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Использование этого руководства 
 

 Ваше руководство разбито на 10 фаз. Каждая из них 
даст Вам знания, полезные на достигнутой Вами 
стадии обучения. Этот справочник не следует читать 
как обычную книгу. Его надо изучать фаза за фазой, 
следуя советам Вашего инструктора. 
 
Наблюдая Ваш прогресс в полётах, инструктор будет 
предлагать Вам следующую фазу справочника для 
подготовки к последующим полётам. 
 
В конце каждой фазы этого руководства находится 
вопросник. Используйте его для самопроверки, 
чтобы убедиться в полном и надёжном освоении 
изученного. Необходимо контролировать не только 
саму возможность ответить на заданные вопросы, 
но и точность ответов. Если Вы не смогли верно 
ответить на некоторые вопросы, перечитайте 
внимательно соответствующий раздел руководства. 
Правильные ответы на вопросы расположены в 
конце руководства. 
 
Если при изучении руководства Вы испытываете 
значительные затруднения, обратитесь к Вашему 
инструктору, который поможет Вам их устранить. 
Перед полётом инструктор обязан устроить для Вас 
опрос, чтобы убедиться в Ваших знаниях и 
готовности выполнить предлагаемые полётные 
упражнения. 
 
Ваш первый лётный документ – это Лист Контроля 
Обучения. Ваш инструктор будет отмечать в нём 
косой чертой ( / ) те упражнения, которые требуют 
повторения, а крестиком ( x ) – успешно освоенные 
упражнения, качество выполнения которых у Вас 
нормальное (хотя оно и может быть далеко от 
идеала). 
 
Вашу готовность приступить к следующей фазе 
руководства инструктор должен обозначать 
кружком ( o ) в соответствующей строке Листа. 
 
Перед каждым учебным вылетом Вы должны устно 
ответить на несколько вопросов инструктора, чтобы 
подтвердить достаточный уровень усвоения теории 
и готовность приступить к практике. При 
необходимости инструктор даст Вам необходимые 
пояснения. В полёте Вы будете применять 
усвоенный теоретический материал на практике. 
 
 

Ответственность за заполнение вашего Листа 
обучения – это Ваша ответственность. Перед 
каждым вылетом Вы обязаны представить Ваш Лист 
инструктору. Пожалуйста, отнеситесь к этому 
ответственно – ведь Лист позволяет фиксировать 
Ваш прогресс в обучении, позволяя учиться быстрее, 
лучше и дешевле. 
 
В Листе обучения Вы найдёте крупные этапы Вашего 
становления в качестве пилота. В начале инструктор 
будет добиваться от Вас контроля траектории 
планера, чтобы Вы стали его «пилотом», то есть 
могли пилотировать планер – направлять его туда, 
куда Вам нужно. Затем Вы будете изучать 
аэробуксировку (либо буксировку лебёдкой) и 
посадку. Это очень важные элементы полёта, и в 
каждом полёте Вы должны их совершенствовать. 
После этого Вы начнёте изучать опасные и 
нестандартные ситуации в полёте. 
 
Параллельно с пилотированием Вы будете учиться 
использовать вертикальные движения воздуха; без 
этого невозможен парящий полёт. Изучение 
движений воздуха возможно только при 
определённых метеоусловиях. 
 
Когда Вы достигнете достаточного уровня контроля 
над планером и безопасности полёта, инструктор 
примет решение выпустить Вас в первый 
самостоятельный полёт. На этой стадии обучения Вы 
будете чередовать самостоятельные полёты и 
вылеты с инструктором, который поможет Вам 
отточить базовые навыки лётного мастерства и 
подготовиться к экзамену на получение лицензии 
пилота планера. 
 
Получив лицензию и набрав необходимый налёт (не 
менее 50 часов самостоятельных полётов), Вы 
сможете пройти ещё один лётный экзамен на 
получение права полётов с пассажиром на 
двухместном планере. 
 
Ещё один этап лётного мастерства – это программа 
изучения полётов по маршруту. Выполнение этой 
программы контролируется с помощью отдельного 
Листа Контроля. 
 
В конце этого руководства расположен глоссарий, 
поясняющий термины, которые могли остаться для 
Вас непонятными. 
 
Итак, впереди – первый учебный вылет, пора 
приняться за изучение Фазы 1. 
 



Лицензии и лётные документы 
Учлёт и его лётная книжка 
 
Чтобы начать обучение на двухместном 
планере со сдвоенным управлением, Вам не 
нужны никакие лётные звания, разрешения и 
документы. С того момента, как инструктор 
внёс Вас в качестве учлёта в «список членов 
экипажа» (на планерном аэродроме его роль 
обычно выполняет плановая таблица), Вы – 
учлёт и можете приступать к обучению. 
 
Ограничения начнутся, когда Вас допустят к 
первому самостоятельному вылету. Для этого 
Вы должны: 

• Быть не моложе 15 лет 
• Быть годным по здоровью, что 

подтверждается медицинской справкой 
ограниченного срока действия 

• Иметь лётную книжку курсанта, 
заведённую Вашим первым 
инструктором, ответственным за Ваше 
обучение 

• Получить письменное разрешение на 
самостоятельный вылет от инструктора, 
имеющего право на принятие такого 
решения 

• Если предполагается посадка не на свой 
аэродром, то лётную книжку с 
разрешением на самостоятельный 
вылет следует иметь с собой в кабине 
планера. Инструктор, который завёл 
Вашу лётную книжку, должен подать 
письменный запрос на такую посадку в 
органы управления воздушным 
движением. К этому запросу он обязан 
приложить копии Вашего 
удостоверения личности и медсправки. 
 

 
Ваша лётная книжка – это официальный 
документ, куда Вы обязаны занести даже те 
полёты, которые были совершены до 
заведения лётной книжки. Вы должны 
тщательно заполнять этот документ после 
каждого полёта. В этом Вам помогут 
инструкции на первой странице лётной книжки, 
которую Вы должны подписать. 
 
Налёт, полученный Вами при полётах на 
двухместном планере под управлением 
инструктора и в процессе подготовки к 
экзамену на диплом  пилота планера, может 
быть учтён в лётной книжке только в том 
случае, если он подтверждён инструктором в 
соответствующей квалификацией, который 
должен поставить свою подпись в 
соответствующем столбце лётной книжки. 

Диплом пилота планера 
 
Подтверждает наличие у его владельца 
теоретических знаний и практических навыков, 
необходимых для полёта на планере. Может 
быть получен только держателем диплома. 
Подробнее обсуждается в Фазе 10. 

Лицензия пилота планера 
 
Даёт её владельцу право пилотировать планер. 
 

Страница лётной книжки (Российский формат) 

 



 
Значки FAI 
 
Могут выдаваться Федерацией планерного 
спорта, представляющей FAI (Международную 
Авиационную Федерацию). Значки FAI 
признаются во всём мире и выражают 
спортивные достижения их владельца. 
 
Требования на получение значков: 

Серебряный значок 
• Полёт на длительность 5 и более часов 
• Набор высоты над стартом 1000 метров 
• Полёт на открытую дальность 50 км 

Золотой значок 
• Полёт на дальность 300 км 
• Набор высоты над стартом 3000 метров 

 

 

Золотой значок с тремя 
бриллиантами 

• Полёт по замкнутому маршруту 300 км 
• Набор высоты над стартом 5000 метров 
• Полёт на дальность 500 км 

Значки за полёты на дальность 
• 750 км 
• 1000 км 
• 1250 км и т.д. 

 
Рис.1 Планер и его органы управления 

 



Планера 
 

Вы будете проходить первоначальное обучение 
на одном из таких летательных аппаратов: 

• Двухместный планер, способный 
взлететь только с помощью буксировки; 

• Двухместный планер с убирающейся 
силовой установкой; 

• Лёгкий или сверхлёгкий самолёт. 
Во втором и третьем случае в Ваших первых 
полётах управление двигателем возьмёт на 
себя инструктор. Особенности этих летательных 
аппаратов будут описаны в Фазе 3. 

Конструкция планера 
Крыло планера состоит из двух консолей. 
Именно благодаря крылу планер удерживается 
в воздухе. Размах крыла – это расстояние 
между двумя наиболее удалёнными частями 
крыла, которые называются законцовки. 
Передняя (по потоку) часть крыла называется 
передней кромкой, задняя – соответственно, 
задней кромкой. Также у крыла есть верхняя и 
нижняя поверхности. Самая толстая часть 
крыла, которой оно пристыковывается к 
фюзеляжу, называется корневая часть крыла. 
Крыло оснащено различными 
аэродинамическими поверхностями, 
служащими для управления планером. 
Поверхности, расположенные по задней 
кромке крыла вблизи законцовок – это 
элероны. Тормозные щитки (они же 
воздушные тормоза или интерцепторы) либо 
расположены по центру каждой консоли, либо, 
как и элероны, занимают собой часть задней 
кромки крыла. У некоторых планеров по задней 
кромке расположены ещё и закрылки. 

Планер с закрылками 

 
 

Фюзеляж планера имеет в своей задней части 
оперение, а именно: 

• Вертикальное оперение – киль, 
состоящий из неподвижной части и 
подвижного руля направления; 

• Горизонтальное оперение – 
стабилизатор, состоящий из 
неподвижной части и подвижного руля 
высоты. 

У некоторых планеров горизонтальное 
оперение целиком подвижно; в таком случае 
оно называется цельноповоротным. 
 
Горизонтальное оперение может располагаться 
на верхней законцовке киля (Т-образное 
оперение) или в его нижней части 
(крестообразное оперение). Существует также 
V-образное оперение («бабочка») из двух 
управляющих поверхностей, которые 
одновременно выполняют функции руля 
высоты и направления. 
 

Т-образное оперение 

 
Крестообразное оперение 

 
 



 

V-образное оперение 

 
 

Колесо шасси 

  

Шасси планера находится в его передней 
части и обычно состоит из единственного 
колеса, которое на спортивных планерах 
убирается внутрь фюзеляжа; в хвостовой 
части фюзеляжа находится также небольшой 
полоз, костыль или колесо. Так как планер не 
перемещается по земле самостоятельно, 
такого простого и лёгкого шасси вполне 
достаточно. 

Кабина 
 
Кабина позволяет пилоту с относительным 
комфортом разместиться в ней и работать с 
приборами и органами управления. Кабину 
закрывает прозрачный пластиковый колпак 
(или фонарь), который может быть сброшен в 
полёте. Осторожно, этот колпак довольно 
хрупок, а замена его обходится недёшево. 
 
Ручка управления – это просто 
металлическая трубка, соединённая с рулём 
высоты и элеронами гибкой (тросовой) или 
жёсткой (из трубчатых тяг) проводкой. 
Отклоняя ручку от себя, вы отклоняете руль 
высоты вниз, и наоборот – взятие ручки на 
себя отклоняет руль высоты вверх. Работая 
ручкой влево-вправо, Вы одновременно 
отклоняете оба элерона в разные стороны. 
Элерон на консоли, в сторону которой 
наклонена ручка, отклоняется вверх. 
 

 

 

 



 

Педали вращаются вокруг одной общей оси, ими невозможно работать независимо. Педали 
управляют рулём направления, который отклоняется в сторону нажатой педали. 

 

Рисунок2: кабина планера без дополнительных органов управления 

 
 

Рисунок3: кабина планера с дополнительными органами управления 

 
 



Ручка управления воздушными тормозами 
располагается так, чтобы ей можно было 
управлять левой рукой. Цвет ручки – голубой. 
Если сдвинуть эту ручку до упора вперёд, 
воздушные тормоза закрываются и 
фиксируются. Двигая ручку назад, вы в 
большей или меньшей степени выпускаете 
воздушные тормоза. На многих планерах сдвиг 
ручки управления воздушными тормозами до 
упора назад также приводит в действие тормоз 
колеса шасси. Если тормоз колеса не связан с 
ручкой управления воздушными тормозами, то 
он управляется отдельной ручкой. 
 
Ручка отцепки при её вытягивании раскрывает 
буксировочный замок. Эта ручка может быть 
расположена на полу кабины, на приборной 
доске или на борту кабины. Её цвет – жёлтый. 
 
Триммер руля высоты можно толкать вперёд 
или тянуть назад для уменьшения продольного 
усилия на ручке вплоть до нуля. Цвет триммера 
– зелёный. 
 
Ручка сброса фонаря кабины – красная. У 
планеров, оборудованных раздельными 
ручками для штатного открытия и аварийного 
сброса фонаря, ручка штатного открытия имеет 
белый цвет. Если одна и та же ручка 
применяется для штатного открытия и 
аварийного сброса фонаря, она имеет красный 
цвет. 
 
Некоторые планера имеют специальные органы 
управления, наиболее часто встречаемый из 
которых – рычаг выпуска и уборки шасси. Он 
позволяет убирать колесо в фюзеляж после 
взлёта и выпускать его перед посадкой. 
 
Рычаг управления закрылками позволяет 
выпускать закрылки на нужный угол. Как и 
воздушные тормоза, закрылки управляются 
левой рукой. 
 
Ручка сброса водобалласта позволяет быстро 
избавиться от балластной воды, если она залита 
в крылья планера (балласт типичен для 
спортивных планеров). 
 
Иногда планер может быть оборудован 
тормозным парашютом, управляемым 
отдельной ручкой, которая позволяет раскрыть 
парашют или сбросить его, если раскрытый 
парашют начинает представлять опасность. 

Приборная доска и приборы 
 
Указатель воздушной скорости 
Отображает скорость планера относительно 
воздуха в км/ч. Прибор получает информацию 
от приёмника полного давления, 
расположенного в передней оконечности 
планера либо на законцовке киля и 
ориентированного против набегающего потока. 
Полное давление растёт со скоростью полёта, и 
прибор сравнивает его со статическим 
давлением, приёмники которого представляют 
собой два небольших отверстия, симметрично 
расположенных по обоим бортам фюзеляжа. 
Расположение приёмников подбирается так, 
чтобы они воспринимали только атмосферное 
давление окружающего воздуха. Таким 
образом, указатель воздушной скорости 
подключён одновременно к приёмникам 
полного и статического давления. 

Указатель воздушной скорости 

 
 
Указатель скольжения 
Позволяет определить, симметрично ли 
обтекается планер. Полезно вместе с этим 
прибором использовать тонкую шерстяную 
нить, наклеенную на переднюю часть фонаря 
кабины. 

Указатель скольжения 

  



Компас 
 
Использует магнитное поле Земли и показывает 
магнитный курс – угол между фюзеляжем 
планера и направлением внешнего магнитного 
поля. 

Компас 

 
 
Высотомер (альтиметр) 
 
Измеряет высоту планера над аэродромом 
вылета – если перед вылетом Вы установили 
его стрелку в ноль. В процессе обучения Вы 
узнаете и другие возможные настройки 
альтиметра. Фактически высотомер – это 
барометр со шкалой, градуированной в метрах 
высоты. Показания высотомера основаны на 
величине статического давления, поэтому 
высотомер подключён к приёмникам 
статического давления.  

Высотомер 

  

Вариометр 
 
Показывает вертикальную скорость планера. 
Положительные значения соответствуют набору 
высоты, отрицательные – снижению. Шкала 
вариометра градуирована в метрах в секунду, а 
входными данными для вариометра являются 
изменения статического давления. Поэтому 
вариометр также подключён к приёмникам 
статического давления, а в некоторых случаях – 
к приемнику полного давления. 

Вариометр с кольцом Мак Креди 

 
 

Приборная доска планера 

  



 

Предполётная подготовка планера 
 

Наземные манёвры планера трудно 
переоценить. Любой пилот-паритель, который 
ничем не занят, должен активно помогать  
другим планеристам, чтобы планерный 
аэродром мог функционировать эффективно. 
Помогая друзьям-пилотам, Вы можете 
рассчитывать на их дружескую поддержку, 
когда настанет Ваша очередь выруливать на 
старт. Наземные манёвры – это, пожалуй, 
лучший способ почувствовать командный дух и 
взаимовыручку в планеризме. 

Мелкие повреждения,  которые Вы наверняка 
замечали у планеров, почти все получены при 
наземных манёврах. Поэтому любые манёвры, 
связанные с перемещением планера по 
аэродрому, разборкой и хранением,  требуют 
особой аккуратности и большого внимания ото 
всех их участников. Помните: планер, с 
которым Вы работаете – это очень недешёвая 
коллективная собственность. Обращайтесь с 
ней бережно. 

Выкатка из ангара 
 
Перед началом выкатки следует снять с 
планера все чехлы и аккуратно сложить их в 
предназначенном для них месте. Проверьте 
давление в шине и убедитесь в том, что фонарь 
кабины надёжно закрыт и зафиксирован – 
иначе он может хлопать на ветру. Выкатку надо 
производить крайне медленно и осторожно, не 
допуская столкновений планера с другими 
планерами и прочими препятствиями. 
 
В некоторых случаях возникает необходимость 
сдвинуть планер вбок. Для этого применяется 
тележка с колёсиками, которые могут 
вращаться вокруг вертикальной оси. Эта 
тележка называется B.O. или «краб», и её 
нужно ввести под шасси планера. 
 
Всеми манёврами командует только один 
человек. Остальные его слушаются и стараются 
не допускать столкновений планера с 
препятствиями. 

 

Ввиду хрупкости задней кромки крыла планера 
после выкатки из ангара желательно 
перемещать планер хвостом вперёд, 
прикладывая усилия к передней кромке крыла. 
Но и такое перемещение возможно только при 
условии, что один из помощников 
приподнимает хвостовую часть планера, чтобы 
она не касалась земли. 
Для перемещения планера носом вперёд 
нагружайте заднюю кромку крыла 
исключительно в корневых частях консолей, не 
прикладывая лишних усилий. На поворотах, 
если колесо планера не ориентируется по 
движению, приподнимайте хвостовую часть 
планера, чтобы избежать изгибания фюзеляжа 
или хвостовой опоры.  

На рулежке 

 
Никогда не прикладывайте силу к 

законцовкам крыла. Нагружать крыло 
можно в районе интерцепторов или 

корневых частей консолей. 

После выкатки из ангара планер надо доставить 
на взлётную полосу, толкая его вручную или 
буксируя с помощью подходящего транспорта. 
Для правильной организации движения планера 
по аэродрому ниже будут даны некоторые 
уточнения по устройству аэродрома, полос и 
рулёжных дорожек. 

 



Аэродром 
Схема аэродрома 

 

Полоса аэродрома – это поверхность, 
предназначенная для манёвров, связанных со 
взлётом и посадкой. Границы полос 
обозначаются белыми конусами или белыми 
прямоугольными плитами в случае, если полоса 
предназначена только для планеров. 
 
Полосы называют по их географическому 
положению. Например, северная полоса – это 
полоса, ориентированная по линии «север-юг», 
ближний (используемый для начала взлёта и 
посадки) торец которой расположен в северной 
части полосы. Если для взлёта и посадки 
используется южный торец полосы, то та же 
полоса может называться южной. 
 
QFU – это угол между осью полосы и 
направлением на магнитный Север, 
трёхзначное число, которое нанесено на карту 
аэродрома. Однако для определения нужной 
полосы используются только первые две 
цифры, представляющие значение QFU, 
округлённое до десятков градусов. Полоса с 
QFU 265, таким образом, может называться 
«полоса 27», и ориентирована она почти строго 
на магнитный запад. При западном ветре 
планера следует буксировать для взлёта на 
полосу 27. 
 
Никогда не надо находиться спереди от 
самолёта, мотор которого работает или может 
быть заведён в ближайшее время. Если нужно, 
обойдите такой самолёт сзади.  

Полосы аэродрома должны быть заняты только 
взлетающими или садящимися летательными 
аппаратами. Готовясь пересечь полосу пешком 
или на любом транспорте, убедитесь, что никто 
не совершает взлёт или посадку и даже не 
готовится к ним. Если существует обход или 
объезд, воспользуйтесь им. 
 
На некоторых аэродромах есть рулёжные 
дорожки, предназначенные для движения 
планеров и самолётов между полосами и 
местами стоянки. Рулёжные дорожки 
обозначают жёлтыми метками. 
 
Об организации движения на аэродромах, 
использующих планерные лебёдки, будет 
рассказано ниже. 
 
Каждый аэродром имеет уникальное 
расположение и особенности организации 
движения по земле. Старайтесь их учитывать. 
 

Транспортировка планера по полосе 
 
Часто для этого используется машина. Если во 
время буксировки в кабине находится пилот, он 
придерживает ручки управления, чтобы они не 
бились о кабину, и притормаживает, если 
планер начинает сближаться с буксировщиком. 
Для придерживания крыла достаточно одного 
помощника. При буксировке без пилота ручка 
управления фиксируется ремнями, на руль 
направления также накладывается фиксатор.  

