Как справиться с аварийной ситуацией в полете - часть 1. 

Род Мачадо
Как выполнять аварийную посадку 
Моя жена подумывала подарить мне на день рождения носовой платок. К сожалению, она не знала размера моего носа. Она подтрунивает по этому поводу, т.к. размер моего носа постоянно меняется. Я продолжаю врезаться им в разные твердые объекты. 
Несколько месяцев назад я влетел в дверь на скорости три с небольшим километра в час, отскочил назад и шлепнулся на пятую точку. Это больно! Сейчас мой нос так велик, что когда я ложусь на спину на яхте, она меняет направление. 

Врезаться в дверь на скорости 3,2 км/ч это очень неприятный опыт. Впрочем, не смертельный. Но представьте, каково биться о что-нибудь твердое на своем самолете на 100 милях в час (примерно 161 км/ч). Столкновение на 3 км/ч может увеличить нос, а на 160 км/ч может вас вообще оставить без него. Пилоты часто сталкиваются с такими последствиями при отказе двигателя над негостеприимным ландшафтом. 
В случае отказа двигателя у вас обычно есть несколько вариантов вынужденной посадки. Дороги и поля лишь некоторые из возможностей которые у вас есть для создания своего личного импровизированного аэропорта. Но что если подходящей поверхности для посадки нет? Что если приходится выбирать только между деревьями, камнями и строениями? Как можно выполнять аварийную посадку в таких условиях? Как вы сейчас поймете, тут гораздо больше науки, нежели суеверий. 

Столкновение на высокой скорости подразумевает высвобождение невероятного количества кинетической энергии. Эта энергия растет с квадратом скорости самолета. Увеличьте скорость в два раза и вы вчетверо умножите количество энергии удара. Или давайте так: столкновение самолета на скорости 85 узлов (157 км/ч) вдвойне опаснее, чем столкновение на скорости 60 узлов (111 км/ч). Правда в том, что скорость убивает. Знание как рассеивать энергию столкновения жизненно важно для вашего выживания во время вынужденной посадки в неподходящем месте. 
Давайте познакомимся с тремя простыми, но очень важным правилами аварийной посадки самолета в таких условиях. Нас беспокоит рассеивание кинетической энергии и минимизация телесных повреждений вам и вашим пассажирам.

Let's explore three simple but very important rules regarding how to crash-land an airplane under these conditions. We're concerned about dissipating the kinetic energy and minimizing bodily damage to you and your passengers. 
Правило номер 1 говорит само за себя. Во время аварийной посадки земная скорость определяет количество энергии, вовлеченной в столкновение. Вам нужно сделать все возможное, чтобы приземлиться с минимально возможной земной скоростью. 

Даже маленький ветер может внести существенные изменения в возможность выжить во время аварийной посадки. Например, ветер в 12,5 узлов (6,43 м/с или 23 км/ч) это разница между столкновением в 60 и 85 узлов. Если я захожу на посадку на приборной скорости 72,5 узла (134 км/ч) и у меня попутный ветер в 12,5 (23 км/ч) узлов, я совершу посадку на скорости 85 узлов (157 км/ч). Повернитесь навстречу ветру и приборная скорость 72,5 узла превратится в 60 узлов земной скорости (111 км/ч). Сравнивая эти две скорости посадки, мы увидим, что посадка против ветра снижает энергию столкновения в два раза. 
Если когда и наступает подходящее время для использования функции указания земной скорости на вашем GPS, это когда вы снижаетесь над неприспособленной местностью с отказавшим двигателем. Если вы собираетесь усадить самолета на дикую территорию, вам нужно делать это как можно медленнее. Предположим, что у вас есть для этого достаточно времени и предположим ваш GPS имеет достаточно быструю скорость обновления. Тогда вы можете совершить разворот 360 градусов над выбранным местом посадки и проследить за показаниями земной скорости на снижении. 
Заход на посадку с минимальной земной скоростью должен очень серьезно влиять на выбор направления для захода.  Да, да, да, я знаю, знаю. Это теория, но так можно сделать (и я сделаю, если смогу).  
Также, помните, что ветра над поверхностью земли обычно изменяются на 30 градусов влево по сравнению с высотой 2000 футов (610 метров) над землей. Следовательно, если дует с 300 градусов на высоте несколько тысяч футов над землей, ожидайте, что над землей он будет дуть примерно с 270 градусов. Простая правда в том, что направление ветра узнать действительно стоит, даже несколько узлов могут составить большую разницу. 
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Выпуск закрылков также позволяет снизить скорость столкновения. Некоторые закрылки оказывают больший аэродинамический эффект, чем другие. Закрылки Cessna Fowler очень эффективны для снижения скорости сваливания самолета. С другой сторон закрылки обычного типа так сильно на скорость сваливания не влияют. Как бы то ни было, выпустить закрылки все равно стоит. 
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Еще одна ситуация с закрылками, о которой надо помнить - это то, как они воздействуют на кабину. На картинке №4
 показана Cessna, воткнувшаяся между двумя деревьями с выпущенными закрылками. Обратите внимание, как закрылки пробили пассажирские сиденья в кабине. В этой ситуации, если бы я решил выпустить закрылки и ожидал, что крылья поглотят энергию удара, я бы предпочел, чтобы пассажиры находились в типичном для авиакатастрофы положении. Вы знаете, о чем я. Это когда вы нагибаетесь, прижимаетесь грудью к ногам и держите себя за колени. Это может помочь при вторжении закрылков в кабину. Мне также кажется, что это положение очень эффективно для переваривания пищи, которую готовят авиакомпании. Иначе зачем стюардессы все время заставляют нас смотреть на все эти карточки после посадки? 
Осмотрите свой самолет и возьмите в расчет размер закрылков, их позицию и возможное движение в случае, если именно крылья будут поглощать силу столкновения. Если вы решите, что полный выпуск закрылков будет опасен для пассажиров на задних сиденьях, во время вынужденной посадки можете использовать частичный их выпуск. Вы пилот своего самолета. Сами решайте, что лучше для тех условий, в которых вы летаете. 
Правило номер два требует, чтобы вы достигли земли с полностью подконтрольным самолетом. Никогда, ни при каких обстоятельствах, не теряйте контроль над самолетом во время вынужденной посадки. Например, некоторые пилоты считают, что лучше допустить сваливание самолета на верхушки деревьев (предполагая, что это только их выбор, конечно), нежели чем влетать на самолете прямо в верхушки деревьев на скорости чуть выше скорости сваливания. Я бы предпочел контролируемый полет в любом случае. Вот почему. 
Малые самолеты спроектированы так, чтобы противостоять силам с переднего направления и снизу. Если самолет сваливается и появляется вращение (начинается штопор) во время приземления на верхушки деревьев, сила столкновения может быть приложена к верхней части самолета. В верхней части кабины большинства самолетов есть лишь очень небольшая защита. Также, привязные ремни не очень хорошо работают в ограничении нагрузки, приложенной в направлении "вверх". Каждый, кто бился головой о крышу во время турбулентности, знает, о чем я говорю. Помните, у вас нет никаких шансов, если вы не можете удерживать контроль над самолетов во время аварийной посадки. 
Правило номер 3 состоит в том, чтобы дать самолету и окружающей среде поглотить энергию удара. 

