторный заход, дав возможность своему напарнику выполнить нормальную посадку, этот перелет не закончился бы такой неприятностью.
Как хорошо говорят во 2-м авиакрыле Морской пехоты,-"Невежество есть блаженство, но блаженство не есть знание A/ATOPS ".

	ТЕХНИК САМОЛЕТА - ПРАВАЯ РУКА ЛЕТЧИКА, ХОРОШО, КОГДА ЛЕВАЯ ЗНАЕТ, ЧТО ДЕЛАЕТ ПРАВАЯ, И НАОБОРОТ,-ЛИШЬ БЫ ОБЕСПЕЧИВАЛАСЬ БЕЗОПАСНОСТЬ.



ВСЕ. КРОМЕ ОДНОГО
Экипаж спасательного вертолета SH-3A "Си Кинг", состоящие из командира, второго пилота и двух других членов экипажа, полечил задачу быть готовым к взлету в 22 ч 00 мин для обеспечения полетов самолетов с авианосца в море. В 21 ч 30 мин экипаж в полном составе прибыл на вертолет. После тщательного предполетного осмотра все заняли свои места в кабине и стали готовится к взлету. В 21 ч 40 мин по команде руководителя полетов был запущен двигатель № 1, лопасти разложены, системы проверены. После запуска второго двигателя (опять так, по сигналу РП) был включен ротор и тщательно выполнены все приготовления к взлету. Контроль по карте был выполнен дважды.
В 21 ч 56 мин регулировщик подал сигнал: "Держать на тормозах, убрать колодки, отдать швартовы. "Второй пилот, который сидел на левом сиденье, наблюдал, как техник вертолета отдал левый швартов, убрал из-под левого колеса колодку и побежал к носовой части, которая заходила за островную надстройку авианосца. Командир видел, как механик убрал правую колодку и отдал правый швартов. Оба пилота дали подтверждение, что швартовы и тормозные колодки убраны. Однако один швартов на левой стойке просмотрели, и он остался закрепленным.
Как только пилот получил разрешающий сигнал от регулировщика, он добавил обороты для выполнения вертикального взлета. "Си Кинг" оторвался от палубы, тут же резко опустил нос и стал быстро крениться влево со скольжением. Левое колесо от удара о палубу отвалилось, и вертолет, перелетев через борт авианосца, упал в воду.
Приводнение, к удивлению экипажа, было плавным и едва ощутимым. Два члена экипажа вышли через правый аварийный люк благополучно. Командир вылез через открытый иллюминатор на правом борту. Второму пилоту повело меньше. Он с большим трудом открыл левый аварийный люк и выбросился в воду.
К счастью, спасательное снаряжение было надето на всех без исключения и сработало безупречно. В 22 ч 17 мин вельбот с эсминца поднял весь экипаж спасательного вертолета на борт.

Комментарий:
Очень приятно видеть этот экипаж живым и здоровым. Однако не очень хотелось бы выплачивать их родственникам страховую сумму за то, что они не смогли посчитать все швартовы на своем вертолете. Налицо плохое взаимодействие между летным и техническим экипажем.
Хороший практик хирург всегда считает свои инструменты, прежде чем зашьет пациента. Ради собственного благополучия и здорового морального духа, ближайших родственников, пилотам вертолетов следует по нескольку раз пересчитывать швартовые цепи, прежде чем пытаться подняться в воздух.

ПРЫГАТЬ ИЛИ НЕ ПРЫГАТЬ.
В 10 часов 32 минуты и 5 секунд подполковник резерва Морской пехоты Соединенных Штатов двинул вперед до отказа рычаг управления дроссельным краном самолета F-8К "Крусейдер", включив, таким образом, форсаж, и начал разбег для выполнения взлета и перелета на авиабазу ВМС, находящуюся в глубине нашего континента.
В момент отрыва он заметил, что загорелась лампочка пожара двигателя. (В предыдущем полете был отказ системы предупреждения пожара, но, по докладу инженеров, система была отремонтирована). Ожидая дальнейших неприятностей и не имея достаточно полосы, чтобы остановиться, подполковник продолжал взлетать. Он убрал шасси и стал набирать высоту, после чего в кормовой части самолета послышался громкий хлопок. Давление гидросистемы упало до нуля. Вслед за этим вновь последовало два взрыва, давление масла в двигателе стало падать, обороты снизились, и в кабине появился дым. Летчик выключил форсаж, доложил по радио на вышку, что двигатель отказал и что он намеревается покинуть самолет. Затем подполковник потянул шторку, и партнеры Мартин и Бейкер (катапультное кресло фирмы Мартин-Бейкер, позволявшее катапультироваться с земли) без особых церемоний перенесли его на землю, как раз рядом с аэродромом, в 10 часов 32 минут и 50 секунд. В момент катапультирования высота самолета была 90 метров, скорость - 540 км/час.
После того, как летчик покинул кабину, "Крусейдер" продолжал, набор высоты в развороте с малым углом крена.
Наблюдатели с земли, а также диспетчер обзорного локатора, утверждали, что самолет продолжал лететь еще в течение двух минут, выполнив полный разворот на 360˚ и набрав высоту над аэродромом 1500 метров. На этой высоте его наблюдал летчик самолета С-117Д, заходящего на посадку. Летчик транспортного самолета доложил также, что "Крусейдер" летел с набором высоты и имел правый крен порядка 30˚ .Затем крен увеличился до 80˚ и F-8 исчез войдя в облака с верхней кромкой 900 метров.
К счастью "Крусейдер" упал на свободный участок земли около авиабазы.

Комментарий:
Здесь есть о чем поразмыслить. Кто может сказать, правильно ли поступил подполковник, и в нужный ли момент покинул самолет? За последние годы было несколько подобных случаев закончившихся, правда, не так удачно. В какой момент нужно покинуть самолет? При потере управления? Потере тяги? Высоты? Скорости? Положения?
Сейчас проводятся значительные исследования и поиски способов, как в нужный момент подать сигнал летчику - прыгать ему или не прыгать. Компьютер мог бы анализировать и интегрировать многие параметры на самолете и выдавать летчику немедленное и правильное решение световым сигналом.
А в случае с этим "Крусейдером" многое так и осталось непонятным. Аварийная комиссия в своем рапорте отметила, что двигатель оказался в исправном состоянии, и пожара в воздухе не было.