  



 

При возможности рядом с планером должен 
находиться ещё один помощник, который должен 
придерживать планер, когда буксировщик 
тормозит. Водитель машины-буксировщика 
должен двигаться на минимальной скорости, 
следя за планером. Нужно избегать резких 
поворотов. Если такой поворот неизбежен, а 
хвостовая опора шасси не ориентируется по ходу 
движения, помощник должен приподнять хвост 
планера во избежание скручивания фюзеляжа и 
хвостовой опоры шасси.  
Планера, не готовые к немедленному взлёту, 
паркуются по краю полосы спиной-боком к ветру. 
Наветренную консоль крыла следует опустить вниз 
и нагрузить мешком песка или старыми шинами. 
Пластиковые планера, которые весят много 
больше деревянных, можно парковать, подняв 
наветренную консоль, если ветер не превышает 
20-30 километров в час. В таком случае следует всё 
равно нагрузить опущенную вниз консоль. Фонарь 
кабины должен быть закрыт и зафиксирован, на 
руль направления следует наложить фиксатор 
либо положить на землю шину в основание руля 
направления. 
 

Планер, запаркованный на краю полосы 

 

Предполётная подготовка планера 
Пилоты или ученики, совершающие первый вылет 
в лётном дне, производят предполётный осмотр 
планера. Осмотр позволяет убедиться в том, что 
планер не имеет очевидных неисправностей и 
годен к полёту. Если на протяжении того же 
лётного дня планер оставался без наблюдения, 
предполётный осмотр обязательно производится 
повторно. Предполётный осмотр – крайне важное 
действие, закладывающее основу безопасности 
каждого полёта. Осмотр следует производить с 
предельной тщательностью и строгостью и 
никогда не воспринимать его как пустую 
формальность.  

Методику предполётного осмотра Вам 
преподаст Ваш инструктор. Основные точки 
осмотра: 

• Осмотр кабины: парашют – привязные 
ремни – отсутствие посторонних 
предметов – работоспособность и хода 
ручек и рулей – состояние и чистота 
фонаря кабины – присутствие и 
крепление батарей – центровочные 
грузы 

• Фиксация крыла и оперения: 
стыковочные узлы на месте и 
зафиксированы -  тяги присоединены и 
зафиксированы – обтекатели и крышки 
зафиксированы 

• Состояние фюзеляжа: буксировочный 
крюк свободен – состояние колеса и 
задней опоры шасси – отсутствие течи 
гидрожидкости – состояние шины 
(разрывы, повреждения) – чистота 
приёмников статического давления – 
крепление и износ задней опоры шасси 

• Крыло и оперение: состояние 
поверхностей – шарниры управляющих 
поверхностей – ход управляющих 
поверхностей – интерцепторы 
(состояние) – фиксаторы и тележки 
сняты и удалены   
 

Важны все точки осмотра, но особого 
внимания требуют крепление крыла и 
оперения и проводки управления. 
 
 
 

 
Рис.4: буксировочный фал с малым кольцом 

 

 
 



Помощь при взлёте с лебёдки 
Только после того, как пилот устроился в кабине и 
подготовился ко взлёту, можно подцеплять к 
планеру буксировочный фал, проверив состояние 
фала и колец подцепа. Убедитесь в том, что на фалу 
отсутствуют старые и вновь образовавшиеся узлы. 
Узел – это предвестник разрыва фала, поэтому 
перед каждой затяжкой от узлов надо избавляться. 
Буксировочные фалы в плохом или непонятном 
состоянии подлежат починке. 

Планерные буксировочные крюки бывают двух 
типов: французская модель Aerazur совместима с 
буксировочными кольцами внутренним диаметром 
30 мм. Немецкие крюки Tost требуют меньшего 
кольца диаметром 20 мм. 

Некоторые планера имеют сразу два крюка. 
Передний используется для аэробуксировки, задний 
– для буксировки планера лебёдкой. Перед первым 
вылётом отцепное устройство следует проверить, 
воздействуя на ручку отцепа. 

Буксировочный фал крепится к самолёту-
буксировщику так же, как и к планеру. Перед первым 
вылетом на буксировку пилот самолёта-
буксировщика проверяет отцепное устройство на 
самолёте. При этом помощник обеспечивает 
натяжение фала и после проверки снова 
прикрепляет его к самолёту. 

Рис.5: буксировочный крюк Tost 

 

Рис.6: буксировочный крюк Aerazur 

 
 

Помощь при взлёте 
В ожидании взлёта помощник должен 
удерживать одну консоль планера на 
земле. Когда пилот поднимает вверх 
большой палец, помощник убеждается в 
том, что по оси полосы нет других 
летательных аппаратов, совершающих 
взлёт или готовящихся к посадке. Затем 
помощник должен проверить, что 
интерцепторы убраны, фонарь кабины 
зафиксирован, тележка убрана. После 
этого помощник может поднять обе 
консоли крыла в горизонтальное 
положение. Это является сигналом на 
взлёт для самолёта-буксировщика. 

В начале разбега помощник обязательно 
должен пробежать несколько шагов 
вместе с планером, придерживая его за 
крыло, пока не будет набрана скорость, 
достаточная для управления креном 
посредством элеронов. Не нужно 
держаться за крыло, достаточно 
поддерживать его в горизонтальном 
положении. Лучше отпустить крыло чуть 
раньше, чем затянуть с придерживанием, 
что может увести планер с оси разбега. 

После сброса буксировочного фала 
самолётом-буксировщиком необходимо 
забрать фал с полосы, не мешая при этом 
заходящим на посадку летательным 
аппаратам. Планер после посадки 
следует оттранспортировать на стартовую 
позицию либо запарковать на внешней 
стороне полосы, если планер не будет 
использоваться. 

Возврат техники в ангары конце лётного 
дня производится тем же способом, что и 
выкатка техники в начале лётного дня, но 
дополнительно надо ничего не забыть на 
полосе. Особенно это касается 
буксировочных фалов и парашютов. 

Планера следует содержать в чистоте. 
Мыть планера желательно перед 
полётами, или, что лучше, сразу после 
полётов. Планер под чехлом – это 
экономия времени и хорошее состояние 
планера перед будущими полётами.  



Организация аэродрома для буксировки планеров лебёдкой 

 

 

Организация аэродрома для 
буксировки планеров лебёдкой 
 
Буксировка лебёдкой состоит в подцепе 
планера к буксировочному фалу, который затем 
наматывается на барабан, приводимый в 
движение достаточно мощным двигателем. 
Такая конструкция называется буксировочной 
лебёдкой и устанавливается в торце полосы; 
планер подцепляется к фалу в другом торце. 
Смотка фала производится со скоростью и 
усилием, достаточными для взлёта и набора 
планером высоты. Достигнув максимальной 
высоты затяжки и находясь почти над 
лебёдкой, планер отцепляется от 
буксировочного фала и начинает свободный 
полёт. 
 
После отцепа смотка фала продолжается, и фал 
снижается, удерживаясь в воздухе благодаря 
специальному парашютику. После окончания 
смотки к лебёдке подъезжает обслуживающая 
её машина и производит размотку фала до 
достижения его концом стартовой позиции 
планеров, что позволяет произвести 
следующий сеанс буксировки. 
 
Буксировка лебёдкой очень экономична и 
практически не причиняет вреда аэродрому. 
Впрочем, у неё есть и минусы: необходимость в 
дополнительном персонале на полосе и 
возможность перехода в свободный полёт 
только строго над аэродромом.  
 

 
Высота, достигаемая при буксировке, 
составляет от 300 до 500 метров на 1000 метров 
длины фала и зависит от мощности лебёдки, 
расстояния от лебёдки от стартовой позиции 
планеров, массы планера и силы ветра. 
 
Для проведении буксировочных полётов на 
полосе, помимо планеристов в планере, 
необходимо как минимум ещё два человека: 
оператор лебёдки, который управляет 
буксировкой, и помощник на машине, в 
обязанности которого входят возврат 
буксировочного фала в исходное положение 
после затяжки, подцеп фала к планеру, 
освобождение полосы от препятствий и людей, 
которые не должны там находиться – за 
вычетом, конечно, выпускающего. 
 
Фалы, не используемые для буксировки, 
должны быть удалены от используемого фала 
на расстояние не меньше размаха крыла 
планера. Используемый фал должен 
находиться перед носовой частью планера, 
готовящегося ко взлёту. Планеры, ожидающие 
взлёта, должны находиться позади 
буксировочного старта. Планер, готовый к 
старту, люди и технические средства, 
участвующие в старте, не должны находиться 
на обочине полосы. Подцепной конец, который 
соединяет буксировочный фал с 
буксировочным крюком планера, оборудуется 
парашютом и разрывным звеном, которое 
разрушается при нагрузке больше допустимого 
максимума. Выбор разрывного звена 
производится индивидуально для каждого 
планера, готового к буксировке. 
    



Обязанности помощника на полосе 
 
Помощник не должен подцеплять планер к 
фалу, пока его об этом не попросит пилот, 
находящийся на борту планера. Перед 
подцепом помощник должен убедиться в том, 
что на полосе не производится буксировка, а 
также в том, что полоса свободна от 
пешеходов, других летательных аппаратов и 
прочих помех. По просьбе пилота помощник 
должен проверить отсутствие узлов на фале и 
состояние подцепного конца. Затем помощник 
выбирает разрывное звено, подходящее для 
готового ко взлёту планера, проверяет звено и 
показывает его пилоту планера. После этого 
помощник убеждается в том, что фалы, не 
используемые при буксировке, находятся вне 
полосы. Следующее действие – подцеп 
буксировочного фала к крюку на планере и 
проверка отцепа, если это первый вылет за 
лётный день. 
 
Перед тем, как поднять консоль крыла от 
земли, помощник должен убедиться в том, что: 

• из-под планера убрана тележка, чехлы 
сняты, пилот пристёгнут 

• интерцепторы и фонарь закрыты и 
зафиксированы 

• на линии буксировки отсутствуют люди, 
летательные аппараты, машины и 
прочие помехи 

• на посадку не заходит ни один 
летательный аппарат 

Придав крылу планера горизонтальное 
положение, помощник не должен опускать 
крыло на землю, если только пилот планера не 
произвёл отцеп. Ведь оператор лебёдки может 
не знать о том, что крыло опущено, и дать тягу 
немедленно после опускания крыла, что 
опасно.  
 
Спасательный парашют 
Обязателен для планеристов. Это 
дополнительная мера безопасности, связанная 
в основном с тем, что планера часто совершают 
энергичные манёвры при групповом полёте в 
ограниченном пространстве, что создаёт риск 
столкновения в воздухе. Применение 
спасательного парашюта становится 
необходимым только в случае разрушения 
критически важных элементов конструкции 
планера. 

Причиной этих – крайне редких – случаев 
может быть либо столкновение в воздухе, либо 
выход за эксплуатационные ограничения 
планера. 

 

Парашютная подвесная система имеет 
основную лямку, на которую пилот усаживается 
после раскрытия парашюта, а также ножные и 
грудной обхваты, которые фиксируют пилота в 
подвесной системе после раскрытия парашюта. 
После надевания парашюта лямки подвесной 
системы следует настроить так, чтобы 
подвесная система умеренно плотно облегала 
пилота. 
Ручка раскрытия парашюта выходит из 
небольшого кармашка на левой стороне 
подвесной системы. Она соединена тросовой 
проводкой со шпильками. Тросовая проводка 
скользит во внешней оболочке, извлекая 
шпильки и освобождая купол парашюта. Для 
надёжного срабатывания парашюта шпильки не 
должны быть деформированы.  
 

Рис.7: правильная поза после применения 
спасательного парашюта 

 
 



Действия при покидании планера 
с парашютом 
 
В случае, если планер стал неуправляемым, 
следует без колебаний его покинуть. Следует 
знать, что спасательный парашют 
исключительно надёжен, и во всех известных 
случаях покидания планера парашют успешно 
срабатывал, если планерист тянул за ручку 
раскрытия на высоте более 100 метров. 
 
Для эвакуация из планера, находящегося в 
опасной ситуации, нужно: 
 

• сбросить фонарь кабины (на 
двухместных планерах следует в первую 
очередь сбросить фонарь переднего 
пилота) 

• расстегнуть привязные ремни 
• выпрыгнуть из планера, 

сгруппировавшись, скрестив руки, 
положив правую руку на ручку 
раскрытия парашюта и соединив ноги 
вместе 

• убедившись в том, что расстояние до 
планера достаточно для раскрытия 
парашюта, резко потянуть за ручку 
раскрытия, контролируя её визуально 
во избежание ошибок 

 
При покидании планера на малой высоте 
(менее 200 метров) парашют следует 
раскрывать немедленно после покидания 
планера. 
 
Действия после раскрытия парашюта: 
 

• постараться развернуться на стропах 
лицом против ветра 

• принять посадочную позу (рис. 7) 
• перед касанием земли держать колени 

и щиколотки вместе, ноги слегка 
согнуть, держаться руками за стропы, 
локти прижать к корпусу 

 
Чтобы приучить себя к верным действиям при 
покидании аварийного планера, по завершении 
каждого полёта выходите из планера с 
парашютом, не оставляя его в кабине. 
 
 

Парашют страдает от солнца и влажности. 
Относитесь к нему бережно. После полётов 
парашютную спасательную систему следует 
хранить подвесной системой вниз в 
предназначенном для этого месте, хорошо 
вентилируемом и недоступном для грызунов. 
 
Допустимое время между переукладками 
составляет от 3 до 12 месяцев в зависимости от 
типа парашюта. По истечении этого времени 
парашют следует раскрыть, проверить, 
провентилировать и переуложить силами 
сертифицированного укладчика. 
 
Предполётная подготовка пилота 
 
Температура воздуха падает примерно на 6 
градусов с каждой тысячей метров набора 
высоты. Учитывайте это при выборе одежды 
для полётов. Голову и лицо надо обязательно 
защитить от солнечных ожогов панамой или 
кепкой. Также обязательны солнечные очки. 
Полезна будет обувь, которая хорошо держится 
на ногах, летать с босыми ногами запрещено. 
Пилот должен быть в удовлетворительной 
физической форме.  Все эти требования 
необязательны для полётов на двухместном 
планере, но становятся обязательными при 
самостоятельных полётах. 
 
В первых полётах Вас может укачивать. Не 
беспокойтесь, это пройдёт по мере привыкания 
к полётам. Если в полёте Вам стало 
некомфортно, не стесняйтесь сообщить об этом 
инструктору – он сделает всё необходимое, 
чтобы уменьшить дискомфорт и завершить 
полёт при первой возможности. Ожидая 
посадки, смотрите наружу, постарайтесь 
расслабиться и наклоните голову назад. 
Укачивание – не повод для комплексов, оно 
случалось со многими из тех, кто впоследствии 
стали очень хорошими пилотами. 
 
Не пользуйтесь медикаментами от тошноты, 
они имеют снотворный эффект. Намного 
важнее питаться сбалансированно. На всякий 
случай берите с собой полиэтиленовый пакет. 
 
Перед посадкой в планер не забудьте посетить 
туалет. Желание облегчиться очень мешает 
полёту или даже заставляет прервать его 
раньше времени. 
 



Обустройство на борту планера 
 
При наличии ветра помощник будет 
придерживать фонарь кабины и закроет его 
только после того, как Вы уселись в кабине. 
Отрегулируйте сиденье и педали. Расстегните 
ремни безопасности и войдите в кабину  так, 
как это покажет Вам инструктор. 
 
Устройтесь в кабине с максимальным 
комфортом. При этом Вам должны быть 
доступны все органы управления планером. 
Застегните и подтяните привязные ремни.  . 
Убедитесь в том, что, пристегнувшись, Вы по-
прежнему можете пользоваться всеми 
органами управления планером. Закройте 
фонарь кабины и убедитесь, что между ним и 
Вашей головой остаётся достаточное 
расстояние. 

Ваш инструктор 
 
Один из тех, кто «болеет» планеризмом и 
разделяет своё увлечение с другими, обучая их 
полётам на планерах. Чтобы стать планеристом-
инструктором, нужно приобрести солидный 
опыт полётов на планере, затем пройти 
специальный курс обучения в Национальном 
Центре Планерного Спорта или региональную 
программу обучения, организованную 
Федерацией Планерного Спорта. 
 
По итогам курса обучения инструктор получает 
квалификацию инструктора пилотов-
планеристов (ITP), которая позволяет её 
владельцу проводить наземное и лётное 
обучения полётам на планере по программе 
подготовки на получение диплома пилота-
планериста. Также квалификация ITP позволяет 
использовать различные виды старта 
(аэробуксировка, буксировка лебёдкой, 
самостоятельный взлёт мотопланера) и 
производить обучение этим дисциплинам и 
полётам на аэродроме, где используются 
вышеперечисленные методы старта. 

После некоторого объёма инструкторской 
практики инструктор может пройти второй курс 
обучения, результатом которого становится 
квалификация инструктора планерного спорта 
(ITV). Помимо прав, предоставляемых 
квалификацией ITP, квалификация ITV даёт 
право проводить лётные экзамены на диплом 
пилота-планериста и проводить подтверждение 
квалификации пилота для продления лицензии 
пилота-планериста в случаях, когда эта 
лицензия не может быть продлена 
автоматически из-за недостаточного налёта у 
кандидата. Также эта квалификация даёт её 
владельцу право давать другим пилотам допуск 
на полёт по маршруту и на полёт с пассажиром. 
 
В процессе обучения не стесняйтесь доносить 
Ваши трудности до инструктора. Его задача – 
помочь Вам, он знает, что у любого пилота-
ученика бывают сложные моменты в обучении, 
он Вас поймёт и поможет. 

 



Ваш первый полёт  
 
Это ознакомительный полёт, задача 
которого – дать Вам почувствовать, что такое 
полёт на планере. Инструктор покажет Вам 
аэродром и прилегающую территорию, а 
также ознакомит Вас с тем, как можно 
управлять положением планера в 
пространстве. 
 
В первом же полёте Вы самостоятельно 
опробуете управление планером. Вы сразу 
заметите, что оно очень эффективно, и для 
управления планером не нужны большие 
физические усилия. 
 
Планер, как и любой схожий с ним 
летательный аппарат (самолёт, СЛА и т.п.), 
может вращаться вокруг трёх воображаемых 
осей. Каждый орган управления планером 
связан с управляющей поверхностью, 
отклонение которой вызывает вращение 
планера вокруг одной из осей независимого 
от пространственного положения планера. 
Зная это, Вы сможете управлять планером. 
 

Ось крена 
• управляющие поверхности: элероны 
• орган управления: ручка, движения 

вправо-влево (рис. 9) 
Ось тангажа 

• управляющие поверхности: руль 
высоты 

• орган управления: ручка, движения 
вперёд-назад (рис. 9) 

Ось скольжения 
• управляющие поверхности: руль 

направления 
• орган управления: педали (рис. 10) 

 
Если первый полёт окажется достаточно 
долгим, инструктор кратко ознакомит Вас со 
взаимосвязью пространственного 
положения планера и его траектории. Если 
это позволят погодные условия, будет также 
показан набор высоты в восходящем потоке. 
  