Человеческое тело довольно упруго, это факт. Однако нет никакого смысла причинять себе травмы, если можно этого избежать. Следовательно, наша цель состоит в том, чтобы минимизировать перегрузки, получаемые при аварийной посадке. Мы можем это сделать, если поймем, как связаны скорость столкновения и перегрузка. 
Пилот, летящий со скоростью 50 м/ч (80,5 км/ч) и останавливающийся на двух футах (61 см.), испытывает перегрузку в 43G. Человеческое тело не может пережить такую перегрузку без серьезных или смертельных ранений. Тот же пилот, останавливающийся на пяти футах(1,5 метра) получает только 17G. Это гораздо легче пережить, чем торможение с 43G. Три фута означают разницу между аварией и катастрофой. 
Секрет выживания состоит в том, чтобы позволить окружающей среде замедлить вас так, чтобы ломающиеся части самолета, шасси, пропеллер, крылья и т.п. поглотили энергию удара. Теперь вы знаете, почему возвращаться в аэропорт после отказа двигателя с очень малой высоты очень рискованно. Если вы свалитесь и столкнетесь с землей на 50 м/ч (80,5 км/ч), вы, возможно, остановитесь менее чем на двух футах. Другими словами, перед вами будет менее двух футов ломающихся конструкций. Вы получите более 43G и грудной имплант в виде центральной консоли. 
Лично я, имея выбор между сваливанием или контролируемым столкновением в стенку алюминиевого ангара, выбрал бы здание. Без вопросов (конечно, если были бы только эти два варианта). Ваша задача сделать так, чтобы это были не единственные варианты. 

Большинство кокпитов малых самолетов спроектированы так, чтобы дать каждому человеку внутри разумный шанс избежать серьезных повреждений во время жесткой посадки при соблюдении следующих условий. Во-первых, поясные и плечевые ремни используются правильно (об этом подробнее в части 2). 
Во-вторых, самолет получил не более 9G при торможении в продольном направлении. 
Секрет совершения вынужденной посадки в том, чтобы придумать, как сохранить перегрузку при торможении в пределах 9G. Вы удивитесь тому, какая незначительная дистанция для этого требуется. 
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Рисунок 5 показывает универсальный график торможения для сохранения 9G. По вертикали отложена минимальная дистанция торможения, по горизонтали - земная скорость, необходимые для сохранения перегрузки в пределах 9g во время торможения. На 50 узлах земной скорости (92,6 км/ч), мне нужно остановиться на дистанции не менее чем на 12,3 футах (3,75 метра). На 60 узлах (111 км/ч) мне нужно остановиться на дистанции не менее чем 17,8 футов (5,42 метра). Естественно, предполагается постоянное замедление, а не мгновенная остановка на последнем футе торможения. Подумайте о выводах. На 60 узлах (типичная земная скорость большинства самолетов, на которых мы летаем), вам нужно остановиться на по крайней мере 17,8 футах, чтобы сохранить кабину и ее пассажиров относительно непострадавшими. Это меньше, чем размах крыльев большинства самолетов АОН. Разве это не удивительно? 
Как вы видите, разбить самолет - это целая наука. Но это еще не все. На следующей неделе мы еще поговорим об искусстве разрушения. Мы поговорим о том, как подбирать эти самые условия, которые дадут вам лучший шанс поглотить энергию удара. Конечно, я не учу вас заниматься этим для развлечения, даже если вы арендуете самолет! Моя цель - дать вам инструменты, которые можно использовать в случае такого нежелательного события, как авария. Инструменты важны. Абрахам Маслоу однажды сказал: "Если единственный инструмент, который у вас есть, это молоток, тогда все выглядит как гвозди". 

Не переключайтесь. 
� К сожалению, иллюстрации к статье в архиве не сохранились. Некоторые картинки взяты из несколько переработанной публикации этой же статьи. - прим. переводчика. 