ПОКА САРАЙ ТУШИЛИ, ДОМ СГОРЕЛ.
Командер (кап. III ранга) с большим опытом полетов на А-3 "Скайуорриор" был назначен в полет для выполнения дозаправки топливом в воздухе самолетов одного большого авианосца. В экипаж где еще входили два NFO (летный офицер ВМС): лейтенант и капитан-лейтенант, тоже имеющие достаточный налет на самолетах типа А-3. Когда подошло время занимать места в кабине самолета, дежурный по эскадрилье предложил экипажу не ждать, пока отремонтируют сливную штангу вспомогательного бака, а готовиться к взлету. Командер согласился, и экипаж направился к своему танкеру ЕКА-ЗВ. Предполетный осмотр был проведен согласно NAT0PS, кроме хвостового оперения, которое находилось за бортом авианосца, над водой и поэтому было недоступно осмотру. Запуск двигателей прошел благополучно, и самолет порулил к правой носовой катапульте авианосца. Ввиду того, что экипаж не имел возможности проверить давление амортизатора, техник самолета во время руления, на глаз определил, что давление амортизатора передней стойки вполне удовлетворительное. После взлета самолет набрал высоту над авианосцем и начал выполнять проверку подачи топлива. Однако топливо не подавалось, и летчик, убрав заправочный шланг, быстро переключил переключатель слива топлива из вспомогательного бака в крыльевые и обратно, в надежде на то, что микровыключатели встанут в нормальный режим. Все сработало отлично, и летчик сделал еще одну попытку дозаправить самолет. На этот раз топливо опять не пошло, и летчику дали команду набрать 6000 метров. Набрав высоту, командер начал тренироваться в поиске целей по радиолокатору, чтобы перед посадкой выработать побольше горючего.
Когда подошло время взлета следующего танкера ЕКА-ЗВ, командир закончил свою тренировку, переключился на частоту посадки, и, встретившись с новым заправщиком, проверил у него подачу топлива. У этого танкера топливо тоже не подавалось. Немедленно доложили руководителю полетов, и нашему самолету дали команду идти на посадку, а второму танкеру - набрать высоту.
Расчетное время посадки было задано в 21 ч 51 мин., а также даны рекомендации расходовать топливо таким образом, чтобы на посадке с аэрофинишером иметь максимальный посадочный вес. NFO быстро рассчитал, что необходимо слить одну тонну горючего для того, чтобы осуществить посадку в заданное время и с заданным посадочным весом. После этого экипаж начал снижение на посадку. NFO слил требуемое количество горючего из вспомогательного бака и выключил выключатель топлива. Однако топливомер показывал, что слив топлива не прекратился. NFO несколько раз переключил выключатель слива, но это ни к чему не привело, и горючее продолжало сливаться. На удалении от авианосца 24 км топлива оставалось 2340 литров.
Летчика перевели на радиоканал посадки, и он начал снижение. На расстоянии трех четвертей мили появился "митболл" (световой шарик) В момент, когда летчик подобрал режим, LSO дал команду уходить на второй круг из-за того, что один трос аэрофинишера на посадочной палубе не успели убрать в исходное положение. Уходя на повторный, командер доложил остаток топлива (1820 литров) и попросил выполнить еще один лишний круг, чтобы выработать горючее. Однако руководство эскадрильи, посовещавшись, решило отправить его на ближайший сухопутный аэродром, определив минимальный остаток 2070 литров. Летчик доложил, что будет садиться на авианосец, потому что топлива осталось меньше, чем требуется для ухода на запасной аэродром. Ему вновь дали пеленг, расстояние и приказали следовать на материк, но тут же отменили это приказание. В следующем заходе на авианосец командер не зацепил гаком трос. Остаток топлива становился практически критическим. После этого было сделано еще 5 неудачных заходов с пролетом, и на авианосце решили ставить аварийный барьер (баррикаду), пока "Скайуорриор" не выработал все горючее, и экипаж не катапультировался.
Когда баррикада была поставлена, летчик убрал шасси, чтобы уменьшить расход горючего. На удалении 10 км он выполнил разворот на пocaдочный и начал выполнять свой последний заход. Он доложил об остатке топлива (945 литров) и о том, что шасси убраны, но он выпустит их не раньше, чем на удалении 8 км. Это было первым свидетельством того, что остальные два члена экипажа тоже знали о том, что шасси убраны. NFO на правом сиденье закончил читать карту готовности к посадке еще на обратном посадочному курсе, и когда летчик сообщил ему об убранных шасси, он решил держать пока это в уме, чтобы потом на посадочном курсе напомнить летчику. (Это было в последний раз, когда кто-либо из членов экипажа помнил о шасси).
Когда самолет приблизился на 9 километров, летчик все свое внимание сконцентрировал на выполнении точного захода по глиссаде. На удалении 8 км экипаж, получив информацию о том, что баррикада готова, начал последние приготовления к посадке. LSO "проморгал" конечный этап подхода к авианосцу, "Скайуорриор" совершил посадку на "брюхо" с убранными шасси и был благополучно задержан аварийным барьером. Экипаж невредим. Самолет подлежит капитальному ремонту.
Комментарий:
После того, как парень копал себе яму, единственно, чем помогли ему другие - это выкопали яму глубже.
Никто, и особенно LSO, почему-то не заподозрили неисправности системы выпуска посадочного гака. Когда летчик сделал много, в общем-то, неплохих касаний, а гак перескакивал трос, можно было вполне подозревать о неисправности.
Никто не подсказал руководителю о том, что еще один танкер был готов к взлету, который мог заправить "наш" "Скайуорриор" горючим.
Можете ли вы себе представить, что на платформе LSO (офицера сигналов посадки) находилось в то время еще семь человек и никто не заметил, что огни подхода на самолете не горят и шасси не выпущены? Это не считая еще трех человек в кабине самолета!
Очень много людей организовали эту аварию, и никто не может быть прощен хотя бы частично! Если бы это была футбольная команда, то к следующей игре пришлось бы делать большую замену игроков. Да, сэр, вот, уж, действительно, "пока сарай тушили, дом сгорел".

КАК "СДЕЛАЛИ" АВАРИЮ.
В 23 ч 50 мин лейтенант Кулстоун взлетел с авианосца на истребителе Р-8 "Крусейдер" для выполнения задачи БВП (Боевой воздушный патруль) ночью в сложных метеоусловиях. Это был уже второй его вылет в эти сутки, однако он имел возможность отдыхать между вылетами в течение семи с половиной часов.
Немедленно после выстрела корабельной катапульты выключился форсаж, но зажигание вновь восстановилось, и в дальнейшем полет проходил нормально за одним исключением: заправочный конус у танкера не выпустился, и патрулирование выполнялось без дозаправки топливом в воздухе.
. Когда пара возвращалась после выполнения задания, им дали команду идти на ближайший береговой аэродром, заправиться и продолжать патрулирование на заданном рубеже.
После заправки и выполнения задачи пара истребителей в 3 часа 15 минут получила разрешение на посадку на палубу авианосца.
Ведущий выполнил посадку с первого захода, а лейтенант Кулстоун, забыв выпустить посадочный гак, ушел на второй круг. В последующих ДВУХ заходах он выравнивал слишком высоко и не смог зацепить трос.
На последнем заходе LSO передал: "Идешь выше!" Лейтенант убрал газ слишком резко и LSO немедленно скомандовал: "На второй круг!" Летчик дал полные обороты, но скорость проваливания была велика и в 3 часа 32 минуты лейтенант Кулстоун ударил самолетом в пандус полетной палубы авианосца!
Правая основная стойка шасси была срезана, а левая стойка, посадочный гак и задняя часть фюзеляжа были разрушены. Лейтенант, пролетев посадочную палубу авианосца, был все же в состоянии удержать самолет в воздухе, и ему дали команду следовать на береговой аэродром. Воздушному танкеру приказали дозаправить истребитель, но дозаправка не получилась, потому что заправочная штанга у "Крусейдера" не выпустилась.
В этот момент уже не хватало топлива, чтобы дойти до берега, да и до авианосца было далеко. На корабле стали готовить аварийный барьер, однако на расстоянии от авианосца 30 км и высоте 1500 м топливомеры на самолете уже были на нуле. Лейтенант Кулстоун передал циркуляр о создавшемся положении и в 3 часа 58 мин катапультировался. Его нашел спасательный вертолет и в 4 часа 19 минут целого и невредимого доставил на борт авианосца.




