第１５章：最終検査及び飛行試験

Section 15 : Final Inspection and Flight Test


第１５章　最終検査及び飛行試験

　どのホームビルダーの人生にも、自分の飛行機が完成し、飛行準備ができる日がやって来ます。そうでしょう？

　ある報告では、ホームビルト機の致命的な事故の２０～３０％が飛行試験段階で起きています。（最初の２５～４０時間です。）ＲＶの飛行試験の統計ではこれよりもっと安全です。しかし、これらの冷静な統計は、できるなら最も専門的な方法で飛行試験を始めようという刺激を与えるに違いない。事故の大半、多分８０～９０％は、パイロット・エラーで起こるので、パイロットの“耐空性”が主要な関心事になります。

　飛行機製作の最終段階は、飛行機が単に飛ぶだけでなく、全ての性能、安定性そして操作目標を満たすことを実証するために、注意深く計画され、まとめられた飛行試験プログラムにより、可能な全ての物が耐空性を持って作られていることを保証するために、パイロットと飛行機に対する徹底的な最終検査です。
　ホームビルト飛行機を作る人は“アマチュア・ビルダー”と言われますが、我々は飛行試験の中で“アマチュア・テスト・パイロット”という言い方はあまりしません。実際、典型的な自家用パイロットはテスト・パイロットとしてはひどく資格不足ですが、それはプロのテスト・パイロットの訓練や資格に比べてのことです。

幸い、多くのABE（Amateur Built Experimental）機の飛行試験は、新しい飛行機でのセルフ点検より少し多いくらいです。実証済みの設計に従い、高品質のキットから正確に作られた飛行機（ＲＶのような）は、通常、最初の数時間でさえもテスト・パイロットに僅かな挑戦のポーズをさせるにすぎません。しかしこのことは保証されるものではなく、十分耐空性があるとの想定もされることはできません。「テスト」パイロットは発生しうるどんな不則事態にも用意できていなければなりません。
この章の目的は、あなたが「適切な素質」を持つことを証明するために必要なものは除いて、飛行試験計画を作成し、飛行試験を行なうために、あなたを助けることです。飛行試験になったら興奮より退屈？(boredom beats excitement.)です。この章はまた、あなたの飛行機の性能、安定性そして操作性の素晴らしい点をあなたが知る上で、助けとなるでしょう。もう一つは、テスト・パイロットが知る必要があることのいくつかを、あなたに教えようとすることです。

あなたのＲＶの初飛行を中心にすれば、試験の二つの基本段階を考えることができます：初飛行前と初飛行後です。

· 初飛行前
初飛行前には二つの主なことがあります；飛行機の検査と準備、そしてパイロットの検査と準備です。飛行機を徹底的に検査し、耐空性の確認をすることは誰でも納得しますが、パイロットのエアマンシップ、特にパイロット自身についてはそうではありません。
初飛行が完了したら、その後の飛行はパイロットの技量増加や、飛行機との関係をよくすること、そして飛行機の性能や制限を探査することに専念することができます。
次に述べる一連の検査や準備そして飛行試験要領は、スポーツ・アビエイション誌1989年１～3月号でのTony Bingelisによる飛行試験の連載記事、1989年FAAアドバイザリー・サーキュラーのアマチュア・ビルト飛行試験ハンドブック、そしてRV設計者のRichard Van Grunsvenの識見から編集されています。他にもっと詳しく大変価値のある本は、アイオワ州立大出版によるVaughn Askew著、Flight Testing Homebuilt Aircraftであり、ヴァンズ・エアクラフトからでも手に入ります。
· 機体の検査と準備
重量と重心：もう一度あなたの飛行機に乗ってみてください。飛行機は飛行試験のためにどんな重量となっていますか。全備重量以下でしょうか。飛行機は後方重心で飛んではいけません。必要ならバラストを載せ、しっかり固定してください。バラストは操縦を邪魔しないように、また装備されたワイヤリングや燃料ラインに当たらないように注意してください。初飛行に十分な燃料を準備し、しかし給油は半分以下にしてください。

着陸装置：トウイン(Toe-In)やピンと立った車輪(cocked wheel)は、危険なランウェイ・コントロール（地上制御）問題を起します。このマニュアルの第10章にある車輪のアライメント規定に従い確実にしてください。もし尾輪を装備しているなら、旋回軸は垂直か、できれば僅かに後傾(trail)となっていることを検査してください。
　尾輪の旋回軸が前方に傾くか、タイヤが想定される旋回軸の前方で地面に接する場合は、ランウェイ操作がしばしば困難となります。ステアリング可能な尾輪のリンケージ及びスプリングは正しくテンションをかけてください。チェイン/ケーブル組み立てでのたるみ量は1/4～1/2インチの間でなければならない。

ブレーキ・システム：ブレーキ・ペダルに圧力がかかっているか点検してください。左右とも同じ感覚でなければならない；ペダル・トラベルの最後1/2インチは硬く抵抗があること。圧力は踏圧がペダルに掛かっている間、保持されなければならない。ブレーキを踏んだまま誰かに飛行機を押し引きしてもらい、ブレーキが働いていることを確認してください。
　「柔らかい」ペダルは通常ブレーキ・ラインに空気が入っていることを示します。システムの空気抜きを要します。「ブリード」ダウンや、しばしば「ポンプアップ」を要するペダルはラインやマスター・シリンダーまたはブレーキ・シリンダーに液漏れがあることを示します。

フラップの作動：フラップ・システムがフル・トラベルで自由に動くか点検してください。誰かにフラップを上げる力を加えてもらい、フラップ・ハンドルを操作して、ラッチ・メカニズムをホールド及びリリーズできなければならない。フラップ・ハンドルやフラップはトラベル制限があり、最大設定位置を超えないことを保証するため、点検してください。
操縦装置：操縦装置は飛行安全にきわめて重要であり、綿密な検査が必要です。ラダー、エレベーター、そしてエルロン操縦装置をフル・トラベルまで動かしてください。全ての操縦装置が接続され、確実で安全であること、つまり自由に、スムースに正しい方向へ作動することをあなた自身で確認してください。
　操縦ヒンジに遊びがあるのは許されません；ゆるすぎではフラッターを起こします。同様にトリム・タブは余分な遊びがあってはいけません。操縦トラベル制限を確認してください。
	設計トラベル(deg)
	最大Up/Down
	最小Up/Down

	エレベーター
	30/25
	25/20

	エルロン
	32/17
	25/15

	ラダー
	35/35 LR
	30/30 LR

	フラップ
	40 down
	


燃料系統：燃料セレクター・バルブを点検してください。指示されたタンクに実際に給油ができ、「off」位置では燃料の流れが止まることを保証するために試験をしてください。
各タンク位置への明確な切り替えにより、容易に機能しなければなりません。各タンク位置で（もちろんoffを除きます）エンジンを運転できることを確認してください。

コックピットに燃料の匂いがしますか？各燃料ラインの接続を検査してください。燃料洩れは許されません。
ベント・ラインは（確かに）開いていますか？そして機外に正しく出ていますか？ベント穴は虫が入らないように、アルミニゥムの網で保護してください。

プロペラ：特に木製プロペラでは、プロペラ・ボルトのリトルクを行なって、安全の再確認をしてください。ブレードが同一面で回転しているか、プロペラ・トラックを再検査してください。約30分でできる簡単な方法が第12章に示されています。
　プロペラの後面とマウント・フランジの間のトラックの後端（トレーリング・チップ）部にペーパー・シムを入れることによって、プロペラ・トラックの修正をすることができます。普通のタイプ用紙かコピー用紙をシムとして使うことができます。プロペラ・ボルトを緩めてペーパー・シムを入れ、そしてボルトを締めるという、最小の努力で行なうことができます。コピー用紙一枚の厚さで約1/16インチのチップ修正ができます。シム修正の後、トラックの再検査をしてください。プロペラ・ブレード・トラックの幅が1/16インチ以内になるまで繰り返してください。

プロペラ・シャフト・イクステンションの整合：よく知られていませんが、プロペラのトラッキングより重要なことはクランクシャフト・プロペラ・フランジの不整合です。クランクシャフト・フランジの僅かな曲がりが、プロペラがイクステンションなしで直接ボルトで固定されている場合、プロペラ・トラックのずれを生じさせます。
　シャフト・イクステンションが使われる場合、プロペラはトラックのずれだけではなく、中心のずれを生じます。もしこの状態が発見されなかったら、たとえプロペラのバランスがとれ、トラックが入っていても、深刻な振動（バランスのずれ）が起こります。

　フランジとプロペラ・シャフト・イクステンションの整合の検査は、ダイヤル・インジケーターで行なえます。航空機修理工や機械工になじみのあるこのツールは、多分この検査に役立つでしょう。

　ダイヤル・インジケーターのマウンティング・スタンド（シャフト）をエンジンに固定し、そのセンサーの先がプロペラ・イクステンションの前方フランジに接触するようにしてください。プロペラを360度回転することにより、ずれが示されます。プロペラ・イクステンションには、プロペラのトラッキングと同じ方法で、シムを入れることができます。

エンジン制御：エンジンにおいて、動きの方向と取り付けの安全性を確認してください。これは誰かがキャブレターで、動きを点検する必要があるということです、2人必要ということです。どんなエンジン制御でも、末端位置に動いたとき、リンケージにスプリング・バックや不慮の引っかかりが起こる可能性があります。

点検表とプラカード：必要なことを見逃してはいけない。正確、完全そして用意周到さで再確認してください。
覚え易い一つの離陸前点検表は、CIGARETTEという単語の文字に基づきます。つまり、

・　操縦装置(Controls)：正常に動くか作動させ、目視点検を行ってください。

・　計器(Instrument)：飛行前に作動中の、油圧、燃料圧、回転計、MP、その他の計器の機能点検を行なってください。

・　ガス(Gas)：両方のタンクの燃料量を点検してください。そしてセレクターを、最も多いタンクにセットしてください。
・　高度計(Altimeter)：地上高さ（フィールド・エレベーション）にセットしてください。

・　無線機(Radio)：スイッチを入れ、必要なプライマリ、セコンダリ周波数をセットしてください。

・　エンジン(Engine)：マグネト、キャブレターの温度、そしてもし適用できるなら、プロペラ周期を点検するために、エンジンを回転してください。ミクスチャを離陸のためにフル・リッチにセットしてください。

・　トリム(Trim)：離陸位置にセットしてください、（初飛行ではトリムを約1/3ノーズアップ・トラベルにしてください。）

・　トラフィック(traffic)：もし管制のない空港ならば、到着及び出発航空機のトラフィック・パターンを点検してください。

・　その他の装備品(Extra Equipment)：（初飛行ではパラシュートやクラッシュ・ヘルメットが含まれます。）それらは機能的に合っており、実用上不自由なく、拘束のないことを点検してください。（初飛行の装備として四葉のクローバやクリストファー・メダルも含まれるかもしれない。馬蹄、特に大きな馬やレースの負け馬のものは避けてください。）
・　シートベルト及びショルダー・ハーネス(Seat Belts & Shoulder Harnesses)：しっかり締まるか点検してください。またスムースに操作や調節ができることを点検してください。締め具の端は確実で安全ですか。

全ての必要な離陸前点検項目が含まれている限り、使い易い点検表を使ってください。上のような「キーワード」を使えば、点検表を容易に思い出すカギとなります。
キャノピー：ラッチの動きは確かで、また容易に手が届くこと。転覆事故が起きた場合、キャノピーは粉々になり、中にいる人を出易くします。飛行中にベール・アウトする場合には、RVのキャノピーは放出または開くことができると思います。我々はそう希望します。我々はRVからベール・アウトした人を知りません。

電気：全ての無線機は全周波数で作動しますか？

全てのアビオニクス及び電機計器はその機能を発揮しますか？

バッテリーは固定され通気されていますか？
全てのライトは作動しますか？

イグニッション・スイッチでエンジンを止められますか？（グランド接続は良いですか？）それはしっかり取り付けられ、後ろのワイヤリングは十分保護され、パネルの後ろから離れていますか？

ファスナー：カウリング、点検蓋、ハッチ、全てのファスナーは付いていますか。

· エンジンの準備と検査
エンジン運転：カウリングを外してエンジン区画を見てください。ワイヤリング、ホース、燃料及びオイル・ラインのこすれをよく探してください。排気管から離す必要のある全てのワイヤリングやラインを確認してください。キャブレターで燃料ラインを外し、電気ブースター・ポンプで容量テストを行なってください。
　ブースタ・ポンプはエンジン駆動ポンプが故障した時、全出力でエンジンの運転が続けられる十分な燃料を供給しなければなりません。それを終えたら燃料ラインを再結合して再検査してください。

　エンジンを少しの間、全出力で運転し（30秒以下またはエンジン製造会社により許可されたように）、加速とパワーがあることをあなた自身で確かめてください。
両方のマグネトを点検してください。イグニッション・スイッチを一時的に切り、（アイドル回転で）マグネトの接地が良好でエンジンが止まることを確認してください。

　必要ならば、アイドル回転数をあなたのエンジンの推奨値に合わせてください。着陸のためにスロットルを絞るとエンジンが止まっては困ります。またアイドルが高すぎると、着陸時に回転数の十分な減少ができなくなるかもしれません。

　ミクスチャー・コントロールでエンジンをシャットダウンするとき、レバーをアイドル・カットオフに動かした時、回転数が僅かに上がるでしょう。そうでなければ、ミクスチャーを再調整してください。

　エンジンを地上運転中に、燃料圧力が変動したり、オイルやシリンダ・ヘッド温度が異常に高かったりしたら、これらを正さないで飛行してはいけません。これらはハイパワーではもっと悪くなり、離陸や上昇時に速度の低下を招きます。
最後に、カウリングとプロペラ・スピナーを再取り付けし、エンジンが滑らかに加速し、フルパワーで運転できることを点検してください。
　冷却空気を有利に取り入れるために、飛行機を風に向けてください。もちろん飛行機には車輪止めを付けてください。エンジン地上運転中、飛行機をタイダウンすれば、飛行機を損傷しないでしょう。

注意：新品またはオーバーホール・ニューのエンジンを持ったビルダーは、ジレンマに遭遇するでしょう。シリンダーをクロームメッキしたオーバーホール・ニュー・エンジンまたは新品エンジンは、当然ながら壊されるに違いない。エンジンは高出力で数時間運転する必要があり、そうしないとピストン・リングが納まらないわけです。

　不幸にも、このことは最初の地上運転中のエンジン温度はクリティカルであることを意味し、そしてしばしば厳しく制限されています。このことは通常、タクシー試験や高速走行試験を長くすることを妨げます。不幸にも未試験の飛行機に対するそのような制限は、問題を生じさせます。皮肉にもこの場合は、オーバーホールしないで中古エンジンを搭載しなければならなかったビルダーに、最初の得点を与えたことになります。

