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Соглашения и умолчания

· Подразумевается, что читающий более-менее знает английский язык (в большинстве случаев перевод английских выражений и наименований даваться не будет)

· Под словом «страна» (и в местах, где «страна» подразумевается), понимается США

· Под словом «иностранное» понимается «вне США»

· В ряде случаев, если это не влияет принципиально на смысл, но увеличивает объем моей писанины, я буду использовать упрощения, особенно в части бюрократических моментов законодательства

· Некоторые разделы могут быть начаты и недописаны
1 Обучение пилота-любителя
Обучиться на пилота-любителя и получить соответствующее удостоверение в США невозможно, потому что там вообще нет такого понятия, как пилот-любитель (это странная российская формулировка). Полный список возможных пилотских сертификатов США выглядит следующим образом:

· Recreational pilot

· Sport pilot

· Private pilot

· Commercial pilot

· ATP (airline transport pilot)

· CFI (certified flight instructor) 

Наиболее подходящим сертификатом для человека, желающего летать частным образом, для себя (в смысле, не зарабатывая при этом деньги) без ограничений, будет Private Pilot License – PPL. Таких людей будем называть дальше «частными пилотами».
Начиная с PPL и выше, нет никаких принципиальных ограничений на размер воздушного судна, которым может управлять летчик. Естественно, это не означает, что, закончив обучение на двухместной Cessna 150, можно тут же садиться на Боинг. Просто в каждом пилотском свидетельстве указываются классы и категории воздушных судов, которыми имеет право управлять летчик. Полный список категорий и классов можно найти в Federal Aviation Regulations (FAR), примеры могут быть следующими:
· Самолет однодвигательный или многодвигательный, сухопутный или гидроплан

· Планер

· Вертолет

Самый распространенный вариант, когда человек проходит обучение на той же Cessna 150, после чего получает PPL airplane single engine, land. Это значит, что он имеет право летать на любом однодвигательном сухопутном самолете весом менее 12500 фунтов (около 5000 кг). Если самолет тяжелее, или же у него реактивный двигатель, то на каждый такой самолет нужно получать отдельный type rating. Кроме того, есть еще отдельный допуск complex, который нужен для управления самолетом с убираемым шасси и изменяемым шагом винта, и допуск high performance для самолетов с двигателем мощностью более 200 л.с.
Существует три основных варианта получения US PPL:

1.1 Обучение для US PPL «c нуля»
Все требования к летному составу, авиационной технике, обучающим организациям и т.д. очень четко и подробно расписаны в FAR (Federal Aviation Regulations), которые можно найти на сайте FAA (Federal Aviation Administration) – государственной организации, регулирующей деятельность в области гражданской авиации. Сайт находится по адресу www.faa.gov и содержит колоссальное количество полезной и интересной информации (вплоть до полных версий различных авиационных учебников в формате pdf).
Требования к частным пилотам, а также их права, описаны в FAR 61.102 – 61.117. Основные моменты:
· Возраст – 17 лет (16 лет для планеров и воздушных шаров)
· Знание английского языка – средний бытовой уровень достаточен для начала обучения, формальных экзаменов нет

· Сдать теоретический экзамен (written test, подробнее далее)

· Пройти летное обучение (flight training), во время которого приобрести четко определенный набор навыков и умений (подробнее далее)
· Сдать практический экзамен (check ride, подробнее далее)
Главное в системе получения пилотских свидетельств – все очень четко регламентировано и «на местах» никаких проблем с местной интерпретацией законов и правил нет. Если ты сделаешь все четко по шагам, подробно расписанным в общедоступных документах, то результат гарантирован. Кроме того, FAA вступает в игру в самый последний момент – т.е. обучение, как теоретическое, так и практическое, не требует обязательных сертифицированных школ, учебных центров и т.д. FAA появляется только во время check ride в виде экзаменатора, чья деятельность проверяется и контролируется уже очень серьезно.
1.1.1 Теоретический экзамен (written test)
Written test сдается в специальных авторизованных тестовых центрах, множество которых разбросано по всей стране так, что можно быть уверенным, что в радиусе 50 км от любой точки США найдется хотя бы один такой центр. Обычно эти центры располагаются в аэропортах в летных школах, при этом не нужно обучаться именно в данной школе, чтобы воспользоваться ее центром. Стоимость сдачи экзамена около 60 – 100 USD.

Экзамен сдается на компьютере и состоит из 60 вопросов, на каждый из которых даются 3 ответа, т.е. нужно просто выбрать правильный ответ. При этом сложность вопросов сильно отличается от одного к другому, вот два крайних примера:

1. Что происходит с самолетом при отклонении руля высоты вверх:

· Самолет начинает снижаться
· Самолет начинает набирать высоту

· Самолет начинает тормозить

2. Какой запас топлива останется у самолета после полета по маршруту KVDF – KJAX на высоте 5000 футов ? Приложения – прогноз погоды с силой ветра по высотам, карта маршрута, таблицы из POH (Pilot Operation Handbook – руководство по летной эксплуатации).

· 52 минуты

· 1 час

· 1 час 5 минут

Времени на сдачу экзамена дается 2:30, однако, как показывает практика, либо хватит максимум часа полтора, либо уже вообще не сдашь.

Экзамен считается сданным, если правильно ответил минимум на 70% всех вопросов (минимум 42 правильных ответа).

Готовиться к экзамену можно самостоятельно, можно на специальных относительно недорогих курсах (ground school). Вообще, если есть минимальные способности к самообучению, тратить время на курсах нет никакого смысла. Существует масса учебных пособий (в виде учебников, DVD, компьютерных программ), которые позволяют самостоятельно выучить весь необходимый материал часов за 40 чистого времени. 
Кстати, вопросы для экзамена (всего их около 600) можно найти на сайте FAA. Кроме того, практически все компьютерные программы для подготовки к экзамену содержат полный набор этих вопросов, и даже эмулируют работу компьютера в центре тестирования, т.е. дома на компьютере можно тренироваться именно в том виде, как это будет при сдаче реального экзамена.

Теоретически, перед сдачей экзамена нужно еще получить запись от инструктора о том, что он тебя подготовил, проверил и решил, что ты готов к сдаче. Практически, если ты подготовился самостоятельно, то в центре просто дадут ответить в тестовом режиме на десяток вопросов, и если все нормально, то любой местный инструктор подпишет эту бумажку.

Готовиться к теоретическому экзамену стоит серьезно, не нужно уповать, что уж 70% правильных ответов легко получить. Во-первых, теоретические знания действительно нужны для полетов, особенно в США, где авиационная система очень насыщенная, но при этом летчик много чего должен решать самостоятельно. Во-вторых, если результаты экзамена будут хорошими (лучше 90%), то это, скорее всего, поможет при сдаче финального экзамена (check ride), так как человек, принимающий экзамен (designated examiner) будет меньше задавать вопросов на устной части check ride.
1.1.2 Летное обучение (flight training)

Разделы FAR 61.107 и 61.109 очень четко и подробно расписывают, чему должен учиться студент во время обучения, например:

· Подготовка самолета к вылету

· Маневры относительно точки на земле

· Аварийные ситуации и т.д.,

а также какой минимальный налет по категориям должен быть у студента перед сдачей check ride, например:

· минимум 40 часов общего налета

· минимум 10 часов самостоятельного налета

· один полет по маршруту длиной минимум 100 nm (морских миль)

· минимум 3 часа подготовки непосредственно к check ride, и т.д.

