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I. ОСНОВНЫЕ СОКРАЩЕНИЯ, ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ В ТЕКСТЕ

АВС



-
Аэростатическое воздушное судно
АДЦ



-
Авиационный диспетчерский центр
АМС



-
Авиационная метеорологическая станция

АОН



-
Авиация общего назначения

АПСС


-
Авиационная поисково-спасательная служба

АТ



-
Аэростат тепловой

БПБ



-
Боковая полоса безопасности

ВНГО


-
Высота нижней границы облаков

ВПР



-
Высота принятия решения

ВКК



-
Высшая квалификационная комиссия

ВЛЭК



-
Врачебно-летная экспертная комиссия

ВС



-
Воздушное судно

ГА



-
Гражданская авиация

ЗЦ ЕС ОрВД

-
Зональный центр единой системы организации воздушного движения 

ИКАО


-
Международная организация гражданской авиации

ИПП



-
Инструкция по производству полетов 

КВС



-
Командир воздушного судна

КПБ



-
Концевая полоса безопасности

ЛИ



-
Летный инцендент

ЛТЦ ФВР


-
Летно-технический центр Федерации Воздухоплавания России 

ЛЭП



-
Линия электропередачи

МВЛ



-
Местные воздушные линии

МКК



-
Местная квалификационная комиссия

НАПСС


-
Наставление по авиационной поисково-спасательной службе

НПП ГА


-
Наставление по производству полетов гражданской авиации

НМО ГА


-
Наставление по метеорологическому обеспечению гражданской

авиации

ОД



-
Оперативный дежурный

ОПВП


-
Особые правила визуальных полетов

ОПП



-
Основные правила полетов

ПВП



-
Правила визуального полета

ПДП



-
Парашютно-десантная подготовка

ПМУ



-
Простые метеоусловия

ПУ



-
Пункт управления

РИЦ ПВО


-
Районный информационный центр противовоздушной обороны

РЛЭ



-
Руководство по летной эксплуатации

РП



-
Руководитель полетов

РТО



-
Регламент технического обслуживания
РТЭ



-
Руководство по технической эксплуатации
СИА ФАИ (CIA FAI)
-
Воздухоплавательная комиссия Международной авиационной

федерации

СКП



-
Стартовый командный пункт

ФАИ



-
Международная авиационная федерация

ФВР



-
Федерация воздухоплавания России

ФПС



-
Федерация парашютного спорта

ЦТ



-
Центр тяжести

II. ТЕРМИНЫ И ОПРЕДЕЛЕНИЯ.

Атмосферное давление на аэродроме (давление на аэродроме) - значение атмосферного давления в миллиметрах ртутного столба (мм рт. ст.), миллибарах (мбар) или гектопаскалях (ГПа) на уровне порога ВПП.

Аэродром - земельный участок, специально оборудованный для взлета, посадки, руления, стоянки и обслуживания воздушных судов.

Аэронавигационная информация - сведения, касающиеся характеристик и фактического состояния аэродрома, порядка маневрирования в зоне аэродрома, воздушных трасс и их оборудования радио электротехническими средствами.

Аэростат - воздухоплавательный аппарат, подъемная сила которого основана на аэростатическом или одновременно на аэростатическом и аэродинамическом принципах.

Аэростат автоматический - свободный аэростат, управляемый по высоте и продолжительности полета командами от бортовой аппаратуры управления.
Аэростат привязной - аэростат, имеющий постоянную механическую связь с удерживающим устройством.

Аэростат свободный - аэростат, перемещающийся в атмосфере вместе с воздушным потоком.

Аэростат пилотируемый - аэростат свободный, управляемый по высоте и продолжительности полета экипажем на борту.

Аэростат тепловой – аэростат, подъемная сила которого обеспечивается подогретым воздухом.

Аэростатическое воздушное судно – летательный аппарат, подъемная сила которого основана на аэростатическом принципе и управляемый экипажем на борту.

Безопасность полетов - комплексная характеристика воздушного транспорта и авиационных работ, определяющая способность выполнять полеты без угрозы для жизни и здоровья людей.

Болтанка - беспорядочные перемещения ВС при полете в турбулентной атмосфере (умеренная болтанка - при приросте перегрузки до ( 0,3 - 0,4; сильная - более ( 0,4).

Взлет аэростата - движение аэростата в воздухе после старта, при котором происходит увеличение высоты его полета.

Видимость (дальность видимости) - максимальное расстояние, с которого видны и опознаются неосвещенные объекты (ориентиры) днем и световые ориентиры (освещенные объекты) ночью. При принятии решения на вылет, взлет или посадку фактическая видимость определяется с учетом имеющегося на данном аэродроме светотехнического оборудования.

Видимость вертикальная - максимальное расстояние от поверхности земли до уровня, с которого вертикально вниз видны объекты на земной поверхности.

Воздушная обстановка - одновременное взаимное расположение по вертикали и горизонтали ВС и других материальных объектов в определенном районе воздушного пространства (на воздушной трассе, МВЛ, установленном маршруте, в районе аэродрома, аэроузла и районе авиационных работ).

Воздушная трасса, местная воздушная линия - коридор в воздушном пространстве, ограниченный по высоте и ширине, предназначенный для безопасного выполнения полетов воздушными судами и обеспеченный аэродромами, средствами контроля и управления воздушным движением.

Воздушное движение - движение воздушных судов, находящихся в полете и движение воздушных судов на площади маневрирования аэродрома.

Воздушное судно - летательный аппарат, поддерживаемый в атмосфере за счет его взаимодействия с воздухом и управляемый экипажем на борту.

Воздушное судно, потерпевшее бедствие - воздушное судно, получившее при взлете, полете, посадке или при падении серьезное повреждение или полностью разрушенное, а также воздушное судно, совершившее вынужденную посадку вне аэродрома.

Воздушное судно, терпящее бедствие - воздушное судно, оказавшееся в условиях, когда ему или находящимся на борту людям угрожает непосредственная опасность, которая не может быть устранена действиями самого экипажа.

Выкладка оболочки - раскладывание оболочки в определенном порядке для проведения внешнего осмотра, ремонта, установки оборудования и газонаполнения.

Вынужденная посадка - посадка на аэродроме или вне аэродрома по причинам, не позволяющим выполнить полет согласно плану.

Высота безопасная - минимально допустимая высота полета, гарантирующая ВС от столкновения с земной (водной) поверхностью или препятствиями на ней.

Высота подъема привязного аэростата - расстояние от нижней точки гондолы аэростата до поверхности земли, измеренное по вертикали.

Высота нижней границы облаков (НГО) - расстояние по вертикали между поверхностью суши (воды) и нижней границей самого нижнего слоя облаков. В случае, когда НГО определить невозможно, следует руководствоваться вертикальной видимостью.

Высота перехода - установленная в районе аэродрома высота для перевода шкалы давления барометрического высотомера на значение давления 760 мм. рт. ст. (1013,2 Мбар) при наборе заданного эшелона.

Высота полета - расстояние по вертикали от определенного уровня до ВС. В зависимости от уровня начала отсчета различают высоты: истинную (от уровня точки, находящейся непосредственно под ВС); относительную (от уровня порога ВПП, уровня аэродрома, наивысшей точки рельефа и т. п.); абсолютную (от уровня моря).

Высота равновесия аэростата - высота, на которой подъемная сила аэростата равна его полетному весу.

Газ несущий - газ (горячий воздух), применяемый для наполнения аэростатных оболочек, плотность которого меньше плотности окружающего воздуха.

Газонаполнение аэростатной оболочки - наполнение аэростатной оболочки необходимым количеством газа или подогретого воздуха.

Гайдроп - приспособление в виде каната для уравновешивания, торможения и подтягивания пилотируемого аэростата при его посадке.

Гондола аэростатная - открытая или закрытая кабина в виде корзины, шара или капсулы, предназначенная для размещения экипажа, оборудования и грузов на аэростате.

Горелка дежурная - устройство для быстрого поджога основной горелки.

Горелка основная - устройство для эффективного сжигания топлива с целью подогрева воздуха, находящегося в оболочке.

Диспетчерская информация - информация, передаваемая диспетчером о работе радиоэлектронных средств, состоянии аэродромов и другие сведения, необходимые для выполнения полетов.

Диспетчерское разрешение - разрешение, выдаваемое диспетчером службы движения КВС, связанное с выполнением полета и обоснованное соответствующими условиями и установленными правилами полетов ГА.

Диспетчерская рекомендация - рекомендация экипажу по принятию мер, касающихся выполнения полета и используемая по усмотрению экипажа.

Диспетчерское указание - указание диспетчера службы движения КВС, связанное с выполнением задания на полет и обязательное для выполнения.

Диспетчерское обеспечение плана воздушного движения - оформление и передача органами службы движения предварительного плана (заявки) на выполнение предстоящих полетов в органы, контролирующие и разрешающие полеты в закрепленном за ними воздушном пространстве, получение и подача сообщений о разрешении полетов, а также принятие оперативных мер по обеспечению безопасности и регулярности движения ВС.

Задание на полет - документ установленной формы, содержащий необходимые сведения об экипаже, ВС и определяющий цель полета (полетов).

Замок отцепки - механизм для быстрого разъединения элементов сцепки аэростата с удерживающим устройством (предметом).

Заявка на полет, предварительный план полета - документ установленной формы, подаваемый в установленное время в соответствующий орган ОрВД и содержащий необходимые сведения для обеспечения полета (полетов).

Зона взлета и посадки - воздушное пространство от уровня аэродрома до высоты второго эшелона включительно, обеспечивающее маневрирование ВС при взлете и заходе на посадку.

Зона (район) ОрВД - воздушное пространство установленных размеров, в котором орган ОрВД осуществляет свои функции.

Клапан парашютный - клапан парашютной конструкции, устанавливаемый в верхней полюсной части аэростатной оболочки и предназначенный для управляемого выпуска воздуха.

Команда сопровождения– лица, которым в установленном порядке поручено выполнение определенных обязанностей по сопровождению и обслуживанию аэростата при выполнении полетного задания.

Контрольная точка аэродрома (КТА) - условная точка (координата), определяющая географическое местоположение аэродрома (центр ВПП).

Контрольный пункт (ориентир) - определенный географический ориентир, относительно которого должно быть сообщено местонахождение ВС.

Концевая полоса безопасности - специально подготовленный участок взлетной полосы, примыкающий к концам ВПП и БПБ, предназначенный для повышения безопасности при возможных выкатываниях за их пределы ВС при взлете и посадке.

Летное поле - часть аэродрома, на которой расположены одна или несколько летных полос, рулежные дорожки, перроны и площадки специального назначения.

Летная полоса - часть летного поля, предназначенная для взлета и посадки ВС, включающая ВПП, БПБ и КПБ.

Ложка на оболочке - нарушение формы оболочки АТ под воздействием воздушного потока с образованием на ней ложковидной вмятины.

Местность горная - местность с пересеченным рельефом и относительными превышениями 500 м и более в радиусе 25 км, а также местность с превышением над уровнем моря 2000 м и более.

Местность равнинная - местность с относительными превышениями рельефа до 200 м.

Местность холмистая - местность с пересеченным рельефом и относительными превышениями от 200 до 500 м в радиусе 25 км.

Минимум аэродрома - минимально допустимые значения видимости на ВПП (видимости) и ВПР (ВНГО), при которых на данном аэродроме разрешается выполнять взлет и посадку ВС данного типа.

Минимум воздушного судна - минимально допустимые значения видимости на ВПП (видимости) и ВПР (ВНГО), позволяющие безопасно производить взлет и посадку на ВС данного типа.

Минимум командира воздушного судна - минимально допустимые значения видимости на ВПП (видимости) и ВПР (ВНГО), при которых командиру разрешается выполнять взлет или посадку.

Масса несущего газа - масса газа, находящегося в оболочке АТ.

Масса пустого АТ - масса аэростата без топлива, полезного груза, экипажа и несущего газа в оболочке.

Масса снаряженного АТ - масса аэростата, подготовленного к взлету, состоящая из массы аэростатной оболочки и подвески (без массы несущего газа и экипажа).

Масса аэростата полетная - масса аэростата в полете, состоящая из массы аэростатной оболочки и подвески (без массы несущего газа).

Масса аэростата полезная - совокупная масса экипажа, пассажиров, специального оборудования и грузов, используемых для решения целевых задач.

Оболочка аэростатная - основная часть конструкции аэростата, являющаяся его газовместилищем, способная воспринимать внешние нагрузки за счет создаваемого внутри нее избыточного давления.

Оборудование аэростатное бортовое - совокупность функциональных систем, устройств и аппаратуры, установленных на аэростате и обеспечивающих его функционирование как летательного аппарата.

Оборудование аэростатное специальное - дополнительное оборудование и приборы, установленные на аэростате для выполнения целевых задач.

Объем несущего газа - текущий объем газа в оболочке аэростата.

Ограничения по скорости ветра - предельно допустимые значения продольной и боковой составляющих скорости ветра, позволяющие производить взлет и посадку на ВС данного типа, а также предельно допустимые значения скорости ветра, при которых разрешается выполнение полетов на АТ.

Опасное сближение - не предусмотренное заданием на полет сближение ВС между собой или с другими материальными объектами, в результате которого возникает опасность их столкновения.

Орган управления воздушным движением - общий термин, означающий в соответствующих случаях центры единой системы организации воздушного движения, а также ведомственные командные и диспетчерские пункты, выполняющие в пределах своей компетенции функции планирования, координирования и непосредственного управления воздушным движением в установленных для них зонах и районах.

Особый случай - ситуация, которая возникает в результате внезапного отказа авиационной техники или попадания ВС в условия, требующие от экипажа действий, отличающихся от обычного пилотирования ВС.

Площадь маневрирования - часть аэродрома, которая используется для взлета, посадки и связанного с ними передвижения ВС.
Перегрев оболочки АТ - превышение температуры нагрева материала оболочки над предельно допустимой рабочей температурой для данного материала.

Площадка стартовая свободных аэростатов - место для подготовки, газонаполнения и старта  свободных аэростатов.

Площадь поверхности аэростатной оболочки - площадь наружной поверхности выполненной  оболочки.

Полет аэростата - движение аэростата в воздухе под воздействием всплывной силы и воздушного потока с момента старта до окончания посадки.

Посадка (приводнение) аэростата - движение аэростата по земле (водной поверхности) от момента касания ее гондолой до полной остановки (установившегося скольжения по водной поверхности).

Полет визуальный – полет, выполняемый в условиях, когда пространственное положение ВС и его местонахождение определяется экипажем визуально по естественному горизонту и земным ориентирам.

Полет по приборам – полет, выполняемый в условиях, когда пространственное положение ВС и его местонахождение определяется экипажем полностью или частично по пилотажным и навигационным приборам.

Порог ВПП - начало участка ВПП, который может использоваться для посадки ВС.

Посадочная площадка - земельный участок или специально подготовленная искусственная площадка, пригодная для взлета и посадки ВС. Для аэростатов: посадочная площадка, соответствующих размеров и конфигурации, подобранная с воздуха, свободная от навесных и наземных препятствий, посторонних предметов и сельскохозяйственных культур. 

Потеря ориентировки - обстановка, при которой экипаж ВС не знает и не может установить свое местонахождение с точностью, необходимой для определения направления полета в целях выполнения задания на полет.

Привязной подъем АВС – взлет свободного аэростата без освобождения от удерживающих устройств и удержание его на высоте и в секторе, ограниченном длиной привязных фалов (тросов).

Проверка летная - определение уровня профессиональной подготовленности лиц летного состава в процессе выполнения ими полетного задания.

Проверяющий - должностное лицо командно-летного, инспекторского или инструкторского состава, имеющее допуск к инструкторским полетам на ВС данного типа и включенное в экипаж в целях его летной проверки, тренировки или провозки по трассе.

Продолжительность полета аэростата - время полета аэростата от момента старта до окончания посадки.

Район аэродрома - воздушное пространство над аэродромом и прилегающей к нему местностью в установленных границах горизонтальной и вертикальной плоскостей.

Режим полета - параметры полета ВС.

Расснаряжение аэростата - комплекс работ на аэростате, выполняемых после посадки, по приведению его в состояние, пригодное для транспортировки и хранения.

Сборник аэронавигационной информации (АИП) - официальный документ, издаваемый государством или с его санкции и содержащий аэронавигационную информацию, необходимую для обеспечения полетов иностранных судов в пределах воздушного пространства данного государства.

