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CZESC 1.

OGOLNE WSKAZOWKI ORGANIZACYJNO-
METODYCZNE,

(Wskazowki dla ucznia)

1, Przed praktycznym wykonaniem c¢wiozie-
nia uczen doktadnie zapozna¢ sie musi z jego
celem, trescig i kolejnoscia czynnosci oraz
z teorig (dynamikg) i technika lotu.

2. Podczas praktycznego wykonywania ¢wi-
czen lotniczych na ziemi i w powietrzu uczen
wytezy¢ musi catg swa wole i stanowczos¢, do-
tozy¢ staran, by osiggna¢ jak najlepsze wyniki
i jak najlepiej opanowac¢ wszystkie C¢wiczenia
przygotowawcze,

3, Stosunek ucznia do instruktora winien
polega¢ na catkowitym zaufaniu. Podczas na-
potykanych trudnosci lub niejasnosci przy opa-
nowywaniu i wykonywaniu zadania czy ¢wi-
czenia uczen powinien zwraca¢ sie bezposrcd-
nio do swego instruktora z wszelkimi zapyta-
niami i wykorzystywac jego wskazowki,

4. Uczehn powinien przemysleé¢ kazdy swoj
lot, wskazdwki instruktora, musi takze anali-



zowac swoje bledy a unika¢ ich przy nastepnym
locie; uwaznie obserwowaé i analizowa¢ loty
i bltedy innych uczniéw.

Kazdy uczen, bedac na lotnisku czy tez na
wyktadach w szkole, posiada¢ winien przy so-
bie ,,Kurs wyszkolenia lotniczego (KW%L)“,

5. Nalezy wyrabia¢ w sobie dyscypling woy-
skowg na ziemi i w powietrzu, zmyst organiza-
cyjny, kulture w pracy i zachowaniu, punktual-
nois¢, doktadnos$é, szybkosé w dziataniu, a w
szczeg6lnosci wykazywaé rozumng inicjatywe
w wykonywaniu powierzonego zadania,

6. Doktadnie trzeba opanowaé teorie (dyna-
mike) i technike lotu, Tylko ten uczen — w
przysztosci lotnik i pilot — ktéry doktadnie po-
znat i zrozumiat teorie i technike lotu, bedzie
latat dobrze,

7. Doktadnie nalezy poznaé budowe ptatow-
ca i silnika, umiejetnie obchodzi¢ sie i wykorzy-
stywac samolot oraz utrzymywac¢ go w czystosci
i w statej gotowosci do lotu, Szczeigétowo' i sy-
stematycznie przeglada¢ ptatowiec i silnik przed
lotem. Natychmiast wykrywaé¢ niedoktadnosci
i umiec je samemu usuwac. Poza tym uczen po-
winien przyzwyczajaé sie do: samodzielnego
przegladania samolotu, do odbierania meldun-
kéw od mechanika lotniczego (‘silnikowego) i do
whikania w szczeg6ty drobnych napraw czesci

silnika (dokonywanych przez mechanika lotni-
€zego).
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Przed lotem sprawdzi¢ zapas benzyny i sma-
ru, uwzgledniajac faktyczne ich zuzycie oraz
skontrolowa¢ sprawno$¢ dziatania platowca
i silnika. Przed kazdym kotowaniem i lotem
sprawdzi¢ drazkiem sterowym i orczykiem
sprawnos¢ sterow samolotu.

8. Nalezycie opanowaé¢ zasady obserwacji
W powietrzu i na ziemi, pamietajagc O tym, ze
lotnik (pilot), nie umiejgcy dobrze obserwowac
i orientowac sie podczas lotu (i na ziemi), zo-
stanie zawsze pilotem lotniskowym. Taki lot-
nik (pilot) nie jest zdolny poza lotniskiem do
wykonania zadnego innego zadania bojowego.