Не нужно концентрироваться на цифре 40 часов общего налета, пока не будет пройдено все, что указано в FAR, и инструктор не будет более-менее уверен в вашей способности пройти check ride, он просто вас к нему не допустит. Реальная цифра – ближе к 60 часам.
Летное обучение можно проходить двумя основными способами:
1.1.2.1 Независимый инструктор
Именно так, вы можете в частном порядке договориться с любым инструктором, который на приемлемых для обеих сторон условиях начнет вас обучать. Скорее всего, самолет у него свой, или он знает, где можно взять подходящий самолет в аренду. В этом варианте обучения есть несколько подводных камней:

· Личностный фактор – полная зависимость от одного человека, начиная от психологической несовместимости и до возможной болезни/домашних проблем инструктора, во время которых обучение будет приостанавливаться
· Законодательные проблемы – для иностранцев такой вариант сейчас проходит только в том случае, если вы находитесь в США по рабочей визе, подробнее см. в разделе «Обучение иностранцев»
График обучения, естественно, согласовывается в индивидуальном порядке. Иногда студент может летать только в выходные дни, тогда курс обучения может затянуться на год. В другом случае наоборот, студент может обучаться очень интенсивно, летая каждый день, если погода позволяет. Нужно только понимать, что тренировки – достаточно тяжелый моральный и физический труд, поэтому на больше, чем часа 3 налета в день, лучше не рассчитывать. Наверное, можно летать и больше, но толку особенного от этого не будет, хотя все зависит от конкретных особенностей человека. Минимальный срок, за который можно пройти полный курс обучения при условии хорошей погоды и ежедневных полетов – недели три, но это тяжело.
Работа инструктора стоит приблизительно от 30 до 60 долларов в час, типичный самолет первоначального обучения добавит сюда еще от 60 до 120 долларов в час (все включено – сам самолет, топливо и т.д.). Для инструктора считается все время, что он проводит с вами, как в небе, так и на земле. Для самолета считается время от запуска двигателя до его остановки.
1.1.2.2  Летная школа
В США работает огромное количество (тысячи, точную цифру уточню) летных школ. Некоторые из них недалеко ушли от независимого инструктора, другие же – полноценные учебные заведения, практически университеты. Принципиально школы делятся на две категории, в зависимости от того, по какому разделу FAR они осуществляют свою деятельность. Школы 61 представляют собой просто собравшихся вместе нескольких инструкторов. Школы 141 более регламентированы, FAA регулярно их проверяет, требования по их внутренней организации заметно строже, чем для школ 61. С точки зрения студента, совсем уж большой разницы между этим типами школ нет. В общем случае, наверное, школы 141 более правильно организованные, но все равно это зависит не столько от типа школы, сколько от людей, там работающих. Из формальных моментов:
· В школах 141 требования по налету в некоторых случаях меньше (подразумевается, что процесс обучения организован правильнее,  поэтому студент может получить необходимые навыки быстрее). Разница небольшая и, на мой взгляд, почти не принципиальная

· Только через школу 141 можно оформить студенческую визу M1 (подробнее смотри «Обучение иностранцев»).

Вообще процесс обучения в школах не сильно отличается от того, что происходит с независимым инструктором, только заполняется чуть больше бумажек, да и инструктора могут подменять друг друга, если заранее не оговорить, что будешь заниматься только с одним инструктором.
С инструкторами вообще большая проблема. Большинство инструкторов – это молодые люди (20 с небольшим лет, иногда и того меньше), с налетом от 300 часов. Данная работа для них всего лишь переходной этап в жизни, позволяющий набрать необходимое количество летных часов (1500) для получения удостоверения линейного пилота (ATP), чтобы потом перейти на работу в авиакомпанию. Отсюда сразу две проблемы – во-первых, просто отсутствие необходимого опыта и навыков обучения, и второе – отсутствие заинтересованности в конечном результате. Он летает с вами, налет идет, даже какие-то деньги ему как зарплата платятся, торопиться обучить вас побыстрее и покачественнее особого смысла нет, наоборот, лучше полетать подольше. В связи с этим, нужно искать профессиональных инструкторов, для которых эта работа – способ зарабатывания на жизнь, а не способ получения бесплатного налета. Как такого инструктора найти – загадка. Ориентироваться стоит на возраст – хотя бы от 30 лет, и на налет – хотя бы от 1500 часов. Естественно, как и во всем, бывают исключения как в ту, так и в другую сторону. Наверное, каким-то ориентиром может быть и стоимость инструктора – молодежь идет чуть ли не бесплатным приложением к самолету (в районе 25 долларов в час), профессионалы – от 50 долларов в час (понятно, что цены условно-приблизительные). Ниже привожу несколько моментов, из-за которых, на мой взгляд, качество обучения с молодыми инструкторами находится под большим вопросом:
· Банальный недостаток летного опыта. Инструктор с налетом в 500 часов сам учился у кого-то часов 100 в общей сложности, причем сюда входит все - initial training, IR, подготовка к commercial. Что при таком раскладе можно освоить ? Наверное, такой человек может нормально летать, но никак не показывать тот уровень владения самолетом, чтобы наглядно и БЕЗОПАСНО продемонстрировать все необходимое студенту. 

· Недостаток "взрослости" (maturity) - очень серьезный момент. У разных людей по разному, но это часто мешает, когда у инструктора в одном месте детство играет. 

· Отсутствие инструкторского опыта. Не научился (и не научили) вовремя увидеть ошибки обучаемого, не знает, когда и как нужно вмешиваться в процесс управления. Это умножается на п. 1 и на выходе получается либо хватание за штурвал при первых признаках того, что что-то идет не совсем идеально (это чаще всего), либо затягивание ситуации, когда выкрутиться становится сложно. А как можно научиться, если тебе не дают самому свои ошибки исправлять ??? Это, пожалуй, основная проблема... 

· Отношение к процессу. Уже говорилось, что для большинства молодежи инструкторство - способ намотать часы для ATPL. Так зачем им напрягаться насчет обучения ??? Наоборот, прощу сидеть рядом и смотреть, как твой студент "палит" часы, которые ты потом спокойно запишешь себе...

Стоимость обучения (имеется ввиду инструктор и самолет) в школах сравнима со стоимостью обучения у независимого инструктора, обычно школа слегка дороже.

1.1.3 Check ride
После того, когда выполнены все обязательные требования по теоретическому и практическому обучению, инструктор подписывает студенту допуск к check ride. Как уже говорилось, check ride принимает designated examiner – очень авторитетный человек. Как правило, это пожилые, очень занятые люди, имеющие большой опыт и иногда странные привычки.
Перед check ride необходимо оплатить услуги examiner’а, как правило, около 300 долларов (как правило, наличными или чеком, кредитные карты они часто не принимают).
Check ride состоит из двух частей – устного экзамена и летной проверки. На устном экзамене examiner спрашивает практически то же самое, что было на written test, только в более свободной форме. Кстати, если written test сдан на 95 – 100%, то устная часть будет, скорее всего, совсем короткой. Если же там еле-еле набралось 70%, то есть шансы, что уже на устном экзамене check ride и закончится.
После успешного завершения устного экзамена, действие перемещается в самолет. Вообще, требования к навыкам и умениям летчика во время летной части check ride очень четко прописаны в practical test standards, которые можно найти на сайте FAA. Там расписано, что именно должно проверяться на check ride и какие погрешности допустимы во время выполнения тех или иных маневров. Например – «Во время выполнения горизонтального полета студент должен выдерживать скорость плюс-минус 10 узлов, курс плюс-минус 5 градусов» и т.д.

Практическая часть длится обычно от часа до двух. Если все нормально, то examiner поздравит вас с получением статуса частного пилота и, возможно, даже сам посадит самолет при возвращении на аэродром.