Сдвиг ветра - изменение направления и (или) скорости ветра в пространстве, включая восходящие и нисходящие потоки (сдвиг ветра слабый - до 2-х м/сек на 30 м высоты, умеренный - от 2-х до 4-х м/сек на 30 м высоты, сильный - от 4 до 6 м/сек на 30 м высоты, очень сильный – от 6 м/сек и более на 30 м высоты).

Сигнал бедствия («SOS» - телеграфный, «ТЕРПЛЮ БЕДСТВИЕ», «МЕЙДЕЙ» - радиотелефонный) - международный сигнал, передаваемый в случаях, когда ВС и находящимся на нем пассажирам и экипажу угрожает непосредственная опасность и требуется немедленная помощь.

Сигнал опасности («ЬЬЬ» - телеграфный, «ПАН»-радиотелефонный) - международный сигнал, передаваемый в случаях возможной опасности для ВС и находящихся на нем пассажиров и экипажа.

Сложные метеоусловия - видимость 2000 м и (или) ВНГО - 200 м и ниже при их общем количестве более двух октантов (2 ÷ 3 балла).

Сила подъемная аэростатическая - сила, равная разности Архимедовой силы и весом газа, находящегося в аэростатной оболочке.

Сила всплывная - сила, равная разности между подъемной силой аэростата и его полетным весом.

Скорость взлета аэростата - вертикальная скорость перемещения аэростата в период взлета.

Скорость полета аэростата - скорость движения аэростата в горизонтальной плоскости относительно земли.

Снаряжение аэростата - комплекс работ по приведению аэростата из транспортного положения (хранения в упакованном виде) в предстартовое состояние.

Спуск аэростата холодный - спуск аэростата теплового с выключенной горелкой и установившейся скоростью снижения.

Старт аэростата - начальный этап взлета аэростата, при котором происходит его освобождение от механической связи с удерживающим устройством.

Стартовая команда – группа лиц, состоящая из экипажа и команды сопровождения, участвующая в подготовке аэростата к полету и обеспечивающая его старт.

Стропа купольная (топ - фал) - стропа, закрепляемая за верхнюю часть оболочки для удержания ее при воздухонаполнении или газонаполнении

Стропа (фал) управления клапаном - стропа, позволяющая экипажу открывать парашютный или иной клапан на оболочке аэростата.

Температура аэростатной оболочки - температура поверхности оболочки.

Установленный маршрут - маршрут вне воздушной трассы, МВЛ, согласованный с компетентными органами, заинтересованными ведомствами и организациями и предназначенный для выполнения авиационных работ.

Устройство аэростатное удерживающее - устройство (предмет) для удерживания аэростата от перемещения в период газонаполнения (воздухонаполнения) и при выполнении привязных подъемов.

Фал аэростата привязной - силовой фал, соединяющий аэростат с удерживающим устройством и удерживающий его на заданной высоте.

Флайт-план - документ установленной формы, представляемый диспетчеру службы движения КВС и содержащий определенные формализованные сведения о предстоящем полете или части полета, необходимые для отработки индикации и обеспечения полета.

Экипаж гражданского воздушного судна - лица, которым в установленном порядке поручено выполнение определенных обязанностей по управлению и обслуживанию ВС при выполнении задания на полет.

Эшелонирование - общий термин, означающий вертикальное, продольное или боковое рассредоточение ВС в воздушном пространстве, обеспечивающее безопасность воздушного движения.

Эшелон перехода - установленный эшелон для перевода шкалы давления барометрического высотомера с давлением 760 мм. рт. ст. (1013 Мбар.) на давление аэродрома или минимальное давление, приведенное к уровню моря. Эшелоном перехода является нижний эшелон аэродрома (аэроузла, части района ОрВД).

III. ОБЛАСТЬ ПРИМЕНЕНИЯ. 

3.1.
Настоящее Руководство по производству полетов на аэростатических воздушных судах (аэростаты тепловые) (РПП АВС - 2002) разработано в соответствии с требованиями «Руководства по процедурам сертификации эксплуатантов воздушного транспорта Российской Федерации» и «Инструкции по подготовке РПП» (№ 145 от 11.06.99 г.).

3.2.
РПП АВС - 2002 является основным нормативным документом, регламентирующим организацию летной работы на тепловых аэростатах. 

3.3.
Требования Руководства являются обязательными для всех юридических и физических лиц, осуществляющих летную эксплуатацию АТ. Воздухоплавательный персонал обязан знать требования РПП в части, его касающейся и несет личную ответственность за выполнение его требований.

3.4.
За нарушение требований Руководства виновные лица привлекаются к ответственности в порядке, установленном законодательством Российской Федерации.

3.5.
Положения настоящего документа соответствуют:

· Международной конвенции ГА (ИКАО);

· Воздушному Кодексу Российской Федерации;

· Основным правилам полетов в воздушном пространстве России;

· Федеральным правилам воздушного транспорта России;

· Государственному стандарту России;

· Наставлению по производству полетов ГА;

· Инструкции по подготовке Руководства по производству полетов 1999 г.

3.6.
В основу Руководства положен также отечественный и зарубежный опыт выполнения полетов на АТ. 

3.7. Изменения и дополнения в настоящее Руководство вносятся в установленном порядке.

Разработчики Руководства по производству полетов на Аэростатах тепловых (РПП АВС - 2002):

	1.
	Мильяненко А.Я.


	Инспектор по безопасности полетов Федерации воздухоплавания России

	2.
	Шарин Е.И.
	Ведущий инженер по летным испытаниям воздушных судов


РПП АВС - 2002 подготовлено под общей редакцией и при непосредственном исполнении:

Латыпова В.Г.
-
вице-президента Федерации воздухоплавания России.

Замечания и предложения по содержанию РПП АВС - 2002 направлять по адресу:

(
Россия, 117630, Москва, а/я 22

(/факс:
(095) 918-51-98, (095) 577-85-36

E-mail:
fvr@rosmail.ru

IV. КЛАССИФИКАЦИЯ СВОБОДНЫХ АЭРОСТАТОВ.

4.1.
В соответствии с международной классификацией ФАИ все свободные аэростаты (КЛАСС А) в зависимости от конструктивных особенностей подразделяются на пять подклассов:

Подкласс АА: свободные аэростаты, приобретающие подъемную силу только за счет заполнения оболочки газом легче воздуха. 

Подкласс АХ: свободные аэростаты, приобретающие подъемную силу только за счет горячего воздуха.

Подкласс АМ: свободные аэростаты с комбинированной двойной оболочкой, одна из которых заполняется газом легче воздуха и помещается в основную оболочку, заполняемую горячим воздухом.

Подкласс АS: свободные аэростаты, оболочка которых заполняется газом легче воздуха, но спроектированные так, что дополнительные устройства позволяют поддерживать в оболочке достаточное давление, которое по существу влияет на летные качества аэростата.

Подкласс АТ: все иные свободные аэростаты, не попадающие в подклассы АА, АХ, АМ или АS, в том числе и спецформы. 

ДЛЯ ВСЕХ ПОДКЛАССОВ СУЩЕСТВУЮТ СЛЕДУЮЩИЕ КАТЕГОРИИ РАЗМЕРОВ:

	Класс


	Объем оболочки (м3)
	Газовые
	Тепловые
	Комбиниро-ванные
	Сверх-

давления
	Спец-

формы

	I
	250 и меньше
	АА - 1
	AX - 1
	АМ - 1
	AS - 1
	АТ - 1

	II
	250 – 400
	АА - 2
	AX - 2
	АМ - 2
	AS – 2
	АТ - 2

	III
	400 – 600
	АА - 3
	AX - 3
	АМ - 3
	AS - 3
	АТ - 3

	IV
	600 – 900
	АА - 4
	AX - 4
	АМ - 4
	AS - 4
	АТ - 4

	V
	900 – 1200
	АА - 5
	AX - 5
	АМ - 5
	AS - 5
	АТ - 5

	VI
	1200 – 1600
	АА - 6
	AX - 6
	АМ - 6
	AS - 6
	АТ - 6

	VII
	1600 – 2200
	АА - 7
	AX - 7
	АМ - 7
	AS - 7
	АТ - 7

	VIII
	2200 – 3000
	АА - 8
	AX - 8
	АМ - 8
	AS - 8
	АТ - 8

	IX
	3000 – 4000
	АА - 9
	AX - 9
	АМ - 9
	AS - 9
	АТ - 9

	X
	4000 – 6000
	АА - 10
	AX - 10
	АМ - 10
	AS - 10
	АТ - 10

	XI
	6000 – 9000
	АА - 11
	AX - 11
	АМ - 11
	AS - 11
	АТ - 11

	XII
	9000 – 12000
	АА - 12
	AX - 12
	АМ - 12
	AS - 12
	АТ - 12

	XIII
	12000 – 16000
	АА - 13
	AX - 13
	АМ - 13
	AS - 13
	АТ - 13

	XIV
	16000 – 22000
	АА - 14
	AX - 14
	АМ - 14
	AS - 14
	АТ - 14

	XV
	Свыше 22000
	АА - 15
	AX - 15
	АМ - 15
	AS - 15
	АТ - 15


4.2.
По своему назначению аэростаты подкласса АХ делятся на:

· опытные (новые конструкции);

· серийные (для выполнения различных летных задач);

· спортивные;

· специальной формы (рекламные); 

· рекордные (экспериментальные);

4.3.
По техническим условиям эксплуатации пилотируемые АТ могут использоваться в двух режимах:

· свободные полеты;

· привязные подъемы.

4.4.
Свободные полеты на АВС подразделяются на:

· учебно-тренировочные;

· спортивные;

· демонстрационные (рекламные);

· групповые с раздельным стартом;

· групповые в связке с образованием пространственных фигур; 

· производственные (для решения различных производственных задач);

· испытательные (исследовательские);

· рекордные.

4.5.
Привязные подъемы свободных аэростатов на высоту ниже 50 м выполняются в режиме стационарного (точечного) использования воздушного пространства и не требуют контроля со стороны оперативных служб ЕС ОрВД.

V. ЭКИПАЖ И ДРУГИЕ ДОЛЖНОСТНЫЕ ЛИЦА.

ОБЯЗАННОСТИ, ПРАВА И ОТВЕТСТВЕННОСТЬ.

5.1.
Стартовая команда АВС.
Стартовая команда АВС состоит из летного экипажа и команды сопровождения, количественный состав которой комплектуется в соответствии с Руководством по летной эксплуатации аэростата данного типа и конкретного задания на полет.

В состав летного экипажа, кроме командира аэростата, могут входить:

· второй пилот;

· штурман;

· пилот-стажер (курсант);

· другие специалисты, чье присутствие на борту АВС необходимо для выполнения задания.

В состав команды сопровождения могут входить:

· старший команды сопровождения;

· водитель;

· техники;

· другие специалисты – по необходимости. 

5.2.
Командир аэростата.
Командир АВС должен иметь действующее свидетельство пилота и допуск к летной работе на данном типе аэростата.

5.2.1.
Командир аэростата обязан:
· в совершенстве знать конструкцию аэростата, его возможности и ограничения;

· знать руководство по летной эксплуатации и умело применять эти знания на практике;

· владеть техникой пилотирования и навигации в той степени, чтобы обеспечить безопасное выполнение полета;

· знать техническое состояние своего аэростата и его готовность к полету;

· хорошо усвоить задание на полет, своевременно и тщательно к нему готовиться;

· руководить подготовкой экипажа и команды сопровождения и оценивать их готовность к полету;

· организовать и контролировать соблюдение командой предполетного режима труда и отдыха;

· руководить размещением в гондоле оборудования и пассажиров, лично инструктировать их о правилах поведения в полете и после посадки;

· знать и соблюдать установленные правила радиообмена и осуществлять контроль за их выполнением членами команды;

· лично оценивать метеоусловия и принимать решение на вылет;

· отказаться от выполнения задания на полет, если считает его непосильным для себя и экипажа или не уверен в безопасности его выполнения;

· знать воздушную обстановку в районе полетов;

· выполнить расчет по загрузке аэростата с учетом задания на полет и состояния атмосферы;

· сохранять в полете ориентировку, твердо знать районы с особым режимом полета и запретные зоны;

· постоянно контролировать выработку топлива (расход балласта) и знать его фактический остаток;

· следить за изменением метеоусловий и своевременно принимать решение на посадку при их ухудшении;

· вести наблюдение за воздушной обстановкой, быть предельно осмотрительным, своевременно предупреждать опасные сближения с другими летательными аппаратами и наземными препятствиями;

· оказывать помощь при получении сигнала бедствия или при обнаружении аварийной ситуации на других АВС с немедленным сообщением органу ОрВД, если это можно сделать без опасности для вверенного ему судна

· при групповых полетах иметь постоянный визуальный контроль за близлетящими аэростатами;

· при потере из поля зрения одного из них - прекратить набор высоты и, по возможности, получить информацию от команды сопровождения (соседних аэростатов) о выше летящих аэростатах;

· обнаружив маневрирующий аэростат строго под собой, предотвратить столкновение набором высоты;

· своевременно корректировать маршрут следования команды сопровождения к месту посадки;

· уметь грамотно подбирать площадку и строить маневр для захода на посадку в зависимости от метеоусловий и наличия препятствий на линии пути;

· доложить руководителю полетов время и место посадки;

· решительно и грамотно действовать при возникновении аварийной ситуации в полете, принимая все меры к ее ликвидации и спасению экипажа;

· при потере связи с командой сопровождения после посадки, использовать находящиеся в воздухе экипажи в качестве ретранслятора;

· если посадка произведена в местности с ограниченной видимостью (высокая трава, тростник, кустарники, деревья и т.п.), принять меры к обозначению своего места нахождения визуальными и звуковыми сигналами (сигнальная ракета, дымовая шашка, дым костра, факел горелки, труба, свисток и пр.);

· своевременно докладывать руководителю полетов (в центр ЕС ОрВД) о летных происшествиях и предпосылках к ним.

5.2.2.
Командир аэростата имеет право:

· комплектовать экипаж в соответствии с полетным заданием по своему усмотрению;

· принимать окончательное решение о вылете, полете и посадке АВС;

· отстранять от участия в полетах неподготовленных членов экипажа, а так же нарушивших предполетный режим труда и отдыха;

· принимать решение и действовать в соответствии со сложившейся обстановкой независимо от указаний органа ОрВД в тех случаях, когда эти указания создают угрозу безопасности;

· принимать решение о прекращении полета и совершении вынужденной посадки, когда продолжение полета небезопасно по условиям полета, состоянию здоровья экипажа, состоянию материальной части или другим причинам;

· требовать от всех лиц, находящихся на борту аэростата, безоговорочного выполнения правил, связанных с обеспечением безопасности полета;

· вести учет личного налета, с занесением данных в «Летную книжку» и подтверждением их подписью и печатью ответственного лица по организации полетов.

5.2.3.
Командир аэростат несет ответственность за:

· безопасный исход каждого полета независимо от того, пилотирует ли он аэростат лично или передал управление второму пилоту или курсанту;

· выдерживание установленного режима полета и точность навигации;

· ущерб, причиненный на земле третьим лицам по вине экипажа;

· за сохранность материальной части АВС;

· соблюдение законов и правил поведения членами команды на территории иностранного государства;

· знание и выполнение правил полетов государств, в воздушном пространстве которых выполняется полет;

· соблюдение дисциплины членами экипажа;

· принимаемые решения.

5.3. Второй пилот (штурман)

5.3.1.
Второй пилот (штурман) включается в состав летного экипажа при необходимости из числа пилотов или лиц, имеющих летную подготовку, и подчиняется командиру аэростата.