Комментарий:
Это уже не первый такой "полет" за последнее время, особенно на малых авианосцах. Однако, мы, пожалуй, быстрее разобьем все "Крусейдеры" чем малые авианосцы.
Недостатков, промахов и нарушений в этом случае хватило бы на целую книгу. Аварийная комиссия в спешном порядке обвинила бедного пилота, который, по совести говоря, стал жертвой обстоятельств, созданных его руководителями. Парень делал ошибки, потому что его "долбили"! со всех сторон. Он провел свыше четырех часов в кокпите своего "Крусейдера" и, уж конечно, делал все возможное, чтобы избежать аварии. Никто на палубе особенно не проявлял беспокойства, пока самолет не ударился о рампу авианосца. Где был его "дружище", которые проводил предполетный инструктаж? Никто не удосужился, отправляя его на сухопутный аэродром, сообщить о том, что шасси разрушено, и посоветовать проверить давление гидравлики.
Половина аварийных случаев, которые происходят в авиации ВМС, вызвана неправильными действиями людей на земле, и летчик в кабине самолета не может каким-либо образом на это повлиять. На самом деле этот полет стоил такого риска? Или это задание можно было выполнить по-другому? Как сказал однажды хозяин отеля в Японии: "Не касайся электронагревателя мокрыми руками, пока не оплатил счет!" 

	В ЖИЗНИ ЛЕТЧИКА ЕСТЬ ДВА ОПАСНЫХ ПЕРИОДА: ПЕРВЫЙ - КОГДА ОН МАЛЫШ, МЕТАЮЩИЙ СТАТЬ "ТИГРОМ" ВТОРОЙ - КОГДА ОН "СТРЕЛЯНЫЙ ТИГР", ДУМАЮЩИЙ, ЧТО УЖЕ ВСЕ ПОЗНАЛ.



ПОЛЕТ… БЕЗ ХВОСТА
Два довольно высоких авиационных начальника (несколько лет назад ставших кабинетными работниками) решили получить удовольствие, покружив в небе на учебном винтомоторном самолете Т-28В "Троян".
Однако "удовольствие" было омрачено, если не сказать хуже. Когда они возвратились на аэродром и стали выполнять касания со взлетом, с вышки сообщили, что у. них потерян левый горизонтальный стабилизатор!
Немедленно была совершена посадка, и беглый осмотр подтвердил, что начисто срезан левый стабилизатор и руль высоты, правый же сильно помят и весь искривлен.
Полет был запланирован как контрольный согласно NATOPS, однако, чтобы слегка "оживить" программу, ветераны набрали высоту 3000 метров и второй летчик на заднем сиденье сделал левый переворот, потеряв при этом 900 метров. Затем он снова набрал 3000 метров и выполнил правый переворот.
Потом летчик взял управление и продемонстрировал несколько разгонов скорости с резким торможением маневром. Набирая высоту на скорости 360 км/час, он создал самолету крен 90˚ и потянул ручку на себя. Когда самолет начал вибрировать, летчик почувствовал, что ручка дернулась в заднее положение, и немедленно отдал ее от себя "Троян" выполнил ленивый переворот на 180˚. Акселерометр показывал перегрузку 6,2G.
Второй летчик снова взял управление и повторил этот же маневр влево. Никаких необычных усилий при управлении больше не возникало.
"Кабинетные летчики" возвратились на аэродром и начали тренироваться в посадке. После первого касания свидетели на земле заметили, что хвостовое оперение разрушено и сообщили на вышку. Посадка прошла благополучно.

Комментарий:
Эти два "фокусника" долго будут радоваться, что остались в живых! Как они могли летать полчаса в воздухе на T-28, у которого уже не и было по-существу хвоста, и они даже не знали об этом?!
Возможно, они "заржавели" у себя в кабинетах? Три года за письменным столом не делают из парня лучшего в мире истребителя.
Аварийная комиссия решила, что стабилизатор разрушился только от превышения предельно допустимой перегрузки, а не от усталости металла, как некоторые пытались утверждать. Максимально дозволенная перегрузка при плавном разгоне, симметричном наборе и скорости 306 км/час равна 5G. В этом полете превысили перегрузку на 2G.
Эти начальники, конечно, не читали наставлений NATOPS, и не знали, какие маневры можно выполнять на этом самолете, не говоря уже об остальных ограничениях.
Летайте осторожно, ребята. Самолет - это не автомобиль, который вы можете застраховать на приличную сумму. В данном случае дефект заключался не в конструкции самолета.

ПОЗОР СЛУЖБЫ БЕЗОПАСНОСТИ ПОЛЕТОВ
Этот случаи ошеломил даже самых бывалых экспертов аварийной комиссии.
Два летчика (старшие офицеры) на палубном транспортном самолете TF-1 "Трейдер" везли группу офицеров безопасности на ежемесячную конференцию по вопросам безопасности полетов, проводимую на одной из авиабаз Западного побережья. Все пассажиры (а их было шестеро) перед полетом прошли инструктаж по покиданию самолета и действиям в случае вынужденной посадки на воду.
В полете один из пассажиров обнаружил, что горит левый двигатель. Самолетное переговорное устройство не работало, поэтому все летчики-стали кричать и давать противоречивые ."советы" и "указания".
В то время, как летчик нажал кнопку флюгирования левого двигателя, правый летчик выпустил шасси по совету одного из пассажиров, но тут же снова убрал их, потому что командир заорал: "Убрать!"
Скорость угрожающе падала. Рычаг газа правого двигателя сползал назад из-за ослабления узла трения. Пока командир пытался справиться с управлением, правый летчик был занят креплением своих привязных ремней!!!
Вынужденная посадка на воду была неизбежна, и самолет плюхнулся в море на глубине....1 – 1,5 метра. Все восемь авиаторов были ранены, но остались живы.
Больше всего аварийную комиссию возмутило то, что ни один из офицеров не имел надетого парашюта; только один надел спасательный жилет; ни один не имел на голове защитного шлема; трое из дести не были привязаны к сиденьям. Один пассажир, которые был привязан, после первого удара о воду отстегнул ремни, но был тут же сброшен с кресла в момент второго удара "Трейдера". Самолет был разбит.

