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1. WSTÊP

Zgodnie z wymaganiami przepisów lotniczych (np. FAR-
27 §.27.9), dla ka¿dego typu certyfikowanego œmig³owca
musz¹ byæ okreœlone niebezpieczne strefy H-V, w obszarze
których producent nie zapewnia bezpieczeñstwa po awarii
silnika.

Okreœlenie granic stref H-V wymaga od producenta
œmig³owca przeprowadzenia odpowiednich prób na etapie
prób certyfikacyjnych. Na etapie tych prób okreœlane s¹ trzy
nastêpuj¹ce granice strefH-V:
– dolna granica stref H-V (dla ma³ych prêdkoœci ³¹cznie

z zawisem i ma³ych wysokoœci lotu),
– górna granica stref H-V (dla ma³ych prêdkoœci ³¹cznie

z zawisem i du¿ych wysokoœci lotu),
– prawa granica stref H-V (dla du¿ych prêdkoœci i ma³ych

wysokoœci lotu).

2. METODY OKREŒLANIA STREF H-V NA
ETAPIE PRÓB CERTYFIKACYJNYCH

2.1. Dolna granica stref H-V
Doln¹ granicê strefy H-V okreœla maksymalna wysokoœæ

zawisu i lotu  z ma³ymi prêdkoœciami, dla której mo¿liwe
jest bezpieczne l¹dowanie po awarii silnika. Dla okreœlenia
tych wysokoœci zrealizowano nastêpuj¹ce stany lotu:
zawis

– rozpoczynaj¹c od zawisu na wysokoœci h = 0,5 m wy-
konano seriê wy³¹czeñ silnika (przemieszczenie DRP
w po³o¿enie ,,mgz”) zwiêkszaj¹c wysokoœæ co 0,5 m
wg oceny pilota,

– ingerencja pilota w sterowanie z normalnym czasem
reakcji bez opóŸnienia (peda³y – utrzymywanie sta³ego
kierunku, dr¹¿ek – utrzymywanie horyzontalnego po³o-
¿enia, dŸwignia skoku ogólnego – zwiêkszanie w takim
tempie, aby w momencie przyziemienia prêdkoœæ pio-
nowa by³a minimalna),

– po ka¿dym l¹dowaniu kontroli podlega³y wielkoœci
przeci¹¿enia pionowego oraz obci¹¿eñ wybranych ele-
mentów konstrukcji œmig³owca i w przypadku przekro-
czenia któregokolwiek ograniczenia próba by³a przer-
wana,

lot poziomy z ma³ymi prêdkoœciami
– podobnie jak dla zawisu rozpoczynaj¹c od wysokoœci

h = 1m wykonano seriê wy³¹czeñ silnika (przemiesz-
czenie DRP w po³o¿enie ,,mgz”) podczas lotu pozio-
mego z prêdkoœci¹ 40 km/h (wg GPS) zwiêkszaj¹c
stopniowo wysokoœæ co 1m wg wskazañ radiowyso-
koœciomierza,

– ingerencja pilota w sterowanie (z normalnym czasem
reakcji bez opóŸnienia) zmienia³a siê wraz ze zwiêk-
szaniem wysokoœci awarii (peda³y – utrzymywanie sta-
³ego kierunku, dr¹¿ek – utrzymywanie horyzontalnego
po³o¿enia i hamowanie prêdkoœci, dŸwignia skoku
ogólnego – zwiêkszanie w takim tempie, aby w mo-
mencie przyziemienia prêdkoœæ pionowa by³a minimal-
na),