　彼はオーバーホールはできなかったが、試運転の問題に悩まなくて済むのです。加えて彼は必要なだけのタクシー試験を全て普通に行なうことができ、エンジンよりも飛行機の試験に集中できます。
未試験の飛行機に未試験のエンジンでは、予期せぬ出来事が起こる確率を倍にします。あなたのエンジンの状態がどうであっても、製造会社のリコメンドに厳密に従って運転しなければならない。
　そうしなければ、深刻なエンジンの損傷を招き、まれにはリングが損傷し、多量のオイルが燃焼することになります。
エンジンの試運転(break-in)が心配であるならば、ホイール・フェアリングと脚フェアリングを外して飛行試験を行なってください。このことは機体の抵抗を約15%増し、どんな速度でもより高いエンジン温度となります。制限内での、より高いシリンダー・ヘッド温度はピストン・リングのシーティング（breaking in）に必要なことです。
　キャブ温度が接続され、正常に機能しますか？エンジンが運転されて温まると、キャブ熱の作用で、確実に回転が下がらなければなりません。

· パイロットの検査（内省？）と準備
テスト・パイロットを選ぶ：理想的には、アマチュア・ビルダーはテストするものと同じ一般形態で性能の飛行機に技量がなければならない。しかし飛行機を製作する費用と時間がパイロットの技量と知識を維持するに必要な費用と時間を削ることはよくあります。これらの要素はテスト・パイロットを選ぶとき、注意深く、冷静に考慮されなければならない。
テスト・パイロットは少なくとも次の資質がなければならない。：
· 体が丈夫であること。テスト飛行は、ストレスのある精力的な仕事です。

· システムではアルコールやドラッグは禁止です。

· 同じカテゴリーやクラスの飛行機で、認定され、最新の知識があり、適確性があること。

· 最新の医療、飛行情報及びペーパー・ワーク

テスト・パイロットは：

· 空港と近くの緊急着陸場所に精通してください。
· 同様な性能の飛行機で飛んでください。例えばあなたの飛行機が短い低翼なら、同様のグラマン・ヤンキーのような型式承認された航空機と二つのインストラクションを学んでください。あなたが尾輪式飛行機の試験をしているなら、CitabriaかDecathlonのインストラクションを推奨します。パイロットは全ての計画された試験項目において高いスキル・レベルを示すことができたら適格です。試験する飛行機のエマジェンシー手順を勉強し、同様の飛行機で練習してください。
· 飛行試験の30日以内に異常な姿勢からのリカバリーの練習を、少なくても1時間行なってください。

· 試験航空機の性能や飛行特性について、できれば全てを学んでください。製造会社や設計者のインストラクション、ビルダーの記事を読んだり、ビデオ等を見てください。

· FAA/NTSB/EAAの試験航空機事故報告書を復習してください。

· 精神的、肉体的に調子よくないときに試験飛行を始めてはいけません。精神的、肉体的なストレスで悩んでいる時は、誰もどんな航空機も操縦してはいけません。試験飛行では特にそうです。普通の飛行では許されるかもしれない僅かの事も、試験飛行では延期する理由となり得ます。

· 作業環境（飛行機のコックピット）によく精通し、居心地よくしてください。パイロットは多くの時間をコックピットに座って過ごさなければならないので、居心地よくする必要があります。クッションは、この環境下で最大の安心を得るために、パラシュートと一緒に使うことができるものを選ばなければならない。全てのコントロールは、それらの位置や機能をよく知るために、繰り返し操作しなければならない。これは操縦装置と同様にエンジン・コントロールを含みます。
1995年に創始された、RVの飛行訓練は、ヴァンズ・エアクラフト社の分会を通じて利用できます。ヴァン社から借りたRV-6及びRV-6Aを使って、飛行教官のマイク・シーガーは、オレゴン空港にあるVernoniaの彼の基地で飛行訓練を行なっています。また、シーガー氏はこの訓練を、サン・ファンやオシコシのような主要な飛行訓練所？(fly-ins)への旅行を兼ねて、他の場所でも行なっています。この訓練に対する客の満足は一致しています。

感想：自信のある有能なパイロットが、よいテスト・プログラム、安い保険料と授業料、そして大変気持ちのよい、へこみの少ない飛行機で飛びます。
パイロットはコックピットとコントロールに十分なじんだ後、誰かの助けを求めて「目隠しの」コックピット試験を行なわなければなりません。名前が意味するように、これはパイロットの両眼を塞ぎ、アシスタントが出す命令を実行させます。彼は見ないで位置（の記憶）だけで、全てのコントロールを選択し、操作できなければなりません。
このテストはパワー・ロスやキャノピー放出のような、エマジェンシー手順を含まなければなりません。コックピット内の全ての物の位置を直感的に知ることは、パイロットにエマジェンシーのためだけでなく、通常の飛行でもより正確に、完全に、自信を持って行えるようにします。（多くのビルダーにとって、未完成の飛行機のコックピットに座って時を過ごすのは、良い気晴らしになると聞いています。我々は、テスト・パイロットを志す人が、時にはエンジンの音や機関銃の音さえも響かせて気晴らしを豊かにしていることを知っています。）
· 飛行前計画

　正しくトリムをとったRVでは、飛行も着陸も難しくありません。しかしRVが(taildragger)である場合は、パイロットはそれで飛ぼうとする前に尾輪式飛行機に熟練しなければなりません。同様に、可能ならば操縦力の軽い、そして早い応答の飛行機に乗ることが必要です。しかし多分重要なこととして、飛行試験プログラムを、システム的に全てのノーマル及びエマジェンシー飛行状態を経験し評価するように計画しなければなりません。

　もしビルダーが、他の誰かが飛行試験をすることを選んだならば、必要な飛行技術があるだけでなく、職業的方法で飛行試験プログラムを導く修養のあるパイロットを探さなければならない。このことは、初飛行で飛行機を上昇とねじり？(wring it out)を行なう自作パイロットについてのよく聞く報告に反します。
　いくつかの古いハリウッド映画は、ハンサムな向こう見ずなテスト・パイロットが飛行機を最高高度まで上昇させ、フルパワーで垂直降下し、フラッシュバックとトラウマで強調された見かけ上はエンドレスな降下の後、樹上１Ftでリカバリーするというような典型的な飛行試験のシナリオを演じています。彼は英雄となり、主役女性の永遠の愛を獲得し、そして彼の会社は多額の軍や航空会社との契約を得ます。
時々この飛行試験のイメージが、正当と思われるほど、我々の航空知性に根付かせているように思われます。実際、戦闘機やホームビルトにかかわらず、今日行なわれている飛行試験にも僅かな類似点が見られます。
　技能と熟練に加えて、テスト・パイロットは心理的に準備できていなければならない。神経質になったり、緊張しすぎて適切に対応できないほど急いではいけません。要因となる全てのプレッシャーは、できれば取り除かなければなりません。これらは決められた試験日時や多くの見物客のようなものを含みます。重要なことは、パイロットが完全に準備ができた後、初飛行を行なうことです。一般にビルダーは、初飛行を見ようとする多くの友人をもっており、そして多くの場合、新聞やテレビ・リポーターを欲する傾向があります。これらは本来悪いものではありませんが、パイロットの飛行準備を邪魔したり、風や天候状態が理想的でない時に、初飛行を行なわせたりします。
　我々は未知でひどい装備の飛行機（RVではない）を経験豊かなプロのパイロットが行なう飛行試験を一回目撃しました。飛行機を水平に保つのにほとんどフル・エルロンが必要で、フィールドを一周した後、パイロットは着陸のために飛行機を水平に保つのに、かろうじて腕に力が残っている状態でした。彼はなぜ浮上の後、すぐ着陸（滑走路の長さ5000Ft）しなかったのかと尋ねられた時、「見物客を失望させたくなかった。」と答えました。これは明らかに、ばかげたことです。このようなばかな決定を防ぐ一つの方法は、見物客を排除することです。比較的内密に飛行試験を行ない、その後、「公式」な初飛行を見せるために友人や報道機関を招くほうが、パイロットにとっていいのではないでしょうか。

· 天気

　RVの初飛行は、できるだけ最良の状態で実施されなければなりません。飛行するのに一番良い時間は、早朝か午後遅くです。風は穏やか、または弱く、まっすぐ滑走路の方向に吹いていなければなりません。めったに理想的な状態になりませんが、初飛行の負担に加えて突風や横風状態で飛行しないでください。

· エマジェンシー計画と手順

　空港への帰路そして空港に到着したら、あなたのエマジェンシー計画、手順そして必要な地上支援を復習してください。
・　地上支援ができることを知ってください。できれば、観衆を招かないでください。初飛行は何かの誘引となる悩みや緊張は不要です。これはエアショーではありません。しかしホームビルト機の初飛行は、我々の多くにとって、適切なやり方で報道されるべき、一生に一度のイベントです。望遠レンズかビデオレコーダーで、誰かにこの栄誉を撮ってもらってください。
· エマジェンシーは通常、予期しないときに起こります。
次の場合に、あなたが行なうべきことを知ってください。

· 離陸時にエンジンが停止する。

· 機内で火災が発生し、コックピットは煙で充満している。

· 飛行機はひどく不安定で、操縦が大変困難である。

· タワー、支援クルーまたは追随機と連絡がとれなくなる。

· プロペラのブレードが飛んだり、スピナーが破損する。

· スロットルが全開、全閉、またはその間で動かなくなる。

· 操縦の一つが動かなくなるか、ケーブルが破損する。

· エンジン温度が急速に制限を超える。

· 油が風防に飛び始め、油圧が低下する。

· キャノピーが予期しないで開く。

言うまでもなく、最初の試験飛行で、警告なく発生するのは一つだけではなく、それらは多分、最も生命にかかわる脅威であります。
心の準備をし、これらの不測事態に対処するために、選択できるものや論理的修正行動を復習してください。
次のことを心に留めてください。どんなエマジェンシーが起こっても、あなたは飛行機を操縦し飛行を続けなければならない！失速させてはいけません！！操縦を続けてください！！！とにかく所要の地上まで飛行してください、生きるためのキーワードは失速させないことです！！
回復ができないほど地上近くでの失速は、最もよい滑空速度と角度で地上に衝突するより、普通は大きなダメージをこうむります。パイロットが強制着陸の間、ダメージを少なくしようとして、飛行機を最小速度まで下げようとするのは普通のことです。しかし、ストールを起こした飛行機は、一時的に操縦が効かなくなり、通常ノーズダウンの姿勢になります。ストール直前の最小速度になっている場合でも、多分衝突までの間に相当な速度となるでしょう。そうでない場合は、衝突角度がより急になるでしょう。
航空事故(crash)での傷害は、急な減速のためです。停止距離が短いほど減速の割合は大きくなります。もし飛行機が急な角度で地面に当たれば、停止距離は明らかに短く、減速比は大きくなります。
飛行機が浅い角度で地面に当たると停止距離は長くなります。たとえ地面に当たる速度が大きくても減速比は小さくなり、より生存率の高い着陸となります。地形や障害物など多くの要因が生存には影響しますが、少なくとも最後まで操縦できた場合のほうが生存はよくなります。

エマジェンシーの初期の段階で急な失速が起こった場合（例えばエンジン故障の直後や帰投のために旋回中など）は、失速回復への先天的、潜在意識的な知識が非常に大事になってきます。不都合な地形への着陸が迫った場合、パイロットが心すべき言葉は：失速するな！！機首を下げて！！失速するな！！

· 正しい空港を選ぶ
　あなたがしなければならない、最初の重要な決定の一つは、飛行試験のための空港の選択です。
滑走路および周辺地域：あなたが選ぶ空港は、支配的な風に平行な、少なくても一本の滑走路があることです。滑走路は適切で、マーキングがあり、そして付近によく見える吹流しがあることです。よく開発された地域や交通量の激しいところにある空港は避けてください。必要な滑走路長を決めるためには、次の親指の法則を使うことができます：

滑走路は少なくても長さが3000Ft、幅が100Ftなければならない。もし高性能飛行機の試験や高密度高度（低空）での飛行を考えているならば、より大きな安全マージンをとって、長さ5000Ft以上、幅は少なくても150Ft必要です。

空港パターンのどんな点からも滑空距離内にあるエマジェンシー着陸場所を探してください。1983年以来、自作飛行機の事故の38%がエンジン及びメカニカルな故障が原因です。このタイプのエマジェンシーが起こる可能性があるので、あなたの飛行試験計画に適切な準備が必要となります。
連絡：試験機に無線機の装備がなくても、ユニコーンやタワーのある飛行場から飛行試験を指揮するのは、なお良い考えです。無管制の飛行場を使う場合は、通信基地を設置しなければなりません。小さな携帯無線機を借りるかレンタルしましょう。パイロットはヘッドセットとプッシュ・トゥー・トーク・スイッチが装備された操縦桿を持ちます。これらはパイロットの負担を軽減するのに役立ちます。無線交信（の無いことによる）追加保険金は、レンタル料を支払うよりも多い。
機器：あなたの空港は全機能電話、レスキュー及び消火機器がなければなりません。

その他：空港を選ぶとき、もう一つ考慮する点は駐機場と格納庫のスペースを利用できることです。エンジン運転場所や地上試験、そして悪天候時や見物人の注意をそらすために必要です。
空港の管理者か所有者に飛行試験計画及びエマジェンシー準備について話すために予約を取ってください。連絡、場所や機器であなたを支援できるかもしれない。

· エマジェンシー計画と機器
　アマチュアビルト機のどの試験でも、地上クルーの支援が必要です；通常１～４人です。役目は二つあります：最初は飛行試験の手助けをすることで、二番目はエマジェンシーが起こった時に助けることです。
　どのビルダーも二つのエマジェンシー計画を準備します、一つは飛行中のエマジェンシーに対するもの、もうひとつは地上のトラブルに対してです。地上のエマジェンシー計画には、地上支援クルーと空港の消火/救難クルーへの次のブリーフィングを含んでいます。
· キャビンドアやキャノピーのラッチ機構