Комментарий:
После выслушивания тщательного инструктажа перед полетом о покидании самолета и вынужденной посадке, как могли эти "стражи летных законов" пренебрегать спасательными жилетами, парашютами и привязными ремнями?!!!
Дальнейшие комментарии излишни...

	ЕСЛИ ПРИНЯЛ РЕШЕНИЕ НАРУШИТЬ ПРАВИЛА ПОЛЕТОВ, ТО ПЕРВОЕ, ЧТО НАДО СДЕЛАТЬ - ПОДГОТОВИТЬСЯ К ПОСАДКЕ НА ЗАПАСНЫЕ АЭРОДРОМЫ.



КОМЕДИЯ ОШИБОК
Полеты с палубы авианосца всегда являются трудным периодом для летчиков, и в данном случае это тоже не являлось исключением. Группа летчиков из учебно-боевой эскадрильи (эскадрильи пополнения), провела несколько напряженных дней на борту ударного авианосца и теперь, заняв место в кабинетах Р-8 "Kpyceйдер", собиралась вылетать на свой аэродром на берегу.
Однако вылет был отставлен, и два летчика (лейтенант и капитан-лейтенант), просидев в комнате готовности всю ночь, в 5 часов утра получили, наконец, разрешение на вылет.
Полет на береговую авиабазу не был благополучным. Погода была сложной, и у лейтенанта отказал приемник УКВ радиостанции. Прибор опознавания не работал, и дальномерный канал радионавигационной системы ТАКАН на отходе не давал показаний. Вдобавок ко всему, легкое головокружение, ощущаемое лейтенантом, тоже не помогло делу. Но все же летчики долетели до берега, и пока шла заправка топливом, лейтенант доложил обо всех своих неприятностях ведущему.
До своего аэродрома оставалось еще 3000 миль, день только начинался, поэтому летчики решили, несмотря на усталость и неисправности на самолете ведомого, поспешить с вылетом. Погода на аэродроме следующей дозаправки была в общем хорошей, прогностические ветер по маршруту - 180 км/час, встречный. Капитан-лейтенант, не поверив прогнозу, рассчитал полет, используя значение скорости ветра 120 км/час и определил, что по скромным подсчетам, на аэродроме посадки у них должно остаться по 360 килограммов топлива. Он приказал ведомому набирать высоту с поднятой передней кромкой крыла на экономическом режиме, чтобы сберечь горючее. В 9 ч 12 мин они взлетели. Сбор был осуществлен на догоне и, набрав высоту, лейтенант столкнулся с теми же неисправностями приемника и ТАКАНа, что и в первом полете.
Над первой контрольной точкой у ведущего оставалось топлива на 90 килограммов больше расчетного, а у ведомого - на 90 - 100 меньше. После двух часов полета у лейтенанта разность между расчетным и практическим остатком горючего составляла уже 180 килограммов.
Капитан-лейтенант подсчитал, что в этом случае у ведомого на посадке должно остаться 180 килограммов, и поэтому решил продолжать полет, вместо того, чтобы осуществить посадку на ближайшем аэродроме.
За сто сорок километров до авиабазы запросили снижение, и как только разрешение было получено, ведомый тот час же начал снижаться с большой вертикальной скоростью. Когда диспетчер обзорного локатора дал им пеленг и расстояние, ведущий доложил на вышку, что посадка будет выполняться раздельно, что у ведомого мало топлива. Через некоторое время капитан-лейтенант благополучно приземлился на ВПП с остатком 450 килограммов.
Тем временем лейтенант, обеспокоенные быстрым расходом горючего, продолжал снижение на скорости 400 км/час и выровнял самолет за 45 км до аэродрома на высоте 300 метров.
Когда топлива осталось 160 кг, он понял, что до полосы не дотянет, и взволнованно доложил на вышку: "У меня почти ноль, я планирую", диспетчер объявил этот "Крусейдер" терпящим бедствие и информировал летчика о том, что впереди него слева на удалении 14 км имеется гражданские аэропорт.
Несмотря на то, что аэропорт имел две полосы - одну 1600 метров длиной, а другую 1100, разволновавшийся пилот выбрал более короткую потому, что она была ближе к нему.
Выполнив третий разворот очень близко от короткой полосы, он увидел ангары и другие постройки на аэродроме, затем, найдя глазами ВПП, развернулся на посадочный, забыв выпустить закрылки.
Самолет приземлился с перелетом 720 метров, сделал "козла", и снова коснулся полосы в 180 м от конца. Над концом ВПП он имел еще достаточную скорость, чтобы взлететь, перемахнуть через насыпь высотой 6 метров и, наконец, коснуться на лугу. Промчавшись через две дренажные канавы, через дорогу. покрытую асфальтом, под линией электропередачи, "Крусейдер" остановился без шасси в небольшом кедровом лесу в 400 метрах позади ВПП.
Лейтенант сбросил аварийно фонарь, выскочил из кабины, получив небольшие ушибы, и через 12 мин был подобран вертолетом. Полет продолжался 2 ч 51 минуту. Аварийная комиссия выкачала из баков 54 килограмма горючего.

Комментарий:
Этот летчик из учебно-боевой эскадрильи сделал семь главных ошибок, способствующих аварии:
1. Он не отдыхал ни днем, ни ночью перед полетом, поэтому он не имел права идти в полет.
2. Неисправности на самолете также не давали ему права вылетать, тем более в сложных метеоусловиях.
3. Он забыл на высоте опустить переднюю кромку крыла, тем самым увеличив расход топлива на 135 килограммов в час.
4. Он выдерживал неправильную скорость снижения на посадке и значительно сократил дистанцию планирования,
5. После выравнивания на малой высоте он не разогнал самолет до необходимой скорости, еще больше увеличив расход.
6. Он не подал сигнал "Бедствие", лишив себя возможности ПОЛУЧИТЬ какую-нибудь помощь.
7. Он решил садиться по ветру, при том на более короткую ВПП, не выпуская закрылков.
Вдобавок к этому ведущий, который один должен нести главную ответственность за это происшествие:
1. взял лейтенанта в полет, не предоставив ему предварительного отдыха;
2. рассчитал полет неграмотно, используя неточный ветер;
3. не предусмотрел резерв топлива; 
4. не проверил положение передней кромки крыла ведомого, когда на маршруте обнаружилось, что расход топлива превышает расчетный;
5. прошел мимо удобных для посадки запасных аэродромов, в то время как уже были сомнения насчет прилета в пункт назначения из-за недостатка горючего;
6. бросил своего "ведомого на произвол судьбы, когда тот нуждался хотя бы в малейшей помощи от кого бы то ни было.
Остается только удивляться: что СЛУЧИЛОСЬ С инстинктом "наседки" у наших ведущих?! Или теперь - "каждый сам за себя?"