– po ka¿dym l¹dowaniu kontroli podlega³a wielkoœæ
przeci¹¿enia pionowego oraz obci¹¿eñ wybranych ele-
mentów konstrukcji œmig³owca i w przypadku prze-
kroczenia któregokolwiek ograniczenia próba by³a
przerwana,
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Zgodnie z wymaganiami przepisów lotniczych (np. FAR-
27), dla ka¿dego typu certyfikowanego œmig³owca musz¹ byæ
okreœlone niebezpieczne strefy H-V, w obszarze których pro-
ducent nie zapewnia bezpieczeñstwa po awarii silnika.
Okreœlenie granic stref H-V wymaga od producenta œmig³ow-
ca odpowiednich prób. Szczególnie okreœlenie górnej granicy
stref H-V stanowi powa¿ny problem ze wzglêdu na du¿y
stopieñ ryzyka i mo¿liwoœæ uszkodzenia œmig³owca. Z tego
powodu na etapie prób certyfikacyjnych (fabrycznych) œmi-
g³owca SW-4 dla okreœlenia górnej granicy strefy H-V u¿yto
metody poœredniej nie wymagaj¹cej wykonywania l¹dowañ
autorotacyjnych po symulacji awarii silnika przeprowadzonej
w obrêbie przewidywanej granicy H-V. Jednak podczas wali-
dacji polskiego certyfikatu œmig³owca PZL SW-4 EASA za¿¹-
da³a od PZL Œwidnik demonstracji symulacji awarii silnika na
granicach stref H-V koñczonej l¹dowaniem autorotacyjnym.
Wymusi³o to na PZL Œwidnik koniecznoœæ przeprowadzenia
odpowiednich prób dla okreœlenia (potwierdzenia) górnej
granicy strefy H-V, których przebieg i wyniki s¹ tematem
niniejszego artyku³u.



METODY OKREŒLANIA NIEBEZPIECZNYCH STREF H–V ... 131

– analogiczn¹ próbê przeprowadzono w locie poziomym
z prêdkoœci¹ 80 km/h.

Wyniki powy¿szych prób przedstawiono w nastêpuj¹cej
postaci:
– przebiegów czasowych wybranych parametrów lotu pod-

czas manewru l¹dowania (rys. 1÷4),

Rys. 1, 2. Przebiegi czasowe wybranych parametrów lotu podczas
l¹dowania po imitacji awarii silnika w zawisie (DRP – w po³o-
¿eniu „MGZ”). (G = 1800 kg, xœc = 600 mm)

– zbiorczych tabel zawieraj¹cych parametry charakteryzuj¹ce
technikê pilota¿u podczas manewru l¹dowania (tab. 1),

– proponowanej granicy niebezpiecznej strefy H-V dla
zawisu i ma³ych prêdkoœci przy ziemi (rys. 5).

Rys. 3, 4. Przebiegi czasowe wybranych parametrów lotu podczas
l¹dowania po imitacji awarii silnika w locie poziomym z prêdkoœci¹
80 km/h (DRP – w po³o¿eniu „MGZ”, G = 1800 kg, xœc = 600 mm)

Tab. 1.

* stany pomiarowe przedstawione na rys. 1÷÷4
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Oznaczenia przyjête w tabeli 1:
∆tϕ – opóŸnienie reakcji pilota w sterowanie sko-

kiem ogólnym wirnika noœnego,
∆ϕ – zmiana skoku ogólnego wirnika noœnego

po imitacji awarii silnika,
υMAX – maksymalne pochylenie kad³uba podczas

manewru hamowania,
NRMIN – minimalne prêdkoœci obrotowe wirnika

noœnego po imitacji awarii silnika,
ϕmax – maksymalna wielkoœæ skoku ogólnego

podczas „poderwanie” skoku wirnika noœ-
nego,

VIAS, NR, υ, nY – prêdkoœæ, prêdkoœæ obrotowa wirnika noœ-
nego, k¹t pochylenia i przeci¹¿enie kad³u-
ba w momencie przyziemienia,

Q, L – obci¹¿enia i ugiêcia amortyzatorów pod-
wozia zarejestrowane w momencie przy-
ziemienia.