· パイロットのハーネスとそのリリーズ機構
· 燃料シャットオフ・バルブの位置と作動
· マスター及びマグネト・スイッチの位置と作動
· バッテリーの位置
· エンジン・カウリングの取り外し方法
地上チームの全員が、最も近い病院や消火および救難班の場所や電話番号を知っていなければならない。もしテスト・パイロットがまれな血液型であったり、ある医薬にアレルギーがある場合、地上クルーに書き残さなけれねばならない。「メデック・アラート」ブレスレットも良い考えです。
地上クルーにはいくつかの消火器が、コックピットにはハロン消火ボトルが用意されなければならない。パイロットは内側からキャノピーを壊したり切ったりできる道具をもたなければならない。
もし空港が消火救難隊を持たないなら、消火器、救急キット、金属カッターを装備した四輪駆動車と応急訓練を受けたクルーが必要である。時には必要な経費への寄付のために、ボランティアの消火救難隊が待機し、訓練されたエマジェンシー・チーム（が無い場合）の余分の保険料を申し出ています。
飛行試験の全ての段階で火災の可能性を考慮しなければならない。理想的には、パイロットはノメックスのスーツと手袋の着用がよく、しかし手に入らなければ全ての衣類は綿かウールにするようにします。ナイロンやポリエステルのような化学繊維は熱に曝されたときに溶けて皮膚に付き、事態をさらに悪くします。ヘルメット及びフェイスシールドやゴーグルは火炎、煙や熱い液体から防護します。衝突からの防護にはヘルメット、少なくても硬い帽子と正しく装備され、調整されたショルダー・ハーネスが必要です。
職業テスト・パイロットは常にパラシュートを付けます。「ホームビルダー」のテスト・パイロットはしばしば付けていませんが、多分プライベートな飛行社会ではパラシュートが不足しているか、コックピットのスペースが限られているからでしょう。

また多くのホームビルダーは、ＲＶのキットが全く新しい実験的設計のようなものではないので、「点検」により、多くの試験をしようと考えているようです。しかしアマチュア・ビルトの飛行機であることや、機体やシステムは新品で未試験であることから、われわれは試験の間、ビルダーがパラシュートを身に付けて安全を確保することを推奨します。少なくても限界を確認する試験、つまり最高速度やＧ荷重やスピンのような試験を行なう間はパラシュートを付けなければなりません。パラシュートを必要とする可能性は大変低い。しかしもしあなたが（運悪く）短いストローを引いてしまった時は、あの「個人垂直降下減速装置」を持っていることは本当に素晴らしいことです。
多分最も単純で最も効果的な安全装置は良いヘルメットです。農薬散布ヘリコプター、ヘリコプターのパイロットやテスト・パイロットは、すべてこれらを標準品にしています、そしてあなたはそれには理由があることを確信するでしょう。
· 飛行前点検の実施
　あなたが自分の飛行機の状態をいくら知っていると考えても、また全ての点検をしたのがいくら最近でも、完全に飛行前点検を行なってください。それは規則だからというだけではなく、良い考えだからです。準備された飛行前点検表を使ってください。ざっと見るだけにしないで下さい。：
・　イグニッション・スイッチOFF、スロットルは遅れ(retarded)、車輪はチョークされています。
· 五枚のブレードでプロペラを引っぱってください。全てのシリンダの圧縮、衝撃電流カプラーが作動していることを示す小さなクリック音を点検してください。プロペラとスピナーの目視点検を行なってください。
· 燃料と燃料キャップの目視点検をしてください。計量棒を使ってください。相当量の燃料を油溜めからドレンし、そして水分を点検してください。

· 風防をきれいに磨いてください。

· その他の重要な準備
　全ての起こりうる出来事に対し計画を立ててください。
輸送：あなたの待機クルーが最も近い電話機の場所、EMS及び火災緊急番号を知っているか確認してください。
自動車を持ち、あなたの信頼できる待機クルーは道具、消火器、救急キットを搭載し、そしてできる限り、手持ち式トランシーバーを持たなければならない。

随伴機：資格のあるパイロットや観測者がもし利用できれば、初飛行をモニターするために随伴機を使うことができます。パイロットは近接フォーメイション飛行の能力があり、試験機に接近して舵面位置、カウルから流れ出るオイルやその他を観測します。随伴機の主目標は安全に対してです。二番目の目標は、この歴史的初飛行を記録するためのカメラのプラットホームとしてです。しかしこれらの二つの目標と写真任務に熱中しすぎることを混同してはいけません。試験飛行は単に写真やビデオ撮影のために、不要に時間や距離を伸ばしてはいけません。また写真撮影のために、フォーメイション飛行での接近や飛行運動により、安全を損なうことは許されません。任務の優先順位を守ってください。
パイロットとクルーへのブリーフィング：初飛行の前にクルーと随伴機パイロットにあなたの意図をブリーフィングしてください。あなたの意図する飛行の流れとエマジェンシー手順について議論してください。随伴機は常に試験機の進路外にいるか、エマジェンシーが発生した場合に、すぐに進路の外に出ることを随伴機のパイロットによく認識させてください。無線機の使用周波数または手信号をよく調整してください。
　あなたは試験機とテスト・パイロット両者が試験飛行の準備ができた時を、どうして判断しますか？試験飛行できない理由がなくなった時です！！！

· タクシー試験
タクシー試験を沢山行なってください。ゆっくり歩くより、早くしないように、ステアリングとブレーキに使い慣れて、地上での飛行機の操作に慣熟してください。飛行機を一回転させるのに滑走路や誘導路の幅がどれだけ必要か学んでください。尾輪式飛行機のパイロットが、最初の三点着陸を行なうのに目安となるノーズを越える(over-the-nose)姿勢を知るのにタクシー経験は役に立ちます。

　高速タクシー試験を行なおうとするときは、その目的がリフト・オフ速度直前とタッチダウン直後の感覚または動きがどのようであるかを知ることであるのを思い出してください。
安全のため、滑走路の中央付近にアボート・マーカーを選んでください。あなたがその点に達した時にパワーをカットすれば、タイヤやブレーキを破損することなく、安全に停止できるまだ十分な距離が残っています。

　滑走路を風下に向かって行なう高速滑走は、予想リフト・オフ速度より概略10 mph低い速度または約40 mphに制限しなければならない。それに関して問題があります。RVはエンジン地上運転やマグネト検査に要するより低いスロットル位置で離陸してしまうことです。このように、30～40 mphに加速し、その後、速度を維持しようとパワーを絞る経験不足のパイロットは、多分パワーが多過ぎて最小飛行速度を超えて加速し続けてしまいます。その結果、ことわざにあるパドルなしでクリークにいる自分自身を見つけるかもしれません。もっと正確には計画にない浮上です。
飛行機とパイロット両方の飛行準備ができるまで高速タクシー試験を行なってはいけません。高速タクシー試験中の予期しない浮上は珍しくなく、しばしば不必要な事故を招きます。それは多くのRVビルダーに起こっています。
　部分フラップを使用と不使用で2回滑走してください。1/2フラップは推奨される離陸設定です。尾輪式飛行機にとってテイルが軽く感じられ、（簡単に浮上する。）尾輪式でも３脚式でもわずかに離陸引き起こしを短くします。
エンジン・トルクを打ち消し、飛行機を滑走路にまっすぐに保つための必要なラダー量に注意してください。低速でのスロットルの急速な適用は注意してください。

　高速滑走の間、速度計が正しく動いているかさっと見てください。
燃圧、油圧、油温そしてシリンダ・ヘッド温度をモニターしてください。もし疑いがあれば直ちに引き返してください。
特に横風では、ラダーが効いてくるまで、低速でスティックにバックプレッシャーを加えて尾輪を地面に保ってください。高速タクシーで尾輪が落ち着き始めた後、スロットルを絞る時はよく注意してください。不注意なスティックへのバックプレッシャー（タイミングや動作が速すぎる）は、突然浮上して地上操作を困難にします。
特に滑走路の長さが5000Ft以下での「浮上(controlled)」は危険であり、未熟なテスト・パイロットは行なってはいけません。

■　初飛行

　以上の全てが終わり、飛行前点検を行なったら出発準備は完了です。あなたの地上クルーに最後の指示を行なってください。エンジン・スタート前点検を行ってエンジンをスタートさせてください。
　油圧及び他の計器を点検してください。タンクを切り替えてエンジンを運転してください。燃料セレクターを離陸タンクにセットしてください。滑走路へ向かってタクシーし、離陸前点検を行なってください。滑走路を含めて空域がクリアになったら、あなたの行動をアナウンスし、スロットルをスムースにフルパワーに進め、離陸滑走を始めてください。
回転数と油圧を点検してください。滑走路中間点でもエアボーンしなかったら、離陸は中止してください。
スティックに軽いバック・プレッシャーを加え（引いてはいけない）飛行機が浮き上がるようにします。過渡な機首上げを防いでください。離陸直後に振動を感じるなら、ブレーキを踏んでください。タイヤのバランスが悪いです。すぐに操縦感覚を感じ取ってください。静かに！オーバー・コントロールにならないようにしてください。浮上時の対気速度計を点検してください。これは計器が正常であることをあなたに確信させますし、大まかな着陸速度をあなたに教えます。浅い角度で上昇してください、離陸でフラップを使っていたなら、ゆっくり上げてください。飛行場から離れ過ぎないように500 ftAGLを過ぎたら、ゆっくり旋回を始めてください。エンジン温度または回転数が制限値を超えない限り、スロットルを動かすことを考えないでください。離陸における多くのエンジン故障は、初期パワーの減少に関係するように思われます。

　燃料ブースター・ポンプのスイッチを切ってください。エンジンの圧力と温度を点検してください。空港上空に留まる場合は、3000 ftAGLに上昇してください。所定の高度に達したら、パワーを減じて巡航飛行のためにトリムをとってください。エンジン計器のモニターを続け、異常振動や異音に注意してください。全てはＯＫですか？リラックスしてください。
　クリアな空域で、パワー・オンとパワー・オフで数回のアプローチを失速まで行なってください。完全な失速は必要ありません。操縦が弱々しくなるか、軽い失速前のバフェットを感じる点まで、飛行機の速度を減らしてください。計器対気速度を記録してください。また概略の着陸姿勢と同様の、失速での機首上げ姿勢に注意してください。アプローチの練習を失速まで1/2フラップそれからフルフラップで繰り返してください。飛行機を失速速度に下げるに要するプレッシャーとフラップ有、無でのプレッシャーの差に注意してください。浅い及び中ぐらいのバンク角の旋回以外の、もっと何かを行なおうとする誘惑を捨ててください。また約90 mphIASの一定速度を保つ滑空旋回も行なってください。この飛行の後、他の飛行計画や運動を調査するために、多くの飛行が行なわれるでしょう。初飛行は短く、30～40分にすべきです。あなたの飛行機を目視点検するためや、いくつかのビデオを撮るために、リラックスして随伴機を近づけてください。あなたが飛行している間、対気速度と出力設定を、特にアプローチ速度で比較してください。
■　着陸

　点検表により着陸前点検を行なってください。あなたの意図を知らせ、着陸パターンに入ってください。前に記録した失速へのアプローチ速度の1.5倍の速度、通常、典型的なRVでは80～90 mphでアプローチしてください。着陸アプローチ・ベース・レグではフラップは1ノッチ（約20°）に設定します。最初の着陸では1ノッチ、1/2フラップを推奨します。80～90 mphのアプローチは、理想的なアプローチより少し早いですが、着陸フレアーを行なうのにより多くの時間があるので、最初の着陸には最良です。パワー・オフの失速アプローチで経験した機首上げ姿勢を思い出してください。十分なフレアーを行なう前に車輪が接地するする場合は、再び空中に跳ね上がるのを防ぐために、すぐバックプレッシャーを少し緩めてください。これをセミ・ストール・ランディングと言います。万一、空中へ跳ねるほど強く当たったならば、着陸しなおすためにパワーを入れてゴー・アラウンドしてください。滑走路が非常に長い場合を除いて、異常な着陸（異常な姿勢と速度で空中に跳び上がる）を修正しようと努めるより、やり直す方がいいでしょう。
始点(threshold)を過ぎて、安全な距離に接地してください。飛行機を直線に保つようにし、そして３点接地？(roll out)してください。できればブレーキを放したままにしてください。
注意してランプまでタクシーを行い、祝福を受けてください。ＯＫだと友人に手を振ったり、歯を見せて笑ってください。
■　初飛行後

　最初の試験飛行は、あなたの飛行機が飛び、操縦可能であることを証明しました。次は種々の使用条件下で、安全であることを証明しなければなりません。つまり徐々に、注意深く飛行範囲の拡大を始めることです。初飛行と同様の集中と準備で２回目の飛行に臨んでください。結局あなたは、まだこの飛行機について分からないことが多いのです。
　例えば、初飛行では多分、燃料は満タンより少なく、最小ペイロードで飛んだでしょう。燃料満タン、全備重量では飛行機はどうなるのでしょう？重心は安全範囲にあるでしょうか？あなたは初飛行で示された操縦性と飛行性に満足したと思いますが、全ての飛行限界が探査されるまでは、分からないということを現実認識してください。
通常早い段階に、高速域での操縦性、つまりフラッターが発生しないことについてある程度確認します。これらの特別な評価はクリティカルなことであり、探査するのに最も危険な特性です。答えを得る唯一の方法は、種々の飛行条件の中で飛行を行ない、徐々に性能限界にもっていくことです。
■　飛行範囲の拡大

　再度飛行する前に、エンジン区画の中を点検してください。あなたはこのステージでは注意深くなければならない。カウリングを外し、燃料やオイル漏れ、クランプのゆるみ、ワイヤリングの不具合、そして他のコンポーネンツは大丈夫か点検してください。全ての点検カバーを外し、中を点検することは賢明です。試験期間中、10時間位ごとにこの点検を繰り返してください。
通常の飛行運動を系統的に行なって評価を始めてください。それらは次のことを含まなければなりません。
・　上昇性能試験

・　実用上昇限度及び絶対上昇限度試験

・　失速

・　飛行安定試験

・　対気速度の較正
・　燃料消費量

・　プロペラ効率

・　重量・重心

・　飛行性能試験

他のもっと潜在的に危険な試験は延期してもよい。それはスピン、フラッターそして曲技飛行を含みます。新たな運動と試験は、飛行機について、より沢山のことを明らかにします。加えて、あなたの新しい飛行機の取り扱い技術をより高めます。必要なら飛行機の応答やあなたの技量に満足するまで試験を繰り返してください。簡単なことを軽視したり、試験を簡素化したりしないで、これから25～40時間はとにかく何所へも行かないで下さい。正直に言って、どの試験もいくらかのリスクがあることを知ってください。これから行なうことを繰り返し、よく考えてみてください。予期しないことのために最善の用意をしてください。
■　適切な考え