Второй пилот (штурман) обязан:

· перед полетом проверить и доложить командиру о наличии полетной карты, штурманского снаряжения, навигационных приборов, радиостанции, средств визуальной и звуковой сигнализации;

· при полетах над водной поверхностью дополнительно проверить и доложить командиру о наличии и исправности индивидуальных спасательных плавсредств;

· на основании полученных метеоданных произвести инженерно-штурманский расчет полета и подготовить рабочую карту;

· установить высотомер на «ноль», выставить и доложить командиру барометрическое давление места взлета;

· «обнулить» вариометр (установить стрелку на ноль);

· выставить заданную частоту на радиостанции и установить двухстороннюю связь с руководителем полетов и командой сопровождения;

· отметить время взлета (включить секундомер);

· в полете вести общую и детальную ориентировку, постоянно информировать командира о местонахождении АВС;

· по указанию КВС поддерживать связь с руководителем полетов и командой сопровождения;

· быть предельно осмотрительным, вести наблюдение за воздушной обстановкой, своевременно предупреждать командира об опасных сближениях с другими аэростатами и наземными препятствиями;

· при групповых полетах иметь постоянный визуальный контакт с близлетящими аэростатами, своевременно докладывать командиру экипажа о потере визуального контакта с ними;

· своевременно информировать командира экипажа о приближении к районам с особым режимом полета для корректировки курса или посадки;

· вести наблюдения за изменениями метеоусловий, своевременно предупреждать командира об их ухудшении;

· по указанию командира корректировать действия команды сопровождения для выдвижения ее в расчетный район посадки по кратчайшему и безопасному пути;

· при возникновении нештатной или аварийной ситуации действовать по указанию командира экипажа, принимая все меры по спасению экипажа и пассажиров;

· принимать решение и действовать в соответствии со сложившейся в полете обстановкой, если командир аэростата по состоянию здоровья или другим причинам не может выполнять свои обязанности;

· отметить время посадки (остановить секундомер);

· продолжая поддерживать связь с командой сопровождения, вывести ее на место посадки;

· при потере радиосвязи с командой сопровождения использовать находящиеся в воздухе АВС в качестве ретрансляторов;

· если посадка произведена в районе с ограниченной видимостью, по указанию командира экипажа принять меры для облегчения поиска команде сопровождения подачей звуковых и визуальных сигналов.

5.3.2.
Второй пилот (штурман) имеет право:

· по указанию командира руководить действиями команды при подготовке и выполнении полета;

· пилотировать воздушное судно по указанию командира АВС и в случаях, когда командир не в состоянии выполнять свои обязанности в полете;

· давать командиру АВС рекомендации, направленные на успешное выполнение полетного задания.

5.3.3.
Второй пилот (штурман) несет ответственность за:

· наличие и исправность штурманского обеспечения полетов;

· наличие и исправность навигационного и приборного оборудования;

· наличие и исправность средств связи и качественного радиообмена;

· наличие и исправность средств спасения;

· безопасное окончание полета в случае замены командира АВС.

5.4.
Старший команды сопровождения.

5.4.1.
Старший команды сопровождения назначается из числа лиц, изучивших особенности района полетов и имеющих опыт работы с картой и радиостанцией. Старший команды сопровождения подчиняется командиру сопровождаемого аэростата. В его оперативном подчинении находится водитель автомашины сопровождения и другие члены команды.

Старший команды сопровождения обязан:

· знать (изучить по карте) местность района полетов и дорожную сеть по маршруту полета аэростата;

· иметь навыки работы с картой и радиостанцией.

В ходе предполетной подготовки:

· получить у пилота радиостанцию и карту;

· выставить заданную частоту на радиостанции и установить контрольную связь с руководителем полетов и сопровождаемым аэростатом;

· записать и запомнить позывные аэростата и свой;

· уточнить у пилота маршрут полета и предполагаемый район посадки;

· наметить на карте кратчайший маршрут движения в заданный район;

· получить инструктаж у командира аэростата и действовать по его указаниям;

· после взлета аэростата погрузить в автомашину стартовое имущество и установить радиосвязь с сопровождаемым аэростатом;

· получить подтверждение у командира экипажа сопровождаемого аэростата о правильности намеченного маршрута или, по его указанию, наметить новый;

· сопровождение начинать только при полной уверенности в правильности намеченного маршрута;

· во время сопровождения осуществлять радиосвязь и визуальный контакт со своим аэростатом, корректируя маршрут по указанию командира АВС или самостоятельно;

· при массовых полетах информировать, по возможности, командира АВС о находящихся над ним аэростатах;

· при потере визуального контакта с сопровождаемым аэростатом маршрут движения корректировать по указаниям командира АВС;

· при полной потере контакта с аэростатом использовать другие, находящиеся в воздухе аэростаты в качестве ретрансляторов или получить от них информацию о своем аэростате, при отсутствии в воздухе аэростатов – двигаться по намеченному маршруту, используя информацию местных жителей и очевидцев;

· для восстановления радио – и визуального контакта с сопровождаемым АВС использовать превышение рельефа местности, высокие деревья, крыши домов, колокольни, мачты и другие возвышения над местностью;

· при поиске экипажа совершившего посадку сопровождаемого АВС в условиях ограниченной видимости (высокая трава, кустарники, туман, снегопад и пр.) использовать метод галсирования с подачей звуковых сигналов;

· при возникновении на пути автомобиля сопровождения непреодолимых препятствий рекомендовать командиру АТ произвести посадку, не углубляясь в труднодоступный район;

· прибыв к месту посадки, действовать по указанию командира АВС;

· при возникновении у экипажа сопровождаемого аэростата аварийной ситуации принять все меры по оказанию ему немедленной помощи и эвакуации пострадавших в ближайшее медицинское учреждение.

5.4.2.
Старший команды сопровождения имеет право:

· руководить действиями команды сопровождения, давать членам команды индивидуальные задания, направленные на организацию поиска аэростата при потере с ним радио и визуального контакта;

· обращаться, при необходимости, в городские, поселковые, сельские административные структуры при поисках аэростата или эвакуации его из труднодоступных мест.

5.4.3.
Старший команды сопровождения несет ответственность за:

· слаженные и грамотные действия команды сопровождения, четкое выполнение указаний командира АВС, своевременное прибытие к месту посадки сопровождаемого аэростата, его подбор и доставку к месту базирования;

· своевременное оказание помощи экипажу аэростата в аварийных ситуациях, в том числе с привлечением штатных сил и средств АПСС;

· укомплектованность автомашины сопровождения необходимыми средствами связи, средствами медицинской помощи и пожаротушения, полетной документацией и необходимыми разрешениями;

· выбор оптимального упреждающего маршрута сопровождения АВС;

· сохранность вверенного ему имущества.

5.5.
Инженер по эксплуатации АТ.

Должность может быть предусмотрена в воздухоплавательных организациях или аэроклубах, имеющих на балансе несколько АТ.

5.5.1.
Инженер по эксплуатации аэростатов подчиняется начальнику воздухоплавательной организации или его заместителю по летной работе.

Он обязан:

· в совершенстве знать конструкцию АТ и Руководства по их технической эксплуатации;

· знать фактическое состояние материальной части воздухоплавательной организации и ее готовность к полету;

· вести учет (график) наработки аэростатов и график выполнения регламентных работ по срокам эксплуатации и по налету, с соответствующим оформлением Формуляра;

· организовывать работу технического состава по эксплуатации материальной части;

· докладывать по команде о неисправностях, организовывать выполнение ремонтных и регламентных работ, а также доработок;

· организовывать грамотную эксплуатацию и хранение газовых баллонов в соответствии с требованиями нормативных документов, следить за соблюдением мер безопасности;

· организовывать проведение технических осмотров материальной части организации, принимать в них участие и давать заключение о пригодности аэростатов к полетам, продлению сроков эксплуатации, направлению на ремонт и освидетельствование (сертификацию);

· организовывать хранение и сбережение материальной части в соответствии с Руководством по технической эксплуатации;

· составлять дефектные ведомости после облета аэростата и акты технических осмотров;

· своевременно направлять материальную часть на ремонт и принимать ее из ремонта;

· проводить занятия с летным и техническим составом по изучению конструкции и правил технической эксплуатации аэростатов;

· анализировать причины отказов и неисправностей, выявленных при эксплуатации и принимать меры по их предупреждению.

5.5.2.
Инженер по эксплуатации имеет право:

· принимать участие в контрольно-испытательных подъемах и облетах АТ для проверки  и оценки  летных и эксплуатационных характеристик аэростата;

· давать указания по организации технической эксплуатации воздухоплавательной техники;

· проверять знания воздухоплавательной техники у экипажей и, при необходимости, организовывать консультации по вопросам ее летно-технической эксплуатации;

· в установленном порядке допускать к самостоятельному обслуживанию АВС технический состав;

· комплектовать АТ техническим и технологическим оборудованием в зависимости от полетного задания;

· участвовать в технических комиссиях по оценке летной годности АВС;

· участвовать в разработках и осуществлении технических проектов по использованию воздухоплавательной техники.

5.5.3.
Инженер по эксплуатации АТ несет ответственность за:

-
техническое состояние вверенной материальной части и ее постоянную готовность к полетам;

-
ведение учета наработки АВС и правильное заполнение технической документации;

-
своевременное и качественное выполнение регламентных работ, предполетных и послеполетных подготовок АТ, организацию ремонта и хранения материальной части;

-
разработку и обеспечение мероприятий по безопасности при работе с материальной частью;

-
сохранность и исправность вверенного ему имущества.

5.6.
Техник АТ.

Должность может быть предусмотрена в воздухоплавательных организациях или аэроклубах, имеющих на балансе несколько АТ. При эксплуатации одного АТ обязанности техника выполняет его владелец.

5.6.1.
Техник АТ подчиняется пилоту-командиру АВС, а по вопросам технической эксплуатации ( инженеру по эксплуатации. 

Техник обязан:

· изучит и знать конструкцию закрепленного за ним АТ и Руководство по его технической эксплуатации;

· знать фактическое состояние АВС и его готовность к полетам;

· организовать хранение и сбережение вверенной материальной части в соответствии с Руководством по технической эксплуатации;

· своевременно выполнять ремонт и регламентные работы на вверенном аэростате;

· следить за сохранностью и поддерживать в исправном состоянии инструмент и вспомогательное оборудование;

· готовить аэростат к полетам и в составе команды сопровождения следовать за ним до места посадки, организовать подборку и эвакуацию аэростата;

· фиксировать замечания и неисправности, отмеченные экипажем во время полета на вверенном ему аэростате;

· вести формуляр и учет наработки аэростата;

· своевременно оформлять техническую и эксплуатационную документацию;

· соблюдать меры безопасности при работе с газовыми баллонами и требовать их выполнения от окружающих.

5.6.2.
Техник АТ имеет право:

· принимать участие в полетах в качестве члена экипажа для оказания помощи пилоту при посадке и расснаряжении аэростата;

· участвовать в разработке и реализации технических проектов по практическому использованию воздухоплавательной техники.

5.6.3.
Техник АТ несет ответственность за техническое состояние вверенной ему материальной части и ее постоянную готовность к полетам.

5.7.
Руководитель полетов.

5.7.1.
Руководитель полетов на АВС назначается организатором массовых воздухоплавательных мероприятий из числа пилотов или лиц, имеющих опыт летной работы. На спортивных мероприятиях все службы и РП в частности поступают в административное подчинение Спортивному директору. При выполнении полетов одиночного аэростата роль руководителя полетов выполняет командир АТ. С момента получения разрешения на полеты и до их окончания руководитель полетов поступает в оперативное подчинение ответственного лица в центре ЕС ОрВД, выдавшего разрешение на полеты. В ходе полетов РП находится на стационарном или подвижном командном пункте.

5.7.2.
Руководитель полетов обязан:

· знать требования нормативных правовых актов, регламентирующих летную работу;

· иметь при себе нормативную документацию и разрешения;

· оценивать метеоусловия и принимать решение на полеты;

· знать уровень летной подготовки экипажей и не допускать к полетам экипажи со слабой для данных условий подготовкой; (на спортивных мероприятиях - обязанность инспектора по безопасности).
· знать состояние здоровья членов экипажей и не допускать к полетам лиц с плохим самочувствием и не соблюдающих (нарушающих) предполетный режим; (на спортивных мероприятиях - обязанность инспектора по безопасности).
· приняв решение на полеты, запрашивать и получать разрешение на их проведение в оперативном центре ЕС ОрВД;

· знать воздушную обстановку района полетов, наземные препятствия на нем, характерные ориентиры и пригодные для посадки площадки;

· проводить предполетную подготовку, на которой доводить до экипажей:

· метеоусловия и общую воздушную обстановку района полетов;

· разрешенные высоты и запретные зоны;

· радиоданные и порядок радиообмена;

· действия в особых случаях и при потере ориентировки;

· порядок старта и схему движения наземных средств в районе старта;

· местонахождение РП, контрольное время выхода на связь;

· место сбора после полетов и другую необходимую информацию.

· поддерживать связь с экипажами АВС и оценивать их действия визуально;

· своевременно информировать экипажи АВС об изменении метеоусловий и воздушной обстановки;

· анализировать действия экипажей АВС, фиксировать все замечания об отклонениях в работе материальной части и действиях экипажей;

· при получении сигнала бедствия или других экстренных сообщений выдать в эфир режим радиомолчания и принять необходимые меры;

· прекращать полеты при ухудшении метеоусловий и при получении соответствующей команды из оперативного центра ЕС ОрВД;

· принимать доклады от экипажей АВС и докладывать в оперативный центр ЕС ОрВД об окончании полетов и происшествиях;

· принимать срочные меры по оказанию помощи экипажам АВС, терпящим бедствие, совершившим посадку в труднодоступном районе и потерявшим связь с командой сопровождения;

· проводить разбор полетов.

При выполнении полета одиночным аэростатом роль РП выполняет командир АТ и руководит действиями  команды сопровождения с борта аэростата. 

5.7.3.
Руководитель полетов имеет право:

· давать указания участникам полетов по организации старта и выполнению полетов, о порядке сопровождения и поиска, по ведению радиообмена и действиям экипажа АВС в особых случаях;

· требовать от экипажей АВС выполнения указаний оперативной службы центра ЕС ОрВД и своих распоряжений;

· отстранять от полетов пилотов, недостаточного подготовленных для выполнения полетного задания или нарушивших предполетный режим.

5.7.4.
Руководитель полетов несет персональную ответственность за:

· организацию и выполнение полетов в соответствии с нормативными правовыми актами;

· четкое и непрерывное управление полетами, своевременное выполнение указаний оперативной службы центра ЕС ОрВД;

· оказание оперативной помощи экипажам АВС при возникновении особых случаев полета;

· организацию поисково-спасательных мероприятий для оказания помощи и эвакуации экипажей, совершивших вынужденную посадку в труднодоступной местности.

Руководителю полетов, при необходимости, разрешается совмещать свои обязанности с обязанностями старшего команды сопровождения.

5.8.
Владелец (Эксплуатант) АВС.

5.8.1.
Владелец – физическое или юридическое лицо, имеющее АВС на правах собственности, аренды или ином законном основании и использующее его для полетов.

Владелец обязан:

· иметь Удостоверение (Сертификат) о годности АВС к полетам;

· иметь Свидетельство о регистрации воздушного судна;

· иметь формуляр и другую техническую документацию на АВС (РТЭ, РЛЭ, РТО);

· осуществлять техническую эксплуатацию АВС в полном объеме в соответствии с Руководством по его технической эксплуатации (иметь договоры об эксплуатации и поддержании АВС в исправном состоянии с лицами, имеющими соответствующую квалификацию и действующие лицензии); 

· вести учет налета в формуляре;

· делать отметки в формуляре о выполненных технических осмотрах, регламентных работах, ремонтах и доработках согласно бюллетеням разработчика;

· осуществлять организацию, подготовку и проведение полетов в соответствии с нормативно правовыми актами, регламентирующими выполнение полетов в воздушном пространстве РФ;

· при выполнении полетов иметь при себе документацию, указанную в п. 8.1.2. настоящего Руководства;

· подтверждать своей подписью правильность оформления личных «Летных книжек» КВС;

· предъявлять по первому требованию необходимую техническую, полетную и бортовую документацию, а также личные документы при инспекционных проверках старшими авиационными начальниками;

· предъявлять для инспекторских технических осмотров материальную часть АВС на предмет оценки ее летной годности и продления срока действия Удостоверения (Сертификата) о годности АВС к полетам;

· докладывать руководителю полетов и в центр ЕС ОрВД о летных происшествиях, предпосылках к ним и грубых нарушениях правил выполнения полетов; 

· оформить все виды страхования своей воздухоплавательной деятельности, предусмотренные нормативными правовыми актами РФ и воздухоплавательной комиссии ФАИ (CIA FAI).

5.8.2.
Владелец имеет право: 

· осуществлять индивидуальную воздухоплавательную деятельность в России и за рубежом по личным планам;

· комплектовать экипаж АВС и осуществлять его подготовку;

· приглашать на договорных началах для выполнения полетов на принадлежащем ему АВС пилотов, имеющих действующее Свидетельство установленного образца;

· разрабатывать полетные задания и подавать формализованные заявки на полеты по установленным каналам связи;

· выполнять полеты на личное совершенствование по индивидуальным планам (для владельцев-пилотов);

· подавать заявки на участие в соревнованиях, воздухоплавательных фиестах, аэрошоу и других мероприятиях;

· участвовать в воздухоплавательных конференциях и симпозиумах любого уровня;

· принимать участие в разработке и реализации интересующих его воздухоплавательных проектов;

· передавать в аренду принадлежащую ему материальную часть с соответствующим документальным сопровождением.