Rys. 5. Proponowana dolna granica strefy H-V okreœlona na
podstawie wyników prób w locie

2.2. Górna granica stref H-V

Górn¹ granicê strefy H-V okreœla minimaln¹ wysokoœæ
zawisu i lotu z ma³ymi prêdkoœciami (do 110 km/h), dla
której mo¿liwe jest bezpieczne l¹dowanie po awarii silnika.
Na etapie prób certyfikacyjnych dla okreœlenia tych wyso-
koœci u¿yto ze wzglêdów bezpieczeñstwa metody poœredniej
i tym celu zrealizowano nastêpuj¹ce stany lotu:
– rozpoczynaj¹c od lotu poziomego z prêdkoœci¹ 110 km/h

na bezpiecznej wysokoœci nad l¹dowiskiem dokonywano
wy³¹czenia silnika (przemieszczenie DRP w po³o¿enie
„mgz”) i po szybkim zmniejszeniu skoku ogólnego wirni-
ka noœnego (pocz¹tkowo bez opóŸnienia, a nastêpnie
z opóŸnieniem oko³o 1-sekundowym) przechodzono do
ustalonego opadania autorotacyjnego,

– rozpoczynaj¹c od lotu poziomego kolejno z prêdkoœciami
90, 70, 60 i 50 km/h na bezpiecznej wysokoœci nad l¹do-
wiskiem dokonywano wy³¹czenia silnika (przemieszczenie
DRP w po³o¿enie „mgz”) i po szybkim zmniejszeniu sko-
ku ogólnego wirnika noœnego (pocz¹tkowo bez opóŸ-
nienia, a nastêpnie z opóŸnieniem oko³o 1-sekundowym)
i rozpêdzaniu do prêdkoœci 110 km/h przechodzono do
ustalonego opadania autorotacyjnego.
Na podstawie wyników powy¿szych prób okreœlono

wysokoœæ górnej garnicy strefy H-V dla ma³ych prêdkoœci
wed³ug nastêpuj¹cej zale¿noœci:

HGÓRNA = ∆h+hPML

gdzie
HGÓRNA – wysokoœæ górnej garnicy strefy H-V dla ma³ych

prêdkoœci,
∆h – strata wysokoœci od momentu imitacji awarii sil-

nika do rozpêdzenia œmig³owca do prêdkoœci
pocz¹tku manewru hamowania podczas l¹dowa-
nia autorotacyjnego (VPML = 110 km/h) i przej-
œcia do ustalonego opadania autorotacyjnego,

hPML – wysokoœæ pocz¹tku manewru hamowania pod-
czas l¹dowania autorotacyjnego (hPML = 25 m).

Wyniki powy¿szych prób przedstawiono w nastêpuj¹cej
postaci:
– zbiorczej tabeli zawieraj¹cej parametry charakteryzuj¹ce

technikê pilota¿u podczas manewru rozpêdzania (tab. 2),
– przebiegów czasowych wybranych parametrów lotu pod-

czas manewru rozpêdzania (rys. 6÷9),

Rys. 6, 7. Przebiegi czasowe wybranych parametrów lotu podczas manewru przejœcia do ustalonej autorotacji po imitacji awarii silnika
w locie poziomym z prêdkoœci¹ VIAS = 50 km/h (DRP – w po³o¿eniu „MGZ”, G = 1800 kg, xœc = 600 mm)
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– przebiegów czasowych wybranych parametrów lotu dla
okreœlenia straty wysokoœci podczas przejœcia do ustalo-
nej autorotacji po imitacji awarii silnika w locie pozio-
mym (rys. 6÷9),

– proponowanej górnej granicy niebezpiecznej strefy H-V
dla zawisu i ma³ych prêdkoœci na du¿ych wysokoœciach
(rys. 10),

do ustalonej autorotacji po imitacji awarii silnika w locie
poziomym z prêdkoœci¹ VIAS = 60 km/h (DRP – w po³o¿eniu
„MGZ”, G = 1800 kg, xœc = 600 mm).