各飛行の始めに１～２つの試験要素を入れて計画してください。空中で時間を無駄にしないでください。飛行中にすべきことを、離陸前によく知っておいてください。それをどのように行なうかよく考え、注意深く慎重に試験に臨んでください。
あなたが計画した試験項目のみを完全に行なってください。その後に少し景色を見たり、楽しむことができます。全ての観測結果、計器の読みや飛行データを記録してください、膝ボードや小さなポケット記録器を使ってください。記憶を信用してはいけません。強風や乱気流のある天候での試験飛行は、しばしば性能データの記録が使用できないほど不正確です。
注意深く天気情報をとってください。毎飛行後、デブリーフィングを行なってください。行なったことが正しいか、正しくないかを見直してください。あなたが学んだことを吸収するための時間を作ってください。いくつかの小さな問題、たとえば原因不明の振動、操縦桿のわずかな拘束のようなことが起こった時はいつでも、次の飛行までに直してください。そのままにしないでください。
■　フェーズ１試験中のパッセンジャーの搭乗
小型飛行機の飛行試験は単独で行なうのが普通です。アマチュア・ビルト飛行機のフェーズ１試験期間中の搭乗は必要最小限のクルーに制限されるべきだと、FARは定めています。
我々は試験期間中にパッセンジャーを隠してあわてて搭乗させるという、注意すべき傾向があることを見てきました。これは試験中に「データ記録員」や「スチューワーデス」が必要だといって、規則を自由に解釈し行なわれています。実際、FAAはこれを取り締まるには人数が足りないので、そうすることは簡単です。しかし実際騙しているのは誰でしょうか。パイロットとFAAの論争ではありません。むしろパイロットと死神の論争のように思われます。
事故統計では、ホームビルト機の事故の20％以上がこの比較的短い試験期間に起こっています。実際、他人を危険にさらすのは良いことなのでしょうか？この冷静な統計を示されたら、分別ある「パッセンジャー」は搭乗を熱望するでしょうか？
初飛行や最初の数回の飛行は、ビルダーよりも経験のあるパイロットによって行なわれ、その後、ビルダーが最後まで行なうということはよくあります。この例では、セカンド・パイロットが訓練飛行への移行時にファースト・パイロットに同行することは、なるほど論理的であります。我々は、これを「必須のクルー」規定の妥当な解釈と理解しています。
しかし論理はなお、全ての限度試験や範囲拡大試験は、最も高い技能を持つ単独パイロットによって行なわれることを規定しています。良い設計で、良く作られた多くのABE飛行機の飛行試験期間は、耐空性確認期間より少し多いことが分かっていますが、飛行試験の第一の目的は、未知の調査です。望まれる試験は、最も適確なパイロットと、できるだけ最小のリスクで行なわれます。
· 典型的な試験
最良上昇率：フル・スロットルにして、種々な速度で上昇率を調べてください。低高度から、上昇速度を一定にして、次の1000ftを超えたときに計測を開始してください。高度と各1000ft毎に通過するときの時間を記録し、4000～5000ftまで上昇してください。標準予想上昇速度は100～140 mphです。各速度で上昇試験を繰り返してください。
最良上昇角：標準予想上昇速度で上昇試験を行なったら、90 IASで上昇、計測を行い、そして10 mph毎に70 mphまで減少し、上昇試験を行なってください。低速度では、シリンダー・ヘッド及びオイル温度に注意し、オーバーヒートになるのを避けてください。低速での上昇は、冷却のために２分以下に制限してください。

上昇線図にプロットする：次に、各速度での上昇率をグラフにプロットしてください。各速度での上昇率をプロットしたら、それらの点を結ぶ滑らかな曲線を描いてください。試験誤差があるために、上昇曲線は各点を概略結んだ滑らかな形に描きます。最大上昇率に対する速度は曲線の頂点になります。速度がその点を過ぎて増すと、上昇率はその飛行機の最大水平速度でゼロになるまで減少していきます。
図の原点から曲線に接線を引いてください。この接点が最良上昇角度と速度になります。
各高度での最大上昇率を求めるため、もう一つの曲線、上昇率対高度をプロットしてください。勿論、上昇率が最大となるのは、最も低い高度のときであり、高度が増すに従って、上昇率は減少します。これらを結ぶ線は直線となり、この線を上に伸ばした端が理論的な絶対上昇限度となります。実用上昇限度は上昇率が100fpmになったときの高度です。高度ゼロの線と交わる、もう一方の線の端は、海面上の上昇率です。この図を使って、かなり正確な上昇限度や海面上の上昇率を、実際その状況で飛行することなく知ることができます。
低速飛行：これは、最低飛行速度で高度を保持しようとすることで、つまりはトリムと姿勢変化に精通することになります。急な失速に注意し、安全な高度で行なってください。
フラップ有り、無しで数回の水平旋回を行なってください。しかし何回も低速飛行の練習をしてください。翼水平から左右15～20°バンクに移行中、失速速度より５ mph多い速度以内で、常に保持できるようになるまで練習してください。
これは低速飛行が、ほとんど潜在意識的に；同時にトラフィックと他の事に専念でき、行なうことができるようになるためである。
あなたは、注意散漫が起こっても、着陸アプローチを安全に行なうことができ、またトラフィックや地上の障害物のようなものに注意を向けている間でも、失速速度でのアプローチを知ることができるように、低速飛行モードに多いに精通することを望んでいます。
しかし低速飛行を実施している間、エンジン温度に注意してください。低速では比較的高出力が必要で、それに合わせて冷却空気も減少するので、巡航時よりエンジンが熱くなります。
低速飛行練習時間は、この理由により多分、持続時間の制限を受けるでしょう。事故や操縦の問題を何年も調査してきた経験から、低速飛行に精通することは、多くの事故を防ぎ、飛行困難な問題を最小限にすることが分かりました。ABEの事故統計は、事故の18％が離陸時に、33％が着陸時に起こっていることを示しています。これら二つの飛行レジメ(regime)は、低速飛行とこれらの状態での操縦の必要性を含みます。
・　離陸：離陸後の数秒は、失速速度の数 mph以内で操縦する必要があり、また風の乱れが姿勢、操縦性そして速度に著しく影響を与えるので、危険になります。離陸や出発手順から離れているけれども、上昇速度は風の乱れ、目標物の排除要求や他の迷惑なもののために、危険で、安全率を低くします。
· 着陸：着陸アプローチ中の失速やスピン事故の時系列的証拠は、低速操縦性に精通した高いレベルのパイロットのために、必要で十分な証拠でなければならない。低速飛行技術はまた、着陸の最終段階、接地前にとって、非常に重要です。特にフル・フレア、３点着陸を行う尾輪式飛行機では、接地前の最後の数秒間は非常に重要です。つまり、パイロットは、飛行機を滑走路の上、数ft以内に、失速速度の上、数 mph以内に、そして滑走路にまっすぐに操縦し、保たなくてはいけません。これらは、あなたが低速飛行を学ぶべき状況ですか？もちろん違います！あなたに都合の良い時間や距離（高さ）で学んで下さい。そうすれば、あなたが危険な着陸にアプローチするとき、すでに多くの必要な技術は得られているでしょう。

滑空試験：エンジン故障が生じた場合に、最小滑空角が得られる対気速度を知っていることはいいことです。この試験は、上昇試験の後、その時得られた高度を使うことができるので、論理的に、最も効果的に実行できます。

十分な高度で始め、少なくても1000ft AGLで最後の旋回練習は終えてください。90度旋回毎に、エンジンを一時的にクリアー(clear)して下さい。もしあなたがVSIを持たなければ、各1000ft通過時の降下時間を計って下さい。

滑空旋回において、飛行機がどのように動くかを学ぶために数回行い、そして速度とバンク角により、降下率がどのように変わるか注意してください。釣合い滑空旋回を保つことが重要です。試しに異なる対気速度でそれらを行ない、結果を記録して下さい。

滑空旋回を練習することは、着陸でファイナル旋回するたびに、これを繰り返すことになるので必須です。
過度な不釣合いラダー入力(スリップまたは横滑り)とスティックへの過度なバック・プレッシャーは、急な機首上げと、次に逆の機首下げ姿勢を起こすので、注意してください。トラフィック・パターンの高さでは、これは致命的になります。

90度、180度及び360度の滑空旋回をしたときに、通常どれだけ高度が損失するか測定し、記録してください。部分フラップ及びフル・フラップで同様の試験をして下さい。

滑空速度をプロットする：上昇性能と同様のグラフに、試験で得られた各速度での降下率をプロットしてください。このグラフの曲線に接線を引くことにより、最良の滑空角が得られる速度を見つけることができます。前進速度mphをfpmに変換し、それを降下率fpmで割れば滑空比が求められます。

これらの降下率と速度は貴重な指標であり、実際のエンジン故障で経験される完全な代表値ではありません。
固定ピッチRVは、ゼロ出力でプロペラをウィンドミルにするよりも、アイドル出力にするほうがより良い滑空比と滑空角を示すでしょう。プロペラがウィンドミル(燃焼なし)での滑空比は、スロットルを閉じるより開にしたほうが良くなるでしょう。
要するにパイロットが視覚的に、その点の滑空性能に接近でき、状況に応じてパワー・オフ・アプローチを計画することができるということです。

エンジン冷却試験：飛行ごとにエンジン温度をモニターし記録してください。また、積極的なミクスチュア・コントロールの上手な操作、対気速度の変化そしてパワー・セッティングの変化により生じる影響を観察し記録しなければなりません。
長い上昇と滑空は、多分エンジン温度に激変をもたらすので、あなたは、どの程度か知っておくべきです。覚えておいて下さい、暑い夏の気温は、しばしば危険な程にエンジンの指示温度を高くします。

■　安定性の調査
飛行試験のより主体的な範囲の１つは、飛行機の安定性です。全３軸、縦（ピッチ）、横（ロール）及び方向（ヨー）の安定について試験することが必要です。
安定性の試験は、トリム試験が行なわれ、全ての必要な外部タブも取り付けられ、コントロール・フリー(手離し)で飛行ができるように調整されるまで、行なうことができません。安定性試験を行なう方法について述べる前に、我々は最初に安定性の種々な形態について定義します。

・　縦（ピッチ）の安定性：トリム速度を一定に保つ性質で、ピッチ・コントロール入力によって動かされた後、トリム速度に戻る。
· 横（ロール）の安定性：バンク角を一定に保つか、または翼水平に戻る傾向。

· 方向（ヨー）の安定性：翼水平（ロールなし）のとき、機首方位を保つ特性。ヨー入力（ラダー）を放した後、一定の機首に戻る。
試験手順を述べる前に、いくらかの法則を復習しましょう：
 重心の考察：安定性の試験をしている間、パイロットは重心位置の影響を認識することが重要です。

全てのパイロットは、「重心後方」という言葉に接しており、そしてこれが限界の状態ということや、用心する調子で普通に使われていることを知っています。しかし、あなたは、重心後方条件のすべてのことをどのくらいよく理解していますか？
多分あなたは、これが曲技飛行をするときに、避けるべき状態であることを知っていますが、正常な飛行状態での重心後方の徴候、または重心後方状態により生じる「正常な」状態下で遭遇する諸問題を知る方法を知っていますか？
図15-1は、飛行機に働く、基本的な力を示します。この飛行機は、示された重心位置で、正の安定を持つように設計されています。それは、設計巡航速度で釣り合っています。
重心が揚力中心の前にあることによって起こる、ノーズ・ダウン傾向が、水平安定板への負の入射角（主翼角度に関して）によって、水平安定板に下向きの力が働くことによりバランスを保ちます。したがって、一定の静荷重は、対気速度によって変わる空力的な力によって平衡を保たれます。
もし航空機のノーズが下がれば、速度が増し、水平安定板により大きなダウン・ロードを発生させます。次に水平安定板により再びノーズが上がると、速度は最初に戻ります。もしノーズが上がれば、反対になります。しかし、航空機は、元のトリム姿勢と速度を通常オーバーシュートします。このように、安定飛行に戻るために、通常、数周期のピッチ変動があります。周期毎に、振幅は減少します。(高度が変化します。)これらのピッチング運動は、「ヒュゴイド」と呼ばれます。

図15-2は、航空機が、より前方重心状態にあることを示します、そして、釣り合いを保つためには、エレベーター・トリム力が必要です。一般に、ノーズ・ヘビーの飛行機は、荷重位置とエレベーター・トリムの空力点の間が、より大きいので、より安定しています。

図15-3は、重心と揚力の中心が、同じ点にあるように、荷重された航空機を示します。このように、安定トリム荷重は、テイルに要求されない。しかし、もしトリム荷重がなければ、回復力はなく、したがって正の安定はない。この状態では、航空機は、中立の安定にあるでしょう。置かれたどんな姿勢でも、飛行が続くでしょう。

 図15-4は、重心が揚力中心より後にある、極端に積荷された航空機を示します。この場合、水平飛行を維持するためには、水平尾翼が揚力を生みださなければならない。この状態で、ノーズダウンになると、速度が増え、そして、水平安定板の力は増えます。それは尾翼の揚力または上向きの力なので、機首下げ、揚力の増加、そして速度の増加等が継続します。
もし機首が上がれば、速度はトリム速度以下に減少し、逆のことが起こります；速度は失速が起こるまで下がり続け、リカバリーは困難で、スピンに入ることは、ありうるでしょう。
これは、飛行機に働く力が、速度の変化によって、安定しないので、不安定です。この状態で、飛行機はピッチ発散で、飛行が極めて難しく、危険です。

まとめると、重心が後ろに移動するにしたがって、航空機は、正の安定から中立、それから負または発散へと向かいます。図は、縦ゆれに対して、姿勢を保持する中立安定の航空機を示します。負の安定の航空機は、意図した飛行経路から発散していくことを示しています。

ほとんどの翼は、速度変化にしたがって、圧力中心が移動するので、必ずしも、すべての飛行機が、上に述べたように、重心位置にしたがって正確には応答しません。ここでの説明は簡単ですが、縦安定の基礎を理解するのには十分です。

· 飛行試験手順
縦の試験：巡航出力で水平飛行にトリムしてください。機首を上げ、トリム速度より10 mph低い速度にしてください。スティックを離して下さい。飛行機は機首下げとなり、対気速度は、最初のトリム速度以上に増すでしょう。それから機首は再び上がり始め、速度は再びトリム速度以下になるでしょう。この過程は、速度の変位を減少させつつ、再びトリム速度が維持されるまで、３～４サイクル繰り返します。これは、容認できるヒュゴイド運動であり、図15-1及び図15-2は概略の飛行経路です。この試験は、通常単独で、最初に、重心前方で行なわれなければならない。その後は、次第に後方荷重を増していき、後方限界まで繰り返されます。全てのRVモデルは、正のピッチヒュゴイドを示さなければならない。しかし、後方荷重では、ヒュゴイドは大変長くなります。
　これらの試験を行なう間は、大気が安定していることが必要である。そうでなければ、結果は決定的ではありません。また、ヒュゴイドが完全に減衰するまでの数分間、スティック・フリーで飛行が維持できるように、ロールとヨーのトリムをよくとらなければならない。しかし、RVのロール安定は、中性傾向であり、また僅かにヨー／ロール・カプリング（ラダー入力がロールに僅かに影響する）があるので、この試験の間、翼水平を保つことは、しばしば困難になります。軽い紐やゴムバンドをスティック上部に取り付け、ピッチ・トリムに影響なく（スティック・フリー）、僅かなロールの修正を行なうのに使われます。
　この試験を、速度1.5Vs（Vsは、巡航形態の失速速度）、または約90 mphIASで繰り返してください。典型的なRVにおいて、この速度では、巡航速度のときより、弱いピッチ安定を表します。最も悪いピッチ安定の形態は、1.5Vsのような低速でのフル・パワー上昇でしょう。
　特に後方重心では、RVは、多分、中性または負のピッチ安定となるでしょう。より高い出力及び/またはプロペラ低ピッチ（定速プロペラ）でのRVは、高推力によるピッチ・アップの影響のために、この状態で最も小さい安定となるでしょう。高推力による急な上昇角もまた、低翼機の重心対揚力中心の逆振り子の影響により、安定を悪くします。