	ЕСЛИ ТВОЯ ГОЛОВА ПОХОЖА НА КОЛЕСНЫЙ КОЛПАК, ТО ЭТО НЕ ЗНАЧИТ. ЧТО ТЫ-КОЛЕСО.



ОТКАЗ УМСТВЕННЫХ ФУНКЦИЙ
Двухместный учебный штурмовик ТА-4F должен был выполнять маршрутный полет с одной юго-восточной авиабазы на другую.
Это был первый контрольный полет для капитана Морской пехоты, который до этого налетал на этом типе 50 часов. Раньше он никогда не летал на самолетах, за исключением нескольких часов на учебно-тренировочных, потому что по профессии был пилотом вертолета.
Пассажиром на заднем сиденье был рядовой первого класса (РFС), не имеющий никакого понятия о полетах и впервые поднимающиеся в воздух на реактивном самолете. Перед вылетом летчик и техник самолета познакомили его с оборудованием кабины и катапультным сиденьем
Первый отрезок маршрута до пункта промежуточной посадки прошли благополучно. Диспетчерская служба дала им слишком низкий эшелон, и это вызвало необходимость дозаправки топливом.
Исходя из того, что до пункта назначения осталось всего несколько сот километров, летчик попросил не заправлять подвесные баки. Он также решил пролететь этот короткий отрезок маршрута на малой высоте, потому что кислорода в системе уже не было, и они не могли пользоваться кислородными масками.
Когда экипаж через час прибыл на самолет, заправка уже закончилась, и техники предложили летчику все же заправить подвесные баки, на что тот, в конце концов, согласился.
Связавшись с вышкой, летчик запросил эшелон 1500 м вместо 7500 м и, получив разрешение, начал взлет.
Через 40 минут "Скайхок" был уже над аэродромом посадки и вошел в облака на высоте 450 метров с очень большим остатком топлива (2700 кг).
При развороте на 90˚ летчик взял с колен кислородную маску, на которой смонтирован микрофон, для того чтобы доложить на вышку о выпущенных шасси и закрылках.
В этот момент он отвлекся от приборов и когда вновь посмотрел на приборную доску, то увидел, что угол, атаки недопустимо велик и самолет проваливается, а скорость падает. Он немедленно добавил обороты, но: снижение не замедлилось.
Видя, что они все равно не сядут у посадочного знака, летчик дал обороты 100% и выровнял самолет перед самой полосой, все еще находясь в развороте. Однако "Скайхок" ударился о переднюю кромку ВПП левой плоскостью и подвесным баком, загорелся и заскользил вправо. Выскочив за пределы посадочной полосы, самолет остановился под углом к посадочному курсу 70˚ - 80˚ ,весь объятые пламенем.
Когда самолет остановился, летчик сбросил фонарь, отстегнул привязные ремни и попытался выбраться из кабины. Обнаружив, что зацепился за что-то, он крикнул своему пассажиру: ''Убегай!'', а сам стал распутываться.
Рядовой первого класса неистово орал и требовал помощи, но поняв, что летчик ничем не может ему помочь, снял свой шлем, отстегнулся нормальным способом и выбрался из горящего самолета самостоятельно. Летчик все же ухитрился освободиться, выпутав свою ногу из тросика аварийной кислородной системы, и последовал за своим пассажиром.
Командир авиабазы встретил их на своем седане и отвез в амбулаторию. Оба получили ожоги первой и второй степени лица, шеи и рук. У пассажира, который не имел перчаток, сильно обгорели кисти рук, и он был госпитализирован.

Комментарий:
Авария произошла из-за отказа умственных функции v некоторых авиаторов.
Эти 50 часов обучения на реактивном самолете вылетели в трубу!
От этого и взрослый человек сможет заплакать, впрочем, так же, как и миллионы налогоплательщиков. Это случается не первые и не второй раз невозможно, случиться в будущем.
Почему этот бывший пилот вертолета был так рано выпущен из-под надзора инструктора?! Он едва не прихватил с собой на тот свет бедного матроса срочной службы, который был совершенно не готов к полету: не прошел тренаж на катапульте, в барокамере, не имел перчаток, летных ботинок, спасательного жилета или пояса.

ГНЕВ "ЮЛИИ"
Двадцать два "охотника за тайфунами" собрались в 14 ч. 00 м. на предполетный инструктаж перед выполнением разведки погоды в районе тропического шторма "Катая". Этот экипаж сутками раньше уже выполнял разведку погоды тайфуна "Юлия" и нашел, что тайфун еще довольно слабый, но получает развитие.
Планировалось проникнуть в центр на малой высоте (450 м), затем набирать высоту в "глазу бури" до 3000 м. Последнее донесение шестичасовой давности сообщало о максимальной скорости ветра 100 км/час. Условия полета выглядели, как обычные, опасных явлений не предвиделось.
В 16 ч.58 мин WC-121N "Супер Констеллейшн" взлетел с аэродрома на одном из островов тихого океана. Тайфун обнаружили на удалении 360 км. После небольшого совещания между командиром корабля и офицером боевого информационного центра и метеорологом относительно характеристики тайфуна, решено было выполнять полет по плану.
На расстоянии 140 км до тайфуна командир последний раз взглянул на экран радиолокатора и взял управление самолетом на себя.
Кабина была осмотрена, экипаж получил последний инструктаж перед входом в область действия "Юлии". Ветер и болтанка стали сильнее, поэтому обороты двигателей были увеличены до 2600 об/мин. Бортинженеру было приказано поддерживать скорость, равную 340 км/час. Видимость в темноте колебалась от нуля в облаках и до 900 м между облаками.
Офицер боевого информационного центра давал пеленги на "глаз бури ". По мере приближения к центру тайфуна метеоролог, измеряя скорость ветра (которая стала уже 140 - 160 км/час), рекомендовал менять курс полета таким образом, чтобы самолет все время имел правый снос. В это время, у офицера боевого информационного центра отказал индикатор обзор РЛС, и необходимо было переходить на работу со вспомогательным, который не был включен и подготовлен. Переход на другой индикатор занял 10 - 12 минут, включая нанесение стеклографом на экране кучево-дождевых облаков возвращение в район безоблачной погоды и прочую суматоху.
Метеоролог определил визуально ветер у поверхности, который как он полагал, был 180 км/час, а угол сноса "Супер Констеллейшн" был более 30˚.
Сильный дождь и болтанка продолжались до тех пор, пока ветер не начинал стихать. На некоторое время ветер стих совсем, затем внезапно стал усиливаться с противоположного направления. Пока ветер менял направление, метеоролог рекомендовал выполнять различные развороты, включая развороты на 180˚.
Офицер БИЦ доложил, что справа по курсу мощная грозовая облачность и что следует выполнить левый разворот. Затем он спешно объявил, что прямо по курсу - кучевая облачность.
Летчик стал выполнять левый разворот с креном 20˚ и вдруг вошел в область сильной болтанки. Первый толчок заставил самолет сильно завибрировать и летчик подумал, что это вибрация перед сваливанием от потери скорости. Он приказал дать полные обороты двигателям. Второй толчок был таким же сильным, как первый, и вызвал колебания скорости на 80 км/час и изменение высоты до 240 м. Правый летчик как мог, старался помогать командиру, справляться с почти потерявшим управление самолетом.
Через минуту болтанка начала ослабевать. Полет стал более стабильным, и "Супер Констеллейшн" набрал высоту 3000 м. Третьего летчика послали в кабину проверить состояние экипажа и самолета. К счастью, никто не пострадал. Однако, возвращаясь в кабину, третий летчик увидел голубые искры на конце правой плоскости.
Когда включили надкрыльевые прожекторы, то обнаружили, что у правой плоскости оторван концевой бак и законцовка крыла.
Выключили правый бортовой огонь и сбросили левый концевой бак. Больше никаких затруднений не возникало, но для выдерживания горизонтального полета требовалось держать триммер правого элерона на пять градусов вниз, а руля поворота на три градуса влево. Посадка на своем аэродроме была выполнена без замечаний.
Комментарий:
Никогда не следует недооценивать ярости оскорбленной женщины! Эта дикая юная леди дала явный "от ворот поворот" экипажу "Супер Констеллейшн". Несмотря на то, что экипаж в принципе действовал согласно наставлениям ATOP ,есть сомнения, однако, в расторопности и способности действовать в особых случаях и непредвиденных обстоятельствах.
1
Выход из строя экрана локатора оставил самолет в "темноте" по крайней мере на десять минут. Почему не был включен дежурные экран, когда люди летят на выполнение такого сложного задания? Почему была превышена скорость полета в болтанке на 13 км/час? Даже малейшие отклонения от нормативов могут стать критическими, когда вы попадаете в экстремальные условия. А тайфун "Юлия" создал этим парням именно такие условия.