5.8.3.
Владелец (Эксплуатант) АВС (лицо, эксплуатирующее аэростат на договорных условиях) несет персональную ответственность за:

· соблюдение мер безопасности при организации, подготовке и выполнении полетов;

· нарушения правил использования воздушного пространства;

· сокрытие летных происшествий, предпосылок к ним и грубых нарушений правил полетов;

· ущерб, причиненный по собственной вине или по вине членов его экипажа пассажирам или третьим лицам;

· передачу АВС в аренду другому лицу без соответствующего документального оформления.

VI. ОБЕСПЕЧЕНИЕ ПОЛЕТОВ.
Безопасное и полноценное проведение полетов возможно лишь при всестороннем обеспечении этого вида деятельности.

6.1.
Обеспечение полетов на АВС включает в себя:

· автотранспортное обеспечение;

· инженерно-авиационное;

· штурманское;

· радиосвязное;

· метеорологическое;

· медицинское;

· парашютно-спасательное (при необходимости);

· поисково-спасательное (при необходимости);

6.2.
Автотранспортное обеспечение полетов на АВС стоит во главе всех видов обеспечения, т.к. автомобиль, осуществляющий доставку АВС к месту старта, подборку его на месте посадки и доставку к месту базирования, фактически заменяет собой аэродром, а во многих случаях служит еще и ангаром для хранения.

Для этих целей Владельцы (Эксплуатанты) АВС используют различные виды автотранспорта: грузовые автомашины, легковой автотранспорт с прицепами и специальные автофургоны. Идеальным автотранспортом является микроавтобус с необходимым количеством пассажирских мест для всех членов экипажа (команды) и отдельным отсеком для АВС.

В любом случае автотранспортное средство должно отвечать, как минимум, следующим  требованиям: 

-
иметь необходимое количество пассажирских мест для экипажа и команды сопровождения;

-
иметь необходимый отсек (прицеп) для размещения АТ;

-
защищать экипаж (команду) и комплект АТ от воздействия атмосферных явлений;

-
обладать повышенной проходимостью.

Каждый Эксплуатант решает эту проблему индивидуально, исходя из своих возможностей. 

6.3.
Инженерно-авиационное обеспечение полетов на АТ организуется и проводится в соответствии с РТЭ и Регламентом технического обслуживания и включает в себя:

· техническую подготовку летного и наземного персонала;

· проверку технических знаний и практических навыков;

· допуск летного и технического персонала к самостоятельной эксплуатации АТ;

· выполнение всех видов осмотров и регламентных работ;

· своевременную подготовку АВС к полетам и подъемам в соответствии с Руководством по летной эксплуатации;

· выполнение текущего ремонта и доработок;

· анализ причин отказов воздухоплавательной техники и проведение мероприятий по их предупреждению;

· грамотное хранение материальной части воздухоплавательной техники.

Контроль и ответственность за инженерно-авиационное обеспечение полетов на АВС возлагается на Владельца (Эксплуатанта) АТ.

6.4.
Штурманское обеспечение полетов на АТ включает в себя:

· изучение воздушной обстановки района полетов;

· изучение климатогеографических особенностей района полетов;

· составление Инструкции (дополнения к Инструкции) по производству полетов на АТ в намеченном районе;

· согласование Инструкции с заинтересованными ведомствами и утверждение ее старшим авиационным начальником района;

· подготовку карты района полетов;

· разработку маршрутов и профилей полета;

· выполнение инженерно-штурманских расчетов;

· отработку систем связи и управления полетами;

· отработку схемы подачи заявок на полеты;

· подготовку экипажей в штурманском отношении;

· освоение и использование в полете средств GPS; 

· укомплектование экипажей подготовленными картами и штурманским снаряжением;

· контроль за состоянием пилотажно-навигационного оборудования АВС.

6.5.
Радиосвязное обеспечение полетов на АТ включает в себя:

· изыскание Эксплуатантом возможностей использовать телефонные (факсимильные) линии связи с центром ЕС ОрВД и ближайшей АМС для подачи заявок, получения прогнозов погоды и разрешений на полеты;

· обеспечение экипажа и команды сопровождения УКВ радиостанциями авиационного диапазона для связи с командой сопровождения, пунктом управления полетами и другими ВС, находящимися в районе полетов;

· подготовку экипажа АТ и команды сопровождения грамотному использованию радиосредств и правилам ведения радиообмена.

Ответственность за радиосвязное обеспечение полетов возлагается на Владельца (Эксплуатанта) АТ. 

6.6.
Метеорологическое обеспечение полетов на АТ осуществляется в соответствии с требованиями Наставления по метеорологическому обеспечению полетов ГА.

Оно включает в себя:

· заблаговременный долгосрочный прогноз на основании многолетних данных при планировании массовых воздухоплавательных мероприятий (соревнований, фиест, аэрошоу и т.п.);

· краткосрочный прогноз при планировании полетов на определенный день;

· оценку фактической погоды на предполетной подготовке.

С этой целью каждый Владелец (Эксплуатант) АТ поддерживает постоянную связь с ближайшей АМС на договорных или иных началах и пользуется ее услугами. Наряду с этим каждый Эксплуатант должен иметь (по возможности) баллон со сжатым гелием (водородом) и запас метеорологических (детских) воздушных шаров-зондов для уточнения фактических параметров погоды (направления и скорости ветра) в текущем масштабе времени.

Предварительно до начала полетов РП (командир АВС) прежде, чем запросить разрешение в центре ЕС ОрВД, получает от дежурного синоптика АМС (страничка метеоинформации в Интернет) данные о фактической погоде и ее прогноз на весь период полетов. В случае необходимости уточняет текущие параметры погоды посредством запуска собственного метеозонда, после чего принимает решение на полеты и запрашивает разрешение. 

Уточненные параметры погоды, место старта, предполагаемый маршрут и время полета командир АТ докладывает оперативному дежурному центра ЕС ОрВД вместе с запросом разрешения на полеты.

В процессе выполнения полета командир АТ непрерывно анализирует текущие параметры погоды, при необходимости вносит соответствующие коррективы в полетное задание или же принимает решение на прекращение полета и производство посадки.

Текущие параметры погоды анализируют также Руководитель (ПУ) полетами и, в случае необходимости, информируют командиров АВС о приближении опасных явлений.

6.7.
Медицинское обеспечение полетов является одним из главных слагаемых их безопасности и включает в себя:

· первичные и плановые освидетельствования пилотов во ВЛЭК ГА;

· периодические (полугодовые) осмотры воздухоплавателей;

· контроль за наличием и своевременным обновлением средств медицинского обеспечения на борту АТ и автомашины сопровождения;

· обучение членов экипажа АТ и команды сопровождения правилам оказания первой медицинской помощи и самопомощи при травмах, ожогах и переломах;

· соблюдение экипажем здорового образа жизни и предполетного режима труда и отдыха;

· дежурство медицинской автомашины с медперсоналом при проведении массовых воздухоплавательных мероприятий: спортивных соревнований, фиест, аэрошоу и т.п.

Ответственность за медицинское обеспечение массовых воздухоплавательных мероприятий несет их организатор.

Ответственность за выполнение других пунктов медицинского обеспечения несет Владелец (командир АВС).

6.8.
Парашютно-спасательное обеспечение организуется Владельцем в необходимых случаях и включает в себя:

· прохождение членами летных экипажей курса парашютно-спасательной подготовки;

· выполнение каждым из них не менее двух тренировочных прыжков с парашютом;

· наличие на борту АВС необходимого количества спасательных парашютов, обеспечивающих спасение экипажа с высот от 150 метров и выше с нулевой начальной скоростью относительно воздушного потока.

6.9.
Поисково-спасательное обеспечение полетов организуется в соответствии с Наставлением по авиационной поисково-спасательной службе (НАПСС). В качестве штатного и главного поисково-спасательного средства используется автомобиль (судно) сопровождения. В необходимых случаях (приземление АВС в труднодоступном или непроходимом для автомобиля районе) используются подручные транспортные средства: трактора, лошади, моторные плавсредства и весельные лодки, мотонарты. 

При невозможности использовать подручные транспортные средства, а также при необходимости срочной эвакуации с места приземления пострадавших могут быть использованы дежурные силы и средства авиационной поисково-спасательной службы района полетов. Порядок их использования и способы связи изложены в Инструкции по производству полетов в данном районе и должны быть четко усвоены экипажами и командами сопровождения.

VII. ПОДГОТОВКА К ПОЛЕТАМ.

Для качественного и безопасного выполнения полетов необходимо всесторонняя их подготовка.

ВИДЫ ПОДГОТОВОК

7.1.
Различают три вида подготовок к полетам на АТ:

· заблаговременная подготовка;

· предварительная подготовка;

· предполетная подготовка.

7.2.
Заблаговременная подготовка к полетам проводится с целью изучения возможностей и создания необходимых предпосылок к непосредственному выполнению полетов на АТ в заранее намеченном районе.

Она включает:

· изучение климатогеографических особенностей намеченного района полетов;

· при наличии возможности – облет предполагаемого района полетов или изучение его с помощью наземного транспорта;

· изучение воздушной обстановки района;

· проверку возможностей заправки АТ Сжиженным нефтяным газом (СНГ) и автотранспорта - топливом и ГСМ; 

· отработку, согласование и утверждение дополнений к Инструкции по производству полетов на аэродроме (если полеты предполагаются в районе аэродрома);

· предварительную оценку и наметку возможных маршрутов полетов на АТ (при полетах вне аэродромной зоны);

· согласование вопроса о выделении района полетов с органами ЕС ОрВД и другими заинтересованными ведомствами;

· отработку, согласование и утверждение Инструкции по выполнению полетов в намеченном районе (если таковой нет);

· отработку схемы связи, подачи заявок и управления полетами;

· формирование экипажей на АВС;

· обучение экипажей АТ (теоретически и практически);

· изучение состояния АТ;

· выполнение на нем предусмотренных регламентных работ, доработок и текущих ремонтов;

· подготовка средств обеспечения полетов (автотранспорт, топливо, телефонное и радиосвязное оборудование, полетные карты и штурманское снаряжение, мед. учреждения, силы и средства ПСС).

7.3.
Предварительная подготовка к полетам имеет своей целью подготовку экипажей, материальной части АТ и средств обеспечения полетов к конкретному летному дню (смене).

В нее входят:

· изучение экипажем АВС района полетов и воздушной обстановки в нем;

· ознакомление с предварительным прогнозом погоды на день полетов;

· изучение экипажем АВС задания на полет и методики его выполнения;

· разъяснение эксплутационных ограничений и мер безопасности, связанных с выполнением полетного задания;

· выполнение необходимого для полета инженерно-штурманского расчета;

· разъяснение особых случаев в полете и действий экипажа при их возникновении;

· изучение порядка использования средств связи;

· уточнение порядка взаимодействия экипажа АВС с командой сопровождения и руководителем полетов (ПУ);

· контроль готовности экипажа к выполнению задания.

Предварительная подготовка проводится накануне дня полетов со всем экипажем под руководством командира АВС.

В результате предварительной подготовки экипаж АВС должен твердо знать:

· цель, содержание и порядок выполнения полетного задания;

· ожидаемый прогноз погоды и предполагаемый маршрут полета;

· климатогеографические особенности района полетов, его дорожно-транспортную сеть, наличие ЛЭП и других препятствий;

· влияние ЛЭП и запретных зон на профиль полета;

· технику всех элементов полета, возможные ошибки и способы их устранения;

· данные средств радиосвязи и позывные ПУ;

· аэродромную и трассовую сеть района полетов, воздушную обстановку в нем;

· особенности эксплуатации аэростата на всех этапах полета;

· меры безопасности и действия экипажа АТ в особых случаях полета;

· силы и средства АПСС в районе полетов и порядок их использования.

Проверка готовности экипажа к полету проводится во всех случаях, независимо от характера и содержания задания, командиром АВС.

7.4.
Предполетная подготовка проводится их руководителем в день полетов непосредственно в районе старта аэростата. Она начинается не позднее чем за один час до начала полетов и включает в себя:

· оценку фактической погоды в разрешенном районе, по маршруту и прогноза погоды на время полетов;

· уточнение места старта и маршрута полета с учетом конкретных метеоусловий;

· выдвижение к месту старта;

· определение маршрута движения автомобиля сопровождения и, ориентировочно, места посадки;

· уточнения порядка радиообмена;

· проверка готовности АТ и средств обеспечения полетов;

· принятие командиром АВС решения на вылет;

· получения разрешения на полет;

· развертывание, наполнение и постановку АТ.

VIII. ОРГАНИЗАЦИЯ ПОЛЕТОВ.

8.1.
Общие положения.

8.1.1.
Полеты на АВС организуют и выполняют их Владельцы (Эксплуатанты) в соответствии с требованиями нормативных правовых актов, регламентирующих летную работу в воздушном пространстве РФ, настоящим Руководством и Руководством по летной эксплуатации данного типа АТ.

8.1.2.
При выполнении свободных полетов и привязных подъемов на АТ Владелец (Эксплуатант) должен иметь при себе следующие документы: 

· Сертификат (Свидетельство) эксплуатанта (копия).

· Свидетельство о государственной регистрации.

· Сертификат летной годности (Удостоверение о годности к полетам).

· Действующее Свидетельство пилота установленного образца.

· Карту района полетов.

· Разрешение административных структур на выполнение привязных подъемов в данном районе.

· Формуляр на АТ;

· Руководство по летной эксплуатации данного типа АТ.

8.1.3.
Любой полет АВС должен быть санкционирован региональным центром ЕС ОрВД. С этой целью в центр ЕС ОрВД заблаговременно подается формализованная заявка установленного образца. (Приложение № 1).

8.1.4.
Владельцы (Эксплуатанты) АВС могут подавать заявки в центр ЕС ОрВД по установленным каналам связи в частном порядке или через региональные воздухоплавательные организации (центры). При этом они несут всю полноту ответственности за организацию и проведение полетов и соблюдение правил использования воздушного пространства в разрешенном районе. 

8.1.5.
Разрешение на полеты выдает региональный центр ЕС ОрВД на основании заранее поданной формализованной заявки.

8.1.6.
Полеты на АТ выполняются, как правило, днем, в ПМУ по правилам визуального полета (ПВП). Допускается кратковременный вход в слоистую облачность нижнего яруса с последующим выполнением полета над верхней кромкой облаков. Пилотирование АТ, при этом, выполняется по штатным бортовым навигационным приборам. 

При полетах на АТ ночью требуется наличие бортовых аэронавигационных огней и посадочной фары. 

8.1.7.
Правила полетов на АТ предусматривают:

· пилотирование АВС по линии естественного горизонта;

· выдерживание высоты полета визуально, с учетом препятствий, или по высотомеру;

· выдерживание установленных по высоте интервалов между ВС путем визуального наблюдения за полетами других воздушных судов;

· обход препятствий визуальным наблюдением за расположенной впереди, по направлению полета, местностью;

· выдерживание заданного маршрута изменением высоты полета с помощью визуальной ориентировки;

· определение места АВС визуально по наземным ориентирам или с использованием системы GPS; 

· подбор площадки с воздуха для выполнения посадки.

8.1.8.
Обход препятствий по линии пути осуществляется набором высоты на безопасном удалении от препятствий.

8.1.9.
Высота пролета над ЛЭП должна быть не менее двойной высоты ее опор.

8.1.10.
При сближении АТ на одной и той же высоте, заметивший АВС слева должен уменьшить, а справа – увеличить высоту полета так, чтобы обеспечить безопасное расхождение, при этом экипажи не должны терять визуального контакта друг с другом.

8.1.11.
При сближении аэростата с управляемым ВС экипаж последнего, как более маневренного, должен обеспечить безопасное расхождение.

8.1.12.
При выполнении групповых полетов ниже летящий аэростат имеет преимущество перед летящим выше. Выше летящий аэростат обязан обеспечить ниже летящему безопасное выполнение маневра путем набора высоты.

8.1.13.
При массовых (многослойных) полетах АТ запрещается маневр с резким набором высоты, т.к. выше летящий аэростат может не успеть уйти на безопасную высоту и одновременно сам создаст угрозу летящему над ним.

8.1.14.
Полеты на АТ выполняются только при наличии двухсторонней связи между воздушными судами, ПУ полетами и автомашинами (судами) сопровождения. 

8.1.15. Нижний безопасный эшелон района полетов должен быть свободен от других типов ВС за исключением сверхлегких летательных аппаратов – дельталетов и парамоторов. 