上記の飛行試験の観察から、我々は、ある条件のもとで、よりすばらしいパイロットの注意が、必要とされるだろうことを知りました。低速／高出力状態では、縦安定が小さいので、パイロットは、対気速度をよく監視しなければいけません。たとえば、急な離陸上昇の間、パイロットは、対気速度の監視から簡単に注意がそれたり、あるいは、乱気流の影響が、速度制御を変えたりします。

出力上昇時の低い安定は、ブンブンいう音とともにクラシックな急上昇では、さらに強調されます。多くのパイロットが、前に述べた基本の注意不足のため、馬鹿な見せびらかしのスタントを行ない亡くなっています。
安定とその調整：航空機の安定は、複雑な分野で、一般に平均的なビルダーやパイロットの理解を越えています。我々は、試験を行なういくつかの基礎と、何に注目すべきか説明します。最も明らかなものは、縦安定でしょう。RVは、重心限界内にあるとき、正の縦安定でなければならない。
これは、トリム速度の後、ピッチ変化(機首上げまたは下げ)があったときに、３回の振動内にこのトリム速度に(手放しで)戻ることを意味します。この安定に反する要因は、重心が後方であり、エレベーター後縁の半径が、計画以上に大きいことです。エレベーター後縁の半径が大きいと、スティックは軽くなり、ハンティングや水平にピョコピョコ動く傾向が明らかとなるでしょう。もしそうなら、このマニュアルの「尾部」の章で書かれている、ブロックで締めつける方法によって、半径を小さくし、修正することができます。
乱気流を飛行中、後方荷重で、縦安定の小さい飛行機は、機首が上下し易く、パイロットの修正がなかったら、ピッチングは大変大きくなるでしょう。RVの縦操縦力は軽く、オーバー・コントロールの修正には、逆プレッシャーを要します。縦に発散する飛行機は飛行に多くの注意を要し、また危険でもあります。重量と空気力の釣り合いが、よく設計されているよりも、パイロットは、安定した操縦力を要求します。

製造機には、重心限界が設けられていますが、飛行機が中立または負の安定特性になるのを防ぐためです。同じことは、我々のRV スポーツ機にとっても事実です。しかし、我々の原型機の試験が、型式証明飛行機の社内試験のように、必ずしも技術的に進歩し、また完全ではないのと、個々のRVの製造者（ホームビルダー）が異なるので、我々は全てのRVに、同一の安定特性を保証することができません。
後方重心限界または付近での飛行は、RV機と同様に製造機にとっても、操縦応答が既に述べた中立安定状態に近づくのは、十分予想されます。
RVの通常荷重、特にタンデム・シートRV-４またはRV-８では、重心位置は大きく変化します。
曲技飛行は、普通の姿勢ではないので、通常の飛行に比べて、予期しないストールやスピンを起こし易くなります。後方重心での曲技飛行は、ストールやスピンに連がる縦操縦力の減少や、リカバリーが困難なこともあって非常に危険です。さらに、縦操縦力の減少や縦安定の減少は、オーバー・コントロールや、それによる機体への過大応力を起こし易くなります。
曲技飛行以外の普通の日常飛行にとっても、重心後方状態は、厳しい事です。これは、主として着陸アプローチ中のストール/スピン事故が、統計上、突出しているからです。
全ての型の軽飛行機が、動力飛行の初期からずっとこの災難に悩ませられました。スポーツ飛行機の設計者が考えるべき妥協点は、操縦応答を限定し、ストール/スピン抵抗をよくするか、または操縦応答をよくして、ストール/スピン抵抗を小さくするかということです。
この妥協的設計は、いくつかの表向き「スピン・プルーフ」飛行機を除く、すべての軽飛行機で明白です。RVでは、曲技飛行やSTOL飛行のため、操縦応答を強く設計されており、ストール/スピン回避に対する責任の一部をパイロットに委ねました。
さて、これがパイロットに意味するものは何でしょうか；パイロットが、後方重心限界またはその付近で飛ぶときに、操縦力や操縦応答のどんな変化を、経験するのでしょうか？
釣り合い状態で飛んでいる時は、パイロットは、積荷状況のどんな違いも、必ずしも気づきません。しかし、何かの縦運動が行なわれたり、乱気流が安定した縦姿勢を乱すやいなや、操作性は著しく変化します。安定力は僅かです：もし手放し飛行なら、飛行機がトリム速度に戻るのに、長い時間かかるでしょう。また縦操縦(エレベーター)力は軽くなり、オーバー・コントロールし易くなります。
重心後方の縦安定への影響は、最小速度付近で飛んでいる時に、速度制御に余分な注意を要することは明らかです。操縦桿の位置や、プレッシャーの大変小さな変化が、失速を招きます。
着陸アプローチは、最小速度を保って、空中及び地上トラフィックによる注意散漫、タワーとの交信、横風、乱気流、そして低高度旋回が一緒に行なわれるので、失速事故にとっては、理想的な状況となります。後方重心は、失速事故を起こしやすく、それはスピンへ悪化しやすく、もしそうなれば、リカバリーは更に難しくなります。
アプローチでの失速/スピン事故の犠牲になることを避けるために、パイロットはいくつかの事をしなければならない。：
１　後方重心限界またはその近くで、低速飛行練習をしなければならない。

２　模擬着陸アプローチから、失速及び失速回復の練習をしなければならない。；速度、出力設定、バンク角等。失速の始まりを認識し、直ちに回復する練習を行なわなければならない。（失速回復ために、スティックを前に倒し、速度と操縦応答を得るために、パワーを加えてください。そして揚力を得るために翼を水平にして下さい。）

３　着陸アプローチでの失速は、航空機の重心を後方限界を超えないように、近づけて行なわなければならない。：練習は、「ファイナルへの軽い旋回」で遭遇するかもしれない状態、内側ラダーを使い、急なバンク角の旋回への途中での失速を含まなければならない。パイロットは、ただ練習によってのみ、最小限の高度損失と最大の操縦性（ピッチ・トリムの調整）で、安全な失速回復を行なうのに必要な経験を得ることができます。：RVの縦安定は、小さな翼取り付け角と取り付け角ゼロの水平尾翼によって成し遂げられるように設計されています。理想的には、エレベーター・トリム・タブは、巡航飛行、重心中央で、中立か僅かに上（機首下げ）でなければならない。エレベーター・カウンター・バランスの前縁は、この状態で、水平尾翼より僅かに高くなければならない。（RV-６及び８で約1/4インチ、RV-4で3/8インチ）
トリム・タブの位置は、随伴機からの目視とコックピットのトリム・コントロールのマーキングによるか、トリム・コントロールを巡航位置のまま着陸し、飛行後にその位置を目視確認することによって確認できます。
もしトリム・タブの巡航位置が、上に10度以上ということなら、水平尾翼取り付け角の調整を推奨します。これのための唯一の修正は、水平尾翼の前桁を上下に調整することによって取り付け角を変えることです。必要な調整量は、トライ＆エラーで決められます。前桁を胴体に取り付けるボルトに入れるスペーサー（ワッシャー）を増減して下さい。一度に１枚のワッシャー（厚さ1/16インチ）を調節することによって、望ましいトリムにして下さい。水平尾翼の再取り付けは、ルート・フェアリングの修正を要するので、十分な試験をして必要量を決めて下さい。
■　方向の(YAW)安定

速度が増すと、横滑りや、ロールの傾向が出るのは、多くの新しい飛行機では普通のことです。

飛行機は、少しのトリム調整で、手放しで、直線に正しく飛ぶようでなければならない。
方向安定とトリムの試験をするために、水平飛行を確立し、保持して下さい。ラダー・ペタルから足を外して下さい。もしスキッド・ボールが中心になければ、ラダー・トリムが必要でしょう。ボールが中心に来るように、必要に応じてラダーを使い、右か左トリムが必要かどうかを決めて下さい。図15-5は、固定トリム・タブのための効果的で興味ある方法を示します。後縁から飛び出すタブと違って、これは、舵面の形を変えず、しかも大変効果的です。この型の一時的なタブは、木で作ることができます。厚い端が約3/8インチで幅が1 1/4～1 1/2インチのくさび型にノコギリで切って下さい。これをラダー後縁の下部近くに、一時的にテープで貼り付け、長さを調整して切って下さい。ボールを中央に置くために必要な、ペダルを踏んだ反対側の舵面に取り付けて下さい。正確な大きさを決めるために、数回の飛行を要するかもしれません。それから、一時的なくさびは、アルミニウムかプラスチック製の、またはシールされた木材で作られたくさびに取り替え、平鋲で取り付けます。
車輪フェアリングと脚フェアリングの不安定要素

方向のトリムを検査する時、脚フェアリング不整合の影響を見過ごさないで下さい。脚フェアリングの面積は、比較的小さく、航空機の回転中心（重心―揚力中心）近くにあるけれども、方向トリムに深い影響を及ぼします。これはつまり前方の不安定作用が、後方の安定作用よりも大きいということです。脚フェアリング有り、無しで、失速を行い、方向トリムを検査することは良い考えです。脚フェアリングを付けて、操縦なしでヨーが有るならば、フェアリングなしのときよりヨーが大きくならなくなるまで、整合を改善しなければならない。それから、ラダー・タブで、最終的なトリムを行ないます。
脚フェアリングの再整合は、車輪パントまたは胴体で、フェアリングが交差する点を改善（再モールド）する必要のため、楽しくはありません。しかし、我々は、脚フェアリングの後縁の不整合が、僅か1/4インチの小さな量で引き起こされる、ヨーの大きさを強調はできません。単にオーバーサイズのトリム・タブを、ラダーに加えることは、受け入れられません。それはアドバース・ヨーを正す一方で、失速回復に悪い影響を与えるかもしれません。
方向の点検：
方向（ヨー）安定は、水平飛行を確立し、保持することで試験されます。一方向に飛行機を振らすために、ラダーを強く踏み込み、そして素早く力を抜き、両足をペダルから離します。飛行機は、直ちに釣り合い飛行に戻らなければならない。RVでは、ヨーの修正は早いので、反対方向にオーバーシュートが起こります。通常、ヨーがなくなるまで、大きさを弱めながら４～６回オーバーシュートします。（オーバーシュートは、任意の側に変位します。完全なヨー周期は、２回のオーバーシュートから成ります。）典型的なRV航空機の方向安定は、まったく明確です。激しいヨーが引き起こされる時は、減衰周期は、比較的短く、早いので、ほとんど数えられません。もし、ゆっくりした減衰周期で、オーバーシュート回数か多いならば、不適当に形成されたラダーの後縁のせいかもしれません。後縁が設計、製作基準に合致していることを、確認してください。（ラダー図面及び第６章の適用図を見てください。）ラダー操縦は、エレベーターと同様に、鈍い後縁に影響されます。

· 横安定飛行試験；
横の検査：　水平飛行のためにピッチ・トリム（エレベーター・トリム）をとり、ラダーで（もし、方向トリムのない航空機なら）ヘディングを保ってください。また、もしエルロン・トリム・システムがあるなら、中央かニュートラルにセットしなければならない。
操縦桿を離し、ロール傾向か「heavy wing」に注意してください。どんなＲＶも横トリムから外れており、中立安定を保つために、一方のエルロンに小さな固定タブを必要とする良い機会です。しかし、固定トリム・タブは、ある任意の速度だけで完全な補正ができることを覚えていてください。そして、よく使われる速度、通常は巡航速度に対し設定します。トリム不均衡を修正するために、翼タンクの燃料負荷を変えて、横安定を補正することがよく行なわれます。エルロン・トリムを試験するときに、左右の燃料負荷は、概略等しくしておかなければならない。

エルロン・トリムはエレベーターやラダー・トリムで述べたように、伝統的にトリム・タブを使って行なわれます。RVのエルロンの構造から、トリムをとる他の方法が可能です。
これは、エルロン後縁の曲げ半径を変えることによるものです。この現象の基となる理論は、次のとおりです。：

下面の高い圧力の空気は、上面の低い圧力の方へ、後縁を回って上へ流れ易くなります。後縁の半径の大きさが、これらの流れに影響して、空気の流れを上方へ向ける「ジェット」効果により、エルロンを上か下にする力が働きます。一方だけのエルロンを変えることは、トリム・タブを加えるのと同じ効果を持つでしょう。

以下に述べるように、トリム・タブを付けるか、エルロンの後縁を治す前に、エルロンのアライメントをよくチェックしてください。もし、エルロンの縦アライメントが目視で違っていたら、（即ち：エルロンを中立にしたときに、一方のエルロンの先端が他方よりも目だって高いか、または低いかです。）それ以上の測定を行なう前に、これを修正しなければならない。これは、エルロンの元のものよりもわずかに異なる位置に、新しいA-406とA-407ブラケットを取り付けることが必要かもしれません。

ロール・トリムは「軽い」翼（airplane rollとして現れる）では、エルロンの後縁を縮め、または“鋭く”することによって、成し遂げられることを、経験的に知っています。もし後縁が丸すぎれば、エルロンの長さに渡って、もっと鋭く（あなたの指だけで）搾ることは、効果があります。もしこれで完全にならなければ、機械的な方法が必要かもしれません。