Dlatego tez podczas nauki na ziemi, czy tez
W powietrzu, powinien oprocz, obowigzkowych
zaje¢ koirzysta¢ z kazdej okazji, aby nauczyé
sie szybko i doktadnie orientowac sig, okreslac¢
swoje stanowisko wedtug mapy, odnajdywac
w terenie punkty oznaczone na mapie.

9. W wypadku niedomagan fizycznych i za-
burzen psycliiicznych lata¢ nie wolno. Uczen nie
ma prawa ukrywal swego stanu zdrowia —
przeciwnie — o kazdej chorobie i niedyspozy-
cji meldowa¢ musi instruktorowi.

10. Uczeh powiinien wykorzystywaé¢ wszel-
kie mozliwosci, aby poza przewidzianymi w pro-
gramie wyktadami uzupetniaé i pogiebiaé za-
kres posiadanych wiadomosci z dziedziny bu-
dowy samolotu, orientacji, a w szczegoélnosci
z teorii (dynamiki) i teclhniki lotu. Poza tym po-
winien studiowaé¢ dodatkowo fachowe podrecz-



niki, uczeszoza¢ na odczyty, a wynikajgce stad
zagadnienia i pytania omawia¢ z wyktadowcami
i instruktorami.

11. Uczen wszelkimi mozliwymi $rodkami
dazy¢ winien: do uzupelnienia 1 podniesienia
poziomu swego wyksztatcenia, wyrobienia w so-
joie umiejetnosci szybkiej decyzji, spostrzegaw-
czosci, pamieci i okreslania odlegtosci na oko.
Pomoc w tym okaza uczniowi: instruktoir-lot-
nik, lekarz i instruktor wychowania fizycznego.

12. Systematycznie uprawiaé gimnastyke
i sporty, w szczeg6lnosci te, ktére wyrabiajg
szybka orientacje, odwage i wytrzymato$é¢ —
przymioty niezbedne tak w czasie lotu, jak
i w walce powietrznej.

13. Uczen, chcac opanowac technike lata-
nia, winien doj$¢ do perfekcji w kierowaniu sa-
molotem, Loty figurowe podnoszg technike pilo-
tazu, rozwijajg $miatos¢, swobode mchoéw, wy-
rabiajg zdolnos¢ skupiania sie oraz umozliwiajg
lepsze zapoznanie sie z wiasciwosciami sanio-
lotu.

Dlatego tez w czasie przerabiania odpo-
wiednich zadan i ¢wiczen z ,,Kursu *wyszkole-
nia lotniczego" w lotach figurowych przestrze-
gac prawidtowosci wykonania figur oraz, zacho-
wujgc petng orientacje, skraca¢ do minimum od-
stepy czasu miedzy dwoma figurami.

14. Chwilowe niepowodzenia nie powinny po-
wodowaé tremy, roztargnienia, ostabienia czuj-
nosci i zaniedbywania pracy, lecz by¢ bodzcem
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do wyrobienia wigkszej stanowczosci, skupie-
nia, uporu, uwagi i woli celem pokonania po-
wstatych trudnosci. Uczeh nie moze przeceniac
swoich sit i zdolnoSci. Zawsze musi by¢ skrom-
ny, uwazny oraz nie powinien przecenia¢ swo-
ich sit i nie ustawaé w doskonaleniu sie. Sku-
pienie uwagi, powazne, skrupulatne usto-
sunkowanie sie do kazdego lotu i zadania, nie-'
zaleznie od wartosci osobistych, doswiadczenia
lotniczego i stanowiska stuzbowego pilota, dajg
rekojmie wysokowartosciowej pracy.

Roztargnienie i brak uwagi powodujg zaw-
sze nieuniknione wypadki lotnicze.