	"Я НЕ ВЕРЮ, ЧТО БУДУ ОТВЕЧАТЬ ЗА АВАРИЮ, ПОТОМУ ЧТО МНЕ ПРИКАЗАЛИ ЛЕТАТЬ В ТАКОЙ ДЕНЬ, КОГДА В ВОЗДУХЕ АБСОЛЮТНО НЕ БЫЛО ПОДЪЕМНОЙ СИЛЫ 
(Из заявления летчика)



СНОВА КОНТРОЛЬ ПО КАРТЕ…
Юный летчик-истребитель только что вернулся после выполнения целой теории полетов на борту большого авианосца, и ему предстоял первый ночной полет со своего сухопутного аэродрома. В 20 ч 35 мин он посадил свой "Крусейдер" на соседний аэродром для выполнения ночных посадок с аэрофинишером применительно к авианосцу.
Подрулив к заправочной точке, летчик осуществил "горячую" дозаправку (без выключения двигателя). Чтобы взлететь ровно в 21 ч 00 мин., он заправился топливом наполовину. На линии осмотра провели только внешнюю проверку: плоскости опущены, на замках..., крыло приподнято..., течи топлива нет..., и т.д.
Выруливая на взлетную полосу, младший лейтенант запросил взлет ровно в 20 ч 59 мин. С вышки дали "добро" и попросили взлететь как можно быстрее, потому что на посадочный заходил другой самолет. Летчик вырулил на ВПП и начал разбег. Через 735 м разбега и на скорости 225 км/час самолет оторвался от полосы с крайне большим углом, зацепив хвостом за бетон, и оставив после себя целый сноп искр. Почти тотчас же образовался левый крен в 30˚. Летчик выровнял самолет, после чего тот вновь коснулся полосы ближе к левой кромке, прокатился по траве 75 метров и опять поднялся в воздух с высоко задранным носом и большим креном. Летчик, отклонив ручку полностью вправо, с большим трудом очень медленно выровнял "Крусейдер" и на высоте 22 метра катапультировался. Самолет упал в 2 км от точки отрыва, в 90 метрах левее ВПП, разломился пополам и взорвался. Сиденье Фирмы Мартин-Бейкер сработало нормально, и летчик благополучно приземлился в 120 метрах от места аварии без сознания, но и без тяжелых травм.

Комментарий:
Мы обеспечиваем этих авиаторов наставлениями, а они только и делают, что вырывают из них страницы!!!
Летчик утверждает, что перед взлетом читал карту. Однако триммер на ручке управления находился в положении на кабрирование (причем до отказа!).
Переключатель подачи топлива все еще стоял в положении "Заправка".
Триммер правого элерона был установлен на три деления вверх.
Неисправная перекачка топлива усугубила положение, переместив цент тяжести ближе к корме.
Эти пресловутые "тигры" являются отъявленными нарушителями NAT0PS и всячески игнорируют контроль по карте. Оказывается они "держат его в памяти"! Это здорово!
Слишком дорогой урок для молодого джентльмена. Возможно, каждый из нас также извлечет урок из этого случая и учтет все ошибки, которые допустил молодой "тигр".

	УМНЫЙ УЧИТСЯ НА СВОИХ ОШИБКАХ. ЕЩЕ БОЛЕЕ УМНЫЙ - НА ОШИБКАХ ДРУГИХ.



СПЕШНОЕ ШКИДАНИЕ.
"Скайуорриор" возвращался из четырехчасового полета на одну из европейских авиационных баз, имея на борту экипаж состоящий из семи человек. Для выхода на посадочный курс были выданы радиопеленги, и самолет начал снижение с 11500 м до 800 метров с вертикальной скоростью 25 - 30 м/сек. Шасси и закрылки были выпущены, и ЕА-ЗВ вошел в глиссаду. Внезапно самолет стал сильно кабрировать, и, управлять им было почти невозможно. Когда угол кабрирования достиг 30˚ , летчик дал команду покинуть самолет.
Несмотря на то, что экипаж был весьма удивлен таким приказанием, к выполнению его приступили немедленно. Штурман сбросил аварийный люк, и пять членов экипажа с точностью часового механизма один за другим покинули самолет.
Тем временем летчик сумел ввести самолет в левый крен, и "Скайуорриор" вновь стал управляемым. В наушниках раздалась команда: "Отставить!", но все фишки уже были рассоединены, и никто не слышал командира. Тогда летчик схватил за руку штурмана, который в это время "проталкивал" в люк последнего оператора, и вернул его на место. На высоте 240 м летчик вывел самолет в горизонтальный полет и через несколько минут посадил его на свой аэродром.
Из пятерых выпрыгнувших двое получили небольшие травмы, приземлившись на деревья высотой 30 - 45 м.	*

Комментарий:
Единственный шанс остаться в живых при создавшейся ситуации для этогоtэкипажа заключался в покидании самолета, и чем быстрее, тем лучше. Они выполнили это блестяще, показав свою хорошую профессиональную подготовленность.
А ведро грязи нужно вылить на технический экипаж, который отправил в полет "Скайуорриор" с неправильно установленными предкрылками, заеданиями в игольчатых подшипниках и загрязненными поверхностями скольжения предкрылков. Неисправности в предкрылках на самолетах типа А-3 постоянно являются причиной неожиданных потерь самолетов и экипажей.