После этого examiner заполнит форму временного пилотского свидетельства и все – вы уходите с этим документом, действительным в течение 6 месяцев. За это время вам по почте придет уже постоянное свидетельство.
1.1.4 Летная книжка

Каждый летчик обязан самостоятельно вести свою летную книжку (logbook). В нее, кроме налета, могут записываться различные допуски и рейтинги.
Записи никто не контролирует и, теоретически, туда можно записать хоть 10000 часов налета. Только при случайном обнаружении этого факта (а выплыть это может самым неожиданным способом) этот летчик, скорее всего, лишится своего пилотского свидетельства навсегда.
Сами книжки могут быть практически какими угодно, хоть обычной тетрадью. Естественно, проще всего купить любую из продающихся в авиационных магазинах. В принципе, если вы собираетесь большую часть времени летать в Европе, то лучше купить книжку, «заточенную» под европейские (JAR) стандарты, но в любом случае, и FAA, и JAR logbook будут абсолютно нормально приниматься во всех нормальных странах, куда вас может занести (насчет России – вопрос отдельный).
1.1.5 Медицинский сертификат

Для того чтобы летать, как частный пилот, необходимо иметь пройти медкомиссию и получить медицинский сертификат 3-его класса. Этот сертификат действует 3 года, если летчику менее 40 лет, и 2 года, если старше 40 лет.
Для полетов в качестве коммерческого пилота (инструктор, авиатакси и т.д.) необходим медицинский сертификат 2-го класса, он действует год.
Для полетов в качестве линейного пилота необходим сертификат первого класса, действующий 6 месяцев.

Кстати, по истечении срока действия сертификат более высокого уровня не становится недействительным, а просто понижается в классе – сертификат 1 класса через 6 месяцев становится сертификатом 2 класса, и т.д. 
Медкомиссия проходится у допущенных к выполнению такой процедуры врачей – medical examiner. Медицинские требования описаны в FAR 67 и большинство людей с легкостью пройдут комиссию. Даже есть поговорка – «Если ты способен увидеть молнию и услышать гром от нее, то, значит, годен к полетам».

Сама процедура медкомиссии крайне проста и занимает совсем немного времени. Сначала нужно найти врача (их список есть на сайте FAA) и договориться о времени. В назначенное время придти на прием, оплатить около 80 – 120 долларов и менее чем через час уйти с готовой медсправкой (конечно, если со здоровьем нет ничего совсем уж серьезного). Для третьего класса проверяется зрение – острота и цветоощущение, слух, берется анализ мочи, делаются еще какие-то простейшие тесты типа доставания кончика своего носа пальцем с закрытыми глазами. В любом случае, за пол часа много при всем желании не проверишь. Основная же процедура заключается в заполнении вами бумаги с кучей вопросов насчет вашего здоровья – часто ли болит голова, приходилось ли вам лежать в больнице, задерживали ли за вождение в нетрезвом состоянии и т.п. Медкомиссия на более высокие классы слегка сложнее, но не принципиально.
Кстати, даже если есть проблемы, существуют четко прописанные процедуры, как можно доказать, что эти проблемы не мешают тебе летать. Упрощенно говоря, если ты покажешь инспектору, что ты спокойно управляешься с самолетом с помощью только одной руки, то медсправка будет выдана даже при отсутствии второй руки. Кроме того, медсправка может выписываться с некоторыми ограничениями. Например, если человек не слышит, то ему могут поставить ограничение, что она действительна для полетов только в том воздушном пространстве, где не требуется ведение радиосвязи.
1.2 Конвертация иностранного пилотского свидетельства
Если у вас уже есть нормальное пилотское свидетельство, выданное страной – членом ICAO, то у вас нет необходимости проходить полный курс подготовки с нуля. Теоретически, можно будет зачесть вообще весь необходимый налет, поэтому останется только сдать стандартный written test, отлетать с инструктором необходимые 3 часа для подготовки к check ride и пройти этот самый check ride. Практически – например, российские процедуры полетов так отличаются от американских, что даже при прекрасном знании английского языка и хорошей самостоятельной предварительной подготовке вам придется отлетать время, сравнимое с тем, если бы вы начинали с нуля. Все зависит от конкретного человека, но на чудо надеяться не стоит – пока вы реально не будете готовы к check ride именно по стандартам США, инструктор вас к нему не допустит, даже если у вас 10000 часов КВС’ом в Ту-154.
Скорее всего, при отсутствии предыдущего опыта самостоятельных полетов за рубежом стоит исходить из того, что для подготовки к check ride при конвертации придется отлетать где-то под 30 часов.
1.3 Restricted US PPL
Если у вас есть пилотское свидетельство, выданное страной – членом ICAO, и вам хочется немного полетать в США на ВС, зарегистрированном там же, то самый простой вариант - получение так называемого restricted PPL. Restricted оно потому, что это свидетельство будет намертво привязано к вашему родному свидетельству, и обладать теми же ограничениями, которые есть в нем. Например, если там в явном виде прописан тип ВС, к которому вы допущены, например, ЯК-18Т, то в Штатах вам придется искать именно ЯК-18Т, поэтому для владельцев российских свидетельств это не очень подходящий вариант.

Если же вы все-таки хотите получить это PPL, учтите, что некоторое время назад (в связи с терактами) были изменены правила выдачи таких свидетельств. Сейчас требуется предварительная ваша проверка соответствующим агентством, что стоит какое-то количество денег (вроде около 150 долларов) и занимает довольно много времени (до нескольких месяцев).

Более подробно обо всем этом можно почитать здесь - http://www.iaopa.org/resources/forcert/ 
1.4 Обучение иностранцев
После известных событий 11 сентября 2001 года в США произошел целый ряд изменений в законодательстве и правилах, имеющих отношение к авиации. Наверное, не сложно догадаться, что все эти изменения усложнили некоторые аспекты функционирования, в том числе, АОН. 

Во-первых, намного строже стали требовать наличие у студентов именно студенческой визы M1 (или разрешения на работу/вида на жительство). В принципе, и раньше полный курс обучения следовало проходить, имея такую визу, но обычно проблем не возникало и с обычной туристической/деловой визой B1/B2. Сейчас же без M1 лучше не соваться – доходит до того, что иногда соответствующие должностные лица берут авиационный приемник и слушают эфир в районе аэродрома, а потом проверяют документы у студентов, разговаривавших с иностранным акцентом. Даже если школа возьмется вас обучать, так рисковать вряд ли стоит. К тому же, правила есть правила, и лучше их соблюдать. Замечу, что это касается именно полного курса обучения, если у вас уже есть необходимое пилотское свидетельство, то нет никаких проблем, чтобы въехать в США с визой B1/B2, взять напрокат самолет и летать на нем.

Второе – иностранцу необходимо получить разрешение на обучение от TSA (Transport Security Agency). 
Третье – для выполнения первого и второго пункта необходимы определенные документы от школы, в которой вы собираетесь учиться. Только школы 141 могут предоставить эти документы.