Rys. 8, 9. Okreœlenie straty wysokoœci podczas przejœcia do
ustalonej autorotacji po imitacji awarii silnika w locie poziomym
z prêdkoœci¹ 50 km/h (Lot 24423, marker 37)

Rys. 10. Proponowana górna granica strefy H-V okreœlona na
podstawie wyników otrzymanych podczas prób w locie

2.3. Prawa granica stref H-V

Praw¹ granicê strefy H-V dla du¿ych prêdkoœci okreœla
minimalna wysokoœæ lotu, dla której po awarii silnika mo¿li-
we jest bezpieczne l¹dowanie.

Dla okreœlenia tych wysokoœci zrealizowano nastêpuj¹ce
stany lotu:
– na bezpiecznej wysokoœci nad ziemi¹ w locie poziomym

kolejno z prêdkoœciami VIAS = 110, 150, 180 i 200 km/h
i prêdkoœci¹ obrotow¹ wirnika noœnego 100% dokony-
wano imitacji awarii silnika poprzez przemieszczenie
DRP w po³o¿enie „mgz”,

– pilot po zauwa¿eniu awarii bez opóŸnienia ingerowa³
w sterowanie (peda³y – utrzymywanie sta³ego kierunku,
dŸwignia skoku ogólnego – zmniejszenie k¹ta skoku
ogólnego wirnika noœnego dla zatrzymania spadku
prêdkoœci obrotowej wirnika noœnego),

– jednoczeœnie pilot rozpoczyna³ hamowanie do zalecanej
prêdkoœci przyziemienia 50÷60 km/h.
Celem próby by³o okreœlenie spadku wysokoœci od imi-

tacji awarii do osi¹gniêcia zalecanej prêdkoœci przyzie-
mienia 50÷60 km/h, a tak¿e okreœlenie optymalnej techniki
pilota¿u (wielkoœæ „zrzutu” skoku ogólnego wirnika noœne-
go i tempo hamowania).

Wyniki powy¿szych prób przedstawiono w nastêpuj¹cej
postaci:
– przebiegów czasowych wybranych parametrów lotu pod-

czas manewru hamowania do zalecanej prêdkoœci przy-
ziemienia (rys. 11÷12),

– zbiorczej tabeli zawieraj¹cej parametry charakteryzuj¹ce
technikê pilota¿u podczas manewru hamowania (tab. 3),

– proponowanej prawej granicy niebezpiecznej strefy H-V
dla du¿ych prêdkoœci na ma³ych wysokoœciach (rys. 13).
Na podstawie wyników powy¿szych prób okreœlono

praw¹ granicê strefy H-V dla du¿ych prêdkoœci i ma³ych
wysokoœci w nastêpuj¹cy sposób:
– minimalna wysokoœæ lotu przy ziemi z du¿ymi prêd-

koœciami ustalono na 5 m, gdy¿ po awarii silnika w locie
poziomym z prêdkoœciami VIAS = VY÷VH (110÷200 km/h)
pokazano mo¿liwoœæ wyhamowania do zalecanej prêd-
koœci przyziemienia (50÷60 km/h) bez straty wysokoœci
(tab. 3 i rys. 13),

– maksymalna prêdkoœæ przyziemienia – 80 km/h (rys. 13).
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Rys. 11, 12. Przebiegi czasowe wybranych parametrów lotu
podczas manewru hamowania po imitacji awarii silnika
w locie poziomym z prêdkoœci¹ VIAS = 200 km/h (DRP – w po³o¿eniu
„MGZ”, G = 1800 kg, xœc = 600 mm)

Oznaczenia przyjête w tabeli 2:
HGPS – wysokoœæ lotu wg GPS,
∆tϕ – opóŸnienie reakcji pilota w sterowanie skokiem

ogólnym wirnika noœnego,
∆ϕ – zmiana skoku ogólnego wirnika noœnego po imi-

tacji awarii silnika,
υMAX – maksymalne pochylenie kad³uba podczas manew-

ru rozpêdzania,
NRMIN – minimalne obroty wirnika noœnego po imitacji

awarii silnika,
∆hGPS – strata wysokoœci od imitacji awarii silnika do

osi¹gniêcia ustalonej autorotacji wirnika noœnego,
HH-V – wysokoœæ górnej granicy strefy H-V.