8.1.16.
При полетах на АТ отсчет барометрической высоты производится:

· при полетах в районе аэродрома, в пределах аэродромного круга полетов – по значению атмосферного давления на аэродроме;

· при полетах в отведенном районе и по маршруту на высоте ниже нижнего эшелона – по минимальному атмосферному давлению на маршруте, приведенному к уровню моря. Эти данные пилот получает в органах ЕС ОрВД с получением разрешения на полеты;

· на эшелоне перехода и выше – по стандартному атмосферному давлению.

8.1.17.
Изменение заданной высоты полета в сторону увеличения допускается с разрешения диспетчера ОрВД с соблюдением мер безопасности.

8.1.18.
При возникновении особых случаев полета командир АВС может самостоятельно менять высоту с немедленным докладом об этом в центр ЕС ОрВД.

8.1.19.
Пересечение воздушных трасс (МВЛ) или вход в них осуществляется только с разрешения диспетчера УВД.

8.1.20.
Подбор с воздуха площадки для приземления командир аэростата осуществляет с учетом обеспечения безопасной посадки в конкретных метеоусловиях и возможности подъезда автомашины сопровождения к месту посадки.

8.1.21.
Эксплуатанты АВС могут выполнять полеты на АТ в районе аэродромов или в специально отведенных зонах в соответствии с Инструкциями по производству полетов, утвержденными для данных аэродромов (зон).

8.1.22.
Полеты на АТ выполняются с обязательным автосопровождением, при этом автотранспорт должен быть укомплектован радиостанцией, картой района полетов, средствами оказания первой медицинской помощи и пожаротушения.

8.1.23.
Полеты АТ над водной поверхностью выполняются при наличии судна сопровождения с радиостанцией на частоте аэростата. Экипаж АВС должен быть укомплектован индивидуальными спасательными плавсредствами.

8.1.24.
В случае возникновения опасных метеоявлений или отказов материальной части командир АВС обязан доложить о случившемся на ПУ, экипажу сопровождения и выполнить посадку.

8.1.25.
При выполнении полетов АТ должен быть укомплектован:

· измерителем температуры воздуха внутри оболочки и за бортом аэростата, а так же индикатором перегрева;

· пилотажно-навигационными приборами (высотомер, вариометр, компас, часы и в некоторых случаях GPS);

· радиостанцией УКВ авиационного диапазона;

· средствами пожаротушения;

· медицинской аптечкой;

· сигнальными средствами (согласно Приложения № 2);

· индивидуальными плавсредствами на экипаж и пассажиров (при плановых полетах над водой).

8.1.26. В жаркое время года (суток) и в солнечную погоду при повышенной термической активности атмосферы полеты на АТ выполнять не рекомендуется ввиду резкой потери всплывной силы и нестабильности воздушных масс.

8.2. Допуск к полетам и проверки летного состава.

8.2.1.
Первичный допуск к полетам на АТ осуществляется в порядке, установленном программами подготовки летного состава (ППЛС) в Учебных центрах ГА.

8.2.2.
В зависимости от выполняемых задач летному составу АВС устанавливаются допуски:

· к полетам по конкретным упражнениям соответствующих учебных программ (для курсантов);

· к самостоятельным полетам;

· к полетам на АТ нового типа;

· к инструкторской работе;

· при определении или подтверждении квалификации по специальности.

8.2.2.
При получении допуска у пилотов (курсантов) производится проверка теоретических знаний и практических навыков техники пилотирования и навигации.

Во всех случаях основанием для допуска являются выводы пилота-инструктора (инспектора).

Результаты проверок и выводы пилота-инструктора (инспектора) заносятся в летную книжку пилота.

8.2.3.
При продлении срока действия Свидетельства пилота АТ лица летного состава проходят:

· медицинское освидетельствование;

· проверку теоретических знаний и навыков технической эксплуатации материальной части АВС; 

· проверку техники пилотирования и навигации.

8.3.
Руководство полетами.

8.3.1.
Руководство полетами организуется Владельцем (Эксплуатантом) АВС.

8.3.2.
При проведении массовых воздухоплавательных мероприятий организатором этих мероприятий назначается специальный РП из числа пилотов или лиц имеющих опыт летной работы.

8.3.3.
С момента получения разрешения на полеты и до их окончания РП поступает в оперативное подчинение лица в центре ЕС ОрВД, выдавшего разрешения на полеты.

8.3.4.
Руководство полетами осуществляется со стационарного или подвижного ПУ (СКП), а в случае полета одиночного АТ – с его борта.

8.3.5.
Основные слагаемые управления полетами – слышу, вижу, управляю.

8.3.6.
Руководитель полетов является начальником всех лиц, участвующих в полетах. В его распоряжении находятся все средства обеспечения и руководства полетами. 

8.3.7.
Команды и доклады по радио должны быть лаконичными, четкими, понятными и отвечать установленной фразеологии. 

8.3.8. В случае возникновения в воздухе аварийной или сложной ситуации приоритет радиосвязи отдается ВС, терпящему бедствие.

8.4.
Разбор полетов.

8.4.1.
Разбор полетов организуется Владельцем (Эксплуатантом, Организатором) с целью:

· подведения итогов летного дня (смены);

· разбора летных инцидентов, предпосылок к ним и грубых нарушений правил полетов;

· разбора ошибок в технике пилотирования и методике выполнения полетов;

· анализа отказов и неисправностей в работе материальной части АТ и средств обеспечения полетов;

· анализа недостатков в организации летной работы и действий всех участников полетов.

8.4.2.
Разбор полетов проводится руководителем полетов с участием всех лиц, участвующих в их подготовке, обеспечении и выполнении. 

8.5.
Рабочее время членов экипажей. 

Рабочее время членов экипажей - это время, в течение которого члены экипажей АТ в соответствии с законодательством, распорядком и графиком работы должны выполнять свои трудовые обязанности.

Рабочее время членов экипажей АТ слагается из полетного времени и времени работы на земле.

К полетному времени членов экипажей относится время от старта до посадки АТ (см. термины и определения).

Время работы членов экипажей на земле включает:

-
время предварительной подготовки;

-
время предполетной подготовки;

-
время послеполетной работы по техническому обслуживанию АТ;

-
профессиональную учебу и проверку знаний, заполнение технической документации, прохождение медицинских осмотров и ВЛЭК.

Началом рабочего времени считается время, назначенное (установленное распорядком, графиком работы) для сбора членов экипажей для их совместных действий по подготовке к полетам.

Окончанием рабочего времени считается время прибытия АВС на место его хранения.

При выполнении полетов в одну смену, рабочее время членов экипажей АТ не должно превышать 8 часов.

При выполнении полетов в две смены (полеты утром и вечером) рабочее время членов экипажей не должно превышать 10 часов, из них не более 6 часов - в первую смену, и не более 4 часов - во вторую.

При работе в одну смену, время отдыха членов экипажей должно быть не менее 12 часов, из них не менее 8 часов - для ночного сна.

При работе в две смены члены экипажей должны иметь не менее 10 часов для отдыха, из них - не менее 6 часов - для ночного сна и 4 часа - для дневного отдыха, из которых 2 часа - послеобеденный сон.

Время непрерывной работы в две смены не должно превышать 7 суток, после чего экипажам должен быть предоставлен двухдневный отдых.

Ответственность за организацию учета рабочего времени членов экипажей несет Владелец (Эксплуатант) АТ, а при массовых воздухоплавательных мероприятиях - их Организатор.

IX. ВЫПОЛНЕНИЕ ПОЛЕТОВ.

9.1.
Правила выполнения полетов. 

9.1.1. Полеты на АТ выполняются на основании поданной заявки и полученного разрешения в соответствии с требованиями Руководства по летной эксплуатации данного типа АТ.

9.1.2.
Полеты на АТ выполняются при скорости ветра у земли не более:

· в районе старта – 7 м/сек;

· в районе приземления – 10 м/сек.

9.1.3. Главным критерием в принятии решения на вылет должна быть полная уверенность командира АВС в том, что его опыт и практические навыки, а также техническое состояние аэростата позволят ему успешно выполнить полет при данных конкретных метеоусловиях и завершить его безопасной посадкой с учетом структурных особенностей района полетов. 

9.2.
Особенности выполнения полетов на АТ. 

9.2.1.
К особенностям летной эксплуатации тепловых аэростатов относятся:

· возможность подготовки аппарата к полету и взлета с площадок ограниченных размеров;

· возможность осуществлять посадки на площадки ограниченных размеров подбором с воздуха;

· возможность выполнения безопасных полетов на сверхмалых высотах с повторением профиля подстилающей поверхности и огибанием препятствий;

· возможность выполнения полетов и посадок нескольких аэростатов в связке с образованием пространственных фигур в полете или с роспуском связки перед посадкой;

· значительные геометрические размеры теплового аэростата;

· отсутствие обзора в верхней полусфере;

· полная зависимость аппарата в полете от местного ветрового режима и турбулентности атмосферы;

· низкий, по сравнению с другими летательными аппаратами, метеоминимум по параметрам видимости и нижней кромке облаков;

· большая инертная масса аэростата и, как следствие, запоздалая (до 30 секунд) реакция на действия пилота;

· сложность (ограниченные возможности) коррекции маршрута путем изменения высоты полета; 

· невозможность сохранения установленных интервалов между аэростатами при выполнении групповых полетов на одной высоте;

· ограниченный набор пилотажно-навигационного и радиосвязного оборудования;

· незащищенность экипажа аэростата от воздействий внешней среды;

· отсутствие у многих пилотов специального авиационного образования.

9.3. 
Этапы полетов. 
9.3.1. Полет на ТА состоит из следующих этапов:

· взлета;

· набора высоты;

· горизонтального полета на заданной высоте;

· маневрирования по высоте;

· снижения; 

· захода на посадку;

· посадки. 

9.3.2. Взлет может выполняться с любых площадок, поверхность и размеры которых обеспечивают безопасное снаряжение, постановку и старт аэростата. Взлет выполняется при условиях, соответствующих требованиям Руководства по летной эксплуатации. 

По достижении безопасной высоты полета пилот докладывает руководителю полетов о выполнении взлета и уточняет задачу команде сопровождения. 

9.3.3. Набор высоты выполняется с вертикальной скоростью, рекомендуемой Руководством по летной эксплуатации. 

9.3.4. Горизонтальный полет на заданной высоте осуществляется периодическим поддержанием постоянной подъемной силы аэростата импульсными включениями горелки. 

При выполнении полетов пилот должен иметь в виду, что тепловой аэростат обладает большой инерционностью, когда время его реакции на включение горелки до начала набора высоты может составлять несколько десятков секунд. Поэтому пилот должен работать с упреждением и поддерживать постоянную температуру в оболочке периодическими включениями горелки. 

9.3.5. Маневрирование по высоте осуществляется в пределах разрешенных высот для поиска необходимого сдвига ветра с целью выхода на заданный курс или в заданный район.

9.3.6. Для снижения аэростата пилот может использовать естественное остывание воздуха в оболочке или кратковременное открытие парашютного клапана.

Скорость снижения не должна превышать рекомендуемую в Руководстве по летной эксплуатации. 

Перед началом снижения для совершения посадки пилот докладывает команде сопровождения свое местоположение и предполагаемое место посадки. 

9.3.7. 
Пилот обязан прекратить снижение и перейти в горизонтальный полет или в набор высоты если: 

· при снижении или подлете к границе площадки обнаруживается, что поверхность площадки не гарантирует безопасную посадку; 

· установленный посадочный режим не позволяет посадить аэростат в расчетную точку; 

· при фактической скорости ветра у земли размеры площадки не позволяют выполнить безопасную посадку. 

В этом случае пилот докладывает руководителю полетов о невозможности выполнения посадки и корректирует маршрут команды сопровождения аэростата к новому месту посадки. 

9.3.7. Посадка выполняется на площадку, свободную от препятствий, навесных инженерных коммуникаций, посторонних предметов и сельскохозяйственных культур. Размеры и конфигурация площадки должны быть достаточными для выполнения безопасной посадки. 

При выполнении посадки пилот должен быть готов к тому, что при скорости ветра у земли более 3 м/с возможно волочение гондолы по земле. Поэтому открывать парашютный клапан с целью гашения оболочки необходимо на высоте 2-3 м и удерживать его открытым после касания гондолой земли до полной остановки и гашения оболочки. 

9.3.8. Посадка ночью производится с бортовой посадочной фарой, которая включается при подходе к границе посадочной площадки. 

9.4. Варианты полетов. 

9.4.1.
В зависимости от исходных условий различают три варианта полетов на АТ:
Вариант 1 – когда задано место (район) старта (фиесты, аэрошоу, демонстрационные и т.п.).

Вариант 2 – когда задано место (район) приземления – прилета (спортивные полеты, целевое задание).

Вариант 3 – когда заданы и место (район) старта и место (район) приземления (рекордные и целевые перелеты по заданному маршруту).

9.4.2.
В первом варианте командир АТ:

· исходя из фактических метеоусловий намечает маршрут полета с заданной площадки; 

· исходя из конкретного задания на полет и запасов топлива намечает район посадки и оценивает наличие пригодных для посадки площадок;

· изучает структурные особенности маршрута полета и дорожно-транспортную сеть;

· оценивает возможность подъезда команды сопровождения в предполагаемый район посадки и намечает маршрут ее движения.

При отсутствии подъездных путей в район посадки - полет отменяется.

9.4.3.
Во втором варианте командир АТ:

· исходя из конкретных метеоусловий намечает маршрут полета в заданный район;

· исходя из конкретного задания и запасов топлива намечает район старта и оценивает наличие в нем пригодных для старта площадок и подъездных путей к ним;

· изучает структурные особенности маршрута полета, дорожно-транспортную сеть и намечает маршрут движения команды сопровождения.

9.4.4.
В третьем варианте командир АТ:

-
выполнив необходимые оценки и расчеты по первому и второму вариантам, занимает исходную позицию и дожидается попутного ветра.

9.5.
Полеты с проверяющим в составе экипажа.

9.5.1.
Полеты с проверяющим (инструктором, инспектором) в составе экипажа планируются и осуществляются при: 

· получении допусков всех видов;

· инспектировании;

· продлении срока действия Свидетельства пилота;

· получении или подтверждении квалификации по специальности;

· в случае совершения летного инцидента или предпосылки;

· в других необходимых случаях.

9.5.2.
Лица инструкторского (инспекторского) состава для включения в состав экипажа в качестве проверяющего должны иметь:

· действующее свидетельство пилота-инструктора (инспектора) ГА;

· допуск к инструкторской работе на АВС данного типа.

9.5.3.
Инструктор (инспектор), включенный в состав экипажа в качестве проверяющего, является старшим на борту АВС и несет полную ответственность за безопасность полета независимо от того, управляет ли он аэростатом лично или передал управление проверяемому пилоту.

9.5.4.
В процессе подготовки к полету проверяющий обязан:

· довести до проверяемого цель проверки;

· составить методический план его проведения;

· лично участвовать в предполетной подготовке экипажа.

9.5.5.
Проверяющий несет ответственность за:

· обоснованность принимаемых решений;

· пунктуальное выполнение всеми членами экипажа требований настоящего Руководства и РЛЭ по своей специальности;

· объективность выставляемых оценок и выводов;

· правильность определения соответствия уровня профессиональной подготовки и навыков проверяемых требованиям документов Гражданской авиации.

X. ОСОБЫЕ УСЛОВИЯ ПОЛЕТОВ.

10.1. Под особыми условиями полетов следует понимать: 

· полеты с посадкой в сильный ветер;

· полеты в жаркое время суток (года) при повышенной солнечной активности;

· полеты в зоне грозовой деятельности и ливневых осадков;

· полеты в горной местности;

· полеты над тайгой;

· полеты над водной поверхностью;

· полеты в полярных районах и при низких температурах;

· полеты в районах электростанций и с большой насыщенностью ЛЭП;

· полеты над крупными населенными пунктами (мега полисами).

10.2. Для выполнения посадки в сильный ветер (более 10 м/сек) необходимо:

· выполняя полет на малой высоте подобрать подходящую площадку достаточных размеров;

· усадить пассажиров на дно гондолы вдоль передней и боковых стенок, сгруппировавшись и удерживаясь за внутренние поручни;

· плавно подвести аэростат к земле на высоту 1 – 2 м;

· погасить горелки и, приняв меры против выпадания из гондолы, сдернуть парашютный клапан;

· после касания гондолой земли продолжать тянуть клапан до полной остановки аэростата и погасания оболочки.