Все процедуры более подробно расписаны здесь - http://www.aopa.org/tsa_rule/ 

1.5 Самостоятельная подготовка к теории и радиообмен

На мой взгляд, если принято решение получать US PPL, то совершенно необходимо предварительно самостоятельно полностью подготовиться к сдаче теоретического экзамена, а также попробовать хотя бы минимально потренировать радиообмен. Это позволит сэкономить вам как кучу времени, так и заметное количество денег. Кроме того, ряд школ просто в качестве условия указывают на необходимость предварительной подготовки к сдаче written exam.
Говоря о радиообмене, стоит заметить, что начинать его отрабатывать стоит только после того, как появится более-менее внятное понимание всей авиационной системы в целом. Просто пытаться заучить фразы, не понимая, зачем они нужны (т.е. все слова поняты, но смысл неясен) не сильно полезно. Будет намного проще, если действовать наоборот – например, зная, что для пролета ВП Bravo необходимо запросить разрешение диспетчера, уже можно пытаться построить эту фразу самостоятельно. Мало того, это работает в реальных полетах – даже если забыть конкретную фразеологию, но хорошо знать смысл происходящего, можно воспользоваться обычным разговорным языком, и вас почти наверняка поймут, или же, в крайнем случае, переспросят. А вот если просто помнить наизусть сотню загадочных фраз, звучащих очень круто, но не знать, что в данный момент неплохо бы сказать одну из них, то это может закончиться плохо или даже очень плохо. Поэтому пока перейдем к тому, как же самостоятельно изучить необходимую теорию.
Как обычно бывает, подготовка к теоретическому экзамену охватывает далеко не все вопросы, нужные по жизни, но в случае с PPL можно исходить из того, что 90% необходимой вообще информации вы получите, а оставшиеся 10% все равно будете потихоньку осваивать всю оставшуюся жизнь. Поэтому я ограничусь, в основном, рекомендациями именно по подготовке к US PPL written.
Существует огромное количество учебников, имеющих название типа “Private pilot handbook”, “Complete private pilot” и т.д. Как правило, все эти книги содержат всю практически всю необходимую информацию по подготовке к теоретическому и практическому экзамену для US PPL. При этом они могут очень сильно различаться в методике преподнесения материала. В качестве крайних примеров можно привести две книжки:

Rod Machado's Private Pilot Handbook – весь материал рассчитан на человека, который физику вообще не учил, электричество объясняется через потоки воды по трубам и т.д. Зато в книжке куча прикольных картинок, анекдотов и т.п. вещей. Правда, из-за этого данная книга одна из самых объемных по данной тематике. Понятно, что английский язык в ней не самый простой, а иногда (для понимания шуток) требуются некоторые знания американских повседневных реалий.
Jeppesen Private Pilot Manual – книги от Jeppesen, в первую очередь, рассчитаны на тех, кто хочет стать профессиональными пилотами, отсюда и академический стиль изложения, очень подходит людям с соответствующим складом ума.
Порекомендовать какую-то конкретную книгу невозможно – все очень сильно зависит от самого человека. Единственное, стоит обратить внимание на год выпуска – лучше, чтобы книга была выпущена после 2001 года, тогда в ней будет практически вся новая информация.

Следующая необходимая книга – FAR/AIM 20XX - это выжимки из FARов, объединенные с AIM (Aeronautical Information Manual, XX – год выпуска, обновляется ежегодно). AIM является ценнейшим информационным источником – это что-то типа подробного разъяснения всех аспектов выполнения полетов – от маркировки аэродромов до работы ATC, подробное разъяснение тех или иных процедур, авиационных терминов и сокращений. Естественно, нужно покупать выпуск за текущий год.
Освоить радиообмен очень поможет книга The Pilot's Radio Communications Handbook. Наверное, это лучшее, что есть из этой серии – подробнейшее разъяснение всех возможных сценариев при VFR полетах.

Private Pilot Single-Engine Land Practical Test Standards – формальные требования по сдаче экзаменов
Visualized Flight Maneuvers Handbook – подробно расписана методика выполнения всех маневров, которые необходимо будет продемонстрировать на экзамене (два варианта – low- и high-wing самолеты)
Программное обеспечение для подготовки к сдаче written exam. Как и с книгами, есть несколько вариантов таких программ, но можно порекомендовать, например – Gleim’s Recreational/Private Pilot Test Prep (CD-ROM)

Программное обеспечение для отработки радиообмена - Comm 1 VFR Radio Simulator (CD-ROM) 
В принципе, существуют комплексные готовые наборы (курсы) для подготовки к сдаче PPL от разных производителей – Sportys, King school и т.д. Такие курсы могут быть либо на DVD, либо в виде программного обеспечения. По крайней мере, в США они крайне популярны, но это может быть спецификой именно американского образа мышления и образования. В любом случае, если нормально изучить вышеприведенные материалы, можно гарантировать, что в Штатах вам останется заниматься только самой приятной и интересной частью учебы – именно полетами.
Все это можно купить в Интернет-магазинах типа www.sportys.com, www.avshop.com и т.п.
Довольно полезным может оказаться использование программы MS Flight Simulator. В первую очередь, идет речь не об отработке первоначальной техники пилотирования (это возможно только на реальном самолете), а о знакомстве с оборудованием кабины (сильно отличающимся от российских самолетов) и навигационными средствами, используемыми в США. Эти вещи реализованы в симуляторе крайне достоверно.  

1.6 Разное

Как уже упоминалось ранее, наличие PPL принципиально дает возможность выполнять практически любые типы некоммерческих полетов на любых типах ВС. Естественно, для полетов по приборам необходимо получить IR (Instrumental rating), для высшего пилотажа на воздушном шаре нужна категория lighter-than-air и т.д., именно принципиальных ограничений нет. С типами ВС тоже никаких проблем – если есть много лишних денег, никто не мешает купить B747, получить на него type rating и по выходным летать на нем на соседний аэродром.
Совершенно другая ситуация, когда в деле замешаны деньги. FAA очень болезненно относится к ЛЮБЫМ попыткам использовать PPL не только для прямого зарабатывания денег, но и вообще для получения любой выгоды. Есть некоторые оговоренные ситуации, но в целом нужно быть предельно осторожным насчет этого. Максимум, что можно сделать – поделить с приятелем, который попросил его прокатить, прямые расходы на топливо, причем честно пополам.

Еще один часто возникающий вопрос – является ли US PPL международным, и можно ли с ним летать за границей ? Ответ на первую часть вопроса очень простой – нет, потому что международных лицензий просто не существует (наиболее близкое к такому документу – JAR PL, но оно тоже действует только в ограниченном наборе стран). Ответ на вторую часть более сложен. Дело в том, что в каждой стране существуют свои правила полетов с иностранными (по отношению к этой стране) пилотскими свидетельствами. Тем не менее, одно общее правило существует – если у тебя пилотское и регистрация самолета одной и той же страны, то ты можешь летать где угодно практически без ограничений,  как будто ты местный летчик на местном самолете. Т.е., с US PPL и на самолете с регистрацией США можно прилететь в Европу и летать по всей Европе, не оформляя никаких дополнительных документов (конечно, там могут возникнуть таможенные вопросы, но это уже совсем другая история).
Если же ты приезжаешь, например, в Германию, имея US PPL, и хочешь взять напрокат самолет и немного полетать, то тут все сложнее. По местным (немецким) законам, за несколько месяцев до планируемых полетов необходимо прислать авиационную администрацию Германии (не знаю правильного названия) определенные документы – копию пилотского, медсправки и т.д., а также немного денег. Через некоторое время вам выдадут временное PPL Германии, имеющее ряд ограничений – срок действия, рейтинги (только VFR и т.д.). Эта процедура отличается от страны к стране. Например, для полетов в Финляндии не придется делать даже того, что требуется для Германии, можно просто приносить свои американские (или другие) документы и договариваться насчет аренды самолета. Кстати, для таких целей нет разницы, американское ли это свидетельство, российское или юаровское. Главное, чтобы оно было выдано страной – членом ICAO.
Напоследок – в настоящее время US PL выглядит, как пластиковая карточка стандартного размера без фотографии владельца (но с фотографией братьев Райт). В будущем FAA должно начать выдавать новые лицензии, уже с фото, а пока летчик, находящийся «при исполнении», обязан иметь, кроме PL, еще какой-нибудь документ, удостоверяющий личность, с фотографией.
Если случилось страшное – пилотское свидетельство потерялось, то существуют пути его восстановить. Конечно, это недешево и непросто – нужно зайти на сайт FAA, заполнить соответствующую форму, после чего прямо оттуда можно распечатать (да-да, на своем принтере) временное пилотское свидетельство, которое будет действительно 6 месяцев. Если при этом еще заплатить кредитной картой 2 (два) американских доллара, то в течение нескольких месяцев по почте придет уже постоянное нормальное свидетельство.
2 Организация воздушного пространства

Краеугольный камень в организации полетов (вообще в работе всей авиационной системы) в США – это классификация воздушного пространства. В принципе, классификация практически соответствует описанной в документах ICAO с небольшими, почти несущественными отличиями.