Rys. 13. Proponowana dolna i prawa granica strefy H-V okreœ-
lona na podstawie wyników otrzymanych podczas próbw locie
oraz trajektoria normalnych startów i l¹dowañ

Tab. 2.

* stany pomiarowe przedstawione na rys. 6÷÷9
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Rys. 14. Proponowane granice stref H-V okreœlona na podstawie
wyników otrzymanych podczas prób w locie

3. METODY OKREŒLANIA GÓRNEJ STREFY
H-V NA ETAPIE PRÓB WALIDACYJNYCH

Podczas walidacji polskiego certyfikatu œmig³owca PZL
SW-4 EASA za¿¹da³a od PZL Œwidnik demonstracji symu-
lacji awarii silnika na granicach stref H-V koñczonej l¹do-
waniem autorotacyjnym. Wymusi³o to na PZL Œwidnik
koniecznoœæ przeprowadzenia odpowiednich prób dla okreœ-
lenia (potwierdzenia) górnej granicy strefy H-V, których
przebieg i wyniki s¹ tematem tego punktu.

Górn¹ granicê strefy H-V okreœla maksymalna wysokoœæ
zawisu i lotu z ma³ymi prêdkoœciami (do 110 km/h), dla
której mo¿liwe jest bezpieczne l¹dowanie po awarii silnika.

Dla okreœlenia tych wysokoœci zrealizowano nastêpuj¹ce
stany lotu:
– rozpoczynaj¹c od lotu poziomego z prêdkoœci¹ 110 km/h

i wysokoœci nad l¹dowiskiem 100 m dokonano imitacji
awarii silnika (przemieszczenie DRP w po³o¿enie „mgz”),
a nastêpnie (pocz¹tkowo bez zw³oki, a nastêpnie z 1-se-
kundow¹ zw³ok¹ ingerencji pilota w sterowanie) doko-
nywano „zrzutu” dŸwigni skoku ogólnego dla utrzyma-
nia obrotów wirnika noœnego powy¿ej NRMIN = 85%
i wykonywano l¹dowanie autorotacyjne zgodnie z proce-
dur¹ z IUL,

– w kolejnych lotach na tej samej prêdkoœci zmniejszaj¹c
stopniowo wysokoœæ imitacji awarii realizowano proce-
durê l¹dowania autorotacyjnego j.w.,

Tab. 3.

* stany pomiarowe przedstawione na rys. 1111÷÷1122
Oznaczenia przyjête w tabeli 3:
HGPS – wysokoœæ lotu wg GPS,
∆tϕ – opóŸnienie reakcji pilota w sterowanie skokiem ogólnym wirnika noœnego,
∆ϕ – zmiana skoku ogólnego wirnika noœnego po imitacji awarii silnika,
υMAX – maksymalne zadarcie kad³uba podczas manewru hamowania,
NRMIN – minimalne obroty wirnika noœnego po imitacji awarii silnika,
∆hGPS – strata wysokoœci od imitacji awarii silnika do osi¹gniêcia po hamowaniu prêdkoœci 60km/h (znak „–„ oznacza

stratê wysokoœci, a „+” – przyrost).
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– w nastêpnych etapach kolejno przy prêdkoœciach 90, 70,
50, 30 i 0 km/h imitowano awariê silnika (przemieszcze-
nie DRP w po³o¿enie „mgz”) rozpoczynaj¹c od wyso-
koœci wiêkszej o oko³o 50 m od wysokoœci podanej dla
danej prêdkoœci w IUL,