При наличии по курсу полета лесополос или кустарников необходимо:

· снизиться до уровня верхушек деревьев (кустов);

· выполняя полет по верхушкам погасить поступательную скорость аэростата;

· на границе окончания лесополосы сдернуть парашютный клапан и выполнить посадку, приняв упомянутые выше меры против выпадания экипажа из гондолы.

10.3. В жаркое время суток (года) при повышенной солнечной активности полеты на АТ выполнять не рекомендуется: резкая потеря всплывной силы и высокая турбулентность атмосферы снижают управляемость аэростата, что может привести к неуправляемому падению или столкновению с препятствиями. 

10.4. Полеты в зоне грозовой деятельности и ливневых осадков запрещены. 

10.5. Горные районы характеризуются значительными перепадами температур, частыми и резкими сдвигами ветров и высокой турбулентностью атмосферы. Выполняя полеты в горах, даже при умеренном ветре, следует помнить о наличии мощных вихревых потоков в седловинах и нисходящих «роторов» за вершинами (гребнями) гор. Особенно опасны в таких условиях полеты на недогруженном аэростате – с низким внутренним давлением в оболочке. 

10.6. Полеты над тайгой и сплошными лесными массивами выполнять не рекомендуется из-за сложности подбора посадочной площадки, отсутствия ориентиров и подъездных дорог. 

10.7. Полеты над водной поверхностью выполняются при наличии судна сопровождения с двухсторонней связью и при обеспечении экипажа индивидуальными спасательными плавсредствами. Пилотирование аэростата над водной поверхностью осуществляется по штатным бортовым навигационным приборам. Поскольку водная поверхность является безориентирной, визуальное пилотирование аэростата затруднено, из-за невозможности определения истинной высоты. При визуальном пилотировании на предельно малых высотах ориентиром может служить судно сопровождения (если оно рядом) или отражение аэростата в воде (при отсутствии волнения). Выполняя посадку на воду при ветре более 4 м/сек следует быть готовым к тому, что контакт гондолы с поверхностью воды вызывает ее резкое торможение с затоплением и последующим заваливанием оболочки на воду (эффект «плавучего якоря»). 

10.8. Выполняя полеты в полярных районах и при низкой температуре необходимо обеспечить хранение газовых баллонов в тепле вплоть до момента старта. На борту аэростата баллоны должны находиться в термоизоляционных чехлах или быть снабжены системой подогрева. Без выполнения этих условий необходимое давление в баллонах будет сохраняться не более одного часа. Кроме того, полеты в полярных районах должны производиться с учетом сложности ведения визуальной ориентировки, возможного резкого изменения метеоусловий и необходимости использования для сопровождения и поиска специальных транспортных средств. 

10.9. Полеты в районе электростанций и с большой насыщенностью ЛЭП выполнять не рекомендуется. В случае необходимости полет должен выполняться на гарантированной безопасной высоте, исключив всякую вероятность вынужденной посадки. 

10.10. Полеты над крупными населенными пунктами (мегаполисами) могут производиться только по специальным разрешениям при гарантированной надежности задублированных энергоблоков. 

XI. ОСОБЫЕ СЛУЧАИ ПОЛЕТОВ НА АВС.

11.1.
К особым случаям полета на АТ относятся:

· повреждение (разрыв) оболочки;

· пожар в воздухе;

· угроза контакта с ЛЭП;

· неисправность парашютного клапана или органов его управления;

· отказ горелки, системы подачи топлива, полная выработка топлива;

· вынужденная посадка на водную поверхность;

· отказ радиооборудования (потеря радиосвязи);

· потеря ориентировки.

11.2.
Во всех случаях возникновения аварийной ситуации (за исключением потери радиосвязи) командир АВС обязан принять меры для спасения экипажа и сохранности материальной части, действуя в соответствии с обстановкой и рекомендациями РЛЭ для данного типа аэростата, по возможности, доложить о случившемся РП.

11.3. При повреждении оболочки: 

· компенсировать утечку горячего воздуха интенсивным (пропорционально величине разрыва) подогревом;

· облегчить аэростат сбросом балласта (баллонов и другого имущества), если это не угрожает безопасности на земле;

· если принятыми мерами снизить вертикальную скорость до 7 м/сек не удалось – покинуть аэростат с парашютом. 

11.4. При возникновении на борту аэростата возгорания (пожара) необходимо:

· перекрыть соответствующие топливные магистрали;

· погасить очаг возгорания (пожара) бортовыми средствами пожаротушения;

· локализовать пожар кошмой, одеялом, сумкой от оболочки аэростата, верхней одеждой; 

· если принятыми мерами в течение 30 секунд пожар погасить не удалось – покинуть аэростат с парашютом. 

11.5.
При угрозе контакта с ЛЭП пилот, как правило, стремится избежать его набором высоты (преодолением ЛЭП сверху). При неблагоприятном исходе контакт с ЛЭП происходит нижней частью аэростата (подвеской). Это может привести к обрезанию гондолы, поражению экипажа током высокого напряжения, взрыву и пожару. При отсутствии уверенности в гарантированном преодолении ЛЭП сверху, гораздо благоразумнее бывает сдернуть клапан и выполнить посадку под ЛЭП. Подвеска, в этом случае, гарантированно избежит контакта с ЛЭП, а на провода ляжет лишь оболочка, что вполне безопасно. 

При зависании гондолы над землей экипаж покидает ее путем спрыгивания на землю непосредственно из гондолы (при малой высоте) или по выпущенному вспомогательному фалу, который не должен доставать до земли, как минимум, два метра. Одновременное удержание за гондолу (фал) и касание земли ногами категорически запрещается. 

11.6.
При частичном или полном незакрытии парашютного клапана действовать в соответствии с п.п. 11.3. При обрыве или потере фала управления парашютным клапаном необходимо: 

· используя остывание оболочки и поддерживая необходимую вертикальную скорость горелкой, снизиться на предельно малую высоту;

· выполняя полет на предельно малой высоте подобрать площадку необходимых размеров (в зависимости от скорости ветра); 

· принять меры против выпадания экипажа из гондолы при контакте с землей;

· используя остывание и минимальный подогрев произвести посадку; 

· при установившемся (без подскоков) протаскивании аэростата с небольшой скоростью направить одного члена экипажа в оболочку и, сдернув парашютный клапан за центрирующую стропу, погасить оболочку. 

При значительной скорости ветра, исключающей участие экипажа в гашении оболочки, целесообразно направить команду сопровождения на предполагаемую площадку заранее (с упреждением) для перехвата аэростата после посадки. В подобной ситуации можно также выполнить посадку на площадку, ограниченную по курсу полета лесом (деревьями) или кустарником, в который после посадки упрется оболочка. 

11.7.
Во время непреднамеренного холодного спуска на АТ (отказ горелки, полная выработка топлива и т.п.) при появлении «ложки» или других опасных явлений на оболочке необходимо отсоединить (обрезать) нижние точки крепления косого воздухозаборника. Наряду с этим необходимо облегчить аэростат сбросом баллонов и других предметов (балласта), если это не угрожает безопасности на земле.


11.8.
Выполняя вынужденную посадку на водную поверхность при скорости ветра более 4 м/сек, командир АТ должен быть готов к тому, что контакт гондолы с поверхностью воды вызывает ее резкое торможение с затоплением и последующим заваливанием оболочки на воду (эффект «плавучего якоря»).

11.9.
При отказе радиосвязи и потере ориентировки командир АТ обязан выполнить вынужденную посадку у ближайшего населенного пункта и по телефону сообщить свое место команде сопровождения и в центр ЕС ОрВД.

11.10.
В случае вынужденной посадки в безлюдной труднодоступной местности экипажу АВС действовать в соответствии с обстановкой и рекомендациями гл. XIII п.п. 13.3. настоящего Руководства.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ:

1.  При длительном наборе высоты, а также при выводе аэростата из холодного спуска, в случае работы длинными залпами основной горелки на АТ существует вероятность погасания дежурной горелки из-за окутывания ее вытесненным из оболочки обедненным кислородом воздухом. Для предотвращения погасания дежурной горелки пилоту в таких случаях необходимо работать короткими залпами основной горелки.

2.  Делать проверку работоспособности топливной системы путем «холодной» продувки газом во время предполетной подготовки, а также охлаждать таким способом змеевики испарителя после приземления 
О П А С Н О. Это может привести к взрыву и пожару.

3.  Ввиду большого коэффициента объемного расширения жидкого пропана (0,375 %/(С) перезаправка топливных баллонов ОПАСНА. Перезаправка даже на два – три литра с последующим увеличением температуры на 15(С приводит к полному заполнению парового объема газового баллона жидкостью и резкому увеличению давления. При неисправном предохранительном клапане это приводит к взрыву баллона. 

4.  Хранение и транспортировка заправленных аэростатных газовых баллонов в горизонтальном положении категорически З А П Р Е Щ А Е Т С Я (если только конструкция газового баллона не предполагает эксплуатацию его в горизонтальном положении). При тепловом расширении через предохранительный клапан газового баллона, находящегося в горизонтальном положении, истекает жидкая фаза Сжиженного нефтяного газа (пропан-бутановой смеси), что приводит к замерзанию клапана, резкому возрастанию давления и взрыву баллона. 

XII. ПРИВЯЗНЫЕ ПОДЪЕМЫ НА АТ.

12.1.
Особенности работы АТ на привязи.

12.1.1.
Особенности выполнения подъемов АТ в привязном режиме обуславливаются: 

· размерами, конфигурацией и состоянием поверхности площадок в условиях города;

· более жесткими, чем в свободном полете, требованиями к ветровому режиму;

· наличием естественных и искусственных удерживающих устройств;

· наличием, высотой и удаленностью строений, сооружений и других препятствий;

· опасностью маневрирования АТ большой инертной массы в окружении большого скопления зрителей;

· резким воздействием воздушного потока на оболочку на уровне высоты укрытия;

· возможностью обрыва привязи и незапланированного ухода в свободный полет;

· большим, чем в свободном полете, расходом рабочего газа и повышенным температурным режимом оболочки АТ.

12.2.
Допуск к работе в привязном режиме.

12.2.1.
К самостоятельной работе в привязном режиме допускаются лица, имеющие действующие свидетельство пилота АТ и прошедшие стажировку с опытным пилотом.

12.2.2.
При отсутствии возможности такой стажировки пилот должен получить практику привязных подъемов в условиях, максимально приближенных к реальным в составе усиленного экипажа аэростата на площадке без зрителей и пассажиров. 

12.2.3.
Количественный состав команды, обслуживающей аэростат при выполнении привязных подъемов, должен быть не менее указанного в РЛЭ данного типа аэростата и может быть усилен в зависимости от сложности задания.

12.2.4.
Все члены команды, участвующие в обеспечении привязных подъемов аэростата должны хорошо знать его конструкцию, особенности эксплуатации в привязном режиме и меры безопасности при их выполнении.

12.2.5. На предполетной подготовке каждый член команды должен твердо уяснить свои обязанности и четко их выполнять, взаимодействуя с другими членами команды.

12.3.
Требования к рабочим площадкам.

12.3.1.
Для привязных подъемов могут быть использованы любые площадки, размер которых позволяет подготовить аэростат к работе.

12.3.2.
Оценка пригодности площадки и безопасность выполнения работ на ней определяются следующими условиями:

· общей конфигурацией и состоянием поверхности площадки, которая должна быть ровной, без посторонних предметов, способных повредить или испачкать оболочку. Наиболее подходящей поверхностью является травяной газон;

· наличием естественных и искусственных удерживающих устройств по периметру площадки и возможностью их использования;

· наличием навесных городских инженерных коммуникаций и их удаленностью от предполагаемого рабочего сектора;

· наличием, высотой и удаленностью зданий, сооружений и других препятствий. Расстояние от центра площадки до ближайших препятствий, способных повредить оболочку, должна быть не менее суммарной длины привязного фала и высоты аэростата;

· возможностью въезда и маневрирования автомашины сопровождения на площадке;

· направлением ветра у земли ( площадка должна быть с подветренной стороны и, по возможности, закрыта от ветра;

· вариантами использования территории и удерживающих средств при изменении вектора направления и скорости ветра;

· маршрутами движения пешеходов и транспорта как вблизи площадки, так и при ее пересечении.

12.3.3.
Особо следует избегать близкого расположения ЛЭП.

12.4.
Метеоусловия.

12.4.1.
Основным фактором метеоусловий, прямо влияющим на безопасное выполнение подъемов аэростатов в привязном режиме является скорость ветра в приземном слое.

Допустимые значения скорости ветра с учетом порывов должны быть:

· при подъемах людей в гондоле







– не более 3 м/сек;

· при демонстрационных (рекламных) подъемах аэростатов без пассажиров 
– не более 5 м/сек;

· при удержании выполненного аэростата у земли 




– не более 7 м/сек.

12.4.2.
Если в комплекте аэростата отсутствует измеритель температуры в оболочке, то необходимо пользоваться приведенной таблицей по ограничению высоты подъема аэростата, в зависимости от силы ветра.

Ограничения по высоте при длине фала 50 метров.

	Скорость ветра (м/сек)
	1
	2
	3
	4
	5

	Высота подъема (м)
	48
	35
	20
	15
	10


12.4.3.
Для измерения скорости ветра в комплекте стартового имущества необходимо иметь анемометр.

12.4.4.
При подъеме в привязном режиме аэростат должен развивать дополнительную подъемную силу, компенсирующую реакцию привязного фала, что требует повышенной температуры воздуха в оболочке.

12.4.5.
Чем выше высота подъема и больше скорость ветра, тем выше должна быть температура в оболочке, поэтому при подъемах на привязи необходим постоянный контроль за температурой. Если в комплекте аэростата отсутствует термометр, есть вероятность перегрева оболочки.

12.5.
Швартовка и подготовка АТ к подъему.

12.5.1.
При подготовке аэростата к работе в привязном режиме экипажем обеспечиваются следующие меры безопасности:

· оболочка раскладывается по площадке по направлению ветра;

· посторонние лица при сборке АВС и наполнении оболочки должны быть удалены не менее чем на 10 м от него; 

· перед наполнением оболочки командир аэростата лично проверяет правильность сборки карабинных соединений и надежность швартовки аэростата к удерживающим устройствам.

12.5.2.
Подъем АВС в привязном режиме осуществляется с помощью привязных фалов из комплекта принадлежностей. Допускается использовать любой другой фал с разрывной нагрузкой не менее 4000 кг.

12.5.3.
Швартовка аэростата, в зависимости от силы ветра, осуществляется одним, двумя или тремя привязными фалами, а при удержании у земли – четырьмя фалами при дополнительной фиксации оболочки за купольное кольцо.

12.5.4.
Одним фалом аэростат может швартоваться при штиле, а также при ветре, скорость которого не превышает 1 м/сек.

12.5.5.
При ровном, слабом ветре (без турбулентности), скорость которого не превышает 2 м/сек, возможна постановка АТ на привязь с помощью двух фалов, закрепленных к точкам подвески гондолы с наветренной стороны и образующих между собой угол, обеспечивающий свободное маневрирование аппарата. 

12.5.6.
При работе на одном и двух привязных фалах для парирования «рыскания» и резких подъемов АВС из гондолы выпускается вспомогательный фал, закрепленный за карабинный узел подвески гондолы или за раму горелки.

12.5.7.
В условиях города, где городская инфраструктура создает высокую турбулентность, аэростат необходимо швартовать тремя привязными фалами, по возможности разнесенными на угол 120(. Длина фалов привязной системы при этом обратно пропорциональна силе ветра: чем сильнее ветер, тем короче должны быть фалы.

12.5.8.
Крепление привязного фала к АТ осуществляется посредством силового карабина, который пропускается через карабинное соединение подвески гондолы таким образом, чтобы все карабины работали с продольными нагрузками, исключая боковые.

12.5.9.
Крепление противоположных концов привязных фалов к удерживающим устройствам (предметам) может осуществляться карабином или путем многократного (не менее двух раз) охвата фалом предмета крепления таким образом, чтобы нагрузка от натяжения фала воспринималась не узлом, а витками накрутки за счет трения.

12.5.10.
Наличие узлов на фалах не допускается.

12.5.11.
Удерживающие устройства (предметы) должны обеспечивать надежное удерживание АТ при воздействии на него максимальных нагрузок в течение всего времени подъемов.

12.5.12.
Правильность и надежность крепления аэростата проверяет командир АВС лично. 

12.5.13.
Фалы, удерживающие аэростат у земли могут быть обозначены вымпелами или контрастными по цвету полосами материи, нашитыми на фал с интервалом 5 – 6 метров.