Существует 6 типов воздушного пространства – A, B, C, D, E, G (F нет в принципе). Для каждого из этих типов существует свой набор правил, определяющий порядок использования данного ВП – минимальные погодные условия для визуальных полетов, требования по флайт-плану, допустимые типы полетов (визуальные VFR и по приборам – IFR), необходимость ведения радиосвязи и т.д. В общем, чем первее буква, тем жестче требования, предъявляемые к организации полетов в этом ВП, т.е. самое простое ВП – G, а самое зарегулированное – A. 
В описаниях ВП с целью экономии времени и моих сил, будут опущены некоторые нюансы, которые не являются принципиальными для целей данного текста.
2.1 Airspace G

ВП G является единственным неуправляемым ВП из всех перечисленных. Неуправляемое оно потому, что ATC (Air Traffic Control) вообще никаким боком не обязана управлять ВС, находящимися в этом ВП. За некоторыми исключениями, ВП G начинается от земли и доходит до высоты 700 или 1200 футов (210 или 360 метров) над уровнем земли. Летать в этом воздушном пространстве можно вообще без радиостанции и транспондера. Основные минимумы погоды для G следующие – видимость 1 s.m. (statute mile, около 1600 м), и нельзя влетать в облака.
2.2 Airspace E
ВП E – основное ВП, в котором проходит большая часть полетов АОН. Это ВП начинается там, где заканчивается G, и доходит до 18000 футов (5400 м). Это ВП уже контролируемое, т.е. ATC управляет всеми ВС, находящимися в полете по IFR, и МОЖЕТ управлять ВС VFR, при наличии свободного времени у ATC и желания у ВС VFR. Практически все контролируемое ВП также просматривается на радаре ATC. Радиосвязь для VFR не требуется, но на высоте более 10000 футов MSL (над уровнем моря) нужен транспондер. Минимум погоды для VFR составляет – видимость 3 s.m., минимальные расстояния до облаков – 500 футов под облаками, 1000 футов над облаками и 2000 футов горизонтальная дистанция до облаков.
2.3 Airspace A
ВП A начинается с 18000 футов и доходит до 60000 (дальше снова, как ни странно, E). Полеты в A разрешены только IFR, поэтому отсюда и требования – флайт-план, соответствующим образом оборудованный самолет, IR у пилота и т.д.

Кроме того, в A альтиметр устанавливается на стандартное давление 29,92 (760 мм) дюйма ртутного столба и вместо высоты полета появляются эшелоны - flight levels.

2.4 Airspace D

Если все предыдущие ВП являются достаточно глобальными системами (с точки зрения размеров), то D (а также C и B) представляют собой достаточно локальные образования, размещенные непосредственно вокруг аэродромов.

Чем больше трафик на аэродроме, тем более высокий класс ВП ему (аэродрому) присваивается. Кроме того, наличие ВП D, C или B подразумевает наличие на этом аэродроме диспетчерской вышки – control tower. Кстати, процентов 90 всех аэродромов США прекрасно обходятся без tower, хотя интенсивность движения на них может быть достаточно приличной. Такие аэродромы находятся в ВП G или E.
ВП D выглядит как цилиндр радиусом около 4 nm и высотой около 2500 футов, стоящий так, что в центре его нижнего торца находится аэродром. Для полетов в ВП D обязательно наличие радиоконтакта с диспетчером, находящимся в tower, транспондер не обязателен. Минимумы погоды аналогичны ВП E.
2.5 Airspace C

ВП C состоит цилиндра радиусом около 5 nm и высотой 1200 футов, и второго цилиндра, стоящего на первом, радиусом около 10 nm и высотой 2800 футов, т.е. получается некая перевернутая пирамида высотой 4000 футов.
Для полетов в ВП C нужен постоянный радиоконтакт с диспетчером, а также наличие транспондера. Кроме того, в этом ВП ATC начинает следить за VFR трафиком более внимательно и обеспечивает разделение его от IFR трафика. Минимумы погоды аналогичны ВП D.
2.6 Airspace B

ВП B присутствует вокруг 30 с чем-то крупнейших аэропортов США и представляет сложную конструкцию, напоминающую перевернутую пирамиду с разными отростками и углублениями, общей высотой до 10000 MSL и радиусом около 30 nm.
Полеты внутри ВП B довольно жестко регулируются и проходят под непрерывным диспетчерским контролем. Кроме того, в некоторых самых крупных аэропортах самостоятельные полеты студентов вообще запрещены.

Большая часть ВС АОН не так часто залетает в такие аэропорты, хотя никаких запретов нет, это просто по многим причинам всем неудобно – как аэропортам, так и владельцам небольших самолетов.
2.7 ВП специального назначения
Зачастую возникает необходимость каким-либо образом ограничить использование ВП в определенных, достаточно небольших местах. Для этих целей могут служить следующие типы ВП:
· Запретная зона (prohibited area) – например, над атомной электростанцией и т.д. Залетать туда нельзя никогда.

· Зона ограниченного использования (restricted area) – залетать туда часто можно, но стоит ли ? Ведь там происходит что-то странное – испытывают новые ракеты «земля – воздух», учат летать сразу 50 студентов в строю и т.д. Тем не менее, при наличии всей информации о зоне и времени ее активности, а также при контакте с ATC летать там зачастую можно, причем безопасно.

· Зона военных действий (Military operation area) – это не в смысле, что там война идет, просто там top gun’ы летают в разные стороны и очень быстро. Формально – лететь туда можно, но очень осторожно.

Помимо этого, существуют еще несколько типов специального воздушного пространства, но все они выполняют практически одну и ту же роль – обезопасить это ВП от посторонних ВС, и наоборот – обезопасить эти ВС от событий, происходящих в зоне.
Суммарную площадь ВП, занятую такими зонами, оценить трудно, но вряд ли она превышает несколько процентов от всего ВП США.