一つの方法は、ハンド・シーマーの口をテープで覆い、それを使って後縁を搾ることです。しかし、十分注意しても、シーマーの端がスキンに小さな凹みを残し易いです。別の方法は、クランピング・ブロックを使うものです；1x2くらいの小さな板を後縁の上と下に置き、Ｃクランプで締めつけます。使う方法にかかわらず、スキンの直線の端を目測して、形状の変化は僅かでなければなりません。僅かな形状の変化が、操縦に大きな影響を与えます。飛行機を操縦して結果を測って下さい。望ましい結果を得るためには、数回のトライ・アンド・エラーが必要でしょう。もし修正量が多すぎた場合は、次の二つの方法があります。
１　もう一方のエルロンの後縁は、上記の方法で僅かに減らします。エルロン操縦力が僅かに増えるならば、ＯＫです。後縁の半径が減ると、操縦力が増加します。また、搾りすぎは、スキンにクラックを発生させます。
２　搾りすぎた後縁の半径を広げて下さい。これは、うまくいきそうもない方法（板とハンマー）で成し遂げられます。２x２のような長い板を後縁に当て、ハンマーで全長にわたって軽くたたくことにより、僅かに半径を広げることができます。（トリムに十分な効果があります。）しかし、注意深く行ってください。
もし後縁の半径の調節が、望むトリム効果を発揮しなかったなら、多分、トリム・タブの楔は効果があります。もし艤装不良状態が極端で、長さ６インチ以上のトリム楔で修正できないなら、探求し、修正するべき重要な組立上または艤装上の不合理があります。可能な援助のために、ヴァンズ・エアクラフトの技術スタッフに問い合わせて下さい。

もし航空機がエルロン・トリム・コントロール・システムを装備していれば、固定タブとして使われることができます。しかし、固定トリム方式が機体の不斉一による不安定要因の相殺に使われ、コクピットで調整するトリム・コントロールは、燃料や乗客（両側に席のある場合）のように変化する荷重を相殺するために使うことを推奨します。
エルロン後縁の大きな半径は、丸い後縁のエレベーターやラダーで述べた“ハンティング”傾向に似た、エルロン・スナッチ”という状態を起こします。しかし、エルロンは、エレベーターやラダーと違い、相互に繋がって、反対方向に動きます。“スナッチ”はエルロンが中央よりどちらか一方へ、中立点（操縦桿自由）を捜す傾向によって分かります。エルロン・スナッチは、パイロットにとって、操縦桿を中央に保持しなければならないので、心地よくない操縦状態となります。最初はどちらかの方向に少し動き、その後、正常の負荷により、更に操縦桿の変位が起こります。操縦桿を端から端へ動かした時、操縦力が反転する範囲は、中央を通過した時分かるでしょう。

操縦桿自由でのエルロン・スナッチはローリング傾向になるでしょう。固定トリム・タブは、エルロンを望みどおりに中央に戻すより、中央を越えて一方に押すだけのとき、これを修正できないでしょう。エルロン・スナッチを修正することは、通常、後縁の形と半径を、計画に示されたものに縮小することによって行なうことができます。
横操縦トリムが完了したら、別の試験を行なうことができます。バンク角20～30度を確立し、スティックを離してください。もし翼が水平に戻るなら、飛行機は正の横安定を表します。もしバンク角がスティック・フリーのまま同じならば、飛行機の横安定は中立となります。もしスティックを離して、バンク角が増え続けるならば、横安定は発散（潜在的に危険な状態）となります。
ＲＶでは短いスパンと低い上反角のために、中立の横安定は、普通です。負のまたは発散する横安定は、長い翼や縦操縦翼面積が不十分な航空機で起こりがちです。

時には、安定性の試験は混乱するかもしれないです；うまくいきそうもない、または思いがけない要因が、関係がないことのように見させる場合です。１つの例は、あるＲＶが非対称なロール・レートと操縦力を示したことを思い出します。翼のねじりやリギング（我々は取付角の不一致、またはエルロンの異常を調べました。)を調べるのが自然です。
結局、原因は一定のローリング・モーメントを与える水平尾翼のねじれを無くすことであることが分かりました。したがって、翼水平を保つのにエルロン・トリムが多く必要で、水平尾翼で発生したロール力がエルロンのロール入力に加減されます。この場合の修正作業は、新しい水平尾翼を作ることでした。

 これで安定と操縦につての発表を終わります。しかしこれは、決して主題についての完全な内容ではありません。しかしそれは、RVパイロットが彼の飛行機を評価し、そして小さな不具合の修正を手伝うためには、十分だと考えられます。より権威があり、完全なものは、ボーン・アスキュウ著、「自作航空機の飛行試験」で見つけることができます。このテキストは、高く推奨され、そしてアイオワ州立大学出版局とヴァンズ航空機会社を含む様々なところから利用できます

■　失速試験：
我々は、最初の飛行試験中のマイルドな試験、パワーオフ・ストールについて述べました。飛行機について、より多くの信頼を得た後で、パイロットは、すべての予想される飛行条件において、失速を行なわなければならない。；
離陸（上昇）中の失速、アプローチ（滑空）中の失速、いろいろなバンク角での失速、最小及び最大重量での失速、操縦中(cross-control)の失速、及び加速中の失速です。想像可能な姿勢及び状態からの失速を行なってください。
目的は単に考えられる飛行状態からの失速を良く知ることだけではなく、失速及び失速からの回復をよく知ることにより安心を得ることです。不注意な感じの心地よさではなく、どんな状況でも操縦できる感じの心地よさです。数多くの、また種々の失速を行なうことは、失速により生じる重大性のため、避けるべき姿勢や飛行条件に対するあなたの認識を高めるでしょう。

加速中の失速(Accelerated stall)と二次失速(secondary stall)を除いて、P(power)-要因（パワー・オン失速に対して）をラダーで修正しつつ、ゆっくりアプローチして下さい。（毎秒１ mphの減速割合が推薦されます。)

僅かなバフェットを感じるまで、減速を続けてください。対気速度を記録し、パワーを加え、スティックをスムーズに前に倒してリカバーしてください。失速が起こると、スティックのバック・プレッシャーは、あなたの飛行機でも十分なくなるでしょう。

大きなバンクや上昇姿勢での失速では、もっと積極的なリカバリー操作が必要です。しかし、ある積荷状態でのRVは、エレベーター・フォースが軽く、容易にオーバー・コントロールとなって、二次失速に入ることを覚えておいてください。
即時回復での失速に精通した後で、遅れた回復での失速を実行することができます。翼水平、１Ｇ失速を始めたら、１秒、２秒、３秒・・・などと数え、回復を遅らせてください。これの唯一の目的は、極端な条件での操作性について、より深い経験を得ることであり、長時間失速モードでの、あなたの飛行機操縦能力を定めることです。
予期しない失速で最初の警報があったとき、いつも即回復しなければならないが、意図的に飛行機を失速させたままにしておくことは、パイロットによりすばらしい経験を与えるでしょう。

もう一つ覚えておくべきことは、対気速度システムが失速速度のような高い迎角では不正確になるかもしれないということです。失速速度（計器指示）は５ mphまたはそれ以上の誤差があります。

しかし、読みは相対的で、そして、あなたは、もし毎回同じ割合でアプローチすれば、計器は同じ失速速度を一貫して示すだろうと信じます。失速を行っている間、パイロットは、操縦することによりその飛行機について精通することだけではなく、その飛行機の失速特性もまた評価しています。理想は、失速に入ったとき機首下げの傾向があるか、またはスティックのバック・プレッシャーを緩めるか、前にプレッシャーを加えることにより容易に機首を下げることができます。

ほとんどのRVでは、失速前のバフェットという警報があります。バフェットは失速の丁度１～２ mph前に起こります。もう一つの評価されるべき特性は、横に均一な失速、よく単純前方失速といわれます。翼の不揃い、翼取り付け角の不整合そして翼のねじれは、一方の翼を他方より早く失速を起こします。これは失速が起こったときに、一方の翼が下がることは明らかでしょう。これは、RVにとって珍らしいことではなく、翼下げの程度が僅か、１０～１５度以内であれば、ほとんど影響がありません。
非対称な失速は、一方の翼の後桁取り付け穴を、中心をずらせてオーバーサイズにして、これにより翼の取り付け角を変えて治すことがよくあります。この方法は、構造上、容認できるオーバーサイズ穴の限度があるので、いつも成功するとは限りません。これを試す前に、ヴァン航空機のサービス員に相談してください。

非対称失速の別の原因は、翼前縁にある着陸灯によって生ずる翼の不規則によるものです。翼スキンとプレキシガラス・レンズの間の“Lip”は、揚力を減少させ、失速を早めるスポイラーの役をつとめ、気流を乱す原因となります。

これがもし疑われれば、エッジに滑らかなテープを張って再試験を行ない、そしてこれが要因と分かれば、着陸灯の再取り付けを行い、ミス・フィットを最小限にすることにより、非対称失速を小さくすることができるでしょう。反対側の翼に、小さなストール・ストリップを付けて、バランスのとれた失速にすることもできます。ストール・ストリップを付けているRVパイロットは、非常にまれです。これは、必要がないからか、有益なことを知らないのか分かりません。
■　スピン試験
Vaughn Askewによる、ホームビルト機の飛行試験によると「スピンは、片方の翼の失速が、他方より深いので、飛行機が回転する状態で、専門家によってさえ、まだ充分に理解されない極めて複雑な運動」 です。
偶然のスピンは、その非対称な翼揚力を誘導する多様な条件により起こります。通常のスピンは、失速（加速中の失速を含む。）に結びつく、不適当なラダーの使用によって起こされます。釣り合いのないラダー入力は、回転を生み、非対称な翼揚力を起こすヨーを発生させます。これらの条件を避けて下さい、そうすれば偶然のスピンは起こらないでしょう。この理想的な状態は保証されないので、ある程度のスピンの研究と訓練が、推奨されます。
故意にスピンに入れるには、一方へラダー一杯にして、パワーオフ・ストールから始め、失速したらフル・エレベーターにしてください。RVの典型的なスピンは、スピンに入ったらすぐコントロール・プレッシャーを緩めるならば、自動的に、素早く、1/2回転以内に回復するでしょう。もしスピンの回転が約１回転続くならば、アンチ・スピン・コントロール（ラダーを逆にし、スティックを中央にする。）を行なうことにより素早く回復できます。

　もし完全に２回転するまで、スピン前操縦を続ければ、スピンは十分に発達し、回復手順は変わってくるでしょう。

RV-3s, 4s及び8sにとっての最も効果的な回復手順は、以下のようです:

１　電源を切る。（出力をカットする。）
２　エレベーターを中央にする。（またはスティックを自由にする。）
３　ラダーを反対側に一杯とる。
４　回転が止まったら、すぐダイブから回復する。
回復時間（回転が止まるまでの時間）は、重心位置と他の要因によって変わるでしょう。
番号２は、スピン回転では、外側エルロンが時々動いて、スティックを中央から移動させるので、スティックを自由にするより保持したほうがよい

（例えばこれは、我々が原型機RV-６のスピン試験を行なったときに見つけたものです。これは一つの飛行機のものであることを覚えておいてください！我々の結果とあなたの結果は著しく変わるかもしれません。

試験は、十分な回復が容易にできる限界（曲技飛行の総計1375lb）及び重心（前縁の25%後方）まで行なわれました。
原型機RV-６とRV-６Aのスピンの特性と回復手順は、次のようであることが分かりました。）
原型RV-６とRV-６Aは、よいスピン抵抗を示しました。充分なスピンを起こすために、力強いスピン操縦力（エレベーターを上一杯とラダー一杯）が必要でした。最初の２回転の間にスピン回復は良好で、明白でした。１回転する間に、コントロールを単に放すことで、スピンは止まり、そして、逆ラダーと前方スティックにより、２回転目の間に素早く回復しました。
２回転後は回転率が増加し、３～４回転中は約180度／秒の高い回転率で安定していました。２回転が過ぎるとスピンが安定し、コントロールが自由であれば、反回転のコントロール入力が加えられるまで、RV-６は回り続けるでしょう。これに対する一つの理由は、充分に発達したスピンと、エレベーターが上に浮いて、そこで手放しにする場合です。

回復手順は、次のようなものです。
１　パワーをアイドルにする。
２　ラダーを反対側へ一杯に取る。（回転方向と逆方向）
３　エルロンとエレベーターを中央に置く。(エレベーターが上に浮くので、エレベーターを中央に置くために、前方スティック・プレッシャーが必要である。)
４　回転が止まるまで、上記のコントロール位置を保持してください。それから水平飛行に回復させるために、エレベーターを使ってください。回転が止まるのに、通常１ １/４～１ ３/４回転必要です。

高い回転率とポジティブ(自動よりも)なスピン回復技術が要求されるので、ヴァンズ・エアクラフト社は、RV-６とRV-６Aのパイロットが意図的に行なうスピンを２回転またはそれ以下に制限し、また偶然のスピンでは、認識したら直ちに回復を始めることを勧めます。
偶然のスピンをもたらす条件、スピンの始まりを知る方法、そして初期のスピンを直ちに、潜在意識的に止める方法を学んでください。そうすれば、充分に発達したスピンとそこから回復する必要性は、より少なくなるでしょう。
スピン試験は、他の限界試験のように、パラシュートを身に付け、脱出手順を覚えた後で行なわなければならない。

早めの回復技術を覚え、慎重に、静かに開始し、スピンから回復してください。即座の回復から始め、1/2回転後、そして１回転後、というように段階的にスピンを行なってください。また、重心前方からスピン試験を始め、満足な回復を行なった後、重心をもっと後方に進めてください。
全てのホームビルトＲＶは、小さな外形の変化が、時にはスピンの特性に大きく影響するので、個々に試験されなければならない：これは特に、垂直面積や航空機の中心より前方のあらゆる変化、および前方および／または尾部表面を流れる気流に影響する変化が特にそうです。
例えば、原型RVのスピン試験で、車輪と脚のフェアリング装着の有無によって、スピン特性が著しく違うことが分かりました。飛行機の回転中心より前方にある、これらの構成品の垂直面積は、スピン回復力を落とし、不安定要因となります。ヴァン航空機で試験を行ない、供給されたものよりも幅が広い脚フェアリングがあります。スピン試験は、このような小さな変更も、スピンの回復に目立つ変化を起こすことを示したので、RVにこのような変更をするときには、用心するように助言します。

小さな変更がスピン特性にいかに影響したか、しばしば引用される一つの例は、Beechcraft Musketeerのそれです。

初期の製造機は、上から側面へ切り立った（四角形の）エンジン・カウリングを装備していました。その後のものは、上面と側面の間は、より滑らかに変化した形に作り直されたカウルとなっていました。その結果スピン・モードでは、今度はカウルを横切る流れがより多くの揚力を生み、ノーズアップを保つので、スピンの回復を妨げるというものでした。他のすべての範囲の試験のように；どんな予想も立てないで下さい！推奨されるスピンの試験高度は、回復に十分な高度安全余裕がある6000ftから8000ftAGLです。
  原型試験機は、背面飛行のための装備が整っていなかったので、背面スピンは試験しませんでした。
ヴァン航空機会社は、スピンを遊びの曲技飛行だと考えず、安易に始めたりしないことを推奨します。
プロペラの評価：プロペラは、エンジン全開の制限値を超えない水平飛行において、エンジンに十分な負荷を与えなければならない。また、エンジンは離陸の間、制限回転数を超えてはいけない。時として、これらの要求を、同じプロペラで適合させることは困難です。（第11章の固定ピッチ・プロペラの記述を見て下さい。）