12.6.
Наполнение АТ и его подъемы.

12.6.1.
Перед наполнением оболочки длина фалов должна быть укорочена до минимальной, с целью предотвращения волочения или отрыва аэростат под воздействием ветра.

12.6.2.
Если наполнение АТ производится на легко воспламеняющейся поверхности (сухая трава, стерня и т.п.) площадку перед горелкой необходимо увлажнить или подстелить влажное брезентовое полотнище.

12.6.3.
Во избежание неконтролируемого взлета из-за перегрева оболочки при наполнении АТ стандартных классов (АХ – 6; 7; 8) состав купольной команды не должен превышать двух человек.

12.6.4.
При наполнении оболочки и постановке АТ особое внимание необходимо обращать на удаление посторонних лиц от привязного и купольного фалов.

12.6.5.
По окончании наполнения и постановки аэростата командир проверяет крепление купольного и привязных фалов, «фартука» (воздухозаборника), работу парашютного клапана, после чего дает команду освободить привязные фалы частично или на полную длину и выполняет контрольный подъем АВС. 

12.6.6.
В контрольном подъеме командир оценивает ветровой режим, летучесть аэростата, варианты загрузки для подъема зрителей. В зависимости от направления и величины ветровых нагрузок командир корректирует привязную систему АВС с целью набора оптимальной высоты и обеспечения удобной точки приземления.

12.6.7.
При выполнении подъемов с площадок, окруженных высокими строениями, командир АВС оценивает воздействие воздушного потока на оболочку на уровне высоты укрытия и, в зависимости от силы такого воздействия, корректирует схему работы АВС, избегая перегрева оболочки.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: Необходимо помнить, что при подъеме АВС на уровень высоты укрытия может произойти значительная деформация оболочки («ложка») из-за попадания ее в поток с большой скоростью и, как следствие, резкая потеря подъемной силы.

12.6.8.
При выполнении подъемов АТ в привязном режиме командир несет персональную ответственность за обеспечение мер безопасности.

При этом он:

· пилотирует аэростат, исключая перегрев и резкие нагрузки на привязную систему, предотвращает также резкие снижения аэростата;

· контролирует привязные фалы и обстановку на земле при взлетах и посадках АВС;

· контролирует поведение пассажиров в гондоле АВС при подъемах;

· контролирует работу аэростата и его систем;

· постоянно проявляет осмотрительность и оценивает изменение местных метеоусловий;

· руководит действиями стартовой команды и осуществляет смену пассажиров по схеме: один зашел в гондолу аэростата – один вышел из нее;

· принимает решение о временном или полном прекращении подъемов при возникновении аварийной ситуации или ухудшении метеоусловий.

12.6.9.
Члены стартовой команды выполняют свои обязанности в строгом соответствии с указаниями командира АТ.

При этом они:

· перед подъемом аэростата удаляют людей от привязных фалов;

· при снижении аэростата удаляют посторонних лиц с площадки приземления;

· после посадки удерживают гондолу;

· помогают посадке и высадке пассажиров.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: При удержании гондолы у земли члены стартовой команды должны помнить о возможности резкого подъема аэростата, и, если это случилось, отпустить гондолу в момент отрыва ног от земли (если от командира АВС не поступает иной команды). 

· Осуществляют посадку и высадку пассажиров;

· организуют места ожидания зрителей и маршруты обхода АВС на безопасном от него удалении с подветренной стороны;

· обеспечивают своевременную замену топливных баллонов по мере их выработки;

· своевременно и четко выполняют команды командира;

· при резком снижении АТ обеспечивают своевременный подхват гондолы у земли для смягчения посадки;

· постоянно следят за тем, чтобы посторонние лица не отвязали или не обрезали привязные фалы.

12.6.10.
По окончании подъемов командир АВС:

· определяет направление складывания оболочки;

· освобождает купольный фал и передает его купольной команде;

· закрывает вентили топливных баллонов;

· дожигает остатки топлива в системе и выключает горелки;

· полностью открывает парашютный клапан;

· руководит свертыванием АВС.

Члены стартовой команды в это время освобождают площадку в направлении складывания оболочки и действуют в соответствии со своими штатными (функциональными) обязанностями.

12.7.
Особые случаи при выполнении привязных подъемов на АТ.

12.7.1.
При возникновении особых случаев во время выполнения привязных подъемов экипаж АВС обязан действовать четко и решительно, принимая энергичные меры для ликвидации аварийной ситуации и обеспечения безопасности.

12.7.2.
К особым случаям при выполнении привязных подъемов АТ относятся:

· резкое изменение метеообстановки в сторону ухудшения (усилие ветра выше допустимых значений, быстрое приближение грозового фронта, резкое увеличение турбулентности и т.п.);

· обрыв (случайный или преднамеренный) одной или нескольких привязных связей;

· полный обрыв креплений и уход АВС в свободный полет;

· возникшие при подъемах отказы агрегатов или систем АТ;

· пожар на земле или в воздухе;

· непреднамеренный подъем членов стартовой команды или посторонних лиц на внешней стороне гондолы или зависание их на фалах.

12.7.3.
При резком ухудшении местных метеоусловий командир АВС обязан немедленно произвести посадку и принять решение о временном или полном прекращении подъемов.

12.7.4.
В случае обрыва одного или нескольких привязных фалов и, при наличии хотя бы одного действующего, пилот выбрасывает вспомогательный фал и выполняет экстренное снижение, а стартовая команда, выбирая оба фала, обеспечивает безаварийную посадку аэростата. 

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: При привязных подъемах АТ категорически запрещается образовывать на привязных фалах петли, а так же накручивать фал на туловище, руки или ноги.

12.7.5.
В случае непреднамеренного полного освобождения АТ от привязной системы пилот, при невозможности осуществить посадку в месте старта, выполняет свободный полет на безопасной высоте до ближайшей пригодной для посадки площадки.

В этом случае старший стартовой команды сворачивает старт и обеспечивает сопровождение улетевшего аэростата на автомашине.

12.7.6.
В случае возникновения в работе систем или агрегатов нештатных ситуаций командир аэростата выполняет посадку аэростата и, при невозможности устранить неисправность на месте, принимает решение о прекращении подъемов.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: 

· курение разрешается на расстоянии не менее 10 метров с подветренной стороны от АВС.

12.7.7.
В случае возникновения пожара командир АТ обязан принять срочные меры для отключении подачи топлива и ликвидации очага возгорания с помощью бортового и автомобильного огнетушителей. Если в течение 30 секунд экипажу не удается справиться с огнем командир обязан срочно организовать эвакуацию экипажа и посторонних лиц на безопасное расстояние, т.к. возникает угроза взрыва топливных баллонов, и запросить по телефону 01 пожарную команду.

12.7.8.
В случае непреднамеренного зависания человека с внешней стороны гондолы или на фале необходимо:

· помочь зависшему с внешней стороны гондолы забраться внутрь или обеспечить его страховку от возможного падения до момента посадки;

· при зависании человека на фале, двум – трем членам стартовой команды подстраховать его от возможного падения растянутым на уровне груди полотнищем (сумкой от оболочки);
· командиру аэростата выполнить экстренную посадку.

XIII. ЛЕТНЫЕ ИНЦИДЕНТЫ И ИХ РАССЛЕДОВАНИЕ

13.1.
Летный инцидент (ЛИ) - событие, произошедшее с АВС в период от старта до окончания посадки, обусловленное нарушением его нормального функционирования, в результате которого наступило одно из следующих последствий:

· хотя бы один человек из находившихся на борту погиб или его здоровью был причинен ущерб, повлекший смерть в течение 30 суток с момента происшествия (катастрофа).

· АВС получило такое повреждение элементов конструкции, когда его восстановление невозможно или совершило посадку в местности, эвакуация с которой технически невозможна или экономически нецелесообразна (авария). 

13.2.
Действия должностных лиц после ЛИ.

Диспетчеры АДП, РЦ, ЕС ОрВД при получении информации о ЛИ передают первичное сообщение о случившемся в полномочный орган ГА, службы которого немедленно информируют министерства, ведомства, предприятия и организации в соответствии со специальной межведомственной инструкцией.

Первоначальное донесение извещает о факте происшествия и содержит сведения для правильной организации комиссии по расследованию.

Первоначальное донесение должно содержать следующую информацию:

· дату, время (местное и московское) и место происшествия;

· тип АВС, государственный регистрационный опознавательный знак;

· принадлежность АВС;

· метеоусловия в момент происшествия;

· фамилию командира АВС;

· характер задания (цель полета);

· климатогеографическую характеристику местности, где произошло ЛИ;

· обстоятельства ЛИ, достоверно известные к моменту подачи донесения;

· количество членов экипажа и пассажиров на борту АВС, в том числе погибших и получивших телесные повреждения лиц, не находившихся на борту аэростата;

· степень повреждений АВС;

· данные об организации и проведении поисковых и аварийно-спасательных работ.

13.3.
Обязанности и ответственность КВС и других членов экипажа.

Экипаж АВС, потерпевшего ЛИ обязан:

· немедленно эвакуировать пассажиров в безопасное место;

· организовать оказание медицинской помощи и самопомощи;

· принять меры по установлению связи с ближайшим органом ЕС ОрВД, находящимися в воздухе ВС или населенным пунктом;

· с прибытием команды сопровождения эвакуировать пострадавших в медицинское учреждение.

· обеспечить сохранность АВС в том положении, в каком оно оказалось в момент ЛИ до прибытия комиссии по расследованию;

· перемещение его до прибытия комиссии по расследованию допускается только в случае, если АВС упало на железнодорожную, шоссейную, водную магистраль или аэродром и препятствует движению транспорта или полетам.

Если срочное прибытие команды сопровождения невозможно (вынужденная посадка в труднодоступной местности) командир аэростата принимает решение:

· уходить из района вынужденной посадки или оставаться на месте и ждать помощи.

Оставаться на месте вынужденной посадки рекомендуется в следующих случаях:

· сигнал бедствия или сообщение о месте происшествия переданы экипажем с воздуха либо после приземления (независимо от того, получено или не получено подтверждение о приеме сигнала или сообщения);

· местонахождение точно не определено, местность незнакома и труднопроходима (горы, лес, глубокий снег, болота и др.), направление на ближайший населенный пункт и его удаление неизвестно;

· члены экипажа из-за полученных ранений самостоятельно передвигаться не могут;

· местность открытая, и потерпевшие бедствие могут быть легко обнаружены с воздуха.

Приняв решение оставаться на месте, КВС обязан:

· подготовить к немедленному использованию все имеющиеся средства связи и сигнализации;

· установить круглосуточное наблюдение за воздухом и окружающей местностью для обеспечения своевременной подачи сигналов поисковым экипажам и наземным группам;

· произвести разведку ближайшей местности для изыскания площадки, пригодной для посадки поискового вертолета;

· организовать уход за ранеными и больными;

· организовать добычу пищи и воды, используя местные возможности (охота, рыбная ловля, сбор растений, ягод и др.).

Уходить с места вынужденной посадки рекомендуется в следующих случаях:

· местонахождение известно и имеется возможность дойти до ближайшего населенного пункта;

· люди способны идти и транспортировать раненых;

· АВС и находящиеся на нем люди не могут быть обнаружены из-за густой растительности, а средства сигнализации отсутствуют;

· имеется непосредственная угроза здоровью пассажиров и экипажа в результате стихийного бедствия (пожара, наводнения).

Приняв решение об уходе с места вынужденной посадки, КВС обязан:

· определить маршрут движения, нанести его на карту, рассчитать время по этапам перехода;

· подготовить раненых к транспортировке или самостоятельному передвижению;

· оставить на месте происшествия сведения о маршруте движения и состоянии здоровья людей. На месте происшествия обозначить направление движения (выложить стрелу);

· прибыв в населенный пункт, доложить о случившемся в ближайший орган ЕС ОрВД и действовать в соответствии с обстановкой.

Приложение № 1

ИНСТРУКЦИЯ 

ПО ДЕСАНТИРОВАНИЮ С АТ ПАРАШЮТИСТОВ И СБРОСУ ПЛАНЕРОВ (ДЕЛЬТАПЛАНОВ). 

Наряду с другими видами практического применения АТ могут быть использованы для десантирования парашютистов и доставки пилотируемых планеров и дельталетов на заданную высоту с последующей отцепкой. 

1.
Десантирования парашютистов.

1.1.
Прыжки с парашютом с АТ организуются под руководством инструктора ПДП или опытного парашютиста, имеющего допуск к организации прыжков (Лицензию ФПС, ФАИ).

1.2.
АВС могут быть использованы для выполнения тренировочных и демонстрационных прыжков с парашютами различных типов как с ручным, так и с принудительным способами раскрытия ранца парашюта.

1.3.
Выполнять прыжки начинающим парашютистам (перворазникам) с АВС не рекомендуется. Отсутствие в гондоле аэростата специального проема (выходной дверцы) и необходимость перелезания через борт создают у перворазников большие эмоциональные и психологические нагрузки, способные привести к стрессу и отказу от прыжка.

1.4.
Высота прыжка задается техническими характеристиками парашюта согласно Инструкции по его применению, но в любом случае она должна быть не менее 800 м.

1.5.
Расчет точки выброски осуществляет Руководитель прыжков, исходя из конкретных метеоусловий и тактико-технических характеристик применяемых парашютов.

1.6.
Расчет полета для выхода в точку выброски парашютистов на заданной высоте осуществляет командир АТ, исходя из конкретных метеоусловий и набора высоты с вертикальной скоростью, не превышающей предельно допустимой согласно РЛЭ для данного типа АВС.

1.7.
Прыжки с парашютом с аэростата рекомендуется выполнять при скорости ветра по высотам, не превышающем допустимые значения для данного класса АВС. При этом следует помнить, что при скоростях ветра более 3 м/сек затруднен выход в расчетную точку прыжка и значительно увеличивается разброс мест приземления парашютистов и аэростата.

1.8.
Количество парашютистов на борту определяется таблицей загрузки аэростата согласно его РЛЭ.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: выброска парашютистов с аэростатов осуществляется только в режиме снижения.

1.9.
При подходе к району выброски командир аэростата уже имеет заданную высоту с превышением в 30 – 50 м и переводит аэростат в режим снижения без применения парашютного клапана (остыванием).

1.10.
Парашютисты покидают гондолу аэростата по одному на вертикальной скорости снижения 
Vy = 1 – 1,5 м/сек.

1.11.
После сброса первого парашютиста пилот оценивает поведение аэростата, при необходимости стабилизирует полет и снова переводит АТ на режим снижения для покидания борта очередным парашютистом. Перед подачей команды на отделение очередного парашютиста выпускающий (командир АВС) должен убедиться, что воздушное пространство под аэростатом свободно.

1.12.
При необходимости сброса двух парашютистов одновременно пилот устанавливает вертикальную скорость снижения Vy = 2 ÷ 2,5 м/сек в зависимости от суммарной массы парашютистов.

1.13.
Карабин фала включения страхующего прибора (если он применяется на парашюте) или фала принудительного раскрытия ранца парашюта зацепляется за карабинный узел подвески оболочки или за раму горелки.

1.14.
Покидание гондолы аэростата осуществляется любым удобным для парашютиста способом в зависимости от уровня его подготовки и способа введения парашюта в действие. В любом случае должны быть исключены вращение парашютиста в момент отделения и зацепление фала принудительного раскрытия за его конечности, а также созданы наивыгоднейшие условия для раскрытия парашюта.

1.15.
Способ покидания гондолы в воздухе определяет Организатор прыжков или сам парашютист в зависимости от опыта и способа введения парашюта в действие. Выбранный способ покидания гондолы отрабатывается на специальных тренажах по покиданию в процессе предпрыжковой подготовки на земле.

1.16.
Роль выпускающего в воздухе выполняет Организатор прыжков или назначенный им опытный парашютист. При наличии опыта роль выпускающего может выполнять командир АВС.

1.17.
После десантирования всех парашютистов командир аэростата:

· оценивает поведение аэростата;

· вносит необходимые коррективы в стабилизацию полета;

· докладывает РП об окончании десантирования и его результатах;

· переводит аэростат в режим снижения;

· производит посадку в намеченном районе. 

1.18.
Организатор прыжков отвечает за:

· подготовку парашютистов к прыжку в полном объеме в том числе к действиям при полном и частичном отказе основного парашюта;

· техническое состояние и качество подготовки парашютов к прыжку в соответствии с Инструкцией по их эксплуатации;

· соблюдение мер безопасности на всех этапах подготовки и выполнения прыжка.