WSKAZOWKI ORGANIZACYINE | METO-
DYCZNE DLA PERSONELU SZKOLACEGO,

1. Szkolenie uczniéw przeprowadzaé Scisle
wedtug ,,Kursu wyszkolenia lotniczego".

Zada¢ i wymaga¢ wyszkolenia lotniczego
zgodnie ze wskazdwkami i wytycznymi KWL,
Nie zezwala¢ na zmiane kolejnosci ¢wiczen i za-
dan. Podkres$la¢ stale personelowi wyszkolenia
lotniczego, ze wedlug KWL znajomos¢ instruk-
cji i wskazowek, dotyczacych techniki latania
i wykonywania lotéw, dajg najlepsza gwarancje
unikniecia nieszczesliwych wypadkdw.

2. Dokfadna znajomos¢ instrukcji ,,Kursu
wyszkolenia lotniczego" wsrod personelu la-
tajgcego i uczniéw jest podstawowym warun-
kiem do osiggniecia petni powodzenia w nauce.
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Kazdy instruktor powinien (zna¢ na pamieé na-
stepujgce rozdziaty RWL:

a) Kolejno$¢ przerabiania zadan i C¢wiczen

(programy;

b) Sposdb i kolejnosé wykonania danego ¢wi-

czenia lotu;

¢) Technike wykonania wszystkich elemen-

mentow lotu z uwzglednieniem podziatu
obserwacji i uwagi,

3, Uczen natychmiast po przybyciu do szko-
ty powinien otrzymac instrukcje KWL, Przed
rozpoczeciem lotéw szkolnych obowigzany jest
doktadnie przestudiowaé, w chwilach przezna-
czonych na nauke w'asna, rozdziat — ,,Techni-
ka pilotazu®,

4, Caly personel szkolqcy i uczniowski obo-
wigzany jest podczas ¢wiczen pilotazu na ziemi
posiadaC przy sobie instrukcje KWL,

5, Instruktor powinien mie¢ wyznaczong co-
dziennie jedna godzine na przeprowadzanie
z uczniami zaje¢ poswieconych technice pilo-
tazu, Podczas tych zaje¢ instruktor omawia bi-
lans lotéw dnia wykonanych w danej grupie
i poddaje analizie bledy popetnione przez
ucznidéw, poza tym omawia z nimi kolejne za-
danie przypadajgce na dzien nastepny, rozpa-
trujgc tres¢, plan lotdw i technike wykonania.

Celem przeprowadzenia z uczniami wykia-
du metodycznego nalezy wyznaczyé grupie od-
powiednie pomieszczenie, wypoisazone w tabli-
ce, plastyczny model lotniska, schematy i mo-
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dele samolotéw. Caty personel latajgcy i ucznio-
wie obowigzani sg uozesizcza¢ na wyktady me-
todyczne w swojej grupie. Kazdy dowddca Klu-
cza, plutonu lub eskadry powinien by¢ na wy-
ktadach jednej ze swych grup. Obecnos$é¢ bo-
wiem dowdédcy na wykladzie daje mu moznosé
wykazywania niedociggnie¢ i bledéw oraz da-
wania wskazéwek, jak btedéw tych unikaé¢ w
przysztosci.

Wyktady odbywajg sie wedtug p'lanu-kons-
pektu. Inistruktor, korzystajgc z takiego kons-
pektu, wyjasnia uczniom metode wykonania za-
dan przewidzianych na dzien nastepny.

Przyktad planu wykiadu:

a) analiza dnia lotow: instruktor omawia
bilans dnia lotéw danej grupy wedtug planu jego
wykonania (w wypadku niewykongnia planu
rozpatruje przyczyny), analizuje charaktery-
styczne btedy, popetniane przez uczniéw, usta-
la przyczyny tych bledéw oraz podaje sposoby
ich umkniecia;

b) zadania na dzieri nastepny: instruktor wy-
znacza, kto i jakie ¢wiczenia ma wykonaé oraz
jaki jest cel danego ¢wiczenia, rozdziela indy-
widualnie zadania i ustala kolejnosg;