対気速度の較正：ホームビルト機では特に、対気速度計系はしばしば不正確です。時には、とても不正確です！ただ対気速度計それ自身ではなく、対気速度計系について述べることに注意して下さい。システムは５つの構成要素から成ります：動圧源（ピトー管）、機器、静圧源、空気管そして指示器です。：機体の回りの空気圧力範囲を考慮して、ピトー管の位置を定めることは大変重要です。
理想の場所は、機体に関する真対気速度を計ることができる位置です。ピトー管は、プロペラ後流の影響があるので、胴体のどんな点にも置くことができません。唯一の例外は、垂直尾翼のチップの上に乗せることでしょう。この場所は、胴体とプロペラ後流の乱れが、大きな不正確さの原因となる、着陸姿勢のような高迎角の飛行を除いては良好です。
静大気中では、理想のピトー管位置は、翼の前方のように思えます。；しかし、前方1/6～12インチ以内では、気流は、近づく翼よって早くも影響され、そして、この位置は、10%高い圧力誤差になり、圧力誤差を無くすには、前縁の少なくても1/2翼玄長前方に、ピトー管を置く必要があります。これが、工場原型試験機に大きなピトー管「stinger」がある理由です。

長い前縁ピトー管は実用的ではないので、妥協位置が求められます。これは通常、ある実験によって得られる、翼の下の点になります。図面に示されるピトー管は、簡単な製造と維持のために位置が決められ、そして真に正確な圧力源であることが証明されました。
これ以外のピトー管の設計または位置は、対気速度の読みが、不正確になるかもしれません。
対気速度計自身は、経年または製造誤差のための較正が必要です。どんな計器修理工場でも、対気速度計を点検し較正することができます。しかし、この項の一つの主要な目的は、パイロットやビルダーに、正確な対気速度計それ自身では、正しい対気速度の指示を保証していないことを、知らせることです。
静圧源は、中立または周囲圧力の範囲に位置しなければならない。；つまり機体形状から、空気流が大気圧より上下に変動していない範囲である。
キャビン内の空気圧は、考えるほど中立ではありません。キャノピーやドアの空気洩れや通気孔などが、キャビン内の空気圧を変えるので、これを対気速度静圧源として使用すれば、５ mph以上の誤差を十分生じます。

製造機では、実験的に静圧孔をよく、空気流の圧力回復が大気圧に与える胴体後部に置きます。この位置での静圧孔はまた、他の箇所よりも結氷の傾向がありません。推奨されるRVの静圧源位置と系の要素は、この製造マニュアルのもっと前の章で示されています。

第４のシステム要素は、ピトーおよび静圧両方のラインです。どちらも圧力要求は、最小なので、実際には、アルミニウム全般、プラスチックまたはゴムのラインが使われます。
ラインの気密漏れがあると、他の精密システムを損なうので、シールは重要です。ピトー系の漏れを調べる１つの方法は、透明なビニール管の一部に水を入れ、ピトー管に被せるだけです。管の開口部を持ち上げると、水が内部へ流れ（ピトー管の中にではなく）系に僅かな圧力が加えられます。

もしラインが気密であれば、水面の位置は変わらないでしょう。もし水面がゆっくり平衡状態まで動けば、系には漏れがあります。

RVに装備されたこのような対気速度系は、適度に正確な対気速度の指示を与えなければならない。；初試験飛行にとって、真に十分な精度です。ほとんどのパイロットは、性能データを記録し、限界試験を実行する目的で、対気速度計読み値の較正を欲するでしょう。そうするための一つの簡単な方法は、別の飛行機と並んで飛行し、対気速度計の読み値を比べることです。他の飛行機の対気速度系の精度が保証されていたら、これは良い方法でしょう。しかしそれは、たとえ高価な最新モデルの飛行機であっても、多分そうではありません。
我々は、時間と距離計算により、対気速度の較正を実行することを勧めます。必要なものは、距離が分かっている地上コース、できれば約５マイルの距離、それとストップウォッチです。コース上を両方向に、一定の速度、出力そして高度で飛行してください。それぞれの飛行時間をストップウォッチで計測してください。それぞれの飛行時間から速度を計算して、それらを加えて２で割り、平均地上速度を出してください。

合計距離を合計時間で割って、平均速度を求めないでください。風の影響が、誤って低い速度になります。この章の終わりに計算例を示します。経過した往復時間から速度を計算するのと、個々の速度を平均する場合の違いを説明するために意図的に強い風とします。（風の強い状態で、速度較正試験を行なうことは、風と結びついた乱気流のため、一定の対気速度を保持し、正確な結果を得ることが困難となり、たいてい不満足に終わります。）
飛行計算機を使って、対気速度の読みから真対気速度（温度と高度の要素を加味）を計算し、平均地上速度に対して、この速度をプロットしてください。失速速度付近から最大巡航速度まで、10～20 mph間隔で、この手順を繰り返してください。これから、対気速度較正曲線を描くことができ、どんな対気速度でも較正できます。
他の較正法：ロランとGPSは、テストパイロットにとって、意図するより多くの面で、別の価値あるツールとなりました。ほとんど、すべてのロランは、対地速度の読みを提供します。おおよその速度点検のために、与えられた出力条件で往復飛行を行い、対地速度を記録することができます。しかし対地速度の読みは、通常数 mphの幅で変動するので、正確な較正のための道具ではありません。しかし、ロランはまた、緯度／経度の形で、連続的な位置情報を与えてくれます。これらの位置情報は、丁度、速度試験コースのための目に見える地上マーカーのように使うことができます。
必要なことは、速度較正飛行は、機首を北または南で行なうことです。緯度１度は、６０海里に等しいです。それで、緯度１分は、１海里に等しく、1/１０分は（ほとんどのロランで最も細かい読みである）１/１０海里に等しい。

ラン(run)は希望するどんな長さでもできます。10海里は、緯度10分と一致しているので、便利です。
時計をスタートまたはストップする時間の誤差は、より長い時間にわたって平均されるので、この長さのランは、短いランよりも正確です。たとえば、もしコースがたった１マイルの長さなら、200 mphのランを計測して１/２秒の誤差は、５ mph以上の誤差を生じます。１０マイルのランを計測して、同じ１/２秒の誤差は、たった０.５ mphの誤差になります。
速度試験にロラン（GPS）を使う利点は、高さが重要でないということです。目に見えないマイル・ポストが、地表面と同様に高度8000ftにもあります。このように、長い時間フル・スロットルを保持できる普通の巡航高度で、速度試験を行なうことができ、またほとんどいつでも、静かな大気を利用できます。算出された対地速度とロランの対地速度の読みから、指示対気速度を点検することができます。
RV-６Aの試験飛行での計測値と計算が、この章の終わりに載せてあります。

■　対気速度の較正とGPS試験
 GPSは、対気速度系の較正に使用するため、主にそのすばらしい精度と対地速度の読み取りのため、ロランより移動可能な価値ある道具です。GPSの地上位置は、前に述べたロランのように速度の計算に使用できます。しかし、GPSの対地速度の読みは、大変正確なので、無風の真対気速度としても使えることが分かりました。このように、もし大気が完全に安定していたら（無風）、GPS地上速度と真対気速度は同じでしょう。しかし、特に乱気流を修正する問題がない高度では、いくらかの風がほとんどいつもあります。このように、多方位機首パターンでの飛行は、対地速度の読み値において、風の影響を打ち消すための、簡単で正確な方法です。

一般に認められた手順は、90、180、270、360度の機首で、箱型のパターンを飛行することです。（軌跡よりも機首方位を保って飛行する。）これらの機首方位に対する対地速度の読みを記録し、平均を計算してください。これは単純な方法に思えますが、正確な形を描いて到着するには、注意深い飛行が必要です。飛行機は、正確に飛行し、大気はとても安定していなくてはいけません。（垂直移動がない。）

大気が一般に滑らかな、高い高度でさえ、一定の高度と指示対気速度を保つことを困難にする、小さな乱気流、ウィンドシェア、または波立ちがしばしばあります。例えば、低い垂直速度で、大気の滑らかな波を経験するのは普通です。つまり、高度計(またはVSI；vertical speed indicator)が上下に動くのを見ることができますが、揺れを感じることはできません。これらの状況のもとでは、絶え間ないトリム変更と従って対気速度の変更は、水平飛行高度を維持するために必要です。単純計算により、100fpmの垂直成分はRVで約2.5 mphの真対気速度の変化を起こすことを示しました。このように、波の上から下までの飛行では、５ mphの変化を見せるでしょう。

同様に、大気が完全に安定していると仮定し、200 mphで飛行するとき、ピッチ角1/2度のパイロット誤差は、150 fpmの上昇または降下率と数 mphの速度変化を起こすでしょう。このように、真に正確な速度が記録されるように、滑らかな大気を見つけ、正確に飛行するために、大きな注意を払ってください。もし速度変化が生じた場合は、ここで密度を調べて平均値を出すより、速度ボックスをもう一回飛行するほうが良い考えです。
■　限界(limit)試験
ホームビルト機の限界試験は、特にRVのような高性能機では、用心と準備をもって近づくべきです。パイロットが行なうことは、機体に限界荷重を加え、またある意味、あえて故障させ、機体が耐えることを試すことです。ほとんどのホームビルダーやパイロットは向こう見ずではなく、限界試験をすぐには実行しないでしょう。
しかし、それが設計限界を確かめるために、最もよく利用できる方法なので、未来のすべての飛行が、自信を持って行なえるように、そうしなければならない。限界試験は、適切な準備により、恐怖や危険の必要はありません。特にこの試験段階の間に、パイロットは、パラシュートを付け、その操作に慣れなければならない。また、飛行機の非常脱出を再検討し、覚えなければならない。限界試験は、最低5000ftの地上高さ、できれば約8000ftで行なわなければならない。注意深い計画と共に、高度は命の恩人となります。

構造損傷や操縦不能の考えが、まったく理解できないわけではありませんが、代替手段のない状態下（低高度、パラシュートなし等)よりは、試験中に遭遇したほうがはるかに良い。最悪を想定し、準備をすることによって、限界試験は、合理的な信頼を持って行なうことができます。
RV原型機の飛行試験は、普通で、何事もなく終わりました。注意深い組み立てと準備により、ホームビルトRVの試験も、同じであるはずである。

限界試験カテゴリーには、フラッター試験、Ｇ荷重試験そしてスピン試験を含みます。（スピン試験は、安定試験にも分類され、この章のその項に含まれています。）
■　フラッター試験

航空機構造でのフラッターは、空力的な入力、構造の弾性、種々な構成要素の質量や重量の配分そして速度の相互作用により生じます。「フラッター」という語は、ほとんどの人々に風になびく旗の動きを想像させます。軽いそよ風では、旗はゆるやかに揺れますが、風速が増加するにしたがって、旗の動きは、ますます激しくなります。もし何かよく似たものが航空機の構造に起こったら、その影響は悲劇的だろうと理解することは簡単です。実際、旗との類似点は、まったく密接です。
操縦ヒンジのある、主要な表面（例えばエルロン）を考えてください。航空機が上昇温暖気流に衝突することを想像してください。翼の最初の応答は、胴体に関して上に向かって曲がることです。もしエルロンの質量の中心が、ヒンジ線上に正確になければ、翼が上に曲がったとき、エルロンは翼より遅れる傾向となるでしょう。
簡単で、アンバランスな、フラップ型ヒンジのエルロンでは、質量の中心は、下方になります。これは翼に少しの間、より多くの揚力を生みだす結果になり、それは胴体に対して上向きの曲げモーメントと速度を増すでしょう。

慣性により翼は、空力的な平衡位置を越えて、さらに上までいくので、変形した構造には、より多くのエネルギーが蓄積されます。次に、翼が「跳ね返って」、下方へ動き始めます、しかし、前の場合のように、エルロンが遅れ、今度は上方に変位します。もう一度翼が空力的な平衡位置を越えて下方へ動き、この周期が繰り返されます。

低い対気速度では、構造上のまた空力的な抑制が早く動きを抑えますが、対気速度が増すと、エルロンによって生みだされた空力的な原動力も大きくなります。それらが、ダンピングを取り消すほど、十分に大きいときに、動きは連続的になります。さらに対気速度が少しでも増すと、発散または振動が増加して、機体の構造限界を素早く越えてしまいます。フラッターが悲劇的になりかけているときでさえ、それを見つけるのは、まだ大変困難です。
そうするものは、5～20 Hzの典型的な高周波振動で、大変小さな速度増加が、僅かなダンピングを取り除き、その動きを急速に発散させます。
原型機のフラッター試験は、RV-4とRV-6/6Aでは210 mph、RV-8/8Aでは230 mphの限界速度（Vne）、を確立するに至りました。

この速度は、Vneの20 mph上の速度で、フラッター試験を行ない決められました。（FAA証明基準は、Vneプラス10%または約20 mphまでのフラッター試験を要求しています。）

行なわれたフラッター試験は、このレベルまで種々速度を増加し、スティックを鋭くたたくことによって、操縦に刺激を与えることでした。
すべての条件のもとで、操縦は、フラッターの兆候を示す発散振動が表れず、直ちに平衡に戻りました。この試験は、原型機で行なわれ、その後、アマチュア・ビルトRVがフラッターのない飛行を行ない、公表されたVneを実証しました。

フラッター試験で、操縦に刺激を与える「スティックをたたく」方法は、潜在的に危険で、よく熟練したパイロットに、フラッターの始まりを示す微妙な操縦応答を感知する訓練を要求します。この理由で、アマチュア・ビルダーは、RVのフラッター試験を行なわないことを勧めます。むしろ操縦系統に特別の注意を払い、設計図に厳密に一致して飛行機を組み立てなければならない。つまり、 後縁の半径、スキンの堅さ、操縦リンケージのあそび、特に静的バランスなどです。

原型（設計図）との一致を維持することは、操縦面フラッターに対する十分なレベルの保証を与えるでしょう。操縦面、操縦系統または主要構造のどんな設計変更でも、行なわれた試験は無効となり、再試験を行なうことが必要です。