Рис.8: ось крена, управление креном 

 

 
Рис.9: ось тангажа, управление тангажом 

 

 
Рис.10: ось скольжения, управление 

скольжением 

 
 

 



Вопросник 
1) Лётная книжка – это… 

a) документ, который может заполнять 
только Ваш  инструктор 

b) неофициальный документ, который Вы 
заполняете самостоятельно по Вашему 
усмотрению 

c) официальный документ, заполняемый 
Вами согласно плановым таблицам и 
подписываемый Вашим инструктором 

2) Передняя кромка – это… 
a) Передняя часть фюзеляжа 
b) Задняя часть крыла 
c) Передняя часть крыла 

3) Корневая часть крыла – это… 
a) Часть крыла, которой оно соединяется с 

фюзеляжем 
b) Зона соединения руля направления с 

килём 
c) Часть фюзеляжа, на которой 

расположено шасси 
4) Размах крыла – это… 

a) Расстояние между самой передней и 
самой задней точками планера 

b) Расстояние между законцовками крыла 
c) Расстояние между передней и задней 

кромками крыла 
5) Руль высоты – это… 

a) Горизонтальная управляющая 
поверхность, расположенная в задней 
части планера 

b) Неподвижная горизонтальная 
поверхность, расположенная в задней 
части планера 

c) Управляющие поверхности, 
расположенные по задним кромкам 
обеих консолей крыла 

6) Элероны – это… 
a) Управляющие поверхности, 

расположенные на внешних частях 
задних кромок обеих консолей крыла 

b) Вертикальные управляющие 
поверхности в задней части планера 

c) Неподвижные части задней кромки 
крыла вблизи центроплана 

7) Зелёная ручка в кабине – это… 
a) Ручка управления интерцепторами 
b) Ручка отцепа 
c) Ручка триммера руля высоты 

8) Голубая ручка по левому борту кабины 
планера – это… 
a) Ручка отцепа 
b) Ручка управления интерцепторами 
c) Ручка выпуска и уборки шасси 

9) Ручка отцепки –… 
a) Красная 
b) Белая 
c) Жёлтая 

10) Ручка открытия фонаря, если она также не 
управляет сбросом фонаря – … 
a) Белая 
b) Жёлтая 
c) Зелёная 

11) Ручка сброса фонаря –… 
a) Красная 
b) Белая 
c) Жёлтая 

12) Указатель воздушной скорости указывает… 
a) Направление ветра 
b) Воздушную скорость планера 
c) Скольжение планера 

13) Вариометр указывает… 
a) Вертикальную скорость планера 

относительно земли 
b) Высоту планера 
c) Курс планера 

14) Перед выкаткой планера из ангара надо 
убедиться, что… 
a) Экипаж устроился внутри 
b) Все рули зафиксированы 
c) Фонарь кабины закрыт и зафиксирован 

15) Вы собираетесь пересечь полосу 
аэродрома на машине, буксирующей 
планер. При этом другой планер заходит 
на посадку. Ваши действия: 
a) Вы ускоритесь, чтобы пересечь полосу 

до посадки планера 
b) Вы уступите планеру, заходящему на 

посадку 
c) Вы проигнорируете садящийся планер, 

т.к. на полосе хватит места для всех 
 

 

 



16) Вы находитесь в планере, который 
буксируют машиной на полосу. Ваша 
задача: 
a) Быть противовесом, чтобы планер не 

опирался на заднюю опору шасси 
b) Не утомиться перед полётом 
c) Придерживать управление, чтобы 

рулевые поверхности не болтались, 
внимательно следить за машиной-
буксировщиком и быть готовым в 
любой момент затормозить или 
отцепиться 

17) Ваш планер ожидает вылета на внешней 
стороны полосы в сильный ветер. Как 
правильно его расположить? 
a) Против ветра, выпустив интерцепторы 
b) Боком к ветру, подняв наветренную 

консоль 
c) Спиной-боком к ветру, опустив 

наветренную консоль и закрепив её 
покрышками или мешками с песком 

18) Предполётный осмотр 
a) …должен производить каждое утро 

техник планерного клуба 
b) …должен производиться в начале 

каждого лётного дня первым пилотом, 
вылетающим на этом планере, а также в 
случаях, когда в течение лётного дня 
планер на длительное время был 
оставлен без присмотра 

c) …обязателен перед каждым вылетом 
19) Предполётный осмотр… 

a) Можно проводить в произвольном 
порядке 

b) Проводится в строго определённом 
порядке, что позволяет избежать 
ошибок 

c) Сводится к проверке кабины перед 
вылетом, всё остальное – забота 
клубного техника 

20) Подцепной крюк системы Aerazur следует 
проверять на отцеп… 
a) Неоднократно перед каждым вылетом 
b) Один раз перед первым вылетом 

лётного дня 
c) Только в случае, если предыдущее 

срабатывание не было штатным 
 

21) Подцепное кольцо… 
a) Может быть любого диаметра 

независимо от типа подцепного крюка 
b) Должно быть максимального диаметра 

– во Франции все планера используют 
крюк Aerazur 

c) Должно быть внутренним диаметром 20 
мм для крюка системы Tost и 
внутренним диаметром 30 мм для 
крюка системы Aerazur 

22) Сообщить пилоту самолёта-буксировщика 
о том, что планер подцеплен, можно… 
a) Пошевелив триммером руля высоты, не 

трогая сам руль 
b) Энергично потянув за буксировочный 

фал 
c) Пошевелив рулём направления, не 

трогая его триммер, если он есть 
23) Какие условия должны быть выполнены 

перед началом взлёта планера? 
1 – буксировочный фал натянут; 
2 – ось полосы свободна от препятствий; 
3 – интерцепторы убраны; 
4 – пилот планера поднял большой палец; 
5 – самолёт-буксировщик дал полный газ; 
6 –  никто не заходит на посадку  
a) 1,2,4,5,6 
b) 1,4,5 
c) 1,2,3,4,6 

24) Использование спасательного парашюта 
при полётах на планерах… 
a) Необязательно 
b) Обязательно 
c) Обязательно только на некоторых типах 

планеров 
25) Раскрытие спасательного парашюта 

происходит… 
a) Автоматически, через 3 секунды после 

покидания планера 
b) Если потянуть красную ручку на левой 

стороне парашютной подвесной 
системы 

c) Автоматически, если скорость снижения 
превышает заданный порог 

 



 

26) Покидание аварийного планера следует 
производить так: 
a)  

i) Потянуть ручку раскрытия парашюта 
ii) Сбросить фонарь кабины 
iii) Расстегнуть привязные ремни 
iv) Покинуть планер 

b)  
i) Отстегнуть привязные ремни 
ii) Потянуть ручку раскрытия парашюта 
iii) Сбросить фонарь кабины 
iv) Покинуть планер 

c)  
i) Сбросить фонарь кабины 
ii) Отстегнуть привязные ремни 
iii) Покинуть планер 
iv) Потянуть ручку раскрытия парашюта 

после удаления от планера на 
достаточное расстояние 

27) Правильная поза при посадке на 
спасательном парашюте: 
a) Руки и ноги разведены («поза креста») 
b) Ноги сведены и вытянуты, руки 

вытянуты вдоль корпуса 
c) Ноги сведены и чуть присогнуты, колени 

сведены, руки на стропах, локти 
прижаты к корпусу 

28) Можно ли использовать парашют в 
качестве груза при парковке планера? 
a) Да, это вполне безопасно 
b) Нет, так как парашют не следует 

оставлять под прямым солнечным 
освещением 

c) Нет, так как веса парашюта 
недостаточно для фиксации планера 

29) Необходимый минимум одежды и 
снаряжения для полётов на планере 
a) Очень лёгкая спортивная одежда, 

можно босиком 
b) Кепка или панама, солнечные очки, 

обувь, хорошо сидящая на нога, 
одежда, соответствующая сезону и 
ожидаемым полётным условиям 

30) Почувствовав, что в учебном полёте на 
планере Вас начало укачивать, Вы… 
a) Ничего не скажете инструктору и 

понадеетесь, что расстройство скоро 
пройдёт 

b) Сообщите об этом инструктору, который 
продолжит полёт с учётом Вашего 
состояния 

c) Будете терпеть, сколько возможно, и 
сообщите инструктору о недомогании 
только в крайнем случае 

31) Устроившись в планере и пристегнувшись, 
Вы должны… 
a) Доставать до основных органов 

управления планером 
b) Доставать до всех органов управления 

планером – даже до тех, которые вряд 
ли потребуются в Вашем полёте 

c) Доставать до всех органов управления 
планером и иметь возможность 
работать ими на полный ход 

32) Лицензия пилота планериста 
действительна, если перед каждым 
полётом… 
a) У Вас есть допуск по здоровью и 

достаточный налёт в предыдущие 24 
месяца 

b) Вы сдавали теоретический и лётный 
экзамен 

c) В предыдущие 6 месяцев Вы прошли 
лётный экзамен с инструктором, 
имеющим квалификацию ITN 
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• Принцип планирующего полёта 
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Как летает планер? 
 

Эта фаза теоретической и практической подготовки предназначена для изучения базовых понятий 
физики полёта, которые позволят Вам понять, откуда берутся силы, позволяющие планерам, 
самолётам и другим летательным аппаратам тяжелее воздуха совершать планирующий полёт и 
управляться. 

 

 

 

 



Опыт с рукой 
 

Рис.11 A: вес руки

 

 
 

Рис.11 B: полная аэродинамическая сила 

 

 
Рис.11 C: плоскость ладони и угол атаки 

 

 
 

Рис.11 D: сопротивление и подъёмная сила 

 

 

Планер, как и птица, тяжелее воздуха. Для того, 
чтобы он полетел, нужна подъёмная сила, 
достаточная, чтобы противостоять его весу. 
Чтобы понять, откуда берётся эта сила, 
проведём опыт с рукой. В безветренный день 
сядьте в машину и высуньте руку из окна. Если 
машина не движется, Вы ощутите только вес 
руки, стремящийся уронить её вниз (рис.11, A). 
 
Если машина начнёт движение, Вы ощутите 
рукой поток воздуха. Такое же ощущение 
возникло бы, если высунуть руку из 
неподвижной машины, когда дует сильный 
ветер. С точки зрения аэродинамики оба этих 
случая совершенно одинаковы. Воздействие 
ветра определённой скорости на руку, 
высунутую из неподвижной машины, ничем не 
будет отличаться от воздействия на руку потока 
воздуха при движении машины с той же 
скоростью. Любое движение воздуха 
относительно обтекаемого тела будем называть 
потоком. Теперь повернём выставленную из 
окна ладонь перпендикулярно потоку. По мере 
роста скорости машины Вы будете ощущать всё 
возрастающую силу, отклоняющую ладонь 
назад по потоку. Это полная аэродинамическая 
сила (рис. 11, B). 
 
Повернём ладонь так, чтобы её передняя часть 
была чуть выше задней. Угол между плоскостью 
ладони и набегающим потоком называется угол 
атаки (рис. 11, C). Теперь Вы ощущаете силу, 
которая отклоняет ладонь не только назад, но и 
вверх. 
 
При таком угле атаки полную 
аэродинамическую силу можно разделить на 
две составляющие (рис. 11, D): 

• силу сопротивления, действующую 
вдоль направления набегающего потока 

• подъёмную силу, перпендикулярную 
направлению набегающего потока 

 
Если скорость набегающего потока достаточно 
велика, можно подобрать такой угол атаки 
ладони, при котором её вес будет полностью 
скомпенсирован подъёмной силой. При этом 
силу сопротивления придётся компенсировать 
усилием мышц руки. Поздравляем! Вы 
сымитировали и ощутили «полёт» Вашей руки. 



  
Рис.12 : профиль крыла планера

 

Рис.13 : планер: равновесие сил в 
буксировочном полёте

 

Рис.14 : самолёт: равновесие сил в 
горизонтальном полете

 

Рис.17 :  планер: равновесие сил в 
планирующем полёте 

 

 
 

 
Конечно, форма ладони – не самая 
оптимальная для полёта. На заре авиации 
конструктора создавали формы крыльев, 
вдохновляясь крыльями птиц. Сейчас, когда 
аэродинамика стала очень развитой наукой, 
разработка оптимальной формы крыла – это 
научная задача. Конструктора стремятся 
создавать крылья, при заданной подъёмной 
силе имеющие минимальное сопротивление. 
Форма сечения типичного современного крыла 
(профиль крыла) показана на рис. 12. При 
обтекании потоком над верхней поверхностью 
крыла возникает разрежение, а под нижней 
давление, наоборот, повышается. Так возникает 
аэродинамическая сила. 
 
Равновесие действующих на планер сил 
(полной аэродинамической силы, веса планера 
и силы тяги) позволяет совершать 
горизонтальный установившийся полёт с 
постоянной скоростью. На мотопланере силу 
тяги создаёт винтомоторная установка. В 
буксировочном полёте тяга передаётся планеру 
от самолёта-буксировщика через 
буксировочный фал. Итак, в горизонтальном 
полёте вес планера уравновешен подъёмной 
силой, а сила сопротивления уравновешена 
силой тяги. 
 
Что происходит, когда пилот планера 
производит отцепку  от самолёта-буксировщика 
или когда пилота самолёта сбрасывает газ до 
нуля?  Сила тяги исчезает. Остаются полная 
аэродинамическая сила и вес (сила тяжести). 
Сила сопротивления остаётся 
некомпенсированной. Без силы тяги 
горизонтальный полёт невозможен. Скорость 
аппарата падает, подъёмная сила уменьшается, 
становясь меньше веса, и аппарат начинает 
снижаться.  Летательный аппарат прекращает 
горизонтальный полёт и начинает полёт по 
наклонной траектории. При этом при 
определённой скорости полёта полная 
аэродинамическая сила уравновешивается 
силой тяжести, и летательный аппарат будет 
совершать прямолинейный установившийся 
полёт по наклонной траектории. 
 
 
 



 

Энергия планера 
 

После буксировки и отцепки на 
достаточной высоте планер 
обладает потенциальной 
энергией, равной 
произведению его веса на 
высоту: Ep = Mg * H. 
Потенциальная энергия – это 
«горючее», на котором летает 
планер. Помимо потенциальной 
энергии, планер в полёте также 
обладает кинетической 
энергией, зависящей от 
скорости планера: Ec = m * V2/2. 
 
Когда планер разгоняется в 
пикировании, часть его 
потенциальной энергии 
переходит в кинетическую. 
Бывает и наоборот – при 
выполнении «горки» часть 
кинетической энергии планера 
переходит в потенциальную.  
В авиации часто используется 
понятие «полная энергия» -- это 
сумма потенциальной и 
кинетической энергии планера: 
Et = Ep + Ec. 
 
В установившемся 
планирующем полёте планер 
постоянно расходует свою 
потенциальную энергию – ведь 
он непрерывно теряет высоту. 
Как и при движении на машине, 
потери энергии зависят от 
скорости движения и 
присутствуют постоянно, что бы 
ни делал пилот – при условии, 
что полёт проходит в спокойном 
воздухе. 
 

Рис.18: мёртвая петля и полная энергия планера 

 

 
На рисунке 18 показаны взаимопереходы и потеря энергии. На 
скорости 90 км/ч планер переходит в пикирование, разгоняясь 
до 200 км/ч и переводя свою потенциальную энергию в 
кинетическую. Затем, выполняя мёртвую петлю, планер 
впечатляюще набирает высоту. Но на выходе из петли, снова 
разогнавшись до 200 км/ч, планер окажется ниже, чем при 
первоначальном разгоне. Это объясняется потерями полной 
энергии, которые непрерывно происходят в процессе полёта 
планера. 
 
При выполнении «американских горок» (чередующиеся 
кабрирование и пикирование) планер тоже будет переводить 
высоту в скорость и обратно – и тоже будет постоянно терять 
полную энергию, пока она у него есть. Если воздух спокойный, 
потеря полной энергии у планера заканчивается только с 
окончанием полёта, когда планер оказывается на нулевой 
высоте с нулевой скоростью. 
 
«Мотор» планера – это проекция его веса на линию движения 
планера. Потребляя «горючее» -- потенциальную энергию 
планера – эта сила компенсирует сопротивление планера.  
В дальнейшем вы научитесь «заправляться» в полёте – 
пополнять запас потенциальной энергии с помощью 
восходящих потоков. 

Сила, приводящая планер в движение 
 

Рисунок ниже предназначен для тех, кто хочет лучше понять, какую роль играет сила веса планера 
в его движении. Если вы не особенно сильны в анализе сил, можете пропустить эту страницу – она 
не обязательна для изучения пилотирования планера. 



Рис.19 : возникновение и поддержание силы, движущей планер 

 

 

Для того, чтобы начать и сохранять движение, 
безмоторный планер нуждается в силе тяги, 
которая будет компенсировать 
аэродинамическое сопротивление планера. 
Обычно взлёт планера производится 
посредством аэробуксировки или с помощью 
лебёдки. Но давайте представим планер, 
который стоит на плато (положение 1). Вес 
планера P при этом скомпенсирован силой 
реакции опоры Rs . Сила тяги к планеру не 
приложена, и в результате он никуда не 
движется. Тем не менее планер обладает 
потенциальной энергией, которая может 
привести его в движение. 
 
Положение 2: планер находится на пологом 
склоне. Силу реакции опоры Rs можно 
разложить на две составляющие: «подъёмную 
силу», перпендикулярную склону, и 
«сопротивление», направленное параллельно 
склону и создаваемое силой трения планера о 
поверхность. Вес планера тоже разложим на 
две составляющие: сила Pz, перпендикулярная 
склону, и параллельная склону сила Px, которая 
в нашем эксперименте выполняет роль «силы 
тяги». Если наша «тяга» не превышает «силу 
сопротивления», планер будет оставаться 
неподвижным. 
 
Положение 3: планер находится на склоне, 
настолько крутом, что сила Px становится 
больше «силы сопротивления».  

Равновесие утрачивается, и планер начинает 
двигаться по склону со всё возрастающей 
скоростью. С началом движения планера и 
ростом его скорости возникнет и будет 
увеличиваться полная аэродинамическая сила 
Ra. В какой-то момент она может стать больше 
веса планера, и тогда он взлетит. 
 
В нашем примере роль силы тяги играла 
составляющая веса планера. Благодаря этой 
силе планер смог разогнаться и взлететь. И пока 
полная аэродинамическая сила равна весу 
планера, планер будет находиться в полёте с 
постоянной скоростью и постоянным углом 
наклона траектории. При этом составляющая 
веса Px будет компенсировать 
аэродинамическое сопротивление планера. 
Примерно то же самое происходило на склоне, 
когда эта сила компенсировала трение планера 
о склон. Угол наклона траектории 
(относительно горизонта), при котором 
наступает равновесие сил у планера, 
называется углом планирования d. 
 
При полёте в спокойном воздухе с постоянной 
скоростью планер будет продолжать 
планирующий полёт по наклонной траектории, 
постепенно расходуя потенциальную энергию, 
которой он обладал в начале планирующего 
полёта. 



Зависимость аэродинамической силы  
 
Полная аэродинамическая сила  прямо  пропорциональна плотности  воздуха, площади крыла и 
квадрату скорости набегающего потока.  Коэффициент пропорциональности зависит от 
аэродинамических характеристик планера, в том числе формы профиля крыла. Вариации влияния 
площади крыла и скорости набегающего потока проиллюстрированы на рис. 24 и рис. 25 
соответственно. 
 

Рис.24 : влияние площади крыла на 
аэродинамическую силу 

 

Рис.25 : влияние скорости потока на 
аэродинамическую силу  

 

 
Положение профиля относительно набегающего потока 
 
Угол атаки a – это угол между скоростью набегающего потока и хордой профиля (линией 
соединяющей две наиболее удалённые друг от друга точки профиля). Если постепенно 
увеличивать угол атаки, сохраняя скорость потока постоянной, то полная аэродинамическая сила 
будет расти и достигнет своего максимума при угле атаки примерно 15…180. При дальнейшем 
увеличении угла атаки полная аэродинамическая сила резко уменьшается и отклоняется назад по 
потоку. В таком случае говорят, что произошёл срыв потока. 
 
У планера, который находится в установившемся полёте, полная аэродинамическая сила всегда 
равна весу планера, и обе эти силы действуют вдоль одной прямой. В этом случае изменение 
(например, увеличения) угла атаки повлечёт за собой изменение (уменьшение для данного 
примера) воздушной скорости, и наоборот.  
  



 

 

Рис.26 : характер обтекания профиля на 
разных углах атаки 

 

 

 

 

 

 

Рис.27 : взаимосвязь скорости планера и угла 
атаки  

 

 

 

 

  

 



Роль горизонтального оперения 
 

 
Горизонтальное оперение предназначено для 
управления тангажом и углом атаки. 
 
Работая ручкой вперёд-назад, пилот изменяет 
угол наклона подвижной части горизонтального 
оперения (руль высоты) и тем самым влияет на 
аэродинамические силы, развиваемые 
горизонтальным оперением. В результате 
меняются угол атаки крыла и угол тангажа 
планера.  

 

 

Рис.28 : управление тангажом и углом атаки 

 

 
Движение ручки от себя переводит планер в пикирование (планер опускает нос) и уменьшает 
угол атаки крыла. Взятие ручки на себя приводит к кабрированию (планер поднимает нос) и 
увеличивает угол атаки крыла. 
 
 

 
 
 
 
  



Аэродинамическое качество, угол 
планирования и глайд 
 
Аэродинамическое качество – это отношение 
пройденной планером дистанции к потере 
высоты при полёте в спокойном воздухе без 
ветра: 
 

f = D / H 
 
 Максимальное аэродинамическое качество – 
одна из важнейших характеристик планера. При 
качестве 35 планер, имея запас высоты 1 км, 
сможет пролететь в спокойном воздухе 35 км. У 
современных планеров максимальное качество 
составляет примерно от 35 до 60 в зависимости 
от модели планера. 
 
Чем выше аэродинамическое качество, тем, 
при прочих равных условиях, меньше 
получается угол планирования. В спокойном 
воздухе без ветра качество 20 обеспечивает 
угол планирования всего 30. При качестве 40 
угол планирования уменьшается до 1,50.  