– po imitacji awarii silnika (pocz¹tkowo bez zw³oki, a na-
stêpnie z 1-sekundow¹ zw³ok¹ ingerencji pilota w stero-
wanie) dokonywano „zrzutu” dŸwigni skoku ogólnego
dla utrzymania prêdkoœci obrotowej wirnika noœnego po-
wy¿ej NRMIN = 85% i rozpêdzano œmig³owiec do prêd-
koœci pocz¹tku manewru hamowania przed l¹dowaniem
autorotacyjnym VIAS = 110 km/h,

– wykonywano l¹dowanie autorotacyjne zgodnie z aktual-
n¹ procedur¹ z IUL,

– w kolejnych lotach na tej samej prêdkoœci zmniejszano
stopniowo wysokoœæ imitacji awarii realizowano proce-
durê l¹dowania autorotacyjnego j.w.,

– próbê dla ka¿dej wysokoœci koñczono na wysokoœci awarii
podanej dla danej prêdkoœci na wykresie H-V w IUL.

Dla utrzymywania zerowej prêdkoœci wzglêdem otaczaj¹-
cego powietrza zabudowano przed przedni¹ szyb¹ œmig³ow-
ca specjalne rusztowanie z wisz¹cymi nitkami, których
zachowanie (wczeœniej sprawdzone podczas zawisu przy
ziemi) œwiadczy³o o osi¹gniêciu zawisu (rys. 17).

Ponadto pos³ugiwano siê GPS-em jako metod¹ dodatko-
w¹ dla utrzymywania zawisu i jako wskaŸnik podstawowy
dla utrzymywania prêdkoœci V = 30 km/h. Przy u¿yciu GPS-a
okreœlano kierunek i prêdkoœæ wiatru, a nastêpnie przemiesz-
czano siê wzglêdem ziemi przy pomocy GPS-a z uwzglêd-
nieniem prêdkoœci wiatr (podczas próby na wysokoœci imi-
tacji awarii silnika prêdkoœæ wiatru wynosi³a oko³o 10 km/h).

Wyniki prób przedstawiono w nastêpuj¹cej postaci:
– zbiorczej tabeli, zawieraj¹cej wybrane parametry pod-

czas wszystkich etapów lotu po imitacji awarii silnika na
górnej granicy strefy H-V z 1-sekundowym opóŸnieniem
reakcji pilota (tab. 4),

– przebiegów czasowych wybranych parametrów lotu
podczas symulacji awarii silnika (DRP w po³o¿enie
„mgz”) na górnej granicy strefy H-V (rys. 15÷16),

– niebezpiecznych stref H-V dla œmig³owca PZL SW-4
zamieszczone w IUL z naniesionymi punktami, w któ-
rych przeprowadzono imitacjê awarii silnika na górnej
granicy strefy H-V (rys. 19),

– zdjêæ fotograficznych wykonanych z kabiny badanego
œmig³owca tu¿ przed symulacj¹ awarii silnika w zawisie
na wysokoœci h = 222 m (rys. 17÷19).

Tab. 4. Parametry lotu podczas prób maj¹cych na celu okreœlania górnej granicy strefy H-V