Вся информация о специальном воздушном пространстве нанесена на авиационные карты, с временами активности зон, частотами управляющих центров и т.д., поэтому спланировать полет так, чтобы это прошло максимально безболезненно для всех сторон, не составляет большого труда.
3 Порядок выполнения полетов
3.1 Аренда ВС

Очевидно, перед выполнением полета необходимо найти то самое ВС, на котором полет будет выполняться. Самый простой способ – арендовать ВС.
Как правило, чем экзотичнее ВС, тем сложнее найти его в аренду. Самое простое – обычный однодвигательный поршневой сухопутный самолет. Наиболее классический вариант – Cessna 152/172 (двух- и четырехместные). Такие самолеты можно найти практически в любой летной школе или FBO (Fixed base operator). Для простоты, дальше я буду, в основном, говорить об аренде именно самолета, хотя практически все сказанное относится к любому ВС.
FBO – это своего рода станция техобслуживания самолетов, но с расширенными функциями. Кроме техобслуживания, на FBO можно заправить и помыть самолет, арендовать автомобиль, воспользоваться услугами комнаты подготовки к полету и т.д. Уровень FBO может отличаться так же, как и уровень, например, гостиниц. В самом дешевом варианте вы не получите никакого дополнительного сервиса, кроме того, за который заплатите. В самых приличных местах, наоборот, уровень дополнительного (как правило, бесплатного) сервиса просто поражает воображение. Такие места могут иметь суперсовременные помещения с отделкой, как 5-звездочная гостиница, и улыбчивых девушек на reception. К вашим услугам бесплатные напитки и легкие закуски, комната отдыха с массажными креслами, тренажерный зал и т.д. При необходимости, сотрудники FBO закажут вам машину и номер в гостинице, подскажут, где найти приличный ресторан. То есть если погода вас задержала на этом аэродроме, то время можно провести с толком. Очень часто в таких местах вам даже могут дать совершенно бесплатно попользоваться легковой машиной (например, вы прилетели сюда по каким-то делам и вам нужно на час – два попасть в город). На средних и больших аэродромах, как правило, несколько FBO разного уровня, и можно выбирать, что вам нужно – дешевый бензин без кучи дополнительного сервиса, или же дорогой, но при этом после заправки вас еще и поцелуют в попу.
Многие FBO владеют одним или несколькими ВС специально для сдачи в аренду. Если вы обнаружили, что у данной летной школы или FBO есть подходящий для вас самолет по подходящей цене, то дальше нужно внимательно ознакомиться с ключевыми условиями аренды – требования по опыту пилота и минимальный дневной/часовой налет при аренде. Требования к опыту пилота чаще всего определяются условиями страховки. Вы можете иметь формальный допуск к конкретному самолету, но в страховке будет написано, что она действует только при условии наличия у пилота минимум 100 часов налета на данном типе. Если у вас меньше 100 часов, то придется искать другой самолет или другое место аренды, иногда же бывает возможно просто доплатить за дополнительную страховку.
В условиях аренды обычно оговаривают, какой минимальный налет должен быть при условии, если вы берете самолет на длительный (как правило, больше 4 часов) срок. Например, вы можете взять самолет с утра, улететь на другой аэродром, прогуляться по окрестностям и вечером вернуться домой, имея всего лишь пару часов налета, но платить придется за то минимальное время, которое было указано в контракте (в этом случае, обычно 3 – 4 часа).
3.2 Флайт-план

Одним из принципиальных моментов при VFR полетах в США является отсутствие необходимости подавать какие-либо заявки, флайт-планы и тому подобные предварительные уведомления о полетах. Тем не менее, в ряде случаев это может быть разумным – например, при длительных перелетах в удаленных местах неплохо, если кто-то знает ваш маршрут и планируемое время прибытия в конечный пункт. Если флайт-план не закрыт, то через некоторое время после запланированного времени прибытия ATC уведомляет службу поиска и спасения, и шоу начинается. Кстати, подача VFR флайт-плана никаких обязанностей вообще не накладывает. Единственное, его нужно не забыть  закрыть после прилета в пункт назначения (по радио или по телефону) или в любой момент раньше. Маршрут меняется по ходу дела, флайт-план тоже можно дополнить прямо по радио из самолета, никаких проблем.
При полетах по приборам, IFR, подача флайт-плана обязательна. Рекомендуется подавать флайт-план не менее чем за 30 минут до начала полета, чтобы он успел попасть в систему ATC.

3.3 Пример типичного VFR полета

Для наглядности, далее будет описаны этапы выполнения более-менее типичного полета из аэропорта Vandenberg (KVDF) на западном берегу Флориды в аэропорт Space Coast Regional (KTIX) на восточном берегу (и слегка севернее VDF). VDF не имеет control tower, TIX – слегка побольше и понасыщеннее, вокруг него есть ВП D и, соответственно, здесь работает control tower (вообще, ВП D, C и B подразумевают наличие в аэропорту control tower). Подразумевается, что в VDF у нас есть доступ к самолету C172 (не важно, личному или арендованному).
Итак, в субботу с утра вы выглянули в окно и увидели, что погода там нормальная, грозы вроде бы нет и облака висят не совсем низко, т.е. условия вроде бы VFR. Соответственно, нужно придумать себе повод куда-нибудь слетать и его реализовать. Долго думать не нужно – в космическом центре Кеннеди на мысе Канаверел на вторую половину дня намечен запуск шаттла, почему бы не взглянуть на это зрелище ? Тем более, что на расстоянии около 10 nm от стартовой площадки находится относительно небольшой и удобный аэропорт - TIX. Итак, идея понятна, начинаем ее реализовывать.
Сначала неплохо бы узнать погоду, текущую и прогноз на день. Это процедура обязательная, что довольно логично (кстати, обязательная она только для полетов вне аэродрома, если хочешь наматывать круги, то тогда прогнозы получать не требуется, достаточно посмотреть на небо в аэропорту). Поскольку получение погоды (и другой необходимой предполетной информации) является официальным требованием, то здесь нужно пользоваться соответствующими источниками, которые, в т.ч., зафиксируют сам факт получения конкретным человеком этой информации.

Существует два официальных метода получения предполетной информации – по телефону через FSS (Flight Service Station) и через Интернет через DUAT сервис. FSS представляет из себя единую сеть станций, обеспечивающих информационную поддержку полетов (получение погодной информации, NOTAMов, через FSS можно подать или закрыть флайт-план и вообще много чего еще). Важно только понимать, что FSS НЕ выполняет функции ATC, т.е. самим полетом они не управляют. Для доступа к FSS на всей территории США существует единый бесплатный телефонный номер – (800) WX‑BRIEF. Кстати, услуги самой FSS (как и многие другие услуги – использование аэродромов, навигационные сервисы, ATC) – БЕСПЛАТНЫ. Хотя, конечно, совсем бесплатного ничего не бывает – на самом деле все это финансируется через налог на авиационное топливо (кстати, совершенно небольшой). Замечание – автор не является специалистом в области организации финансирования индустрии обеспечения полетов в США (как и в любой другой стране), поэтому может не знать какие-нибудь нюансы, здесь все рассказывается с точки зрения пользователя этой системы. Кстати, в настоящее время в США идут активные дебаты насчет передачи функций (или части функций) ATC частным компаниям, и введением в связи с этим платы за аэронавигационное обслуживание (но это вроде не относится к FSS). 

Для некоторых звонок живому человеку может оказаться более удобным – он все объяснит, его можно переспросить и т.д. С другой стороны, через Интернет можно получить всю информацию более быстро и спокойно, ее можно распечатать, сохранить и т.д., однако в этом случае пилот должен сам достаточно хорошо понимать специфические метеорологические продукты (прогнозы, карты и т.д.). Кроме того, информации так получается целое море, и в этом море легко можно упустить что-то ценное. Правда, информация из Интернет может быть загружена сразу же в программу-планировщик полетов, что даст массу дополнительных удобств (например, маршрут сразу же перерассчитается с учетом фактического ветра и т.д.). В общем, что кому более в данный момент удобнее и лучше.