■　Ｇ荷重試験
RV構造体は、曲技飛行の総重量、RV-4とRV-6/6Aは1375lb、RV-8/8Aは1550lbで、曲技飛行の設計荷重プラス６Gと、マイナス３Ｇに耐えるように設計されています。プラス６Ｇ限界の飛行試験は、飛行機を急な旋回に入れ、エレベーターにバック・プレッシャーを与えることによって行なうことができる。１Ｇづつ荷重を増やして６Ｇ荷重限界に達するまで、徐々にこれを行ってください。それぞれの荷重の間、リラックスし、飛行機を調べてください。全てが正常であることを確信するために、操舵してみてください。
もし試験しているRVが、逆転での燃料と滑油システムを装備していれば、マイナスＧの試験もまた行なわなければならない。荷重試験を行なっている間は、パラシュートを身に付けていなければならない。

マニューバリング速度：　マニューバリング速度は、RV-４とRV-６/６Aでは、134 mph、RV-８/８Aでは、142 mphです。定義によれば、マニューバリング速度は、フル及び急な操舵を加えることのできる最大速度です。それはまた、限界G荷重が生まれる最低速度でもあります。

このように、これを越える速度でのフル操舵は、設計限界を越えるG荷重となるかもしれません。マニューバリング速度は、クリーン（フラップなし）形態での失速速度です。曲技飛行カテゴリーの航空機に対しては、それは、失速速度の2.45（６の平方根）倍です。RVは失速速度が低いので、134 mphのマニューバリング速度は、巡航速度や限界速度に比べて低いです。
マニューバリング速度を決めるために使われる、同じ公式によると、Vne（限界速度）でのフル操舵の適用は、約15Gを生じるでしょう。これから、マニューバリング速度を越える速度では、パイロットが限界要因となることは明らかです：彼は過度な操縦により、構造に破壊的な荷重を加えることができます。
RVはほとんどの同時代の曲技飛行機よりも、失速速度に対する最高速度の比率が高いので、パイロットが誘引するオーバー・ストレスの影響を受けやすい。
最大Ｇ荷重：　プラス６Ｇとマイナス３Ｇ、これはRV-4またはRV-6/6Aが曲技総重量1375lbで飛行する場合の設計限界荷重Ｇです。（RV-８/８A.では1550lbそしてRV-３では、1050lbです。）これを越える運用総重量では、曲技飛行を行なってはならない。これはまた、RVが設計図に厳密に適合して製作されたものと仮定します。使用材料、主要構造部品の寸法または標準ワークマンシップのどんな変化も、強度損失を引き起こし、限界荷重を設計値＋６Ｇと－３Ｇより減少させます。
フラッター試験でのように、G荷重試験は系統的に、次第に高いレベルに進歩して、行なわなければならない。６Ｇは、試験で推奨された最高レベルです。これは、構造が無期限に耐えられるように設計される最大荷重です。実際に計算された破壊強度は９Ｇですが、機体構造は、３秒間だけこの荷重に耐えるように設計されています。この荷重レベルに近づくことは、損傷が起こらなくても、永久に構造を弱くするかもしれません。６Ｇと９Ｇの間の安全率は、経年、疲労、材料欠陥または製作ミスによる機体強度低下の影響を補うために留保されます。

６G以上の荷重を、決して意図的に、RV構造に加えてはいけません。
マイナス荷重に対する設計限界３Gもまた、50%のマージンを持って作られています。従って、破壊強度は、－4.5Ｇになります。

総重量： １４章を参照してください。

曲技飛行の総重量：１４章を参照してください。

フラップ速度：　フラップ角20度で110 mph、フル・フラップ40度で100 mph
対気速度計のマーキング
	速度（mph）
	RV-4
	RV-6/6A
	RV-8/8A

	白弧の下端（フル・フラップでの概略失速速度）
	50
	50
	55

	白弧の上端（フル・フラップでの最大速度）
	100
	100
	100

	緑弧の下端（フラップなしの概略失速速度）
	54
	54
	58

	緑弧の上端（構造上の最大巡航速度）
	180
	180
	193

	黒線：（マニューバリング最大速度、フル操縦が許される速度、フル・エレベーターで６Ｇとなる速度）（クリーン失速速度ｘ2.45（６の平方根）で計算）
	134
	134
	142

	黄弧（警告範囲、静かなまたは軽い乱流状態でのみ飛行できる。）
	180-210
	180-210
	193-230

	赤線（あらゆる状況下における最大許容速度）
	210
	210
	230


■　曲技飛行

RVの機体は、総重量が、RV-３では1050lb、RV-４とRV-６/６Aでは1375lb、そしてRV-８/８Aでは1550lb以上での曲技飛行はストレスを受けます。これは、この重さまでは＋６Ｇと－３Gの設計強度を持っていることを意味します。（50％の安全率を加えてください。）キーワードは重量です。
RVの構造は一定の強度を持っていて、一定のG荷重で一定の荷を運ぶ能力があります。もし重さが増えれば、ストレスも増えます。自重が増えるに従って、搭載重量が減少します。つまり、燃料とパイロット/乗客重量を少なくし、曲技飛行の重量制限内で載せることができます。この理由で、曲技飛行の総重量制限により、２人と他のものを載せることができないので、重い２座席のRVは、単座の曲技飛行機になるかもしれません。
我々は、多くのRV-４とRV-６の自重が、オプション機器の装備により、1050lbを超えるだろうと予想します。これらは、間違いなく単座の曲技飛行機になるでしょう。いくつかのRV-４とRV-６は、体重200lb以上のパイロットが飛行する場合、構造的に曲技飛行を行なうことができなくなるほど高い自重に製作されました。同じ原則は、RV-３とRV-８にも適用されます。第１４章の該当する曲技飛行の総重量を確認してください。RVは不滅でないことを、いつも忘れないでください。

他の飛行機のように、RVは、守るべき有限界で設計されました。ホームビルトの個々の飛行機は、設計制限よりも十中八、九低い、異なる限界を持つかもしれない。

自分のRVで曲技飛行をしたいと思っている人たちにとって、それは飛行試験期間のより後のほうで行なわれなければならない。我々は、曲技飛行には用心深く、完全に操縦応答（操作性及び性能、能力）に慣れてきた後でのみ、近づくことを推奨します。パイロットはまた、他の航空機で正式な曲技飛行の訓練を受けなければならない。ほとんどのRVは、簡単に基本的な曲技飛行を行なうことができます。この能力は、比較的高出力を装備していることと、必要な速度（エネルギー）を生む空力的な滑らかさによります。しかし、このために、過度な速度増加が大変早く起こるので、曲技飛行を企てたり、行うときの主要な関心事でなければなりません。例として、巡航に近い速度からスプリット運動に（昔の映画で、戦闘機がやっていたように）入ってはいけません、なぜなら速度制限やG制限を超えないで、運動を完成することは到底できません。

スプリットを行なう安全初期速度は、概略100~110 IASです。ポイントはRVの曲技がPittsあるいはCitabria曲技と同じでないということです。ダウンヒルでは、速度は大変早く増加します。

エレベーター・スティック力は、比較的軽いので、曲技の目的のために乗客に操縦を代わるのはよい考えではありません。また、あなたが何か別の曲技飛行機、例えばCitabriaやStearmanに慣れてきて、それらに似せて、スティック力を適用することも良い考えではありません。オーバー・ストレスが、簡単に起こるかもしれません。これは、あなたが曲技飛行を試みる前に、あなたのRVの飛行性や操作性を完全によく知っていなければならない理由です。その軽い操縦のため、RVは、パイロット制限のある飛行機です。つまり、飛行機のオーバー・ストレスを避けることは、パイロットの責任です。

曲技開始（エントリー）速度：曲技飛行を意図する場合は、マニューバ速度の部分を参照してください。

マニューバ速度は、飛行機の設計強度を超えないで、フルおよび急な操縦を加えることができる最大速度と定義されていることを覚えていてください。これは、それが許容される最大の曲技開始速度だということを意味しません。それは、マニューバ速度以上の速度に対しては、操縦入力は、フルより小さく制限されなくてはいけない。つまり、６Ｇを生ずる必要量よりも小さく。
RVの広い速度範囲（最高速度／失速速度）のため、マニューバ開始速度は、かなりの範囲に渡って変えることができます。ループ、インメルマン・ターンそしてホリズンタル・エイトのような縦の運動にとって、開始速度は運動を完成するのに必要なＧと反対の関係にあります。速度範囲の最低付近での開始速度では、最大付近での開始速度に比べ、より高いG引き上げ(pull up)を必要とするでしょう。
曲技飛行試験のための出発点として、以下にリストされた開始速度は、一般のガイドラインとして示されるものです。機体重量、エンジン、プロペラおよびパイロットの好みの違いにより、理想の開始速度が決定されるでしょう。

・　ループ、水平８の字：140～190 mph
・　イメルマン・ターン：150～190 mph
・　エルロン・ロール、バレル・ロール：120～190 mph
・　スナップ・ロール：80～110 mph
・　垂直ロール：180～190 mph
・　スプリットＳ：100～110 mph
（ 注：すべての速度は陸マイルmphです。）
スナップ・ロールの推奨開始速度は、比較的低いことに注意してください。スナップ・ロールの一つの定義は、強いヨー入力を伴うパワーオン失速だということです。RVは、よい失速特性とスピン抵抗を持っているので、スナップ・ロール開始にもまた容易に抵抗します。速度100 mph以下で開始した場合は、スナップは遅く、転げ回るような傾向があります。100 mph以上では高いGが要求されます。この理由で、ほとんどのRVパイロットは、スナップ・ロールを避けて、これらの飛行機の性能や操作性に適したループやロールに専念します

■　飛行試験データの記録

飛行試験中に得られた全ての適切なデータは、航空機ログや飛行マニュアルに記録されなければならない。これは、限界到達についてのデータ、速度限界、加速度（Gロード）限界などを含まなければならない。もし試験限界が、この文書で示唆されるよりも下方だったら、これは特に重要です。この飛行機の未来のパイロットは、原型機と他のRVは同じ標準で製作され、試験されたと考えるのは自然のことでしょう。

 もし個々のRVが設計限界まで飛行試験されていないならば、限界試験のはっきりした記録を、利用しなければならない。「曲技飛行禁止」の張り紙を、計器盤に目立つように展示するべきです。

あなたのRVは、他の全てのものと似ているかもしれませんが、あなたが製作したために、それは同種の飛行機の一機であり、他の飛行機とまったく同じではないことを覚えていてください。よく記録されたデータは、将来の一部のパイロットに、想定の必要をなくすでしょう。我々は、このビジネスを想定なしで行なうことができます。

「この航空機は、アマチュアが製作したものであり、標準航空機として連邦安全規則を適用しない。」と書いた張り紙が、あなたの耐空性のあるRVの操縦室に見えなくてはいけません。あなたがパイロットとして、また乗客でもあるので、この考えを思い出すことは良いことです。連邦安全規則は、よい理由で開発されました。アマチュアが製作した飛行機は、すべての安全規則に従うことを要求されないので、設計標準は、不服従による結果を受けることから免れられません。
多分、ビルダーにとって、「応じない」よりは「応じることを示さなかった」のように、意志表現について考えることは、より良いことです。それから、「自らに課せられた」最も高いワークマンシップとエアマンシップ標準に従うために、できることをすべてしてください。

最後に、FAAアドバイザリー・サーキュラー、「アマチュア・ビルト航空機飛行試験ハンドブック」から借りたいくつかの引用文を掲げて終わりにします。
・　空気力学の法則は許してくれなく、そして地上は硬い。：Michael Collins
・　ゲーム、紳士の目的は、死をだますことではありません、目的は、彼を遊ばせることではありません。：Patrick Poteen、アメリカ陸軍軍曹
・　何事も成り行きにまかせないでください。：Tony Bingelis

・　あなたの飛行機を知ってください、それをよく知ってください、その限界を知ってください、そして何よりもまず、あなた自身の限界をしってください。：Bob Hoover
・　テストパイロットは、墓にではなく、先導するために、より多くを、より早くしたい誘惑に負けてはいけない、ということは決定的に重要です。：Richard Hallion。

・　いつもあなた自身に出口を残してください。：Chuck Yeager

・　人は、実際に飛ぶ実験によってのみ、飛行の実施についての正しい見識を得ることができます。：Otto Ulienthal(1896)
・　あなたの頭を飛行機の二段階先に保って下さい。：Neil Armstrong
・　優れたパイロットは、優れた技術を使う必要がある状況を避けるために、優れた判断を使います。：古い航空のことわざ

・　既知から未知の世界へ進んでください、ゆっくりと！：Chris Wheal、テストパイロット

対気速度系の較正を行なうために、ロランやGPSを利用したテストラン
対気速度較正ラン#１

条件とデータ：8000ft MSL(mean sea level) 華氏42度　156IAS
2675RPM  20.5in Man. Press.  Sensenich 68x78 prop
E６Bの計算結果：
156 mph IAS、8000ft、華氏42度 = 178 mph真対気速度（ie：システム・エラーのための較正なし)

北から南へのラン#１：
出発 45°41.0’緯度
到着 45°31.0’緯度
距離 ＝ 10NM 、 時間 = 3 min 55 sec = 235 sec
速度（ノット）＝ 距離／時間＝（10NM／235sec）x 3600sec／hr = 153.2 NM／hr
速度（mph）＝速度（NM／hr）x 1.15 ＝ 176.2 mph
南から北へのラン#２：

出発 45°31.0’緯度

到着 45°41.0’緯度

距離 ＝ 10NM 、 時間 = 3 min 52 sec = 232 sec

速度（ノット）＝ 距離／時間＝（10NM／232 sec）x 3600sec／hr = 155.2 NM／hr

速度（mph）＝速度（NM／hr）x 1.15 ＝ 178.5 mph

平均速度 ＝（176.2 + 178.5）／２＝ 177.35 mph 真対気速度
（以上から）、真対気速度＝ 177.35 ＝約1%の較正誤差
対気速度較正ラン#２

条件とデータ：1000ft MSL、華氏76度、171 IAS

2650RPM、 24in Man. Press.

E６Bの計算結果：

171 mph、1000ft MSL、華氏76度 = 177 mph真対気速度（ie：システム・エラーのための較正なし)

ダウンウインド・レグ：

距離＝３マイル、　時間＝55sec

速度（mph）＝ 距離／時間＝（３マイル／55sec）x 3600sec／hr = 196.4 mph

アップウインド・レグ：

距離＝３マイル、　時間＝75 sec

速度（mph）＝ 距離／時間＝（３マイル／75 sec）x 3600sec／hr = 144 mph

平均速度 ＝（196.4 + 144）／２＝ 170.2 mph 

この例は、真対気速度 170.2 に対して177 TIAS を示し、対気速度計は、

約４％高い読みとなります。
誤った計算例は次のとおり：
平均速度＝（距離１＋距離２）／（時間１＋時間２）＝（３マイル+３マイル）／（55sec+75sec）x3600 sec/hr ＝ 166 mph
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