1.19.
Владелец (Командир) АВС несет ответственность за последствия, в случае предоставления своего аэростата для выполнения прыжков с парашютом некомпетентными и неподготовленными лицами, не имеющими соответствующей Лицензии, медицинской справки и паспорта на парашютную систему.

1.20.
Выполнять прыжки с парашютом с АТ из облаков и из-за облаков ЗАПРЕЩАЕТСЯ. 

2.
Использование спасательных парашютов при свободных полетах на АВС.

2.1.
Спасательные парашюты должны входить в экипировку экипажей АТ при выполнении полетов:

· испытательных, экспериментальных и высотных, а также при десантировании парашютистов; 

· в горах, при вероятности резких сдвигов ветра и высокой турбулентности атмосферы; 

· во всех других видах полетов, когда безопасность экипажа АВС не может быть гарантирована.

2.2.
При возникновении угрозы для жизни экипажа командир АВС дает команду «Приготовиться к прыжку!».

По этой команде экипаж выполняет необходимые действия по подготовке парашютов и изготовке к прыжку. По команде «Пошел» экипаж покидает гондолу по методике, отработанной на тренажах по вынужденному покиданию АВС. Командир АВС покидает аэростат последним.

2.3.
Для экипировки экипажей АТ могут применяться спасательные парашюты любых типов, при этом они должны отвечать, как минимум, следующим требованиям:

· быть легким (не более 4 кг);

· компактными (наиболее удобны плоские наспинные парашюты);

· не стеснять движений и не затруднять пилотирование АТ (предпочтительна подвесная система, вшитая в летный комбинезон);

· обеспечивать минимальную высоту раскрытия не более 100 м;

· быть удобным в применении и безотказным в работе.

3.
Сброс с АТ планеров.

3.1.
Аэростат тепловой может быть использован для доставки на заданную высоту на внешней подвеске с последующим сбросом (отцепкой) планеров и других грузов, обшей массой не более 70% фактической массы полезной нагрузки.

3.2.
К полетам на планере со сбросом с аэростата допускаются планеристы, имеющие опыт выполнения фигур высшего пилотажа.

3.3.
Полет на сброс пилот планера выполняет с надетым спасательным парашютом.

3.4.
Способ и угол подвески (центровку) определяет планерист в зависимости от конструктивных особенностей планера, его летных характеристик и возможности отрыва от земли без повреждения. При этом необходимо установить дополнительный замок отцепки на силовом шпангоуте фюзеляжа вблизи Ц.Т.

3.5.
Рекомендуется, так же установить уравновешивающее устройство, равномерно распределяющее нагрузку от фала подвески планера на узлы крепления оболочки. Длина фала подвески планера должна быть более половины размаха крыла, чтобы исключить возможность касания гондолы элементами конструкции планера.

3.6.
Прочность системы подвески должна обеспечивать, как минимум, пятикратный запас. Замок отцепки должен иметь предохранительное устройство, исключающее его случайное открытие. Возможно использование страхующего фала.

3.7.
Высота отцепки определяется РЛЭ планера и конкретным полетным заданием планериста.

3.8.
Старт сцепки рекомендуется выполнять при скорости ветра у земли до 2 м/сек.

3.9.
Для старта используются две команды сопровождения: аэростата и планера.

3.10.
При старте аэростата его команда обеспечивает плавный набор высоты на длину фала сцепки и удерживает его силой, на 20÷30 кг превышающей вес планера, а команда планера в это время обеспечивает транспортировку планера под гондолу аэростата. По команде пилота аэростата обе команды плавно, без рывков отпускают сцепку в свободный полет и сопровождают планер до высоты 2 м, предохраняя его от контактов с землей.

3.11.
Процесс подвески и центровки планера, взаимодействие обеих команд при старте, подаваемые команды и их исполнение, а также сам процесс старта сцепки должны быть отработаны на тренажах при работе аэростата в привязном режиме. При этом необходимо иметь ввиду, что посадка сцепки без повреждения планера практически невозможна, если она не обеспечена командой сопровождения.

3.12.
Набор заданной высоты пилот аэростата выполняет с вертикальной скоростью, не превышающей допустимую РЛЭ для данного типа аэростата и не допускающей сильной раскачки планера. При первой возможности необходимо втянуть в корзину стартовый фал.

3.13.
В процессе набора высоты пилоты поддерживают между собой радио или голосовую связь, обмениваясь необходимой информацией. На безопасной высоте планерист снимает предохранительное устройство замка отцепки.

3.14.
Набрав необходимую высоту пилот аэростата переводит аэростат в режим снижения, информирует об этом планериста и дает ему команду «Приготовиться к отцепке».

3.15.
Получив подтверждение о готовности планериста, при достижении необходимой вертикальной скорости снижения (V = 2,5÷3 м/сек в зависимости от массы подвески) пилот аэростата подает команду «Отцепка».

3.16.
В случае отказа механизма отцепки пилот аэростата повторяет маневр, дает возможность планеристу устранить неисправность замка или обрезать фал сцепки вручную. Если расцепка не произошла, пилот аэростата повторяет маневр и, предупредив по радио планериста, обрезает уравновешивающее устройство вместе с фалом подвески планера. В случае отцепки вместе с фалом и уравновешивающим устройством планерист действует в соответствии со своим РЛЭ.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: в момент расцепки системы происходит амортизация разъединенных концов подвески т.н. явление «хлыста». Поэтому обоим пилотам необходимо принять надлежащие меры защиты от травмирования разъединенными концами подвески.

Кроме этого конец подвески, остающийся на планере, не должен повреждать планер в момент расцепки и влиять на процесс полета и управления.

3.17.
В случае повреждения планера на взлете или в наборе высоты пилот аэростата по согласованию с планеристом действует по одному из двух возможных вариантов.

Вариант 1.
В случае принятия планеристом решения воспользоваться парашютом, командир АВС:

· набирает безопасную высоту прыжка;

· подбирает место выброски;

· дает команду планеристу на прыжок;

· убеждается в нормальном раскрытии парашюта;

· сообщает команде сопровождения место приземления планериста;

· подбирает площадку для посадки;

· снижается до минимальной высоты;

· обрезает уравновешивающее устройство сцепки вместе с фалом подвески планера;

· совершает посадку. 

Допускается посадка в сцепке (без пилота-планериста) при условии встречи командой сопровождения.

Вариант 2.
В случае принятия пилотом-планеристом решения не использовать парашют, командир АВС:

· подбирает площадку для приземления;

· выполняет заход на посадку;

· на высоте менее 30 м дает команду планеристу «Сбросить фонарь».

По этой команде пилот планера:

-
сбрасывает фонарь; 

· отстегивает привязные ремни;

· снимает парашют;

· садится на борт кабины;

· докладывает командиру аэростата: «К посадке готов». 

Получив доклад пилот аэростата устанавливает минимальную скорость снижения. 

При первом касании планером земли планерист прыгает на землю. 

Пилот аэростата делает повторный заход, обрезает уравновешивающее устройство вместе с фалом подвески планера и совершает посадку.

Допускается посадка в сцепке с планеристом в кабине при условии встречи командой сопровождения и уверенности в мягкой посадке планера. Это возможно при метеоусловиях, близких к штилевым.

4. Сброс с АТ дельтапланов.

4.1.
Аэростат тепловой может быть использован для доставки на заданную высоту на внешней подвеске с последующим сбросом (отцепкой) пилотируемых дельтапланов взлетной массой до 200 кг.

4.2.
К полетам на дельтаплане с доставкой на высоту старта с АТ допускаются опытные пилоты, имеющие опыт полетов с высотных площадок (сооружений) с нулевой начальной скоростью относительно воздушного потока.

4.3.
Способ и угол подвески (центровку) определяет пилот дельтаплана в зависимости от конструктивных особенностей дельтаплана и его летных характеристик.

4.4.
Фал подвески при этом проходит через специальное окно в полу гондолы и крепится за карабинный узел подвески оболочки посредством уравновешивающей уздечки. 

4.5.
Применяются два способа подвески дельтаплана под аэростатом:

· с замком отцепки, управляемым пилотом аэростата; 

· глухая подвеска на капроновом (нейлоновом) фале с обрезанием его на заданной высоте пилотом аэростата.

4.6.
При использовании первого способа подвески (один замок расцепки) у командира аэростата должен быть нож, чтобы продублировать отцепку путем обрезания фала в случае отказа замка.

4.7.
При использовании второго (глухого) способа подвески дельтаплана у пилота аэростата должно быть два ножа (основной и запасной), один из которых – парашютный нож – стропорез.

4.8.
Прочность фала подвески должна обеспечивать, как минимум, пятикратный запас.

4.9.
Длина фала подвески выбирается таким образом, чтобы исключить задевание гондолы дельтапланом при возможном раскачивании и отцепке и свести к минимуму эффект маятника.

4.10.
Замок отцепки должны иметь предохранительное устройство, исключающее его случайное открытие.

4.11.
Высота отцепки определяется летными характеристиками дельтаплана и конкретным полетным заданием дельтапланериста.

4.12.
Старт сцепки рекомендуется выполнять при скорости ветра у земли до 2 м/сек.

4.13.
Для старта используются две команды сопровождения: команда аэростата и команда дельтаплана.

4.14.
При старте аэростата его команда с помощью фала обеспечивает плавный набор высоты на длину фала сцепки, а команда дельтаплана в это время обеспечивает транспортировку дельтаплана под гондолу аэростата до занятия им строго вертикального положения под гондолой. После этого обе команды по команде командира аэростата плавно, без рывков отпускают сцепку в свободный полет.

4.15.
Процесс подвески и центровки дельтаплана, взаимодействие обеих команд при старте, подаваемые команды и их исполнение, а также сам процесс старта сцепки должны быть многократно отработаны на тренажах при работе аэростата в привязном режиме.

4.16.
Набор заданной высоты командир аэростата выполняет с вертикальной скоростью, не превышающей допустимую РЛЭ для данного типа аэростата.

4.17.
В процессе набора высоты пилоты поддерживают между собой радио или голосовую связь, обмениваясь необходимой информацией.

4.18.
Набрав заданную высоту командир аэростата переводит аэростат в режим снижения, информирует об этом пилота дельтаплана и дает ему команду «Приготовиться к отцепке».

4.19.
При достижении необходимой вертикальной скорости снижения (Vy = 2,0 ÷ 2,5 м/сек в зависимости от массы подвески) командир аэростата подает команду «Внимание» и, получив ответ «К отцепке готов», делает обратный отсчет от пяти до нуля и производит отцепку с командой «Отцепка» (после «нуля»). 

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ: в момент расцепки системы происходит амортизация разъединенных концов подвески т.н. явление «хлыста». Поэтому обоим пилотам необходимо принять надлежащие меры защиты от травмирования разъединенными концами подвески.

Кроме этого конец подвески, остающийся на дельтаплане, не должен повреждать дельтаплан в момент расцепки и влиять на процесс полета и управления.

4.20.
После расцепки пилот аэростата:

· оценивает поведение аэростата;

· вносит необходимые коррективы в стабилизацию его полета;

· наблюдает за полетом дельтаплана;

· докладывает результаты наблюдения руководителю полетов;

-
выполняет снижение и посадку в намеченном районе. 

Приложение № 2

ОБРАЗЕЦ СОСТАВЛЕНИЯ ИНФОРМАЦИОННОЙ ЧАСТИ 

ФОРМАЛИЗОВАННОЙ ЗАЯВКИ НА 

МАРШРУТНО – ТРАССОВЫЙ ПОЛЕТ
План

0105 МФВ

ТБС

АХ – 6 НЕТ

КВС

Иванов 35101

250 × 3

АРВ

Истра 900

ГРЦ

УУВЗ

МПЛ с 900
Звенигород – Шарапово – Руза – Судниково – Теряево – Кривцово – Бужарово – Истра 

АРП

Румянцево 10.00

РМК
Спортивные мероприятия. Скорость и направление полета в зависимости от направления и силы ветра по высотам.

Руководитель полетов




Ф.И.О.

Приложение № 3

НЕОБХОДИМАЯ КОМПЛЕКТАЦИЯ ГОНДОЛЫ АТ

Для обеспечения безопасности полетов, облегчения поиска и выживания экипажа АТ после приземления в малонаселенной труднодоступной местности гондола аэростата должна быть укомплектована:

· указателем температуры воздуха внутри оболочки и за бортом (снаружи), а так же индикатором перегрева;

· комплектом пилотажно-навигационных приборов (высотомер, вариометр, компас, часы, по возможности – GPS);

· огнетушителем (углекислотным или хладогенного типа);

· дополнительными средствами пожаротушения (легкая плотная кошма из трудновоспламеняемого материала или одеяло);

· медицинской аптечкой;

· средствами радиосвязи и по возможности средствами сотовой телефонной связи;

· ножом – стропорезом в чехле (при сбросе планеров – дополнительно еще один нож);

· вспомогательным фалом длиной 25 метров с карабином;

· зажигалками любых типов, спичками обычными и ветроустойчивыми (в гермоупаковке);

· полеты на десантирование парашютистов, сброс планеров и дельталетов, испытательные и исследовательские выполняются с надетыми спасательными парашютами;

· при выполнении полетов над большими водными пространствами аэростат должен быть укомплектован индивидуальными спасательными плавсредствами (авиационные спасательные жилеты) по количеству членов летного экипажа;

· при полетах на высотах более 3000 метров в комплекте снаряжения должны быть индивидуальные средства жизнеобеспечения (кислородные приборы и маски).

При дальних или рекордных полетах гондола АТ дополнительно комплектуется:

· средствами визуальной сигнализации (дымовые шашки, ракетница с комплектом ракет, фальшфейеры и т.п.);

· аварийным запасом воды и продовольствия;

· ручной электрический фонарь большой светосилы (при ночных полетах);

Приложение № 4

ОБМУНДИРОВАНИЕ И ЭКИПИРОВКА ЭКИПАЖА АТ

Обмундирование и экипировка экипажа должны обеспечивать удобство и безопасность при выполнении работ, быть эргономичными, функциональными и противостоять открытому огню.

В комплект обмундирования рекомендуется включать:

· комбинезон летний из хлопчатобумажной (огнеупорной) ткани;

· костюм комбинированный демисезонный (зимний) с покрытием из неоплавляемой ткани (костюм летный нагольный);

· ботинки кожаные или из прочного непромокаемого материала - летние;

· ботинки утепленные зимние;

· перчатки (краги) из кожи (замши) летние;

· перчатки (краги) утепленные зимние;

· головной убор с козырьком из неоплавляемой, негорючей ткани (защитный головной шлем, бейсболка);

· защитные очки;

· средства поджига дежурной горелки в количестве не менее двух (зажигалки любых типов, достающие до дежурной горелки, а также спички);

· нож – стропорез парашютный. 

При выполнении полетов с парашютами в обмундировании и экипировке членов экипажа АТ не должно быть выступающих предметов и элементов фурнитуры, за которые могут зацепится вытяжной парашют или стропы.

Одежда и экипировка пассажиров должна отвечать тем же требованиям:

· противостоять открытому огню и быть неоплавляемой;

· защищать максимально возможную поверхность тела;

· волосы должны быть убраны под головной убор.

Приложение № 5

ИНСТРУКЦИЯ

по мерам безопасности пассажирам теплового аэростата 

Зрителям и пассажирам, находящимся в зоне привязных полетов аэростата и в его гондоле, необходимо соблюдать следующие правила:

· быть собранным и внимательным;

· соблюдать меры личной безопасности;

· слушать и четко выполнять команды РП и пилота.

ЗАПРЕЩАЕТСЯ:

· заходить без команды за барьер ограждения и приближаться к месту посадки и маневрирования аэростата;

· находиться вблизи привязных фалов, наступать на них или пропускать между ног;

· курить в гондоле аэростата и возле нее;

· повисать на поручнях гондолы и привязных фалах при взлете аэростата;

· свешиваться через борт гондолы;

· держаться за шланги и штуцера газовой арматуры;

· самовольно (без команды пилота) покидать гондолу после посадки аэростата.

Подход к гондоле и посадка в нее производится по команде руководителя группами по 
1÷3 человека.

При посадке соблюдается правило: сначала посадка в гондолу очередного, затем выход из нее уже слетавшего пассажира (находящегося в гондоле пассажира).

Находясь в гондоле, держаться за стойки или поручень.

ДОПОЛНЕНИЯ И ИЗМЕНЕНИЯ, ВНОСИМЫЕ В РПП АВС – 2002

Федерация воздухоплавания России
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