Прежде, чем набирать номер FSS, необходимо подготовить для себя некоторую информацию, которую потом нужно будет изложить специалисту FSS, да и для себя эта информация тоже пригодится. Начнем с маршрута – посмотрим его на карте. Для VFR полетов предназначены так называемые sectional карты, на которых есть как авиационная информация (аэродромы, частоты, VOR, специальное воздушное пространство), так и основные визуальные ориентиры. Все карты и другой справочный материал можно свободно купить практически в любом аэропорту, либо в специализированных магазинах для летчиков (pilot shop), либо прямо в FBO. Иногда это маленькие магазинчики с минимумом необходимого, иногда просто супермаркеты какие-то. Очень важно обращать внимание на срок годности карт и других справочных материалов – они действуют от 28 дней с момента выпуска и где-то до 6 месяцев. Естественно, VFR информация более долгоживуча, она не столь критична, а вот практически все для IFR становится бесполезным после 28, максимум 56 дней. Зато, например, схемы захода на посадку (IFR, естественно), практически бесплатно доступны в Интернете, их можно распечатывать по необходимости и это будет законно.
Вернемся к нашему маршруту – изучение sectional показывает, что маршрут довольно короткий, около 90 nm (вместе со взлетом и посадкой, около часа лету на C172), совсем прямо лететь не получается – иначе мы будем проходить через ВП B аэропорта Orlando Int’l. В принципе, это тоже допустимо, но в данном случае, наверное, проще обойти основную часть этого пространства с юга, чтобы поменьше трепать нервы и себе, и диспетчерам в Орландо. Кстати, южнее находится запретная зона, начинающаяся с 1000 футов и поднимающаяся до 4000, причем активная по выходным с 08:00 до 18:00 местного времени. Соответственно, у нас есть 3 варианта:
- можно лететь через ВП B с обязательной радиосвязью и получением разрешения на вход в это ВП (естественно, прямо во время полета)
- лететь между ВП B и запретной зоной, при этом на любой высоте

- лететь над запретной зоной, в этом случае нам не нужно втискиваться в узкий коридор между этой зоной и ВП B с риском что-то нарушить), тогда минимальная высота будет 5500 футов (при VFR полетах с курсами от 0 до 180 нужно выбирать нечетную высоту плюс 500 футов – 3500, 5500 и т.д., при курсах 181 – 359 – четную плюс 500 – 4500, 6500 и т.д.)

Наверное, по выходным нам лень париться, общаясь с вечно перегруженными диспетчерами Орландо, но рисковать влететь в запретную зону тоже неохота (представьте, что по курсу появятся облака, и их нужно будет облететь), поэтому выберем вариант 3, тем более что высота 5500 нас вполне для такого перелета может устроить (если погода позволит).
На самом деле, по пути из VDF в TIX есть еще и пара-тройка аэропортов со своими ВП, но для простоты забудем о них.
Что же, теперь можно звонить FSS и сообщить исходные данные – я пилот самолета с бортовым номером N12345, С172, этот самолет летает со скоростью 120 узлов, собираюсь лететь из VDF приблизительно в 11:00 местного времени (это через полтора часа) на высоте 5500 футов, маршрут будет практически сначала строго на восток, пока не пройду Orlando B airspace, потом прямо на TIX, продолжительность полета один час.
Теперь FSS обладает всей исходной информацией, чтобы выдать как погодную информацию, так и информацию о дополнительных запретных зонах, изменениях навигационной обстановки и т.п. При этом сотрудник FSS не может запретить полет или потребовать его изменения. Даже если с неба будет падать град размером с кулак, а облака будут начинаться с высоты 1 метр над землей и до космоса, максимум, что может быть сказано – “VFR полет не рекомендуется”, решение принимает только командир ВС.
К счастью, специалист FSS подтверждает, что погода в течение ближайших четырех часов должна быть отличной на всем маршруте, да и дальше ухудшений вроде не предвидится. Никаких дополнительных запретных зон, закрытий аэродромов назначения и т.д. тоже нет. В принципе, перелет короткий, проходит над населенной территорией, поэтому решаем, что vfr флайт-план нам на этот раз ни к чему, и на этом общение с FSS заканчиваем.

В VDF наш самолет стоит в ангаре за $350 USD в месяц, хотя никто не мешает держать его просто на перроне практически бесплатно. После 11 сентября 2001 года меры безопасности в аэропортах США очень усилены, поэтому просто так проехать на машине к ангару, как раньше, не получится – установлены ворота с кодовым замком, чтобы их открыть, нужно знать код. Можно и не знать, а просто прочитать его с таблички рядом с воротами… Честно говоря, это шутка – именно в VDF код выдают только владельцам самолетов в ангарах, и довольно внимательно следят за этим. А вот в некоторых других местах действительно приходилось видеть код, написанный прямо на замке. В целом же никаких существенных ограничений нет – если тебе есть, что делать на аэродроме, то ты туда попадешь без проблем.
Вытаскиваем самолет из ангара, первым делом проверяем уровень топлива. Его маловато, поэтому по карманной радиостанции авиационного диапазона связываемся с местным FBO и просим прислать заправщика, нам отвечают, что машина будет через 10 минут. Отлично, пока можно провести предполетный осмотр самолета. Кстати, авиационные радиостанции продаются совершенно свободно, никаких разрешений/лицензий для них не нужно. Как раз к окончанию осмотра подкатывает заправщик и заливает то количество топлива, которое нам нужно. Сам подъезд машины не стоит ничего, а стоимость топлива будет записана на наш счет и оплачена потом (например, в конце месяца). С момента общения с FSS прошло уже более часа, поэтому неплохо бы перед вылетом еще раз проверить погоду. Это сделать несложно, можно просто зайти в здание аэропорта, пройти в комнату подготовки к полетам и бесплатно воспользоваться компьютером, подключенным к Интернету. Полную официальную информацию получать не обязательно, можно просто взглянуть, не изменилось ли что принципиально за последний час. Вроде все выглядит даже лучше, чем раньше, поэтому возвращаемся к самолету, проверяем отстой топлива и садимся в кабину.
Никакого специального разрешения на запуск двигателя и руление мы не спрашиваем, да и спрашивать не у кого – в аэропорту, как упоминалось ранее, вообще нет ATC. При проверке систем стоит настроиться на частоту AWOS (Automatic Weather Observation System). AWOS – автоматическая система, стоящая в аэропорту и непрерывно передающая в эфир основные параметры текущей погоды – ветер, видимость, облачность, давление, температура и т.д. Существует ряд разновидностей таких систем, и стоят они в большинстве аэропортов США. Кстати, не стоит ее путать с ATIS, где обязательно должен присутствовать живой наблюдатель, который и записывает на пленку не только текущие метеоусловия, но и другую полезную информацию – используемую ВПП, различные ограничения и т.д.
Все проверено, давление на альтиметре установлено, можно рулить на взлетку. Опять таки, ничто не мешает сделать это вообще без радиосвязи, но это глупо. Лучше настроиться на CTAF – Common Traffic Advisories Frequency. Эта частота предназначена для того, чтобы ВС, работающие с данным аэродромом, объявляли, где они находятся и что собираются делать. Итак, стоя непосредственно перед ВПП, смотрим, не заходит ли кто на посадку, после чего на CTAF говорим нечто типа – «Vandenberg traffic, я Cessna N123, выруливаю на ВПП 05, полечу на восток.». Выруливаем на взлетку, последняя короткая проверка и снова на CTAF – «Vandenberg traffic, Cessna N123, взлетаю с ВПП 05, полечу на восток».
Взлет прошел нормально, напоследок сообщаем в эфир «Vandenberg traffic, Cessna N123, только что взлетел, лечу на восток» и начинаем набор желаемых 5500 футов, но не очень шустро – над нами на высоте 3000 футов ВП B от аэропорта Tampa International, поэтому выше 3000 можно набирать только после того, как мы вылетим из этой зоны.
Во время всех VFR полетов нужно очень и очень внимательно следить за окружающей обстановкой – няньки в виде диспетчера у нас нет, поэтому вся ответственность за предупреждение столкновений лежит исключительно на нас самих. Кроме того, стоит переключаться на общую для данной зоны частоту и периодически рассказывать всем о своем местонахождении, высоте, намерениях, и слушать, как другие рассказывают то же самое.