€) przygotowanie do wykonania lotu: prze-
robi¢ lub przemysle¢ kolejnos¢ i technike wy-
konania elementéw danego lotu, przestudiowac
odpoiwiednie punkty KWL i ,Lotniczej instruk-
cji szkolnej*“ oraz rozdziaty o teorii lotu, odno-
szace sie do zadanego ¢wiczenia;
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d) zadanie do samodzielnego opracowania
w zwigzku z najblizszym lotem: uczen wpisuje
tres¢ zadania oraz wskazéwki instruktora do
dziennika pracy, a instruktor sprawdza notatki
ucznia i podpisuje sie pod nimi,

Do wyktadu instruktor musi sie odpowiednio
przygotowac, ustali¢ tre$¢ pytan i zagadnien
celem przeprowadzenia ich anallizy oraz utozy¢
plan wykladu. Dlatego instruktorski personel
latajacy musi mie¢ w rozktadzie zaje¢ przewi-
dziane nie mniej niz 30 min. na przygotowanie
wyktadu.

6. Zabrania sie dokonywania lotéw z ucznia-
mi tak dtugo, dopdki personel instruktorski pod
kierownictwem dowoddcéw eskadr lub plutonéw
orag uczniowie pod kierownictwem instrukto-
row nie przyswojg sobie tresci zadania,

7. Podczas przeirabiania programu lotu z in-
struktorem na samolocie UT-2 d-cy kluczow,
plutonéw i eskadr — oprdcz prébnych lotow —
przed samodzielnym lotem ucznia obowigzani
sg do systematycznych lotéw z uczniami, aby
méc w pore wykry¢ braki w wyszkoleniu
ucznidéw i poprawic¢ je, Z tych wzgledow d-ca
klucza w toku przerabiania programu lotow
z instruktorem powinien wykona¢ z kazdym
Z uczniow nie mniej niz dwa loty, d“xa pluto-
nu — jeden lot, d-ica eskadry — sprawdzi¢ przy-
najmniej G®%0 ucznidéw, a podczas catego szko-
lenia dokonac lotu z kazdym uczniem.
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8. Program lotow z instruktorem przewiduje
minimalng, $rednig i maksymalng ilos¢. 'Mini-
malna ilo$¢ lotéw wedlug KW'L obowigzujo
wiszystkiicli uczniow. Zmniejiszanie tej liczby jest
niedopuszczalne. 1los¢ lotéw ponad liczbe mi-
nimalng, ale ponizej sredniej, wyznacza instruk-
tor. Loty powyzej normy Sredniej, do 50®/0O
réznicy miedzy Sredniag a maksymalng, przy-
dziela indywidualnie uczniowi d-ca klucza. Na
odbywane lotéw powyzej normy $redniej, ponad
506 réznicy miedzy $rednig a maksymalng ilo-
$cig, zezwala dowddca plutonu.

Przekroczenie normy maksymalnej w gra-
nicach 25&/0 moze nastgpi¢ za zezwoleniem d-cy
eskadry {zezwolenie wydawane indywidualnie
uczniowi). Ponad 25®&/0 lotéw wyzej normy ma-
ksymalnej przydzieli¢ moze tylko z-ca dowddcy
szkoty.

9. Przed kazdym startem ucznia do samo-
dzielnego wykonania korkociggu i fig"ur wyz-
szego pilotazu instruktor musi koniecznie
sprawdzi¢ u ucznia znajomos¢ kolejnosci dzia-
fania i umiejetno$¢ prawidtowego operowania
sterami celem wyprowadzenia samolotu z kor-
kociggu.

Uczen, siedzac w samolocie, powinien za-
demonstrowa¢ manipulacje sterami celem wy-
prowadzenia samolotu z korkociagu.

Zezwala¢ na lot dla wykonania akrobacji
mozna tylko tym uczniom, ktorzy smiato, zde-
cydowanie, pewnie i prawidtowo latajg. W prze-
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ciwnym razie przerobi¢ z uczniem dodatkowe
¢wiczenia na ziemi i dokonac lotu prébnego,

10. Przed kazdym samodzielnym lotem uczen
obowigzany jest stawi¢ sie u d-cy klucza (w ra-
zie jego nieobecnosci — u kierownika lotow)
z meldunkiem o otrzymaniu od instruktora za-
dania, D-ca klucza (wzgl, kierownik lotow)
sprawdza znajomos¢ zadania i przygotowanie
ucznia, uniiejetnos¢ wykonania, znajomos¢ wa-
runkéw meteorologicznych i postepowanie na
wypadek przymusowego ladowania, sprawdza,
kiedy uczenn ostatni raz latal, jakie popetniat
btedy itd.