Oznaczenia przyjête w powy¿szej tabeli:
H – wysokoœæ imitacji awarii silnika,
V – prêdkoœæ imitacji awarii silnika,
τopóŸ – opóŸnienie reakcji pilota w sterowanie skokiem ogólnym wirnika noœnego,
NRMIN1 – minimalne prêdkoœci obrotowe wirnika noœnego po imitacji awarii silnika,
υMIN – pochylenie kad³uba podczas manewru rozpêdzania,
VMAX – maksymalna prêdkoœæ po rozpêdzaniu,
hυ – wysokoœæ pocz¹tku manewru hamowania („flare”),
υMAX – maksymalny k¹t zadarcia kad³uba podczas hamowania,
NRMAX – maksymalne prêdkoœci obrotowe wirnika noœnego podczas hamowania,
hϕ – wysokoœæ „poderwania” skoku ogólnego wirnika noœnego,
ϕMAX – maksymalny skok ogólny wirnika noœnego podczas „poderwania”,
NRMIN2 – minimalne prêdkoœci obrotowe wirnika noœnego podczas przyziemienia,
nY – przeci¹¿enie podczas przyziemienia.
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Rys. 15, 16. Symulacja awarii silnika na wysokoœci h = 222 m i prêdkoœci VIAS ~ 0 km/h
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Rys. 17. Specjalny wskaŸnik prêdkoœci zerowej œmig³owca wzglêdem otaczaj¹cego powietrza tu¿ przed imitacj¹ awarii silnika w zawisie
na wysokoœci h = 222 m

Rys. 18. Wskazania przyrz¹dów pok³adowych tu¿ przed imitacj¹ awarii silnika w zawisie na wysokoœci h = 222 m
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Rys. 19. Niebezpieczne strefy H-V dla œmig³owca
PZL SW-4 zamieszczone w IUL z naniesionymi
punktami, w których przeprowadzono imitacjê
awarii silnika na górnej granicy strefy H-V oraz
na trajektorii startu normalnego

Z. Kazulo

THE METHODS OF DEFINING DANGEROUS H-V
ZONES FOR THE PZL SW-4 HELICOPTER

Summary
In line with requirements set in aircraft regulations (for

example FAR-27), for every type of certified helicopter the
dangerous H-V zones, in which the manufacturer cannot
guarantee safety after an engine failure, must be set out. The
definition of the borders of the H-V zones requires corre-
sponding tests to be carried out by the helicopter manufa-
cturer. In particular, the evaluation of the upper border of the
H-V zones poses a serious problem due to the high risk in-
volved and the possibility of damage to the helicopter. For
this reason, at the certification factory tests stage of the SW-4
helicopter, a simplified method, which did not require
autorotation landings to take place after an engine failure
simulation carried out within the predicted H-V zone, was
carried out to define the upper border of the H-V zone.
During the validation of the Polish certificate for the PZL
SW-4 however, a demonstration of an engine failure on the
borders of the H-V zone followed by an autorotation landing
was demanded by EASA. This forced on PZL Swidnik the
urgency of carrying out corresponding tests to confirm the
upper border of the H-V zone, whose process and results are
the subject of the article.

З. Казуло

МЕТОДЫ ОПРЕДЕЛЕНИЯ ОПАСНЫХ ЗОН В�С
ДЛЯ ВЕРТОЛЕТА ПЗЛ СВ�4

Резюме

Согласно требованиям авиационных правил
(ФАР�27) для сертификации вертоёта любого типа
должны быть определены опасные зоны В�с) для
которых продуцент вертолёта не гарантирует без�
опасность в случае аварии двигателя. Определение
границ зон В�С требует от продуцента вертолёта
проведения соответственных испытаний. Определе�
ние верхней границы зон В�С это особенно трудная
задача из за большой степени риска и возможности
повредить вертолёт. По этой причине на этапе сер�
тификационных (заводских) испытаний вертолёта
СВ�4 для определения верхней границы зоны В�С
принято посредственный метод который не нужда�
ется в проведении авторотационных приземлений
после симмулированной аварии двигателя в побли�
зости ожидаемой границы В�С. Однако во времья
валидации польского сертификата вертолёта СВ�4,
EASA потребовала от ПЗЛ Свидник демонстрации
аварии двигателя на границы зон В�С с последую�
щим авторотационным приземлением. Это заставило
ПЗЛ Свидник провести соответственные испытания
для определения (подтверждения) верхней границы
зоны В�С, ход которых и результаты стали темой
этой статьи.