 

 
 
 
Высокие значения аэродинамического 
качества достигаются тщательным расчётом 
формы планера и её безупречным 
выдерживанием при изготовлении. 
 
В полёте качество можно определить как 
отношение воздушной скорости к скорости 
снижения: 
 

f = Vx / Vy 
 
 
Пример. Планер, имеющий воздушную 
скорость 180 км/ч (=50 м/с) и снижение 2 м/с, 
имеет качество 50 / 2 = 25 . 
 
 

 

Рис.29 : качество планера 

 

 

 
Помимо качества, которое является 
технической характеристикой планера, в полёте 
очень важно знать угол наклона траектории и 
связанный с ним «глайд» – отношение 
пройденной дистанции к потере высоты с 
учётом ветра, восходящих и нисходящих 
потоков.  
 
«Глайд» равен аэродинамическому качеству 
только при полном штиле и отсутствии 
вертикальных движений воздуха, что на 
практике случается очень редко.  

 
Попутный ветер и восходящие потоки 
повышают глайд и снижают угол наклона 
траектории; встречный ветер и нисходящие 
потоки, наоборот, снижают глайд и 
повышают угол наклона траектории. 
Рис.30 : глайд и угол наклона траектории 

 

 
 
 



Удлинение 
 
Удлинение крыла – это отношение его размаха 
к средней хорде: 
 

lambda = L / B 
 
Удлинение – один из важнейших 
геометрических параметров планера, сильно 
влияющий на аэродинамическое качество. При 
одинаковом размахе, но разной хорде будет 
разным и удлинение.   
 

Рис.31 : удлинение, размах и хорда 

 

Планера с большим удлинением имеют 
меньшее индуктивное (образуемое сходящими 
с законцовок крыла вихрями) сопротивление.  
 
На уменьшение индуктивного сопротивления 
также положительно влияют устанавливаемые 
на законцовках крыла винглеты, 
ограничивающие перетекание воздуха с 
нижней на верхнюю поверхность крыла . 

Закрылки 
 
Выбор профиля крыла планера – это всегда 
компромисс между хорошими 
аэродинамическими характеристиками крыла 
как на высоких, так и на малых скоростях 
полёта. Многие современные планера лучше 
летают на высоких скоростях.  В любом случае 
планер плохо переносит полёт на очень малых 
скоростях. Существует техническое решение, 
которое позволяет увеличить подъёмную силу 
крыла на малых скоростях путём изменения 
профиля крыла. Это решение – закрылки. 
 
При отклонении вниз закрылки увеличивают 
подъёмную силу крыла, а при значительном 
отклонении заметно увеличивается и его 
сопротивление. Этот режим закрылков 
используется при работе в восходящих 
протоках, на взлёте и посадке. 
 
Закрылки, отклонённые вверх, снижают 
сопротивление крыла на больших скоростях и 
повышают аэродинамическое качество 
планера. 
 

Рис.32 : закрылки 

 

 
 
 

 
  



Изменение траектории планера 
 

Если сумма сил, приложенных к телу, равна 
нулю, тело либо покоится, либо совершает 
равномерное прямолинейное движение. 
Таково установившееся планирование, когда 
вес планера уравновешен полной 
аэродинамической силой. 

Для изменения траектории полёта нужно 
нарушить равновесие этих сил, приложить к 
планеру некую силу, которая ничем не будет 
скомпенсирована. Пилот планера не может 
изменить вес планера (кроме случая слива 
балласта в полёте). Зато у него в распоряжении 
органы управления планером, позволяющие 
менять величину и направление полной 
аэродинамической силы.  
 

Рис.33 : планер в установившемся полёте 

 

Управление в вертикальной 
плоскости 
 
Чтобы перейти от полёта с высокой скоростью и 
крутым углом планирования (1) к полёту с 
меньшей скоростью и более пологим углом 
планирования (2), пилот должен изменить 
тангаж планера в сторону кабрирования, взяв 
ручку на себя.  

Непосредственно после этого управляющего 
действия полная аэродинамическая сила станет 
больше веса планера и несколько отклонится 
назад от вертикали. Возникнет 
нескомпенсированная сила Fd, которая будет 
отклонять траекторию планера вверх и 
уменьшать его скорость. Через некоторое 
время полная аэродинамическая сила Ra и вес 
планера P снова придут в равновесие, но угол 
планирования и скорость при этом будут 
меньше, чем в начале манёвра.  

 

Рис.34 : управление планером в вертикальной плоскости, выход из пикирования 

 



 

Для увеличения угла наклона траектории пилот, 
наоборот, должен отдать ручку от себя. В 
результате угол тангажа и угол атаки 
уменьшатся, и полная аэродинамическая сила 
станет меньше веса планера. В результате 
траектория планера начнёт искривляться вниз. 

Скорость планера начнёт расти, и через какое-
то время полная аэродинамическая сила Ra 
снова сравняется с весом планера. 

 

Рис.35 : управление планером в вертикальной плоскости, переход в пикирование 

 

 

Управление в горизонтальной плоскости 
 

Для ввода планера в вираж необходима сила, 
направленная вбок, перпендикулярно 
траектории планера. Получить такую силу 
можно, накренив планер. 

При возникновении крена полная 
аэродинамическая сила Ra остаётся 
перпендикулярной плоскости крыла, и сумма 
этой силы и веса (силы тяжести) планера 
образует боковую силу Fd, которая приводит к 
искривлению траектории планера вбок. 

 

Рис.36 : ввод планера в вираж 

 

 

 



Накреняя планер, пилот не изменяет величину 
силы Ra, но изменяет её направление. В 
результате вертикальная составляющая полной 
аэродинамической силы становится меньше 
веса планера, и возникает нежелательный 
дисбаланс сил в вертикальной плоскости. 

Для приведения вертикально действующих сил 
в равновесие нужно увеличить силу Ra 
настолько, чтобы её вертикальная 
составляющая снова стала равна весу планера. 

 

Рис.37 : вираж и устранение дисбаланса сил в вертикальной плоскости 

 

 

В установившемся вираже сила Ra должна быть 
больше, чем в прямолинейном полёте. 
Фактически полная аэродинамическая сила 
должна компенсировать ещё и центробежную 
силу, возникающую из-за движения по 
криволинейной траектории. В результате 
возникает перегрузка n, равная отношению 
полной аэродинамической силы к весу планера, 
находящегося в прямолинейном полёте.  
 
 
На рисунке 38 показан вираж с креном 450. В 
таком вираже возникает перегрузка примерно 
1,4. Обычно перегрузку обозначают буквой g, 
имея в виду отношение силы, действующей на 
тело, к его весу в поле тяготения Земли. В 
данном случае можно написать, что перегрузка 
равна 1,4 g. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Можно сказать, что «эффективный вес» 
планера в вираже больше, чем его вес на 
земле. 
 
n = Ra / P 
n = «эффективный вес» планера / вес планера 
 

Рис.38 : вираж с креном 450 

 
 
В таком вираже «эффективный вес» пилота 
массой 75 кг составит 1,4 * 75 = 105 
килограммов силы (кГс).. 
 
 
  

 

 



Приступим к управлению 
 

Для пилотирования планера вам потребуется 
два визуальных ориентира. Один – 
неподвижный – линия горизонта. Второй – 
подвижный – верхняя грань кокпита. В 
моторной авиации в качестве второго 
ориентира используют капот двигателя, если 
двигатель расположен в передней части 
фюзеляжа; мы тоже будем использовать слова 
«капот» или «нос планера» для обозначения 
второго ориентира. 

Рис.39 : визуальные ориентиры 

 

 

Рис.40: визирование при управлении по тангажу 

 

 

Тангаж: первый элемент пилотажа 
 
Угол тангажа (или просто тангаж) – это угол 
между осью фюзеляжа и горизонтом. Пилот 
может визуально оценивать тангаж, наблюдая 
расстояние между носом планера и 
горизонтом. Перемещение носа вверх – 
признак того, что планер кабрирует 
(увеличивает свой угол тангажа). Достигается 
это взятием ручки на себя. Перемещение носа 
вниз – признак уменьшения тангажа. Для этого 
ручку надо отдать от себя. 

 
Если нос планера не изменяет своего 
положения относительно горизонта, это 
означает, что планер летит с постоянным углом 
тангажа. В спокойном воздухе при этом будет 
постоянным и угол планирования (он же угол 
наклона траектории). Ваш инструктор покажет 
вам тот угол тангажа, при котором планер 
имеет наилучшие лётные качества. В процессе 
обучения вы будете стараться выдерживать 
угол тангажа близким к этой величине. 

 

Крен: второй элемент пилотажа 
 

Крен (угол крена) – это угол между плоскостью крыльев и горизонтом. На практике крен можно 
наблюдать как угол между горизонтальной плоскостью приборной доски и горизонтом. 



Рис.41: визирование при управлении по крену 

 

 

Мы уже знаем, что возникновение крена 
приводит к искривлению траектории планера. 
Это легко проверить в полёте. Отклоним ручку 
влево. Левый элерон поднимется, правый – 
опустится. Подъёмные силы на левой и правой 
консоли теперь неодинаковы, и возникает крен 
влево. Через небольшое время станет заметно, 
что нос планера также отклоняется влево: это 
начало входа в вираж. При отклонении ручки 
вправо, соответственно, возникнет правый 
крен, и планер начнёт входить в правый вираж. 
 
 
Если планер переходит из прямолинейного 
полёта в незначительный крен, то можно 
заметить незначительное горизонтальное 
смещение носа планера. Движение ручкой 
вбок на исправление крена усиливает 
смещение носа. 

Обратное скольжение или эффект 
элеронов 
 
Работа элеронами приводит не только к 
появлению или изменению крена. Возникает 
также скольжение в направлении, 
противоположном крену. Этот эффект 
объясняется разностью в сопротивлении 
поднятого и опущенного элерона (опущенный 
элерон создаёт большее сопротивление). 
 

Рис.42 : причины обратного скольжения 

 
 

 

Рис.43:  обратное скольжение 

 



Такое «обратное скольжение» нежелательно, 
но оно возникает каждый раз, когда крен 
планера изменяется. Для компенсации 
скольжения пилот должен выжать педаль с той 
же стороны, куда он перемещает ручку для 
устранения крена. Такое управляющее 
действие называется скоординированный 
вираж. В прямолинейном полёте, исправляя 
случайно возникающие крены, пилот должен 
одновременно работать и педалями так, как 
описано выше. 
 
 
 
 
Таким образом, прямолинейный полёт с 
постоянной скоростью достигается 
выдерживанием постоянного угла тангажа и 
нулевого угла крена.  
 

Рис.44 : исправление крена, 
скоординированный вираж 

 

Прямолинейный полёт возможен только при 
нулевом крене. 
 
 

 

Вираж 
 
Угловая скорость виража (скорость с которой 
перемещается нос планера относительно 
неподвижных ориентиров на горизонте) 
пропорциональна крену: чем он больше, тем 
больше скорость виража, и наоборот. 
 
Первые «учебные» виражи Вы будете совершать с 
креном не более 30 градусов, выдерживая при 
этом заданный инструктором угол тангажа. 
Изучение виражей с кренами более 30 градусов 
и/или при разных скоростях полёта будет 
производиться позже по мере Вашего прогресса в 
обучении. 
 

 
Перед началом виража убедитесь в том, что 
пространство, в котором Вы намереваетесь 
произвести манёвр, свободно. Это – 
безопасность. Посмотрите в ту сторону, куда 
Вы намереваетесь произвести вираж, после 
чего немедленно вернитесь к визуальному 
контролю положения носа планера 
относительно горизонта (контроль крена и 
тангажа). 

  
Рис.45:  вираж, вход и выход 

 

 



Для входа в вираж необходимо создать крен. 
Вы уже знакомы с тем, как следует выполнять 
скоординированный вираж движением ручки и 
ноги в одну и ту же сторону. На вираже Вы 
должны наблюдать горизонтальное 
перемещение носа планера в сторону крена. И 
это перемещение должно быть 
пропорционально крену.   
 
В отсутствие работы ручкой на себя при входе в 
крен Вы заметите, что тангаж планера 
изменяется, и возникает пикирование. 
Прибирая ручку на себя в процессе виража, Вы 
должны поддерживать такой же угол тангажа, 
как и в прямолинейном полёте. Взятие ручки на 
себя на вираже приводит к увеличению угла 
атаки и, следовательно, полной 
аэродинамической силы вплоть до полной 
компенсации «эффективного веса» планера, 
возросшего из-за центробежной силы. 

Выполняя вираж, Вы должны контролировать 
крен, угловую скорость виража и угол тангажа, 
удерживая их необходимые величины. 
 
Внешняя консоль планера на вираже имеет 
более высокую скорость, чем внутренняя (рис. 
46). В результате подъёмная сила на ней 
становится больше, чем на внутренней по 
виражу консоли, и внешняя консоль стремится 
приподняться. Возникает индуцированный 
крен. Для борьбы с ним и удержания нужного 
угла крена на вираже нужно незначительно 
отклонять ручку на внешнюю сторону виража. 
 
Разница в скоростях консолей приводит к 
разнице не только в подъёмной силе на них, но 
и в силе сопротивления консолей. 
Сопротивление внешней консоли будет больше 
ввиду её большей скорости, и может 
возникнуть индуцированное скольжение.  

  
   

 
  
Для выхода из виража Вы должны одновременно и постепенно уменьшить крен и угловую 
скорость виража до нуля, выдерживая постоянный угол тангажа. Эффект элеронов вынудит Вас 
скоординированно работать ручкой и педалями в процессе выхода из виража. Кроме того, Вам 
придётся слегка отдать ручку от себя, чтобы сохранить угол тангажа неизменным. 

Соотношение «тангаж-траектория-скорость» 
 

Теперь Вы знаете, что тангаж,  угол наклона траектории и скорость у планера тесно 
взаимосвязаны. Уменьшение угла тангажа приводит к росту скорости, а увеличение угла тангажа – 
к уменьшению скорости.  

Рис.47:  взаимосвязь скорости, угла тангажа и угла наклона траектории 

 

Переведём планер из полёта с установившимися значениями тангажа и скорости к новому углу 
тангажа, создадим лёгкое пикирование. После перехода потребуется довольно большое время, 
чтобы у планера установилась новая скорость полёта. Это связано с инерцией планера. Если Вы 
переведёте планер в кабрирование, Вы заметите примерно такую же задержку в изменении 
скорости, которая на этот раз станет несколько меньше. 



 
Таким образом, для достижения некоторой постоянной скорости надо сначала установить нужный 
угол тангажа, после чего подождать, пока показания указателя воздушной скорости не перестанут 
изменяться. Возможно, после этого Вам придётся слегка подкорректировать достигнутый 
полётный режим. Типичная ошибка новичка – стремясь стабилизировать планер на нужной 
скорости, начинающий пилот заставляет планер сильно «гулять» по тангажу, загоняя аппарат то в 
пикирование, то в кабрирование. Правильный стиль пилотирования заключается в том, чтобы 
контролировать прежде всего тангаж, обращая не слишком большое внимание на воздушную 
скорость.  Ваш инструктор покажет Вам характерные скорости планера, особенно те, которые 
соответствуют максимальному аэродинамическому качеству и минимальной скорости снижения. 
 

Очень быстро Вы поймёте, что изменения 
скорости планера требуют приложения 
усилий к ручке управления: ручку надо 
отклонять от себя для поддержания высокой 
скорости и прибирать к себе для сохранения 
низкой скорости. Эти постоянные усилия 
снижают как комфорт пилота, так и точность, с 
которой он пилотирует. Для уменьшения 
усилий на ручке до нуля было изобретено 
такое приспособление, как триммер руля 
высоты.  Выглядит он как ручка зелёного 
цвета. Для нейтрализации усилия на ручке, 
отданной от себя (сдвинутой вперёд 
относительно пилота) с сохранением 
заданного угла тангажа  триммер надо двигать 
в том же направлении, что и ручку – вперёд. 
Для нейтрализации усилия на ручке, взятой на 
себя, и сохранения выбранного пилотом угла 
тангажа триммер руля высоты надо сдвинуть 
назад. 

 Триммер – это небольшая рулевая поверхность, 
располагаемая за задней кромкой руля высоты и 
отклоняемая в противофазе с ним. Например, если 
Вы сдвигаете ручку триммера вперёд (на 
пикирование), эта рулевая поверхность отклонится 
вверх, как показано на рисунке. 
 

Рис.49 : аэродинамический триммер 

 

В результате на рулевой поверхности компенсатора 
возникает направленная вниз аэродинамическая 
сила, которая частично или даже полностью 
ослабляет усилие на ручке управления. 
 
 
 
 

 
Симметрия полёта 
 
Полёт считается симметричным, если 
набегающий на планер поток воздуха 
параллелен плоскости симметрии фюзеляжа. 
Планера созданы для симметричного полёта: 
при этом их лётные характеристики являются 
наилучшими. Пилот может контролировать 
симметрию полёта, используя тонкую 
шерстяную нить, наклеенной на фонарь 
кабины, и показания указателя крена и 
скольжения на приборной доске. 
 
Если поток набегает на планер под углом к его 
плоскости симметрии, возникает скольжение. 
В результате сопротивление планера 
существенно вырастает, и его лётные 
характеристики в целом снижаются. 

  
Шерстяная нить на фонаре кабины ведёт себя как 
флаг или флюгер, показывая, под каким углом 
набегает на планер поток обтекания.  
 

Рис.50 : плоскость симметрии планера 

 



 
Восстановление симметрии полёта 
 
Можно сказать, что руль направления – это 
«руль симметрии», управляющий 
скольжением, то есть углом между скоростью 
набегающего потока и плоскостью симметрии 
фюзеляжа. И в прямом полёте, и на вираже 
величину скольжения легко можно 
определить с помощью шерстяной нити на 
фонаре кабины. Скольжение устраняется в 
основном работой ног – нужно выжать педаль 
с той стороны, с которой поток набегает на 
фюзеляж. Также полезно бывает чуть дать 
ручку в сторону, чтобы удержать желаемый 
крен. 
 
 
В результате противодействия скольжению 
планер слегка повернётся вокруг оси 
скольжения и изменит свой крен; консоль, 
приподнятая в результате скольжения, слегка 
опустится. Для компенсации этого изменения 
крена достаточно небольшого движения 
ручки. 
 
 
 
 
Замечания 
 
Любое вращение вокруг оси скольжения 
приводит к изменению крена, вызванному 
скольжением и разностью скоростей потока 
на консолях. Компенсируя скольжение 
амплитудными движениями педалей, Вы 
также должны будете работать ручкой, чтобы 
сохранять требуемый крен – нулевой в 
прямом полёте или тот, который нужен Вам на 
вираже. 

 
Рис.51 : полёт без скольжения 

 

 
Рис.52 : коррекция скольжения 

 
 

 

 

 

 

 

 



Рис.53 : вираж, коррекция 
скольжения внутрь виража 

 

Рис.54 : выполнение виража 
без скольжения 

 

Рис.55 : вираж, коррекция 
скольжения наружу виража 

 
 

Скольжение на вираже называется внешним, если поток набегает на фюзеляж с внешней стороны 
виража (или, что то же самое, со стороны той консоли, которая выше, рис. 53). Скольжение 
считается внутренним, если поток набегает на фюзеляж со внутренней стороны виража (или, что 
то же самое, со стороны той консоли, которая ниже, рис. 55). В обоих случаях корректировать 
скольжение надо воздействием на педаль с той  стороны, откуда набегает поток. Внешнее 
скольжение опасно сваливанием планера ы штопор! 
 

  



Вопросник 
1) При полёте на планере набегающий на 

него поток: 
a) равен по величине и противоположен 

по направлению воздушной скорости 
планера; 

b) совпадает с воздушной скоростью и по 
величине, и по направлению; 

c) зависит только от метеоусловий. 
2) В полёте вес планера уравновешивается: 

a) Действиями пилота на органы 
управления; 

b) Полной аэродинамической силой; 
c) Углом планирования. 

3) Внешняя поверхность крыла – это… 
a) Его передняя поверхность; 
b) его верхняя поверхность; 
c) его нижняя поверхность. 

4) Форма профиля крыла у планера… 
a) Одинакова практически у всех 

планеров; 
b) Подбирается для каждой модели 

планера с учётом его желаемых лётных 
характеристик; 

c) Очень слабо влияет на лётные 
характеристики планера, т.к. в 
наибольшей степени они зависят от 
формы его фюзеляжа. 

5) Если при испытаниях в аэродинамической 
трубе увеличить скорость потока в 3 раза, то 
силы, действующие на исследуемую 
модель, вырастут в… 
a) 3 раза; 
b) 6 раз; 
c) 9 раз. 