ПОНИМАЕТЕ ЛИ, СЭР…
Вертолет UH-I "Ирокез" бесшумно скользнул за пределы аэродрома, почти ни кем не замеченный и быстро приземлился около небольших кустов. Единственный член экипажа на борту - молодой пилот - выскочил из кабины и помчался к кустам , не выключив двигателя.
Через мгновенье вертолет взлетел на высоту полметра и начал
быстро вращаться против часовой стрелки. Обернувшись, пилот с ужасом увидел свою машину, вращающуюся в воздухе, и помчался обратно. Избежав удара хвостовым ротором, он стал бегать по кругу вместе с вертолетом и наконец, ухитрился уцепиться за дверь на правом боргу. Через несколько секунд вертолет опустился на землю, не получив повреждений.
Через пять минут пилот связался по радио с вышкой, доложил о том, что на борту все благополучно и запросил разрешение на взлет. Разрешение было выдано, и он немедленно покинул "несчастливое место"-

Комментарий :
Единственно, что не сделало веселую историю трагедией, это го, что парень все-таки сумел "поймать" свою машину.
Разве вы выходили когда-нибудь из своей машины, не поставив ее на ручной тормоз и дав ей возможность катиться вдоль по улице?

НЕ МОРГНУВ
Выполняя свой первый ознакомительный полет на истребителе "Фантом", новичок-летчик в момент взлета на скорости 216 км/час спокойно потянул ручку на себя. F-4 "завис" в воздухе с углом кабрирования 20˚ и начал покачиваться с крыла на крыло.
Летчик-инструктор завопил: "Горизонт!", но никакой реакции не последовало. Находясь в чрезвычайном положении на высоте трех метров над ВПП, инструктор принял решение катапультироваться. Сиденье и парашют сработали безупречно и перенесли недовольного инструктора на перекресток рулежной дорожки.	I
Молодой, еще не оперившийся летчик не слишком расстроился таким поворотом событий. Обнаружив, что "Фантом" вновь перешел в стабильный полет, он взял управление и через час выполнил благополучную посадку.

"ТРУДНЫЙ" ПОЛЕТ....
Готовясь к вылету на выполнение бомбометания с пикирования, летчик-лейтенант заметил запись в предыдущем контрольном листе о неисправности кислородного оборудования на самолете "Скайхок". Однако к следующему вылету неисправность была уже устранена. Без особых хлопот лейтенант занял место в кабине А-4 и в 17 часов 48 минут взлетел с катапульты авианосца. В это время в районе полетов была многослойная облачность и грозы во всех направлениях.
После взлета летчик набрал 4000 метров над авианосцем и встал в левый круг для встречи с другим "Скайхоком". Когда пара соединилась, летчики переключились на частоту вышки, чтобы запросить разрешение на работу с кораблем-мишенью. Им дали задержку на целых 40 минут, пока корабль маневрировал и выполнял перестроение.
В 18 ч 20 минут они получили разрешение на выполнение бомбометания с пикирования. После выполнения каждым по четыре захода "Скайхоки" вновь встретились над авианосцем на высоте 1500 м. Затем, согласно плану выполнения задания, набрали высоту 6000 м для осуществления тактических манёвров совместно с истребителями. Однако встреча с истребителями не состоялась, и "Скайхоки" от нечего делать, просто "летали", увертываясь от многочисленных гроз, в ожидании разрешения на посадку.
В 19 ч 00 мин они получили расчетное время начала снижения на посадку - 19 ч 30 мин. и точку по ТАКАН'у: 130,70 километров на высоте 8700 м. Через некоторое время им изменили задание и приказали набрать 7000 м в зоне ожидания над авианосцем, но из-за сильной грозы, они не смогли это выполнить, доложили Руководителю и получили разрешение действовать по ранее полученным указаниям. Полет продолжался в едином строю до тех пор, пока в 19 часов 28 минут ведущий не начал роспуск для захода на посадку. В 19 ч 30 мин он начал снижение - ведомый последовал за ним минутой позже. Ведущему тут же сообщили, что его время начала снижения переносится на 19 ч 35 мин., и ему необходимо немедленно перейти на другую частоту.
Ввиду того, что строй был уже распущен, ведомый считал эти указания относящимися только к ведущему и остался работать на частоте тактического управления. В 19 ч 36 мин, когда ведомые запросил снижение, ему приказали "немедленно", в спешном порядке перейти на другую частоту.
До 30-километровой дальности от авианосца снижение происходило нормально. Затем ведомый вынужден был описать большую дугу, чтобы выйти на заданный пеленг последней прямой, начав разворот, он заметил, что кислорода осталось всего пол-литра, поэтому перекрыл его и ослабил маску на лице.
На высоте 300 м и дальности 18 км летчик перевел самолет в горизонтальный полет, снизил скорость и подтвердил получение условий посадки на палубу авианосца.
Прежде чем начать снижение до 180 метров на дальности 3 км он несколько раз менял курс, выходя все время на посадочный и отклоняясь от него из-за сноса. На дальности 3 км летчик доложил, что митболл наблюдает; остаток топлива - 1170 кг. Авианосец в этот момент имел левый крен. На выравнивании летчик допустил правый крен, добавил обороты, но оказавшись выше глиссады, снова убрал обороты. LS0 услышав резкое уменьшение шума двигателя, дал команду: "На оборотах!" Летчик и сам заметил, что самолет проваливается, поэтому дал полный газ и убрал воздушные тормоза. К тому моменту когда двигатель набрал обороты, самолет ударился о центр наклонной рампы полетной палубы авианосца.
В момент удара хвостовое гак, шасси и подвесные баки были снесены, а самолет загорелся.
Летчик потянул ручку аварийного покидания, когда "Скайхок" начал переворачиваться через левое крыло, фонарь сбросился, однако сиденье не выстрелило. Самолет, заторможенный частично тросами аэрофинишера, остановился в 6 метрах от конца посадочной палубы и в полутора метрах от левого борта. Левое крыло в момент переворота также отвалилось, и "Скайхок" лежал на левом боку, весь объятый пламенем. Летчик отстегнулся, вывалился из кокпита и выбрался из горящих обломков на безопасное место, отделавшись лишь небольшими травмами. Остатки самолета впоследствии сбросили в море.

Комментарий:
Без всякого сомнения, этому молодому "водителю" следовало в тот день оставаться в постели. Неприятности можно было избежать, если бы люди, которые организовали аварию (летчик и LSO) не допустили небрежной работы на глиссаде.
Этому юноше явно повезло, и в момент удара о рампу он остался жив. Его счастье, что он не дернул второй раз ручку аварийного покидания самолета, иначе "зарикошетил" бы по палубе подобно резиновому мячику вместе с сиденьем фирмы Мартин-Бейкер!...