Jezeli uczen nie daje prawidtowych i wyraz-
nych odpowiedzi, sprawdzajgcy obowigzany jest
odwota¢ lot do czasu nalezytego przygotowania
ucznia na ziemi, a o ile zachodzi potrzeba, na-
kazuje dodatkowy lot probny.

Obowigzkiem ucznia jest przemysle¢ za-
weczasu zadanie i zameldowaé¢ o tym sprawdza-
jacemu — jasno, krétko i zwieZle,

11, Na przejscie ucznia do kazdego nastep-
nego z kolei ¢wiczenia zezwala osobiscie d-ca
klucza. On tez wpisuje zadanie w dzienniku
ucznia i melduje d-cy plutonu o przejsciu ucznia
do nastepnego C¢wiczenia. Dlatego tez instuktor
obowigzany jest mie¢ przy sobie podczas C¢wi-
czen na lotnisku dzienniki tych ucznidw, kto-
rych przedstawia na przejscie do dalszych
éwiczen.
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12. Obowigzkiem mstnuktora jest codzien-
ne, szczegotowe wypetnianie dziennikdw uczni.
Do dziennikéw wpisywaé oprdocz wielkosci bte-
dow i oznaczania ich cyfrowymi danymi, usta-
lonymi w KWL (np,: ,,Podskok do 0,5 m, za-
rzut ogona o 20 stopni* itp.), rOwniez przyczy-
ny powodujgce biedy.

13. Ustala sie nastepujgce terminy spraw-
dzania dziennikdéw i ksigzek pracy uczniéw,
a mianowicie; dowddca klucza sprawdza dwa
razy w ciggu miesigca, d-ca plutonu — jeden
raz w miesigcu na wyrywki po jednym kluczu
z kazdegO' plutonu. Wyniki sprawdzenia odno-
towuje sie we wszystkich sprawdzonych dzien-
niikach. Oprécz tego przy sprawdzaniu uczniow
jednocze$nie z uwagami dotyczacymi wykona-
nia lotéw sprawdza¢ réwniez dziennik lotow,

14. Uczniowie obowigzani sg wypetnia¢ do-
ktadnie ksigzki pracy i wpisywa¢ do nich uwagi
i wskazéwki instruktora oraz kontrolujacych
d-cow, niezwlocznie po dokonanym locie, D-cy
kluczéw, plutonéw i eskadr obowiazani sg
sprawdzaé¢ na starcie ksigzki pracy jednoczes-
nie z dzienikami lotéw,

15. Ksigzki pracy uczniow prowadzi¢ wedtug
nastepujacego wzoru: —

Ksigzka winna zaw”ap .. dWa»i*rdsigly;
Pierwszy rozdziat — /ifjjfllywidualhc zdania
i ich wykonanie®“. W /ozdziale tym uczen'
pisuje tres¢ zadania i mA|skezowki na dany dzien, \
ktére otrzymuje od iristruktora w czasie wy: i
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kftadu metodycznego. Wpisuje rowniez wyniki
z wykonanego zadania i wskazOwki metodyczne
po prébnym lub samodzielnym locie.