6) Угол атаки профиля – это угол между… 
a) Хордой профиля и осью фюзеляжа; 
b) Верхней и нижней поверхностью крыла 

по задней кромке; 
c) Хордой профиля и вектором скорости 

набегающего потока. 
7) По мере увеличении угла атаки подъёмная 

сила профиля… 
a) Меняется мало; 
b) Сначала нарастает, затем достигает 

максимума, после чего резко падает, 
т.к. происходит срыв потока; 

c) Постоянно нарастает. 
8) Если в полёте увеличить угол атаки, то 

воздушная скорость планера… 
a) Уменьшится; 
b) Не изменится; 
c) Возрастёт. 

9) Отклонение закрылков на положительный 
угол применяется… 
a) На малых скоростях; 
b) На очень высоких скоростях; 
c) Только на взлёте. 

10) Отклонение закрылков на отрицательный 
угол применяется… 
a) На спиралях и при посадке; 
b) При полёте на высокой скорости; 
c) При буксировочных полётах. 

11) Планер движется относительно воздуха 
потому, что… 
a) Самолёт-буксировщик придал планеру 

начальную скорость; 
b) Полная аэродинамическая сила 

направлена не строго вверх и имеет 
составляющую, которая толкает планер 
вперёд; 

c) У веса планера есть составляющая, 
которая направлена вдоль наклонной 
траектории планера и толкает его 
вперёд. 

12) Сила сопротивления – это часть… 
a) Веса планера, её величина зависит 

траектории планера, и эта сила 
определяет движение планера; 

b) Полной аэродинамической силы, и эта 
сила направлена против движения 
планера; 

c) Веса планера, и эта сила направлена по 
движению планера. 

13) Если сопротивление планера 
увеличивается, то угол наклона его 
траектории… 
a) Не изменится; 
b) Уменьшится; 
c) Увеличится. 

14) Руль глубины … 
a) Изменяет угол атаки планера, когда 

пилот работает ручкой вперёд-назад; 
b) Компенсирует изменения угла атаки 

планера, обусловленные 
вертикальными движениями воздуха; 

c) Выполняет как функцию a), так и 
функцию b) . 

15) Аэродинамическое качество – это… 
a) Отношение горизонтальной скорости 

планера к его скорости снижения; 
b) Отношение пройденного планером 

расстояния к потере высоты; 
c) И a), и  b). 



 
 

16) Ваш планер имеет аэродинамическое 
качество 36. Пролетев на нём 27 км в 
спокойном воздухе, Вы потеряете… 
a) 1250 м высоты; 
b) 660 м высоты; 
c) 750 м высоты. 

17) Планер летит в спокойном воздухе с 
горизонтальной скоростью 108 км/ч и 
снижением 1,5 м/с. Аэродинамическое 
качество планера составляет… 
a) 14,2; 
b) 20; 
c) 30. 

18) Планер совершает прямолинейный полёт с 
постоянной скорость. При этом его вес… 
a) Несколько превосходит полную 

аэродинамическую силу, т.к. планер 
снижается; 

b) Строго равен полной аэродинамической 
силе; 

c) Несколько меньше полной 
аэродинамической силы, т.к. планер 
находится в полёте. 

19) Пилот увеличил угол атаки, что привело к 
росту полной аэродинамической силы. В 
результате… 
a) Траектория планера искривится вверх, а 

его скорость вырастет; 
b) Траектория планера искривится вниз, а 

его скорость вырастет; 
c) Траектория планера искривится вверх, а 

его скорость упадёт. 
20) Если у планера возник крен, то… 

a) Возникнет боковая сила, которая 
затянет планер в вираж; 

b) Траектория планера не изменится; 
c) Траектория планера будет меняться в 

течение непродолжительного времени, 
пока на планер действует центробежная 
сила. 

21) Перегрузку можно вычислить как… 
a) Отношение полной аэродинамической 

силы к весу планера; 
b) Отношение веса планера к полной 

аэродинамической силе; 
c) Отношение центростремительной силы 

к центробежной. 
 

 
 
 

22) Для того, чтобы увеличить воздушную 
скорость с 80 до 110 км/ч, нужно… 
a) Отдавать ручку от себя до тех пор, пока 

указатель скорости не покажет 110 км/ч; 
b) Установить ручкой угол наклона 

траектории, соответствующий скорости 
110 км/ч, и ожидать стабилизации 
воздушной скорости; 

c) Увеличивать воздушную скорость 
небольшими порциями (например, 5 
км/ч) до тех пор, пока не установится 
нужная скорость. 

23) Положение аэродинамической поверхности 
триммера, показанное на рисунке, 
соответствует следующему положению 
ручки триммера: 

 

a) На кабрирование; 
b) Нейтраль; 
c) На пикирование. 

24) Когда Вы отклоняете ручку влево… 
a) Левый элерон поднимается, правый – 

опускается; 
b) Левый элерон опускается, правый – 

поднимается; 
c) Левый элерон поднимается, правый – 

остаётся неподвижным. 
25) Обратное скольжение возникает, когда 

пилот использует… 
a) Воздушные тормоза; 
b) Ручку (по крену); 
c) Педали. 

26) Признаком обратного скольжения 
является… 
a) Перемещение носа планера в ту же 

сторону, в которую отклонена ручка; 
b) Перемещение носа планера в сторону, 

противоположную отклонению ручки; 
c) Пикирование, возникшее в результате 

перемещения ручки. 



 

27) Пилот может компенсировать обратное 
скольжение… 
a) Отклоняя ручку и воздействуя на педаль 

со стороны скольжения; 
b) Используя компенсатор; 
c) Выжимая педаль на скольжение и 

отклоняя ручку от скольжения. 
28) Перед входом в вираж надо убедиться, 

что… 
a) Органы управления планера движутся 

свободно; 
b) Пространство, в котором Вы 

собираетесь осуществить манёвр, 
свободно от других летательных 
аппаратов; 

c) Во время виража ветер не будет 
попутным. 

29) Переходя из прямого полёта в вираж, пилот 
должен… 
a) Увеличить полную аэродинамическую 

силу, слегка взяв ручку на себя; 
b) Уменьшить полную аэродинамическую 

силу, чуть отдав ручку; 
c) Сохранять полную аэродинамическую 

сил постоянной. 
30) Выполняя вираж с постоянным креном 30 

градусов, пилот должен слегка 
воздействовать на… 
a) Ручку, отклоняя её внутрь виража; 
b) Педали, наружу виража; 
c) Ручку, отклоняя её наружу виража. 

31) В установившемся вираже необходимо 
слегка давать ручку наружу виража из-за 
того, что имеет место… 
a) Паразитный крен, объясняемый 

разностью воздушных скоростей у 
консолей планера; 

b) Обратное скольжение; 
c) Гироскопический момент, объясняемый 

вращением планера. 
32) Несимметричное обтекание планера 

обозначают также словом… 
a) Скольжение; 
b) Обратный угол атаки; 
c) Косой ветер. 
 

 
 
 

33) На каком из рисунков изображён 
скоординированный вираж? 

 

 
 
 
34) На каком из рисунков изображён 

скоординированный вираж? 

 

 
 
35) С какой стороны набегает на поток на 

фюзеляж планера? 

 

 
a) Слева, и компенсировать надо 

движением левой педали; 
b) Справа, и компенсировать надо 

движением левой педали; 
c) Справа, и компенсировать надо 

движением правой педали. 
 

 



 
 

Фаза 3 
 

• Процедуры перед взлётом 

• Взлёт 

• Аэробуксировка 

• Отцепка 

• Мотопланер 

• Буксировка лебёдкой 

• Воздушные тормоза 

• Заход на посадку 

• Правила воздушного движения, сигналы 

• Настройки высотометра 

 



 

Взлёт планера 
 

Мы будем изучать различные способы старта 
планера: 
 

• Аэробуксировка – пожалуй, самый 
популярный способ запуска планера. 

• Самостоятельный взлёт (для 
мотопланеров – планеров со встроенной 
силовой установкой). 

• Буксировка лебёдкой. Во Франции этот 
способ старта практически перестали 
использовать, но сейчас к нему снова 
возвращаются из соображений 
снижения стоимости полётов и 
повышения их экологичности. 

 

Чек = лист ? 

 
Перед взлётом 
 
Вот Вы устроились в кабине, и выпускающий 
подцепляет к планеру буксировочный фал. Если 
Вам предстоит первый вылет дня, произведите 
пробный отцеп. 
Убедившись в том, что фал подцеплен, а планер 
готов ко взлёту, Вы должны произвести 
предполётную проверку по формуле УНИБ 
(CRIS).. 
 

 

У 
C 

УПРАВЛЕНИЕ 
Все органы управления планера  
(ручка, педали, закрылки, 
интерцепторы) 
свободно передвигаются на весь свой 
ход 

Н 
R 

НАСТРОЙКИ 
• Сиденье 
• Педали 
• Радио 
• Вариометр (электронный) 

И 
I 

ИНСТРУМЕНТЫ 
• Высотометр (QNH или 0) 
• Указатель скорости: 0 
• Вариометр: 0 
• FLARM: проверен 
• Компас: проверен по QFU 

Б 
S 

БЕЗОПАСНОСТЬ 
• Привязные ремни 

пристёгнуты (спросите у 
инструктора) 

• Парашюты обоих пилотов 
надеты и подогнаны 

• В кабине нет незакреплённых 
и/или посторонних 
предметов 

• ВПП свободна 
• Положение ветроуказателя 
• Форточки закрыты и 

зафиксированы 
• Проверка тормоза при 

выборке фала 
• Интерцепторы убраны и 

зафиксированы 
 

 



 

Взлёт 
Рис. 56: аэробуксировка 

 

 

Часть 1: начало рулёжки 
 
Это наиболее деликатная часть взлёта, т.к. 
скорость ещё мала, и аэродинамические 
органы управления малоэффективны. 
 
Руль высоты становится эффективным 
достаточно быстро, и через небольшое время 
после начала движения Вы сможете установить 
планеру нулевой угол тангажа. При таком 
положении планера эффективность элеронов 
будет максимальной, а сопротивление планера 
– минимальным, обеспечивая быстрый разгон. 
 
Направление и амплитуда движения ручки, 
необходимые для достижения нулевого 
тангажа, зависят от модели планера. У 
планеров с центром масс, расположенным 
позади основного колеса, ручку надо отклонять 
от себя. Если же центр масс планера 
расположен перед основным колесом, то ручку 
надо будет брать на себя. 
 
Как только помощник отпустил консоль, Вам 
придётся самостоятельно  удерживать нулевой 
крен, даже если для этого потребуется очень 
амплитудная работа ручкой в боковом 
направлении. И всё равно существует 
вероятность, что одна из законцовок крыла 
коснётся земли. В этом случае придётся 
совершить весьма энергичное движение ручкой 
и педалью, чтобы убрать возникший крен и 
удержать планер на линии буксировки. Если, 
несмотря на все Ваши усилия, планер 
продолжает цепляться законцовкой за грунт и 
уходить с линии буксировки – не дожидайтесь, 
пока планер повернёт на 90 градусов. 
Немедленно отцепляйтесь и тормозите. 
Поздравляем! Вы только что «сыграли в 
лошадку» . 
 

 
Возникновению «лошадки» способствуют 
слабое умение удерживать нужный крен, 
плохое состояние полосы и высокая трава на 
аэродроме. 
 
Часть 2: рулёжка по линии полёта 
 
Удержание планера на линии буксировки 
выполняется в основном педалями. По мере 
роста скорости возрастает и эффективность 
рулей, и амплитуда управляющих движений, 
потребных для удержания нулевого крена и 
нужного направления буксировки, становится 
всё меньше. 
 
Часть 3: взлёт 
 
Инструктор покажет Вам момент, когда 
подъёмная сила почти уравновешивает вес 
планера, и Вы можете произвести отрыв, слегка 
взяв ручку на себя. После отрыва Вы должны 
«сделать полку», удерживая планер на высоте 
примерно 2 метра над полосой до тех пор, пока 
от полосы не оторвётся и самолёт-
буксировщик. 
 
Осторожно! Избыточная высота планера при 
выполнении «полки» может помешать взлёту 
буксировщика или даже привести к аварии. 
 

Рис. 57: избыточное превышение планера 
над буксировщиком 

 
 

 



Аэробуксировка 
 

Рис. 58: аэробуксировка: нормальное превышение планера 

 

 

Прямолинейный полёт 
 
Правильное положение планера 
относительно самолёта-буксировщика 
характеризуется отсутствием бокового 
отклонения (переленга) и превышения, при 
котором буксировщик визуально находится 
на уровне горизонта. Но лучше 
ориентироваться по положению 
буксировщика относительно фонаря кабины 
планера. Это основной визуальный 
ориентир в тех случаях, когда горизонт не 
виден из кабины планера – например, при 
полётах в горах. 

 
Рис. 59: превышение – вид из планера 

 
 

Рис. 60: отсутствие пеленга 

 

Исправление бокового отклонения 
 
Если Вы плохо контролируете крен планера, то 
буксироваться без бокового отклонения у Вас не 
получится, и при буксировки планер будет 
«водить» влево-вправо относительно 
буксировщика. Для исправления отклонений 
нужно постоянно возвращать планер к 
нулевому углу крена, скоординированно 
работая педалями. 
 
 
 
 

 
Рис. 61: исправление пеленга 

 
 

 



Рис. 62: отклонение влево: боковая составляющая натяжения фала возвращает планер на 
линию буксировки 

 

Если боковое отклонение очень велико, для 
его исправления потребуется дать в сторону 
буксировщика небольшой крен, быстро 
исправляя его, чтобы избежать бокового 
отклонения в противоположную сторону. 
 
Исправление неправильного превышения 
 
Расположив планер слишком низко 
относительно самолёта, Вы попадёте в зону, 
турбулентности, созданной спутным следом 
самолёта. 
 
Если опустить планер ещё ниже, то он выйдет 
из зоны турбулентности и окажется в так 
называемом нижнем положении. Оно 
используется в основном при аэробуксировке 
планера с целью возврата его на аэродром. 
Если такой задачи перед Вами не стоит – 
лучше использовать обычное положение 
планера относительно самолёта-
буксировщика. 
 

 
Рис. 63: нижнее превышение планера 
относительно самолёта-буксировщика 

 

Избыточная высота планера над буксировщиком 
чрезвычайно опасна. Если она превышает некий 
предел, определяемый эффективностью руля 
высоты самолёта, то самолёт-буксировщик может 
войти в неуправляемое пикирование. В худшем 
случае оно может продолжаться до земли. Очень 
большую опасность в этом случае представляет 
невозможность отцепа буксировочного фала, 
если усилие на нём становится излишне большим. 
Это относится и к планеру, и буксировщику. 
 

Рис. 64: нижнее положение планера при аэробуксировке 

 

 



 
Рис. 65: осторожно, планер расположен 
слишком высоко над буксировщиком 

 

Если превышение планера над самолётом 
начинает становиться опасным, плавно и 
осторожно спикируйте для исправления 
ситуации. Если буксировочный фал при этом 
провис, на короткое время выпустите 
воздушные тормоза.  
Инструктор покажет Вам предельное 
превышение планера над самолётом. Если Вы 
вышли за этот предел, немедленно пикируйте, 
чтобы ослабить нагрузку на фал, и 
отцепляйтесь.  
 
Вираж при буксировке 

• Превышение на вираже должно быть 
таким же, как и в прямолинейном 
полёте. Самолёт-буксировщик должен 
наблюдаться на линии горизонта. 

• Cамолёт-буксировщик и планер должны 
выдерживать одинаковый крен; тогда 
они будут двигаться по одной и той же 
траектории. 

• Боковое смещение планера должно 
быть таким, чтобы угол между фалом и 
осью симметрии самолёта был равен 
углу между фалом и осью симметрии 
планера. При этом пилот планера 
может наблюдать внутренний по 
виражу борт буксировщика. 

 

 
Рис. 66: пикирование аэропоезда в 

результате излишне высокого положения 
планера над самолётом-буксировщиком 

 
 
Ошибки бокового смещения следует 
исправлять работой внешней по виражу 
педали. 

  
Рис. 67: правильное положение планера при аэробуксировке 

 



Рис. 68: правильное положение 
буксировщика на вираже

 

Исправление ошибок 
Производится так же, как и в прямом полёте. 
Нужно выдерживать необходимый крен и 
правильное превышение планера относительно 
буксировщика. Кроме того, следует учитывать, 
что смещение планера на внешнюю сторону 
виража приводит к увеличению превышения 
планера над буксировщиком, а смещение 
планера внутрь виража – наоборот, к уходу 
планера вниз. 

Рис. 69: крен у планера больше, чем у 
самолёта, планер сместился внутрь виража 

и вниз 

 

Рис. 70: крен у планера меньше, чем у 
самолёта, планер сместился наружу виража 

и вверх 

 

Выход интерцепторов в процессе буксировки 
Если воздушные тормоза не были закреплены 
до взлёта, они могут выйти во время 
буксировки. Пилот буксировщика  может подать 
сигнал, «помахивая» рулём направления. 

Отцепка 
Обычно производится по инициативе пилота 
планера. Отцепка обязательна, если самолёт-
буксировщик покачивает крыльями. 
Последовательность действий при отцепке: 

• Потянуть за ручку отцепки (жёлтого 
цвета). 

• Убедиться в том, что фал отсоединился 
от планера. 

• Убедиться в том, что воздушное 
пространство свободно с той стороны, 
куда Вы собираетесь сделать вираж. 

• Отойти от самолёта и фала плавным 
виражом с незначительным креном, 
удерживая околонулевой угол тангажа. 

Если отцепка была произведена из прямого 
полёта, направление виража значения не 
имеет. Если Вы отцепились от буксировщика на 
вираже (например, в термике), то следует 
уклониться внутрь этого виража, чуть увеличив 
крен. Если буксировщик доставил Вас и планер 
в зону динамических потоков обтекания или в 
волну, то отцепляться надо против ветра. 
После отцепки Вы можете: 

• Убрать шасси. 
• Пронаблюдать и запомнить положение 

планера относительно аэродрома и 
наземных ориентиров. 

• Выбрать направление дальнейшего 
полёта. 

  
Иллюстрация: сигнал буксировщика рулём 

направления 

 

Получив такие сигналы, проверьте и уберите 
интерцепторы!  
Не перепутайте помахивание рулём 
направления с покачиванием крыльев 
самолёта-буксировщика. Если буксировщик 
помахивает рулём направления, отцепляться 
не надо! 



Планеры, оснащённые силовой 
установкой 
Имея собственную силовую установку, 
мотопланеры могут самостоятельно 
осуществлять взлёт и добираться до восходящих 
потоков, пригодных для парения. При 
выключенном двигателе эти летательные 
аппараты могут парить и планировать, как 
обычные планеры, но для избегания 
вынужденной посадки вне аэродрома и 
возврата на аэродром мотопланер может 
задействовать свою силовую установку. Кроме 
того, двухместные планеры очень хорошо 
подходят для обучения пилотов-планеристов. 
Планеры с силовой установкой делятся на 
несколько типов: 
 

1. Мотопланеры 
Конструкцией фюзеляжа мало отличаются от 
лёгких самолётов. Как правило, имеют силовую 
установку с тянущим воздушным винтом, 
расположенную в передней части фюзеляжа. А 
вот конструкция крыла и оперения у 
мотопланеров почти что планерная. Поэтому 
аэродинамическое качество у этих аппаратов 
составляет обычно около 30. Шасси у 
мотопланеров обычно неубирающееся.  
Мотопланеры – достаточно простые и  
надёжные летательные аппараты. По сложности 
пилотирования они близки к лёгким самолётам, 
а по лётным характеристикам при выключенном 
двигателе – к учебно-тренировочным планерам. 
 

Фото: мотопланер 

 

 
2. Автономные планеры 
Конструктивно близки к спортивным планерам 
(качество – от 40 до 60 единиц), но имеют 
полностью убирающуюся в фюзеляж силовую 
установку, мощности которой достаточно для 
взлёта и набора высоты со скороподъёмностью 
примерно 2-3 м/с. Помимо типичных для 
планеров элементов конструкции и органов 
управления, такие планера обычно имеют 
закрылки, убирающееся шасси, водобалласт, 
систему выпуска и уборки силовой установки, и 
дополнительное электрооборудование. 
 

 
3. Долетные (турбо) планеры 
Отличаются от автономных планеров меньшей 
мощностью и более простой конструкцией 
силовой установки и органов управления ей. 
Пониженная мощность двигателя не позволяет 
таким планерам осуществлять самостоятельный 
взлёт. Силовая установка нужна этим планерам 
только для избегания вынужденной посадки и 
подлёта к восходящим потокам после отцепа. 
Двигатель обеспечивает максимальную 
скороподъёмность около 1 м/с, но эта величина 
быстро падает с ростом высоты. 
 