СФОТОГРАФЙРОВАЛ...
Экипажи двух "Виджилентов" собрались в понедельник на предполетный инструктаж. Предстоял ознакомительный полет одному из летчиков учебно-боевой эскадрильи, имеющему значительный опыт полетов на штурмовике А-5А и совсем недавно закончившему наземный курс переучивания на RА-5С (Вариант разведчика, Прим. перев.) 
(Обычно для летчиков, ранее летавших на "Виджилентах", дается сокращенный курс и начинается он прямо с полетов на воздушное Фотографирование вместо полной программы, включающей ознакомительные полеты на RA-5C).
Закончив инструктаж, оба экипажа направились к своим самолетам и провели предполетный осмотр. Машины оказались в отличном состоянии, и инструктор взлетел первым в 9 ч 35 минут и через 2 минуты взлетел контролируемый летчик и, следуя за инструктором, пристроился к нему на догоне.
Новоявленный разведчик почувствовал себя очень удобно в новом самолете и информировал инструктора, что он хотел бы сделать несколько перспективных снимков "Виджилента" в воздухе. Затем он пристроился в 300 метрах справа и 100 метрах выше ведущего. Однако солнце мешало фотографированию, и курсант, сообщив своему лидеру, что перестраивается, убрал обороты, прошел ниже ведущего и занял позицию  для съемки слева от него.
Сделав несколько перспективных снимков, курсант-летчик доложил ведущему, что намеревается выполнить также и плановый снимок, и поэтому остается на высоте 4500 метров. Инструктор согласился и занял место ниже ведомого на высоте 4350 м, установив скорость сближения около 10 - 15 км/час. Когда самолеты оказались строго один над другим ведущий потерял из виду верхний самолет и через некоторое время услышал по радио: "идете слишком высоко". Бомбардир-навигатор на самолете ведомого невольно прижался к сиденью, когда в видоискатель увидел совсем рядом самолет, а курсант-летчик был напуган внезапным появлением впереди справа вертикального киля ведущего "Виджйлента". Киль был настолько близок. что казалось, можно было дотянуться до него рукой. Летчик почти инстинктивно потянул ручку на себя и влево.
Самолет еще не успел выйти из состояния горизонтального полета, как раздался глухой стук, за которым последовал сильный рев двигателей и удар воздуха. Одновременно с напором воздуха на летчика надвинулась какая-то темная масса. В тот момент, когда он отвалился на сиденье, он ощутил ошеломляющий удар в голову справа. Летчик, решив, что самолет разваливается на части, немедленно катапультировался. То же самое сделал и бомбардир-навигатор. "Виджилент" перевернулся в воздухе и направился к земле...
Самолет инструктора, получив незначительные повреждения вертикального киля, возвратился на cвой аэродром и произвел посадку.

Комментарий:
Это великий позор, что двум самодовольным "тиграм" разрешили сообща участвовать в таком спектакле! Невзирая на ранг и опыт летчика-курсанта, инструкторы не должны допускать ни малейшего отклонения от заданной программы. Когда вы считаете, что тысячи часов налета обеспечивают вам безопасность и защищают от аварий и катастроф, мы точно знаем: вы - кандидат на дно морское или в "деревянный ящик".

	"ОБЪЯСНЕНИЕ"
"Я БЫ НЕ СДЕЛАЛ ЭТУ АВАРИЮ, ЕСЛИ БЫ ДЕВИЦЫ, КОТОРЫЕ ЗАГОРАЛИ НА КРЫШЕ АНГАРА - ИЗ-ЗА НИХ Я ВЫПОЛНИЛ ТРЕТИЙ РАЗВОРОТ РАНЬШЕ ВРЕМЕНИ".



ПАМЯТКА СЛУЖБЫ БЕЗОПАСНОСТИ ПОЛЕТОВ.
	Несмотря на простоту звучания и однослоговую конструкцию слово "НЕТ", является самым труднопроизносимым словом в мире. Ежемесячно просматривая доклады аварийных комиссий о происшествиях, мы приходим к заключению, что во многих случаях происшествия произошли из-за того, что кто-то не имел мужества вовремя сказать "НЕТ".
Это не обязательно должен быть командир. Почему он всегда должен играть роль "топора"? Заместитель командира, оперативный офицер, инструктор – все они могли бы иметь больше жестокости и решительности в вопросах обучения и воспитания летного состава. Военный летчик - не та профессия, в которой каждый человек старается выиграть соревнование за популярность.
Мы летаем, чтобы учиться сражаться, и сражаться так, чтобы ни один человек на другой стороне, кто бы он ни был и какого бы цвета у него ни были глаза и кожа, не мог равняться с нами. Мы должны рассчитывать на противника, вдвое превосходящего нас по численности, поэтому наш летчик должен быть вдвое лучше, чем любой другой.
Кто-то должен копаться в плановых таблицах, чтобы исключить нарушение последовательности выполнения летной программы, чтобы никто из летчиков не "побежал" в то время, когда его только еще учат "ходить". Кто-то должен сдерживать необузданных от бесполезной чрезмерной траты сил и энергии. Вот момент, когда необходимо настоящее руководство!
Летчику, который вылетает в 7ч 30 минут в пятницу, ни в коем случае нельзя разрешить длительный маршрутный полет следующей ночью. Усталый летчик плохо следит за приборами, он допускает ошибки, которых устыдится новичок-курсант. Он забывает откорректировать план полета по "Извещениям пилотам" на аэродроме посадки или нанести на карту приводные и широковещательные радиостанции, Он сталкивается в воздухе со своим ведомым, заставляя его выстреливаться из уютной кабины, разбрызгивая по всему небу горючее, и вообще, делает целую кучу чертовски глупых промахов и ошибок!
Молодые летчики считают, что в настоящее время мы вводим много запретов и ограничений в Морской авиации. Почему при выполнении маршрутных полетов и перелетов мы ограничились лишь военными аэродромами?
Вы когда-нибудь видели на гражданском аэродроме аэрофинишорные устройства? Или аварийно-спасательные команды военного образца? Около месяца тому назад наш летчик спокойно задыхался в кабине, пока местная пожарная команда гражданского аэропорта решала, каким образом поднять хвост его перевернувшегося самолета. Плохое планирование, недостаточный личный опыт завели в такое место летчика, откуда он уже не смог выбраться. Он не был готов к выполнению большого маршрута. Кто-то в этом случае должен был сказать "НЕТ"!
Для новичка слово "НЕТ" не должно быть позором. Просто нужно работать несколько больше и лучше и заслужить у своего командира репутацию человека, которому можно сказать "ДА". По настоящему профессиональный летчик, может летать везде и всегда, потому что он имеет здравый смысл и большую силу воли, чтобы вовремя сказать самому себе "НЕТ". Только тогда вы ДЕЙСТВИТЕЛЬНО заслужите ваши "крылья"!
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