Drugi rozdziat. ,,Informator“ (oddzieli¢ jed-
ng czes$é¢ ksigzki), W rozdziale tym uczen wi-
nien umiesci¢;

— potozenie lotniska, z ktérego startuje;

— szkic terenéw nadajgcych sie do przy-
musowych lgdowan z oznaczeniem miej-
sca lagdowania na wypadek zatrzymania
fsie silnika przed pierwszym skretem, oraz
miedzy pierwszym i drugim skretem przy
lotach z o$miu izasadniczych startow;

— schemat stref pilotowania;

— schemat punktéw zaopatrzenia w benzy-
ne i smary;

— znaki umoéwione, uktadane w miegjscu lg-
dowania przy literze , T

16- Maksymalng ilo$¢ lotéw w ciggu jedne-

go dnia dla jednego ucznia ustala sie:

— w locie po prostokacie — w zaleznosci
od umiejetnosci pilotowania i stanu fi-
zycznedo ucznia, jednak nic wiecej jak 10
lotéw, z ktérych pod rzad moga by¢ wy-
konane tylko' cztery loty;

— do strefy — nic wiecej jak cztery loty,
z przerwami po kazdym locie,

W wypadku, gdy uczeh jednego dnia lata

po obwodzie i do strefy, nalezy obliczaé dwa
loty po obwodzie za jeden do strefy.
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17. Podczas wykonywania lotéw szkolnycli
zabrania sie kategorycznie lotu w chmurach,
W wypadku niespodziewanego znalezienia sie
w chmurze nalezy niezwtocznie wyjs¢ z niegj
oraz mie¢ na uwadze pocenie sie szkiet okula-
row, W tym wypadku okulary zsuna¢ na czoto,

18. Przed lotem w warunkach zimowych pi-
lot obowigzany jest, wsiadiszy do samolotu, do-
ktadnie ,(przedmucha¢“ pedem powietrza od
$migta opuszczone na oczy okulary, W tym celu
wychyla gtowe za burte kabiny samolotu. Star-
towac¢ wolno tylko w tym wypadku, jesli pilot
upewni sie, ze okulary, potniejgce zwykle w
pierwszej chwili po ich zatozeniu, sa przezro-
czyste.

19. Przy niskich temperaturach powietrza,
jak réwniez podczas deszczu, zachodzi koniecz-
no$¢ prowadzenia samolotu bez okularéw. Ce-
lem przywyczajenia sie do lotu bez okularéw
kazdy uczen, w okresie lotu z instruktorem na
samolocie UT-2, powinien wykonaé dwa loty
po oibwodzie z okularami podniesionymi na
czoto (loty te winny by¢ zapisane do dziennika
lotbw ucznia). We wszystkich pozostatych wy-
padkach personel latajgcy obowigzany jest la"
ta¢ z okularami opuszczonymi na oczy.

20. Dla utatwienia orientacji w okreslaniu
zimg wysokosci przy ladowaniu, przed przysta-
p|en|em do lotow szkolnych po opadnieciu Swie-
zego Sniegu lub z nowego miejsca startu teren
ladowania nalezy wysypaé¢ popiotem lub pia-

17



ski'em albo. pokry¢ stomg lub zrobi¢ na na-
wiierzchni $nieznej lotniska dobrze widoczne
z powietrza $lady za pomocg $lizgowca, nart
i samolotu,
21, Ustali¢ miedzy samolotami nastepujgce
odlegtosci;
— lecacymi po linii prostej — nie mniej niz
1 km;

— lecacymi do strefy (lub na przelot, strze-
lanie itp,) przed innymi samolotami — nie
mniej niz 500 m.

Na starcie winien znajdowac sie schemat lot-
niska z oznaczonymi na nim punktami orienta-
cyjnymi dookota lotniska. Kierownik lotéw
lub jego zastepca osobiscie szkicuje na sche-
macie linie lotu prostokagtnego. Przy kaz-
de]j zmianie startu i lgdowania, przy zmianie
szybkosci wiatru, kierownik lotéw wskazuije,
w ktdrg strone mozna przediuzy¢ trase celem
zwiekszenia odlegtosci pomiedzy lecgcym na
przedzie samolotem.