Фото: автономный планер с убирающейся силовой установкой 

 

 



Взлёт с использованием лебёдки 
Предполётный осмотр 
Сначала следует осуществить традиционную предполётную процедуру, убедившись в том,  что в 
кабине отсутствуют посторонние предметы, а сиденье пилота правильно закреплено. Если Вы 
используете сиденье с подушками, они должны быть изготовлены из достаточно плотной пены, 
которая выдержит повышенные нагрузки, связанные с буксировочным стартом.  

Рис. 71: буксировка планера лебёдкой 

 

Проверка перед буксировкой 
 
Как и в случае аэробуксировки, старту с 
использованием лебёдки должна 
предшествовать предстартовая процедура типа 
УНИБ. Осуществляя часть этой процедуры, 
посвящённую безопасности, командир 
воздушного судна должен убедиться в том, что: 
Пилоты пристёгнуты, пристежные ремни 
затянуты 

• Спасательные парашюты подогнаны по 
пилотам 

• В кабине нет посторонних предметов 
• Интерцепторы убраны и зафиксированы 
• Сила и направление ветра известны и 

подходят для буксировки 
• Перед планером  и на линии буксировки 

нет людей и препятствий 
• Пилотам известны процедуры 

прерванного взлёта с использованием 
лебёдки 

• Фонарь кабины закрыт и зафиксирован 
• Буксировочный фал подцеплен к 

планеру 
• Рука пилота находится рядом с ручкой 

отцепа 
 
 

Успешно произведя эту процедуру, пилот 
поднимает большой палец. После этого 
помощник на старте убеждается в отсутствии в 
зоне буксировки летательных аппаратов, 
совершающих заход на посадку или собственно 
посадку, а также в отсутствии прочих 
препятствий в зоне буксировки. Если всё в 
порядке, помощник располагает крыло планера 
горизонтально. 
 
Наземный радиообмен 
Планер – лебёдке: 
Я Бланик (указать тип своего планера) на 
первом старте (если стартов несколько – 
указать свой), двое на борту (назвать своё 
число человек), к буксировке готов. 
Лебёдка – планеру: 
Я лебёдка-1 (указать свой номер лебёдки), 
планер Бланик с двумя пилотами (указать 
нужный планер), выбираю слабину. 
Лебёдка выбирает слабину, даёт малую тягу. 
Лебёдка – планеру: 
Слабина выбрана. 
Планер – лебёдке: 
Слабина выбрана. 
Лебёдка может начинать буксировку. 

 



Полётный радиообмен 
 
Пилот контролирует скорость планера в 
процессе затяжки. В случае, если у пилота не 
получается выдерживать нужный угол тангажа, 
пилот может попросить оператора лебёдки 
изменить тягу: 
Лебёдка, меньше тяги 
или 
Лебёдка, больше тяги 
 
Внимание! Пилот планера – командир этого 
воздушного судна. И если после радиообмена с 
лебёдкой пилота всё равно не устраивает 
воздушная скорость планера, пилот может 
изменить угол тангажа. 
 

В случае, если процесс буксировки почему-либо 
не устраивает пилота, он может прервать 
буксировку, отцепившись от буксировочного 
фала. Пилот должен сообщить об этом по 
рации: 
Отцепился над (название аэродрома) 
 
В случае опасности как пилот, так и 
выпускающий на старте могут в любой момент 
прервать буксировку, дав оператору лебёдки 
команду: 
Лебёдка – стоп, стоп, стоп! 
 
Для экстренного прерывания буксировки можно 
также отцепить планер от фала или обрубить 
фал на стороне лебёдки. 
 

Иллюстрация: разбег и взлёт планера при буксировке лебёдкой 

 

Разбег и взлёт при буксировке лебёдкой 
 
Продолжительность разбега и взлёта при 
механизированном старте очень невелика – 
около 4 секунд. Но за это время пилот должен 
выполнить много действий: 
 

• Выдерживать направление разбега 
педалями. У некоторых планеров 
буксировочный замок расположен не по 
оси симметрии фюзеляжа, и приходится 
до самого отрыва жать педаль со 
стороны замка, чтобы сохранить 
правильное направление разбега.  

 
• Выдерживать нулевой крен 

движениями ручки влево-вправо. При 
старте с лебёдки категорически 
необходимо держать нулевой крен на 
разбеге и отрыве. Ускорение на старте 
столь велико, что даже незначительный 
начальный крен может вызвать очень 
большие рысканье и крен на разбеге и 
взлёте. 

 

 
• Выдерживать верный тангаж и наклон 

траектории движениями ручки от себя-
на себя. Оптимальное положение ручки 
может меняться даже в зависимости от 
загрузки планера (один или два пилота). 

 
• Произвести взлёт лёгким взятием ручки 

на себя. Осторожно! Некоторые планера 
при буксировке лебёдкой могут мощно 
кабрировать, что может привести к 
опасному нарастанию углов тангажа и 
наклона траектории. 

 

 

 



Иллюстрация: начало полёта при буксировке лебёдкой 

 

Начальная фаза полёта при буксировке лебёдкой 
 
Начальная фаза буксировки – это переход от 
взлёта к оптимальной траектории набора 
высоты. При этом пилот должен 
контролировать: 

• Углы тангажа и наклона траектории. 
Переход к оптимальным углам надо 
производить постепенно, дозированно, 
с учётом погодных условий и 
располагаемой мощности лебёдки. С 
одной стороны, надо избегать 
излишнего кабрирования, которое 
может быть очень опасно и наверняка 
приведёт к экстренному прерыванию 
буксировки*; с другой стороны, 
слишком малый тангаж может привести 
к избыку скорости.  

 

 
• Крен. Достаточно поддерживать 

симметричный полёт обычными 
скоординированными действиями ручки 
и педалей. 

 
• Линию буксировки. При буксировке 

лебёдкой пилот планера не видит 
землю ввиду достаточно большого угла 
тангажа. Поэтому могут потребоваться 
подсказки от оператора лебёдки, и 
пилоту нужно удерживать направление 
на лебёдку, давая небольшие виражи 
согласно указаниям оператора лебёдки 
с помощью ручки и педалей. 

 

* При буксировке планер должен выдерживать такой угол тангажа, который гарантирует плавный возврат к полётному 
углу тангажа, а затем – и переход к посадке. 

Иллюстрация: при буксировке угол между краем фонаря и горизонтом должен быть одинаков 
слева и справа 

 



Оптимальная затяжка 
 
Задача – достичь максимальной высоты затяжки 
при сохранении высокой безопасности полёта. 
Стабильный подъём – это наиболее долгая фаза 
буксировки. На этой фазе планер набирает 
максимум высоты. 
 

• Углы тангажа и наклона траектории. 
В начале затяжки тангаж планера 
составляет примерно 40-45 градусов. 
Затем он уменьшается до величин, 
более близких к тем, что наблюдаются в 
свободном полёте. Пилот должен 
обеспечивать тангаж, соответствующий 
оптимальной скорости буксировки. Она 
примерно на 10 км/ч превышает 
скорость максимального 
аэродинамического качества. Несмотря 
на непривычные углы тангажа, пилот 
должен контролировать скорость, 
используя внешние ориентиры и 
указатель скорости. Небольшие 
изменения скорости можно 
компенсировать небольшими 
изменениями тангажа, но если они 
становятся слишком велики, пилот 
должен попросить оператора лебёдки 
изменить тягу. 
Сильных и резких изменений тангажа 
следует категорически избегать. 

• Нагрузки на планер 
При буксировке сила натяжения фала 
добавляется к весу планера, и в 
результате нагрузка на планер может 
оказаться примерно в 2 раза больше, 
чем в свободном полёте. Заметим, что 
при этом пилот не ощущает перегрузку 
и потому должен пилотировать 
особенно аккуратно, чтобы не допустить 
срыва потока или разрыва слабого 
звена.  

• Крен 
Как и в начальной фазе буксировки, за 
ним можно следить по углу между 
горизонтом и краями фонаря кабины.  

• Линия буксировки 
Внимательно слушать сообщения 
оператора лебёдки, который 
предупредит об отклонении, если оно 
возникнет. 

 

Возврат к обычным углам тангажа 
 
В конце буксировки планер постепенно 
уменьшает угол тангажа вплоть до значений, 
типичных для свободного полёта. При этом на 
ручке возникает и увеличивается усилие, 
направленное назад. Набор высоты на этой 
фазе буксировки очень мал, и задача пилота – 
как можно плавнее приблизиться к обычным 
значениям тангажа. 

 
Отцепка 
 
Сигналом к отцепу  является резкое 
уменьшение тяги оператором лебёдки. Имея 
некоторый опыт буксировки, пилот планера 
может почувствовать это уменьшение тяги, 
которое является сигналом к немедленному 
отцепу. 
 
Если даже отцепка производится автоматически 
при уменьшении тяги, после отцепки пилот всё 
равно обязан использовать жёлтую ручку 
отцепа. Дело в том, что ощущения при обрыве 
фала ничем не отличаются от ощущений при 
штатной отцепке, и в случае обрыва пилот 
обязан освободить планер от обрывка 
буксировочного фала. 
 

После отцепки 
 

• Контроль планирования. Выбрать 
нужную скорость, оттриммироваться. 

• Тактика. В зависимости от высоты либо 
поиск восходящего потока, либо 
подготовка к посадке. 

• Уборка шасси, если оно убирающееся. 
 

 



Заход на посадку и посадка 
Интерцепторы (тормозные щитки) 
Это аэродинамические поверхности, 
расположенные перпендикулярно 
набегающему потоку и предназначенные для 
резкого повышения аэродинамического 
сопротивления планера. Эффективность 
интерцепторов тем выше, чем выше воздушная 
скорость планера. 

 
Рис. 72: интерцепторы классической 

конструкции 

 

Рис. 73: интерцепторы на конце крыла 

 
 

 

 
 

Интерцепторы позволяют изменить ту 
взаимосвязь между тангажом, углом наклона 
траектории и скоростью, которую мы изучали в 
Фазе 2. Инструктор покажет Вам, что, 
одновременно работая интерцепторами и 
ручкой, можно: 

• менять угол наклона траектории, не 
влияя на скорость 

• менять скорость, не меняя угол наклона 
траектории 

 
Использование интерцепторов 
Существует много сценариев использования 
тормозных щитков. 

• Манёвры безопасности (избегания). 
Современные планера позволяют 
применять интерцепторы на скоростях 
вплоть до предельно допустимой (Vne). 
На этой скорости применение 
интерцепторов уменьшает 
аэродинамическое качество планера 
примерно до 2 единиц. Это даёт пилоту 
огромную свободу манёвра. Например, 
можно «убежать» от грозы или 
экстренно снизиться, если возникнет 
такая  необходимость. 

• Управление скоростью.  Интерцепторы 
позволяют сбросить избыток скорости, 
не изменяя траекторию планера. Такой 
манёвр может быть полезен, например, 
для натяжения фала при 
аэробуксировке. 

• Заход на посадку. Без интерцепторов 
современные планера имеют 
чрезвычайно низкий угол наклона 
траектории – примерно от 1 до 4 
градусов. Это очень здорово при полёте 
по маршруту – но сильно мешает при 
заходе на посадку, заставляя Вас 
маневрировать на малой высоте при 
большом удалении от взлётно-
посадочной полосы, что почти не 
оставляет права на ошибку. 
Интерцепторы позволяют выбрать более 
комфортный угол планирования, 
сохраняя умеренную скорость и 
гарантируя безопасность и точность 
посадки. 



Заход на посадку 
Фаза полёта, предшествующая посадке и 
определяющая её точность и надёжность. 
Изучение и многократное повторение захода на 
знакомый Вам аэродром подготовит Вас к 
заходам и посадкам на неподготовленные 
площадки, что требует высокой точности 
пилотирования. 
 

 
Заход производится по прямой, направленной 
вдоль оси полосы, выбранной для посадки. 
Характерные параметры при заходе: 

• Оптимальная скорость 
• Точка выравнивания 
• Угол планирования 
• Удаление 

 
Рис.75: заход с интерцепторами и без них 

 

Точка выравнивания 
В эту точку пилот «целится» в процессе захода. Точка 
выравнивания располагается сразу за торцом полосы из 
соображений безопасности. Если по окончании захода 
пилот не начнёт выполнять посадочные манёвры, то полёт 
планера закончится как раз в точке выравнивания. Точку 
выравнивания не следует путать с точкой касания, которая 
(если пилот всё делает правильно) располагается дальше 
на полосе. Следует иметь в виду, что посадочная 
дистанция планера при посадке с разумной скоростью в 
штиль составляет около 250 метров. 
Точку выравнивания  следует выбирать исходя из наличия 
препятствий перед полосой и непосредственно на ней. 
 

Рис. 76: точка выравнивания 

 

При полётах с инструктором именно он выбирает для Вас 
точку выравнивания. На незнакомой площадке эту точку 
должен показать Вам опытный пилот, знающий площадку. 
 

Скорость захода 
Для каждой модели планера 
определена своя оптимальная 
скорость захода (VOA). Поначалу эту 
скорость Вам будет указывать 
инструктор. Затем он научит Вас 
определять её самостоятельно. 
Оптимальную скорость захода 
следует удерживать на всём 
протяжении захода. Если Ваша 
скорость ниже, то при выравнивании 
появляется вероятность сорвать 
планер, и посадка будет короткой, но 
жёсткой. Избыток скорости может 
привести к удлинению пробега и, 
возможно, к «козлу» (подскокам 
планера над полосой в процессе 
пробега). Превышение VOA на 10 км/ч 
удлиняет пробег примерно на 100 
метров. 
 

Удаление при заходе 
Заход должен быть достаточно 
длинным, чтобы Вы могли обнаружить 
и исправить ошибки в прицеливании. 
Практика показывает, что правильный 
заход длится примерно 30 секунд, что, 
в зависимости от скорости планера, 
может соответствовать примерно 800 
метрам. 

 

 



Рис.77: заход, посадка и их фазы 

 

Угол планирования при заходе в штиль 
Определяется эффективностью интерцепторов Вашего планера. В 
полёте можно провести такой эксперимент. На скорости VOA 
качество планера близко к максимальному, а угол планирования 
чрезвычайно мал (около 2 градусов). Собственно, это и есть 
минимально возможный угол планирования при заходе на посадку. 
Запомните его, он играет роль предела по кабрированию при 
коррекциях захода. Затем начнём плавно увеличивать угол 
планирования, постепенно выпуская интерцепторы и продолжая 
удерживать скорость VOA. Когда интерцепторы выйдут полностью, 
Вы больше не сможете увеличить угол планирования, не превышая 
VOA. Теперь Вы достигли максимально возможного угла 
планирования при заходе. Запомните и этот угол: при коррекциях 
захода он играет роль предела по пикированию. Итак, с помощью 
интерцепторов мы можем управлять углом планирования в 
диапазоне от предела по кабрированию до предела по 
пикированию, сохраняя при этом скорость VOA.  Оптимальный угол 
планирования при заходе располагается где-то между этими двумя 
крайностями. Точнее, он соответствует примерно половинной 
эффективности интерцепторов. 
 

 

 
Внимание, половинная 
эффективность достигается 
НЕ при выпуске 
интерцепторов на половину 
хода! Ход интерцепторов, 
потребный для достижения 
половины их максимальной 
эффективности, зависит от 
конструкции интерцепторов 
и модели планера. Обычно 
же половинная 
эффективность достигается 
примерно на трети полного 
хода ручки интерцепторов. 
Для современных планеров 
оптимальный угол 
планирования при заходе 
соответствует качеству 10 и 
составляет примерно 6 
градусов. Вы быстро 
заметите, что этот угол 
достигается сам собой, если 
выпустить интерцепторы до 
достижения половины их 
полной эффективности и 
выдерживать скорость, 
равную VOA. Ваш 
инструктор покажет Вам 
положение органов 
управления, при котором 
достигается оптимальный 
угол планирования. 
 
 

 



Подготовка к заходу 
 
Ваша первоочередная задача – расположить планер на продолжении оси посадки. Затем надо 
представить себе плоскость, проходящую через точку прицеливания и наклонённую под углом, 
равным оптимальному углу планирования для захода. Планер надо поместить на эту плоскость. 
Поначалу инструктор будет Вам в этом помогать, среди прочего подсказывая визуальные 
ориентиры, которые облегчают задачу. Рис.80 показывает соотношения между высотой и 
расстоянием до полосы, а также между горизонтальной и вертикальной скоростью планера при 
заходе. Оба этих отношения, напомним, должны быть близки к 10. Впрочем, на практике контроль 
захода осуществляется исключительно по визуальным ориентирам: полосе и её окрестностям. 
 

Рис.80: углы и скорости при заходе на посадку, створ захода 

 

 

С самого начала захода надо стараться 
удерживать планер в створе захода. Это даёт 
Вам определённую свободу манёвра, которая 
наверняка пригодится при устранении 
случайных отклонений планера, возникающих 
из-за термиков, болтанки и неправильной 
оценки приземного ветра. Створ – это более 
мягкое ограничение, чем пределы по 
кабрированию и пикированию. Находясь в 
створе, Вы не достигнете этих ограничений. 
 
Внимание! Если Вы идёте ниже нижней границы 
створа, то запланированная точка посадки 
становится недостижима. Но если Вы идёте 
выше верхней границы створа, то можно 
вернуться в створ с помощью специального 
манёвра, который Вам покажет Ваш инструктор. 
Этот манёвр позволяет вернуться в створ ценой 
увеличения скорости полёта, которая после 
выполнения манёвра превысит VOA. 
 

 
 

Начало захода поначалу может показаться Вам 
очень сложным. Но постепенно, пользуясь 
помощью инструктора, Вы научитесь начинать 
заход в пределах створа, то-есть соблюдая 
правильное отношение удаления от полосы и 
высоты. Когда Вы научитесь входить в створ, 
заход сильно упростится: всё, что надо будет 
сделать после вхождения в створ – это 
выпустить интерцепторы в положение 
половинной эффективности и установить 
скорость VOA. Сделав это, Вы будете оставаться 
в створе. 
 
Удержание скорости при заходе на посадку 
 
Для того, чтобы одновременно удерживать 
нужную скорость и оставаться в створе, 
придётся одновременно управлять углом 
планирования и интерцепторами. Далее будем 
предполагать, что Вы уже находитесь в створе. 
 
Если скорость стала больше VOA: чуть приберите 
интерцепторы и слегка увеличьте угол 
планирования. 
 
Если скорость стала меньше VOA: чуть выпустите 
интерцепторы и слегка уменьшите угол 
планирования. 
 
  



Иллюстрация: недолёт и перелёт, вид со стороны и из кабины 

 

 



Правильное управление заходом на посадку – это 
постоянное внесение коррекций, которые позволяют 
планеру прийти в точку выравнивания, отмеченную 
кружком на предыдущем рисунке. В реальности 
точкой выравнивания должен быть хорошо 
заметный маркер на полосе.  Во время захода с 
постоянным углом планирования визуальные 
ориентиры на полосе и в её окрестностях будут 
постепенно увеличиваться по мере приближения к 
полосе. При этом на полосе можно выделить точку, 
которая будет только увеличиваться, оставаясь 
неподвижной. Именно в эту точку и придёт планер, 
если параметры полёта будут оставаться 
неизменными. В отличие от точки выравнивания, эту 
точку будем называть точкой попадания. На схеме 
она обозначена крестом.  
При корректном заходе точка попадания совпадает с 
точкой выравнивания. Если планер идёт с перелётом, 
то точка попадания окажется дальше точки 
выравнивания. При недолёте же точка попадания 
будет ближе, чем точка выравнивания. 
Для тренировки Вашего глазомера и умения 
оценивать параметры захода инструктор будет 
устраивать длинные заходы на посадку, помогая Вам 
обнаруживать расхождения между запланированной 
и реальной траекторией планера. И только потом Вы 
будете учиться исправлять ошибки захода. В 
результате этих упражнений Вы научитесь 
выдерживать оптимальный угол планирования на 
заходе (между 6 и 10 градусов) и одновременно 
сохранять скорость, равную VOA.  
 
Коррект ный заход 
Выбрав правильное положение относительно 
полосы и удерживая скорость  VOA, Вы видите, что 
точка выравнивания не смещается относительно 
капота планера. Точка попадания совпадает с точкой 
выравнивания. Вы  находитесь в створе захода, и для 
удержания правильной траектории достаточно 
небольших коррекций ручкой и интерцепторами. 