Полет недолгий, до TIX остается каких-то 20 nm, поэтому пора настроиться на частоту ATIS (Automatic Terminal Information System) и послушать, что же творится на аэродроме назначения. Помимо погодной информации, на частоте ATIS можно услышать, какая ВПП используется, не закрыты ли какие рулежки и т.д. Итак, получив текущую ATIS, переключаемся на частоту TIX tower и сообщаем им, что мы находимся 15 nm на юго-запад от аэропорта, имеет информацию ATIS и хотим у них приземлиться. Далее следует обычный процесс захода на посадку под уже управлением ATC, и через 10 минут мы катимся по полосе. Диспетчер интересуется, возле какого FBO мы хотим остановиться, и подсказывает, как туда добраться. Все, возле FBO глушим двигатель, просим заправить баки под завязку и вызвать такси, чтобы добраться до конечной цели нашего маршрута.
3.4 Flight following
Как уже говорилось, при VFR полетах радиосвязь обязательна только в ВП B, C, D (фактически, в зоне аэропортов), а все остальное время радиостанцию, в принципе, можно вообще выключить. Тем не менее, намного удобнее и безопаснее может оказаться так называемый flight following, т.е. диспетчерское сопровождение. В любой момент времени можно вызвать диспетчера, ответственного за тот участок ВП, в котором вы находитесь, и попросить его обеспечить эту услугу. Стоит помнить, что диспетчера не обязаны управлять VFR трафиком, особенно если у них много работы по IFR. Однако если обстоятельства позволяют (а так бывает в большинстве случаев) диспетчер с радостью откликнется на вашу просьбу.

Flight following по процедурам радиообмена похож на полет IFR. Вам будет выдан squak-код для транспондера, после чего диспетчера начнут передавать вас по цепочке по мере вашего перемещения по маршруту. Они будут предупреждать насчет приближения видимого им на радаре трафика, постараются не дать вам залететь по ошибке в запретную зону, сильно упростят пролет зон больших аэропортов.

3.5 Полеты через границу
Полеты в ближайшее зарубежье (для США это Канада, Мексика и Багамы) не представляют вообще никакой сложности. Для вылета из США и прилета в эти страны не нужно никаких специальных разрешений на перелет, допусков в пилотское свидетельство и т.п. вещей. Мало того, вылетать за границу можно вообще из любого (а не только международного) аэропорта. Правда, первым пунктом назначения в другой стране все-таки должен быть международный аэропорт. Кстати, не стоит понимать под международным аэропортом только огромных монстров типа Mexico international. Как правило, есть куча аэродромов поменьше, ориентированных именно на АОН, но при этом имеющих статус AoE (airport of entry). В некоторых случаях в этих аэропортах может вообще не быть таможенного и паспортного контроля (так бывает иногда в Канаде), и все процедуры по прилету производятся по телефону.

В целом, все выглядит приблизительно так – вы вылетаете из любого удобного аэропорта США, при этом пунктом назначения должен быть наиболее подходящий вам AoE в той стране, куда вы собрались. По прилету идете в customs/immigration, заполняете несколько бумажек, после чего оплачиваете стоимость этих услуг (10 – 30 долларов) и все ! После этого можете перемещаться внутри страны как угодно по каким угодно аэропортам.
Возвращение в Штаты слегка сложнее – нужно прилетать в AoE и предупредить об этом customs/immigration минимум за два часа (просто позвонив им по телефону). Кстати, процедуры таможенного оформления занимают обычно от 5 до 20 минут на самолет.

4 Владение воздушным судном АОН

Сложность покупки и дальнейшего владения ВС АОН в США может быть сравнима с покупкой в России легкового автомобиля для личного пользования. Единственное, пожалуй, в России для регистрации автомобиля придется постоять в очередях, а в США практически все можно сделать по почте или Интернет.
Основное – для владения и эксплуатации ВС НЕ НУЖНО создавать какие-то аэроклубы, получать свидетельства эксплуатантов и т.д. Все именно, как с машиной – имеешь права, покупаешь машину, проходишь ТО и катаешься в свое удовольствие.

Старенькая, но отвечающая всем законодательным нормам  двухместная Cessna 152 обойдется в 20 – 30 тысяч американских долларов, новая 4-местная C172 с полным комплектом авионики, GPS-ами, автопилотом будет стоить около 200 тысяч. 2-местный вертолет Robinson 22 новый стоит тоже под 200 тысяч.

Постановка на учет (получение регистрационных номеров) стоит 5 (ПЯТЬ) американских долларов, если вы захотите получить номера не просто какие попало, а подобрать что-то особенное, то за это придется доплатить целых 10 (десять) USD.

Если ВС не используется для коммерческих целей, то единственное, что нужно для поддержания летной годности – раз в год проводить ежегодный осмотр самолета, во время которого еще и будут выполнены некоторые небольшие плановые работы (замена масла/тормозной жидкости и т.д.). Этот осмотр может выполнить практически любой лицензированный механик (их там, похоже, больше, чем в России автомехаников), и стоимость для той же С172 будет около 500 – 1000 долларов. Никаких талонов техосмотра дополнительно оформлять потом не нужно – достаточно будет записей о проделанной работе в документации на самолет.

Естественно, некоторые узлы ВС могут иметь определенные ограничения как по ресурсу, так и календарным срокам эксплуатации. Например, вертолетов обычно есть эти ограничения на лопасти несущего винта, автомат перекоса и т.п. Однако подавляющее большинство относительно небольших самолетов АОН таких ограничений не имеет вообще, и там работает правило – пока ВС обслуживается по правилам (в первую очередь, выполняется ежегодный ТО), то это ВС сохраняет сертификат летной годности.
Особо стоить отметить простоту постановки на учет самодельных и восстановленных ВС. Не вдаваясь в подробности, просто хочется сказать, что все очень просто и понятно, и реально никаких проблем построить летающую тарелку и потом получить на нее все необходимые документы нет. При этом данное ВС будет зарегистрировано по категории «Экспериментальное», что накладывает некоторые ограничения, но не очень существенные (например, нельзя на таком ВС деньги зарабатывать). Потом, при желании, ВС из экспериментальной категории можно перевести в обычную и вообще снять все ограничения. Кстати, в экспериментальной категории зарегистрированы сотни военных самолетов, как старых, так и не очень, вплоть до Миг-29. Т.е. в США вы можете абсолютно законно иметь свой Миг-29, а вот в России, увы…
5 Немного статистики

На конец 2003 года в США было (цифры по АОН):

· 225 000 самолетов
· 10 000 вертолетов
· 36 000 экспериментальных (самодельных, бывших военных и т.д.) ВС
· эти ВС за год налетали 27 300 000 часов

· 625 000 пилотов, из них 240 000 private pilots
· 19 000 аэропортов, вертолетных площадок, баз гидросамолетов

· Произошло 1 732 авиационных происшествия, из них катастроф – 351, в которых погибло 626 человек

6 Заключение

Автор будет пытаться периодически дополнять/исправлять данный текст, но не дает никаких обещаний относительно этого. Кроме того, можно задать свои вопросы по данной тематике, автор попытается ответить на них в следующих версиях текста. Присылайте вопросы по адресу – klian5@complete.ru
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