 

Иллюстрация: точный заход на посадку 

 
 

Перелёт  
Выбрав правильное положение относительно 
полосы и удерживая скорость  VOA, Вы видите, 
что точка выравнивания начинает уходить под 
капот планера. Точка попадания находится 
дальше, чем точка выравнивания. Вы 
перелетаете и находитесь над створом захода. 
 

Иллюстрация: перелёт при заходе на посадку 

 

Коррекция: для возвращения в створ Вам надо 
выдерживать максимально допустимый угол 
планирования, пока Вы снова не окажетесь в 
створе. Одновременно с увеличением угла 
планирования Вы должны выпустить 
интерцепторы на 100%, чтобы сохранить 
скорость, равную VOA. Вернувшись в створ, 
уберите интерцепторы в положение их 50% 
эффективности и установите соответствующий 
угол планирования.  
 
Недолет  
Вы видите, что точка выравнивания начинает 
уходить из-под капота планера. Точка 
попадания находится ближе, чем точка 
выравнивания. Вы недолетаете и находитесь 
под створом захода. 

Иллюстрация: недолет при заходе на 
посадку 

 

Коррекция: для возвращения в створ Вам надо 
выдерживать минимально допустимый угол 
планирования, пока Вы снова не окажетесь в 
створе. 
 



Посадка 
Это вход в контакт с землёй. Посадка состоит из нескольких фаз. 

Рис.81: фазы посадки 

 

Фаза A:  Окончание захода. Выдерживая угол планирования около 6 градусов, Вы наблюдаете 
точку попадания. 

Фаза B: Начало выравнивания. Скользящий взгляд выносится влево и вперед, и Вы начинаете 
плавно уменьшать угол планирования. 

Фаза C: Выравнивание. Ваша задача – уменьшить угол планирования до нуля, чтобы планер летел 
параллельно земле на высоте менее 1 метра. 

В процессе обучения посадке Вы будете выпускать интерцепторы на 100% только после касания 
полосы. Приобретя некоторый опыт, Вы сможете постепенно начинать выпускать интерцепторы 
начиная с фазы выравнивания, чтобы эффективнее гасить скорость планера и сокращать его 
пробег после касания. 

Фаза D: Выдерживание. Вы расширяете поле зрения влево и вправо, чтобы лучше контролировать 
высоту и лететь строго по оси полосы. Теряя скорость, планер будет стремиться опустить нос вниз, 
но Ваша задача – выдерживать горизонтальный полёт, плавно беря ручку на себя. Это будет 
продолжаться, пока планер сам не коснётся полосы на минимально возможной скорости. 

Фаза E: Касание и пробег. После касания Вы должны одновременно удерживать нулевой крен и 
двигаться вдоль оси полосы. Эти задачи решаются независимыми движениями ручки влево-
вправо (управление креном) и движениями педалей (удержание планера на оси полосы). Надо 
быть готовым к тому, что по мере падения скорости эффективность элеронов и руля направления 
будет падать. Для сокращения пробега можно в разумных пределах пользоваться тормозом 
основного колеса шасси. 

Заметим, что в процессе посадки Вы можете только увеличивать тангаж. Задавать планеру даже 
небольшое пикирование недопустимо. Исключение могут составлять только те случаи, когда Вы 
избыточно задрали планер вверх в конце захода (взмывание), либо задали избыточную высоту 
полёта в конце фазы выдерживания. В таких случаях надо, не трогая интерцепторы, необходимо  
плавно снизить планер, после чего произвести короткое выравнивание вблизи земли. 

Рис.83: исправление ошибок на посадке 

 

 
  



Правила воздушного движения 
 

Для планериста правила воздушного движения 
означают то же, что правила дорожного 
движения для водителя. 
 
Как и в случае управления автомобилями, 
Правила воздушного движения включают в себя 
правила приоритета, правила совершения 
обгона и прочих манёвров. 
 
Основное назначение Правил воздушного 
движения – защита пилотов, пассажиров, 
летательных аппаратов и прочих материальных 
ценностей от опасностей, возникающих в 
процессе воздушного движения. 
 
В этой главе представлены только основные 
правила воздушного движения. Подробнее 
Правила воздушного движения будут 
рассматриваться в Фазе 9. 
 

Ответственность командира воздушного 
судна 
 
Управляя планером, Вы являетесь командиром 
воздушного судна, ответственным за его 
пилотирование и соблюдение Правил 
воздушного движения. 
• Вы не должны проявлять невнимательность 

и/или пренебрежение по отношению к 
другим участникам воздушного движения, 
что может повлечь опасность для здоровья, 
жизни и имущества участников воздушного 
движения и третьих лиц. 
 Вы можете выполнять фигуры 

сложного и высшего пилотажа 
только в определённых условиях 

 Вы не имеете права выкидывать из 
планера любые предметы 

 Вы должны воздержаться от полётов 
в случае любого расстройства 
здоровья, могущего помешать 
пилотированию, или даже при 
подозрении на такое расстройство. 

 Вы не должны пилотировать, 
находясь под действием наркотиков, 
алкоголя и / или прочих химических 
и лекарственных средств, 
снижающих внимание и реакцию.  

 

• Вы должны соблюдать как общие Правила 
воздушного движения, так и местные 
Правила, действующие в том воздушном 
пространстве, где Вы совершаете полёт. 

• Перед вылетом Вы должны собрать 
максимум информации, полезной в 
предстоящем полёте: 
 Метеопрогноз 
 Местные Правила воздушного 

движения (конфигурация 
контролируемого воздушного 
пространства, запретные, опасные и 
особо контролируемые зоны, 
правила использования аэродромов 
и т.п.) 

 Состояние аэродромов, которые 
могут быть использованы для взлёта 
и посадки 

 Помните, что командир воздушного 
судна всегда имеет право на личный 
предполётный контроль вверенного 
ему летательного аппарата для 
проверки его исправности и 
исправности бортового 
оборудования. 

Помните: Вы несёте ответственность за 
предотвращение столкновений. 
 
Предупреждение столкновений 
• Постоянно сохраняйте бдительность, как в 

полёте, так и при манёврах на земле. 
• Никогда не приближайтесь к другим 

летательным аппаратам на расстояние, 
создающее риск столкновения. Вы не 
можете знать намерения других пилотов, 
поэтому сохраняйте разумную дистанцию до 
других ЛА. 

• Не летайте группой, предварительно не 
оговорив порядок взаимодействия с 
другими участниками группы. 

 
Всё это, конечно, звучит очень грозно и 
формально, но есть и хорошая новость: планера 
всегда имеют приоритет перед самолётами. 
Это частный случай более общего правила 
приоритета: наибольший приоритет имеют ЛА с 
наименьшей свободой манёвра. Не имея 
двигателя, планер существенно ограничен в 
своих манёврах по сравнению с самолётами. 



Манёвры на аэродроме и вблизи него 
 

• Не пытайтесь взлететь, если существует риск 
столкновения с другими летательными 
аппаратами. 

• Помните, что летательные аппараты, 
производящие посадку и заход на посадку, 
имеют приоритет перед летательными 
аппаратами, маневрирующими на земле. 

• Не выдвигайтесь на полосу, если на неё 
заходит другой летательный аппарат, и не 
начинайте взлёт до тех пор, пока другие 
летательные аппараты не освободят Вашу 
полосу. 

• В полёте вблизи аэродрома соблюдайте 
схему движения и соблюдайте безопасную 
дистанцию до других летательных 
аппаратов. 

• Нижний летательный аппарат имеет 
приоритет над верхним. Исключение из 
этого правила – финальная фаза захода на 
посадку. Планеры всегда имеют приоритет 
перед мотопланерами и прочими 
моторными ЛА, что относится и к финальной 
фазе захода. 

• Если на аэродроме действуют местные, 
особые Правила движения, изучите и 
используйте их. 

 

Правила расхождения в воздухе 
 
Имея приоритет, Вы можете продолжать 
движение по ранее выбранной траектории. Но 
это не избавляет Вас от необходимости 
изменить траекторию, если возникает опасность 
столкновения. И неважно, что явилось причиной 
такой опасности – действия другого пилота, 
Ваши действия и т.д. 
 
Если Вы видите, что другой ЛА опасно 
сближается с Вами – уступите ему, не 
дожидаясь, пока другой пилот начнёт 
реагировать, даже если у Вас приоритет. Вопрос 
о том, кто прав, лучше будет спокойно обсудить 
на земле после посадки. 
 
Если правила приоритета или здравый смысл 
вынуждают Вас уступить другому ЛА, Вы можете 
уйти вверх, вниз или в сторону. Но главное – 
сделать это на безопасном расстоянии от 
другого ЛА. 
 

Встречное расхождение 
 

Рис. 84: расхождение на встречных курсах 

 

Если Вам предстоит расхождение с ЛА, 
двигающимся на встречном курсе и примерно 
Вашей высоте, уклонитесь вправо таким 
образом, чтобы обеспечить безопасное 
расстояние между Вашим планером и другим 
ЛА к моменту пересечения траекторий. Другой 
пилот должен поступить так же. 
 
Движение на сходящихся траекториях 
 

Рис. 85: «помеха справа» 

 

Если траектории двух ЛА сходятся, то приоритет 
имеет тот ЛА, который находится справа 
(автомобильное правило «помехи справа»). 
 
Обгон 

Рис. 86: обгон 

 

Приоритет имеет обгоняемый ЛА. Если Вы 
приближаетесь к другому ЛА сзади под углом 
менее 70 градусов к его плоскости симметрии, 
Вы должны уклониться вправо, обеспечивая 
безопасную дистанцию между Вашим и 
обгоняемым ЛА. 



Посадка 
 
Летательный аппараты (ЛА), заходящие на 
посадку или производящие посадку, имеют 
приоритет над ЛА, находящимися в полёте или 
маневрирующими на земле. 
 
Если на посадку одновременно заходят 
несколько ЛА, то приоритет имеет нижний из 
них. Но нижний ЛА не имеет права использовать 
свой приоритет для обгона других ЛА или для 
занятия позиции перед ЛА, совершающими 
заход на посадку. 
 
Планеры всегда имеют приоритет над 
самолётами. 
 
Опасно находиться ниже других ЛА, совершая 
заход на посадку. Если у Вас приоритет, не 
стесняйтесь двигаться параллельным курсом с 
другим ЛА, особенно если Вы не уверены в том, 
что пилот другого ЛА Вас заметил. 
 
Вынужденная посадка 
 
Любой пилот, видящий ЛА, который 
предположительно совершает заход на 
вынужденную посадку, обязан уступить этому 
ЛА. Если Вы видите ЛА, готовящийся к 
вынужденной посадке, уступайте ему очень 
заранее, чтобы пилот этого ЛА понимал, что его 
видят и уступают ему.  
 

Наземные знаки 
 
Обычно их выкладывают на специальной 
площадке. Знаки предназначены для всех 
пилотов. Обычно площадка для знаков 
располагается рядом с аэродромными 
строениями, на открытом месте, чтобы эту 
площадку было хорошо видно с воздуха. 
 
Знаки, важные для пилотов-планеристов, 
показаны в таблице, включая направление 
ветра, сигнал предосторожности, посадочное Т, 
продолжающиеся полеты планеров, 
парашютистов, курс посадки.  Посадку планера 
на площадку, обозначенную каким-либо из двух 
последних знаков, следует считать посадкой на 
неподготовленную площадку и предпринять все 
необходимые предосторожности. 
. 
 

 
 
 

 

 
  



Настройки высотометра 
 

Авиационный высотомер – это фактически барометр со шкалой, размеченной не в единицах 
давления, а в единицах высоты (в метрах или, что бывает реже, в футах) согласно зависимости 
«давление-высота», которую мы будем изучать в Фазе 6. Изменения атмосферного давления и 
различия в высоте аэродромов требуют определённых настроек высотомера, чтобы правильно 
использовать его показания. 

Авиационный высотометр имеет кнопку настройки, нажатие на которую приводит к отображению 
текущего давления в специальном окошке на шкале прибора. Это значение давления (QFE) 
используется как точка отсчёта при интерпретации показаний высотомера. 

Рис. 87: установка высотомера в ноль на полосе и полученное значение QFE 

 

 

Настройка и величина QFE 
 

Позволяет определить относительную высоту планера над местом, где была произведена 
настройка высотомера (прим. пер.: если не было значительных изменений атмосферного 
давления). Находясь в планере на земле, вращайте кнопку настройки высотомера, пока стрелка не 
покажет ноль. После этого в окошке QFE можно видеть величину атмосферного давления. Эта 
величина и есть QFE. Второй способ использования QFE – это принудительная установка величины 
QFE с помощью той же кнопки настройки, которую надо нажать и вращать. Если Вы находитесь 
над площадкой, а с земли по радио Вам передали значение QFE для этой площадки – Вы можете 
выставить это значение QFE, и после этого высотометр будет показывать Вашу высоту над этой 
площадкой. 

 

 

 



Рис. 88: установка полученного с земли значения QFE и полученное значение высоты над 
площадкой 

 

 

Настройка и величина QNH 
 

Позволяет определить абсолютную высоту планера относительно уровня ближайшего к 
аэродрому моря или океана, для которого измерена величина давления QNH. Узнать величину 
давления QNH можно так: находясь в кабине планера на земле, установите на высотометре 
высоту, равную высоте аэродрома, указанной на полётных картах. Величина давления, которую 
при этом отобразит альтиметр, и есть величина QNH. Для того, чтобы узнать свою абсолютную 
высоту в полёте, нужно установить на высотометре давление, равное величине QNH, которую Вы 
выяснили ещё на земле или получили с земли по радио. Высота, которую при этом отобразит 
высотометр – это Ваша абсолютная высота. Она может быть полезна, например, при полёте в 
горах, абсолютные высоты которых нанесены на карты. 

 

Рис. 89: установка значения QNH = 1013 гПа и полётные уровни 

 

 



 

Перевод футов в метры и обратно 
 

Для перевода футов в метры можно использовать таблицу либо формулы устного счёта. 

 

1 метр = 0,3048 футов 
 
При устном счёте можно 
принять 1 фут = 0,3 метра. 
 
Приближённый перевод футов в 
метры: 
 
X футов ~= 3Х/10 метров 
 
Умножаем футы на 3, потом 
делим на 10, и получаем 
приближённый результат в 
метрах. Пример: 3000 футов = 
3*3000/10 метров ~= 900 
метров (точное значение: 914 
метров). 
 
Приближённый перевод метров 
в футы: 
 
Y метров ~= (3Y + 3Y/10) 
футов 
 
Умножаем метры на 3, 
прибавляем к результату 10 
процентов, и получаем 
приближенный результат в 
футах. Пример: 1000 метров ~=  
(3000 + 300) футов ~= 3300 футов 
(точное значение: 3281 фут). 
 

 



 

Вопросник 
1. Мнемоническое правило УНИБ нужно 

применять: 
a. Перед каждым вылетом 
b. Перед первым вылетом дня 
c. После каждой посадки 

2. В процессе взлёта Вы должны убрать и 
зафиксировать интерцепторы: 

a. Перед тем, как помощник 
поднимет крыло Вашего планера 

b. После нескольких десятков 
метров движения по полосе 

c. Когда этого попросит помощник 
3. При ускорении в начале разбега одно 

крыло Вашего планера касается земли 
и остаётся в контакте с ней, несмотря на 
все усилия. Планер вот-вот «сыграет в 
лошадку». Ваши действия: 

a.  Будете ждать, пока пилот 
самолёта-буксировщика не 
отцепит буксировочный фал 

b. Притормозите, чтобы усилие на 
фалу заставило планер двигаться 
по оси разбега 

c. Немедленно отцепляетесь и 
тормозите 

4. Для взлёта за аэробуксировщиком 
надо: 

a. Дождаться, пока скорость не 
достигнет скорости 
максимального качества, и 
планер взлетит сам 

b. Чуть взять ручку на себя и 
удерживать планер на высоте 2 
метра над полосой до тех пор, 
пока не взлетит 
аэробуксировщик 

c. Удерживать ручку взятой на себя, 
пока планер не взлетит 

5. Совершая прямолинейный 
буксировочный полёт, Вы ошиблись по 
крену и сильно отклонились вправо от 
аэробуксировщика. Ваши действия: 

a. Энергично перевести планер в 
левый крен, вернуться на ось 
буксировки и убрать крен до 
нуля 

 

b. Дать небольшой крен влево и 
позволить натяжению 
буксировочного фала вернуть 
планер на линию буксировки 

c. Выпустить интерцепторы, чтобы 
увеличить нагрузку на 
буксировочный фал 

6. «Верхнее» положение относительно 
самолёта-буксировщика: 

a. Используется в основном при 
одновременной аэробуксировке 
нескольких планеров 

b. Является безопасным, потому что 
буксировочный замок легко 
отцепляется из такого положения 

c. Крайне опасно, так как в случае 
выхода планера за допустимое 
превышение над буксировщиком 
приводит к пикированию и 
невозможности отцепиться от 
буксировщика ввиду слишком 
большой нагрузки на 
буксировочный фал 

7. При вираже на буксировке крен 
планера должен быть: 

a. Больше, чем крен буксировщика 
b. Равен крену буксировщика 
c. Меньше, чем крен буксировщика 

8. При отцепе на вираже (например, в 
термике), Вам следует: 

a. Уклониться внутрь виража 
b. Уклониться наружу виража 
c. Продолжить полёт по прямой 

9. Сигналом к немедленному отцепу 
являются: 

a. Быстрые движения руля 
направления буксировщика 

b. Покачивания крыльями 
буксировщика 

c. Изменения тангажа 
буксировщика 

 

 



 

10. Буксируясь за самолётом, Вы замечаете 
у него быстрые движения руля 
направления. Это означает, что: 

a. Необходимо отцепиться, т.к. 
самолёт-буксировщик 
неисправен 

b. Надо проверить и при 
необходимости убрать 
интерцепторы 

c. У буксировщика почти кончилось 
топливо, надо готовиться к 
отцепу 

11. Если выпустить интерцепторы, не 
изменяя угла планирования, то: 

a. Возрастут и горизонтальная 
скорость, и скорость снижения 

b. Скорость снижения увеличится, 
но горизонтальная скорость 
останется прежней 

c. Горизонтальная скорость 
уменьшится 

12. Длина захода на посадку в спокойном 
воздухе: 

a. Не должна превышать 100 
метров; заход в этом случае 
нужен только для коррекции 
посадочной траектории 

b. Может быть какой угодно, т.к. 
любые возможные ошибка 
захода легко устраняются 
интерцепторами 

c. Должна позволять коррекции как 
по углу планирования, так и по 
скорости. Для этого необходимо 
примерно от 500 до 1200 метров, 
то-есть примерно от 20 до 40 
секунд полёта 

13. Максимальная допустимая скорость, на 
которой можно пользоваться 
интерцепторами, для современного 
планера: 

a. Равна 1,3 скорости захода на 
посадку 

b. В 2 раза больше минимальной 
скорости планера 

c. Равна максимально допустимой 
скорости планера 
 

14. Угол планирования на заходе следует 
выбирать так, чтобы: 

a. У пилота практически не 
возникало необходимости 
выпускать интерцепторы в 
процессе захода 

b. Для достижения намеченной 
площадки необходим был 
выпуск интерцепторов на 100% 

c. Потребный ход интерцепторов 
был ненулевой, но не больше 
максимального, чтобы можно 
было легко корректировать как 
скорость, так и угол 
планирования 

15. Выбрав точку прицеливания, на заходе 
Вы обнаруживаете, что эта точка 
визуально уходит под планер. Ваши 
действия: 

a. Увеличить угол планирования, 
отдав ручку от себя 

b. Убрать интерцепторы 
c. Полностью выпустить 

интерцепторы, затем отдать 
ручку, увеличивая угол 
планирования, но не превышая 
скорость VOA. 

16. Скорость захода (VOA): 
a. Требует постоянного контроля в 

процессе захода, т.к. она связана 
с углом планирования 

b. Фиксируется в начале захода, 
после чего пилот должен следить 
только за углом планирования 

c. Может выдерживаться пилотом с 
точностью +-10 км/ч; при 
бОльшей ошибке в скорости она 
будет существенно влиять на 
точность посадки 

17. В процессе посадки Ваш планер 
совершил отскок от полосы. Ваши 
действия: 

a. Отдать ручку, убрать 
интерцепторы 

b. Отдать ручку, выпустить 
интерцепторы 

c. Не меняя положения 
интерцепторов, чуть спикировать 
и повторить выдерживание 
дальше по траектории 
 



 

18. Вы готовы ко взлёту, но впереди 
наблюдаете заходящий на посадку 
самолёт. Ваши действия: 

a. Вы оцениваете время, 
необходимое Вам для взлёта, и 
при достаточном запасе времени 
производите взлёт 

b. Вы производите взлёт, т.к. 
планер имеет приоритет над 
самолётами 

c. Вы ожидаете, пока самолёт не 
произведёт посадку и не 
освободит полосу, т.к. 
совершающие посадку 
летательные аппараты имеют 
приоритет над совершающими 
взлёт 

19. Обнаружив перед собой другой планер 
на встречном курсе, Вы должны: 

a. Уклониться вправо (разойтись 
левыми бортами) 

b. Уклониться влево (разойтись 
правыми бортами) 

c. Выпустить интерцепторы, чтобы 
пройти ниже другого планера 

20. Слева на Вашей высоте к Вам 
приближается другой планер. Ваши 
действия: 

a. Вы имеете приоритет и можете 
продолжать полёт, не меняя 
свою траекторию 

b. Приоритет у другого планера, и 
Вы обязаны уклониться влево 

c. Приоритет у Вас, но Вы должны 
быть готовы в любой момент 
произвести манёвр уклонения, 
потому что другой пилот мог Вас 
не увидеть 

 

21. Величина QFE позволяет определить: 
a. Высоту планера над тем местом, 

где была произведена настройка 
QFE 

b. Высоту планера над уровнем 
моря 

c. Высоту планера относительно 
изобары 1013 ГПа. 

22. Правильное направление захода: 
a. - 
b. - 
c. - 

 

 

23. Перед взлётом Вы установили высоту 
на Вашем высотометре в нуль. При этом 
Вы: 

a. Установили барометр на QNH 
b. Установили барометр на полёт 

по «полётным уровням» 
c. Установили барометр на QFE 

24. Перед взлётом Вы установили барометр 
на QNH. Высотомер при этом будет 
показывать:  

a. 0 метров 
b. Топографическую (абсолютную) 

высоту площадки 
c. «полётный уровень» 

 



 
 

Фаза 4 
 

• Заход на посадку 

• Влияние ветра 

• Посадка с боковым ветром 

 

 

 

 

  



L-заход на посадку 
 

 

Рис. 90: L-заход 

Как показала практика, L-
заход позволяет достичь 
высокой безопасности и 
точности посадки, при 
этом он очень прост в 
исполнении. 

L-заход позволяет: 
• Наблюдать за зоной посадки 
• Оценивать ветер и те коррекции, которые придётся внести в 

конце захода 
• Сохранять визуальный контакт с другими ЛА, совершающими 

полёты в зоне посадки 

Рис. 91: L-заход, вид сверху 

 

Задача L-захода – вывести планер в 
ключевую точку финальной части захода, 
которая должна представлять собой 
прямую линию, лежащую в 
горизонтальной проекции на 
продолжении оси полосы, а в 
вертикальной – находится в пределах 
допустимого коридора захода. 

В штиль финальная часть захода длится около 30 
секунд. Пространственное положение «ключевой 
точки» при этом таково: 

• Высота над поверхностью: 80 метров 
• Удаление от точки прицеливания: 800 метров 

Положение «ключевой точки» может меняться в 
зависимости от силы ветра и выбранного угла 
планирования. 



Подготовка к заходу на посадку 
 
В первых полётах на отработку захода инструктор  
будет показывать Вам точку выравнивания, 
которую он выбирает при выстраивании захода. 
Позже Вы научитесь выбирать эту точку 
самостоятельно. 
 
Перед началом захода и в процессе его 
периодически смотрите на аэродромный 
«колдун», чтобы контролировать скорость и 
направление ветра. 
 
Выполнение L-захода 
 
L-заход начинается в зоне стравливания 
избыточной высоты. Это пространство, в котором 
Ваши действия по стравливанию  высоты и 
изменению  конфигурации планера (работа 
закрылками и интерцепторами) не помешают 
другим ЛА.  
Следующий этап L-захода – проход по ветру. Он 
производится параллельно полосе, но в 
направлении, обратном направлению посадки, 
то-есть в большинстве случаев по ветру. 
 

Проход по ветру следует начинать на высоте 250-
300 метров. Практика показывает, что на проходе 
оптимальное расстояние между планером и 
осью полосы должно быть примерно равно 
длине финального участка захода при штиле – 
это примерно 800 метров. Если это расстояние 
будет слишком мало, то длительность этого 
этапа посадки и возможности коррекции на нём 
будут сильно снижены. Излишне большое 
расстояние тоже является ошибкой – оно вредит 
точности захода и создаёт проблемы с 
безопасностью ввиду необходимости 
выдерживать малый угол планирования на 
финальном этапе такого захода, что затрудняет 
визуальную оценку углового положения планера. 
 
На проходе по ветру на полосу надо смотреть 
под углом примерно 15 градусов. Постепенно, с 
помощью Вашего инструктора, Вы научитесь 
правильно выбирать этот угол зрения. Затем, по 
мере роста мастерства, Вы сможете выбирать 
правильную траекторию прохода по ветру, не 
пользуясь высотометром. 

 

Рис. 92: визуальные ориентиры при L-заходе 

 

На проходе по ветру пилот должен: 
• Выдерживать оптимальную скорость захода (VOA). 
• Придать планеру правильную полётную конфигурацию: шасси выпущено, закрылки в 
посадочном положении, балласт (если есть) слит. 
• Передать по радио: «планер ХY,  полоса Z,  по ветру , шасси выпущено». 
• Выбрав точку выравнивания и длину финальной фазы захода, найти и запомнить 
проекцию на землю точки крайнего поворота. Эта точка также определяет длину базового этапа 
захода. Это действие надо обязательно проделать до окончания прохода по ветру, пока хорошо 
видны все ориентиры. 

 



На фазе захода перпендикулярно полосе пилот 
должен: 

• Использовать интерцепторы, если высота 
и визуальный контроль этого требуют, и 
выйти на начало финального разворота  
на высоте примерно 100 метров. 

• Выдерживать скорость VOA. 
•  Убедиться в том, что другие ЛА не 

заходят на эту же полосу. 
• Начать финальный разворот заранее, 

чтобы не «выскочить» за ось полосы, на 
продолжении которой должен лежать 
финальный отрезок захода. 

• Произвести финальный разворот с 
креном не более 30 градусов, а затем с 
высокой точностью удерживать скорость 
VOA и нулевое скольжение. 

 
В начале финальной фазы пилот контролирует 
своё положение относительно оси полосы. Если 
пилот находится строго на оси захода, полоса 
выглядит как симметричная трапеция. Если же 
пилот и планер находятся не на оси полосы, то 
полоса будет выглядеть как несимметричная 
трапеция (см. рис.). Обнаружив отклонение от 
оси полосы, пилот должен немедленно 
предпринять корректирующие действия. 
 

Для исправления отклонения от оси полосы 
недостаточно только лишь направить нос 
планера в точку выравнивания. Если поступить 
так, то между осью симметрии планера и осью 
полосы будет сохраняться некоторый угол. В 
результате до самого касания планер не будет 
находиться на оси полосы. Касание в таком 
случае также произойдёт под углом к оси 
полосы, со скольжением. Правильный способ 
коррекции отклонения от оси полосы 
заключается в небольшом довороте на ось 
полосы, таком, чтобы планер двигался  под 
углом 30-45 градусов к ней. Затем, почти 
достигнув оси полосы, следует выполнить 
небольшой вираж в противоположном 
направлении, чтобы оси планера и полосы 
совпали. Этот способ позволяет 
стабилизировать траекторию планера, что 
необходимо для совершения мягкой посадки. 
 
Остаток финальной фазы производится в 
створе захода на скорости VOA, как мы это 
изучили в Фазе 3. 
 
Мы только что рассмотрели L-заход  без ветра. 
В дальнейшем мы изучим влияние ветра на 
планер, в том числе и при заходе на посадку. 

Рис. 93: фаза захода на посадку 

 

Рис. 94: визуальные ориентиры на финальной фазе захода 

 



Рис. 95: коррекция отклонения от оси полосы 

 

 

Влияние ветра на планер 
Оценка силы ветра 
На планерных аэродромах по Вашему запросу Вам сообщат направление ветра в градусах и его 
скорость.  

Иллюстрация: определение силы ветра по «колдуну» 

 

Но чаще всего Вы будете оценивать скорость и 
направление приземного ветра, наблюдая 
аэродромный «колдун». Определить 
направление ветра таким способом проще 
простого. А вот силу ветра по «колдуну» Вы 
научитесь определять не сразу, а постепенно, 
выстраивая соответствие между внешним видом 
«колдуна» и данными о ветре, полученными по 
радио и от Вашего инструктора.  
 

Запомните, что на высоте в несколько сот 
метров, где влияние трения и турбулентности 
становится несущественным, ветер может 
существенно отличаться от приземного ветра и 
по силе, и по направлению. Особенно велика эта 
разница бывает при наличии выраженного 
рельефа. В среднем же на высоте ветер слабо 
отличается по направлению от приземного, а по 
силе превосходит его примерно на 20-50%. 

Рис. 96: ветровой снос 
При ветре, выполняя 
спирали, планер может 
заметно перемещаться 
по ветру относительно 
местности вместе с 
объемом воздуха 

  

 



Рис.97: ветровой снос при полёте по ветру 

 

В прямом полёте строго по ветру путевая 
скорость планера (его скорость относительно 
земли) будет больше, чем его воздушная 
скорость (скорость относительно воздуха). В 
этом случае путевая скорость будет суммой 
воздушной скорости планера и скорости ветра. 
При полёте против ветра путевая скорость 
планера, наоборот, равняется разности 
воздушной скорости планера и скорости ветра. 
 
Для облегчения понимания мы будем 
раскладывать скорость ветра на две 
составляющие:  параллельную и  
перпендикулярную направлению полёта. 
 

Рис.99: полёт со скольжением, ветер 40 км/ч 

 
 

Рис.98: Составляющие ветра (боковая и 
встречная) 

 

 
Боковая составляющая ветра создаёт снос (часто 
обозначаемый как X), который можно 
воспринимать как угол между осью симметрии 
планера и проекцией его траектории на землю. 
 
При одном и том же значении воздушной 
скорости планера угол сноса может принимать 
различные значения в зависимости от величины 
боковой составляющей ветра. При воздушной 
скорости 100 км/ч и боковом ветре 40 км/ч угол 
сноса составит 25 градусов, а боковой ветер 18 
км/ч создаст снос всего лишь 10 градусов.    
 
 

Рис.100: полёт со скольжением, ветер 18 
км/ч 

 
 

 

Рис.101: компенсация скольжения при разных значениях воздушной скорости 

 

 



Для поддержания нужной траектории 
относительно земли пилот планера должен 
компенсировать снос, доворачивая нос планера 
против сноса на величину угла сноса. При этом 
планер, естественно, движется относительно 
воздуха без скольжения, и обтекание остаётся 
симметричным. С земли же кажется, что планер 
летит со скольжением, равным углу сноса.  Чем 
выше воздушная скорость планера, тем проще 
противостоять влиянию ветра. Особенно это 
касается бокового сноса. При воздушной 
скорости 100 км/ч компенсация бокового ветра 
40 км/ч требует доворота планера на 25 
градусов, а при воздушной скорости 180 км/ч 
достаточно будет 15 градусов. 
 
Влияние ветра на взлёт 
 
Встречный ветер на старте упрощает взлёт. Для 
отрыва нужно развить воздушную скорость, 
достаточную для удержания планера в воздухе. 
Встречный ветер на старте означает, что планер 
уже имеет некоторую воздушную скорость 
(равную скорости ветра), ещё не начав 
движение по полосе. Соответственно, разбег 
планера в этом случае уменьшится. Кроме того, 
аэродинамические рули планера станут 
эффективными на более ранних этапах разбега 
– это особенно важно для элеронов, которыми 
на разбеге нужно удерживать нулевой крен. 
Ещё одно преимущество встречного ветра – 
более крутая траектория набора высоты, 
позволяющая перелетать препятствия с 
меньшим риском. 
 
Попутный ветер на старте существенно 
удлиняет разбег и взлётную дистанцию. Ведь в 
этом случае до начала разбега планер имеет 
отрицательную воздушную скорость, и, 
достигнув в процессе разбега путевой скорости, 
равной скорости ветра, планер будет иметь 
воздушную скорость, равную нулю. 
Соответственно, воздушная скорость, 
потребная для отрыва (которая никак не 
зависит от ветра), будет достигнута позже и 
после более длинного разбега. Естественно, 
аэродинамические рули в процессе разбега по 
ветру достаточно долго будут неэффективны – 
особенно это касается элеронов. 
 
 
 
 

При разбеге по ветру помощник на старте должен 
как можно дольше поддерживать планер за одну 
законцовку крыла, создавая близкий к нулю крен, 
но не мешая планеру набирать скорость. Если при 
таком разбеге законцовка крыла касается земли, 
а пилот не в состоянии выправить крен 
элеронами – следует немедленно ОТЦЕПИТЬСЯ и 
начать торможение, чтобы избежать циркуля – 
быстрого вращения планера вокруг коснувшейся 
земли законцовки. 
 

 
 
При взлёте по ветру не пытайтесь оторвать 
планер от полосы движением руля высоты, 
ориентируясь только по путевой скорости – она 
будет заметно больше привычной, это 
нормально. Отрыв следует производить только 
по достижении достаточной воздушной скорости, 
которую можно отслеживать по указателю 
скорости. Ещё одно неудобство взлёта с 
попутным ветром – пониженный угол набора 
высоты, повышающий риск при пролёте над 
препятствиями. Снижение угла набора 
объясняется повышенной путевой скоростью при 
неизменных значениях скороподъёмности. 
 
Понятно, что взлёты планеров производятся 
против ветра практически всегда – кроме тех 
случаев, когда форма и ориентация полосы 
позволяют производить взлёт при 
незначительном попутном ветре. 
 
 
 



Аэробуксировка с боковым ветром 
 
В начале руления (1) при боковом ветре поток 
воздуха от буксировщика будет сноситься ветром 
и приподнимать «подветренную» консоль 
планера. Если ветер дует слева, то 
приподниматься будет правая консоль, и 
наоборот. В этом случае помощник на старте 
должен особенно тщательно и максимально 
долго удерживать крыло планера «в горизонте». 
 
В процессе разбега планер будет стремиться 
довернуть на ветер, проворачиваясь вокруг своего 
основного колеса, ещё находящегося на земле. 
Пилот должен компенсировать этот эффект, давая 
педаль в противоположную сторону и 
одновременно удерживая элеронами нулевой 
крен. 
 
Немедленно после отрыва (2), когда буксировщик 
ещё находится на полосе, нос планера следует 
довернуть на ветер, чтобы планер продолжал 
полёт вдоль оси полосы. Если этого не сделать, то 
планер будет сильно влиять на самолёт, который 
в этот деликатный момент и без влияния планера 
стремится довернуть на ветер, что чревато уходом 
буксировщика с полосы. 
 
Совершив отрыв (3), самолёт-буксировщик 
корректирует свой боковой снос так же, как это 
делает планер. Планер при этом должен занять 
свою обычную позицию по оси симметрии 
буксировщика. 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 

Рис.102: взлёт при аэробуксировке с 
боковым ветром 

 
 



Буксировка лебёдкой с боковым ветром 
 
Ввиду значительного усилия, развиваемого 
лебёдкой, фаза разбега при таком старте очень 
коротка, и влияние бокового ветра при таком 
старте выражено меньше, чем при 
аэробуксировке. Но при буксировке лебёдкой 
применяется специальная техника компенсации 
бокового сноса. 
 
Достигнув безопасной высоты, пилот планера по 
требованию оператора лебёдки может 
компенсировать боковой снос, создавая крен «на 
ветер». Это позволяет планеру не слишком 
отклоняться от оси буксировки и предотвращает 
падение отцепленного буксировочного фала вне 
предназначенного для этого огороженного 
периметра. 

 

 

Влияние ветра на финальную фазу захода и 
посадку 
 
Обычно финальная фаза захода производится 
против ветра. 
 
Встречный ветер уменьшает путевую скорость 
планера, а скорость снижения, характерная для 
режима половинной эффективности 
интерцепторов, никак не зависит от скорости 
ветра (иногда, впрочем, приходится выпускать 
интерцепторы чуть больше, чтобы 
скомпенсировать влияние встречного ветра на 
скорость захода VOA). 
 
 

Рис.104: заход на посадку против встречного 
ветра 

 

 
 

Рис.103: взлёт при буксировке лебёдкой с 
боковым ветром 

 

 
 
 
Таким образом, на каждый метр потери 
высоты планер проходит меньшее расстояние, 
чем при штиле. Следовательно, угол 
планирования при заходе против встречного 
ветра получается меньше, чем при заходе в 
штиль. 
 
Если при заходе в штиль угол наклона 
траектории составляет 10%, то при встречном 
ветре 40 км/ч он увеличивается примерно до 
15%. 
 
Для компенсации этого эффекта «ключевую 
точку» начала захода надо сместить ближе к 
торцу полосы. Если принять длину финальной 
фазы захода равной 800 м, то величина 
смещения = скорость ветра (км/ч) * 10  или  
скорость ветра (узлы) * 20. 
 
Пример: 
Ветер 20 км/ч * 10 = 200 метров смещения 
(или, что то же самое, ветер 10 узлов * 20 = 
200 метров смещения). Длина финальной 
фазы = 800 м - 200 м = 600 м. 
 
 



Влияние приземного ветрового градиента 
на финальную фазу захода и посадку 
 
Вблизи земли скорость ветра снижается из-за 
влияния вязкого трения в потоке и приземной 
турбулентности. Снижение скорости зависит от 
формы рельефа, высоты и характера препятствий 
(деревьев, зданий и т.п.). В среднем на последних 
десяти метрах высоты сила ветра спадает 
примерно вдвое. Этот эффект называется 
«приземный ветровой градиент». Планер 
находится в зоне этого градиента около 4 секунд, 
предшествующих посадке. При этом воздушная 
скорость планера падает, и планеру не хватает 
времени на то, чтобы разогнаться и снова набрать 
достаточную воздушную скорость. Возникающий 
таким образом непосредственно перед касанием 
полосы недостаток воздушной скорости может 
помешать пилоту правильно произвести 
выравнивание, даже если пилот очень энергично 
возьмёт ручку на себя. Результатом такого 
действия пилота будет выход планера на режимы 
полёта, близкие к срывным, и довольно жёсткая 
посадка. Для компенсации влияния ветрового 
градиента следует заходить на посадку на 
несколько повышенной скорости, избыток 
которой перекроет влияние градиента и 
случайных изменений скорости ветра вблизи 
земли. Обычно этот избыток скорости принимают 
равным половине скорости приземного ветра. 
 
Пример: 
VOA при штиле =  90 км/ч. 
Приземный ветер =  30 км/ч. 
VOA с учётом приземного ветра = 90 + 30/2 = 90 
+ 15 = 105 км/ч. 
 
При шквалистом ветре у земли за силу 
приземного ветра принимают максимальную силу 
порывов. Заход с описанным выше запасом 
скорости позволяет нормально произвести  
выравнивание независимо от приземного ветра. 
 

 

 

 

Рис.105: приземный градиент ветра, заход на 
обычной скорости 

 

 
Рис.106: приземный градиент ветра, заход на 

повышенной скорости 

 

 
При взлёте против встречного ветра 
приземный ветровой градиент упрощает 
взлёт. 
 
В процессе набора первых метров высоты 
воздушная скорость планера заметно 
возрастает; при этом полётный режим планера 
никак не изменяется, и в результате планер 
получает некоторый запас энергии. 
 

 

Влияние встречного ветра на заход 

Как уже отмечалось, точку финального разворота при встречном ветре следует смещать ближе к 
торцу полосы, например при ветре 20 км/ч на 200 метров. Скорость захода должна быть 
увеличена на половину скорости ветра. При полете перпендикулярно полосе необходимо 
отвернуть на ветер для предупреждения сноса. 

 



 Рис. 107 влияние встречного ветра 

 

 

При боковом ветре на фазе захода «по ветру»  (при полете противоположным посадке курсом) 
необходимо отвернуть нос на ветер на величину достаточную для компенсации сноса, а 
финальный разворот начинать раньше. 

 

Рис. 108 влияние бокового ветра 

 

  



Рис. 109 компенсация сноса на глиссаде 

 

На глиссаде снос компенсируется курсом с отворотом носа на ветер. После касания отворот на 
ветер убирается. 

 

Перед посадкой для компенсации сноса создается крен в сторону ветра, а возникающий 
вращающий момент компенсируется противоположной педалью. Величина крена подбирается 
для сохранения положения планера в створе полосы, перед касанием полосы крен убирается. 

Рис. 110-112 посадка с боковым ветром  
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