Przedtuzenie trasy w tych wypadkach do-
puszczalne jest tylko kosztem opdznienia pierw-
szego lub drugiego skretu, w zadnym wypadku
kosztem opdznienia trzeciego skretu (rys, 1i 2),

22, Terenem dokiadnego lgdowania nazy-
wamy pas dlugosci 25 m pomiedzy znakiem
»T“ 1 lezacym na przedzie znakiem, wskazujg-
cym kierunek obwodu lotéw.

Za teren lgdowania nalezy uwazaé pas diu-
gosci 125 m, liczac od tylnego, znaku graniczne-
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Dozwolone jest przedtuze-

lone jest tylko w przéd. nie trasy w p_rzc')d iw Kie-
runku drugiego skretu.

go, ktory uktada sie w odlegtosci 50 m od zna-
ku lgdowania ,,T“ i przed choragiewka, ktora
ustawia sie w odlegtosci 50 m od znaku wska-
zujacego kierunek obwodu (patrz schemat po-
dziatu startu, zat, 3),

23. Pierwszy 'samodzielny lot ucznia na sa-
molocie UT-2 dozwolony jest przy putapie
chmur ponad 600 m.

24. W okresie lotéw z instruktorem i lotow
prébnych, jak réwniez po 15 samodzielnych lo-
tach zezwala sie na loty taSmowe (loty o star-
cie bezposrednio po wyladowaniu), Scisle we-
dtug instrukcji o porzadku dokonywania takich
lotow.

25. Celem wykorzystania wszelkich mozli-
wosci przy lotach szkolnych zezwala sie:
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— dokonywa¢ lotéw uczniom latajgcym
z instruktorami w locie prostokgtnym
przy zachmurzeniu ponad 200 m; samo-

dzielnie latajagcym uczniom — ponad
300 m przy widocznosci horyzontu po-
nad 5 km;

— dokonywac¢ lotéw do strefy uczniom la-
tajacym z instruktorem przy zachmurze-
niu ponad 1000 m, z obowigzkiem wy-
prowadzania samolotu z figur do lotu
prostolinijnego  na wysokosci ponad
600 m, a samodzielnie latajagcym uczniom,
przy zachmurzeniu p'onad 1500 m, z obo-
wigzkiem wyprowadzania samolotu do
lotu prostolinijnego na wysokosci powy-
zej 800 m.

Zezwala¢ indywidualnie instruktorowi i ucz-
niowi na loty na mniejszych wysokosSciach, w
zaleznosci od ich wyszkolenia lotniczego i zdy-
scyplinowania.

Uwaga. Lotow po obwiodzie i do strefy przy
niskim zachmurzeniu dokonywa¢ z takim wy-
liczeniem, aby v/idzie¢ przed sobg lecace samo-
loty, a akrobacji powietrznej dokonywa¢ po-
nizej zachmurzenia.

26, Zada¢ stale wyrobienia w sobie zdolno-
§ci obserwacyjnych na ziemi i w powietrzu od
wszystkich  uczniéw lotnikédw. Zobowigzac
wszystkich instruktoréow i uczniéw do wskazy-
wania przed startem reka startowemu wszyst-
kich przeszkéd, widocznych w granicach lot-
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niska na przodzie i po bokack, jak réwniez pla-
nujgce do lagdowania i startujgce do drugiego
lotu samoloty.

Startowy ma prawo da¢ znak do startu tyl-
ko w tym wypadku, jezeli przekona sie, ze lot-
nik uwaznie rozglada sie i widzi wszystkie
przeszikody. Zarzadzi¢ dla catego personelu la-
tajacego obowigzkowe skrecariie o 10— 15
stopni w lewo lub w prawo przy kotowaniu, w
celu zapoznania sie z miejscowoscia lezaca
z przodu,

27, Dla wyroibienia i przyswojenia sobie
orientacji przy lotach na samolocie UT-2, w lo-
cie prostokgtnym nie mniej od jednego razu —
na trzeciej prostej, jak réwniez przed drugim
i trzecim zakretem, wykonywac skrety na stro-
ny (zmijka) o 10— 15 -stopni, obserwujac po-
wietrze, Przy lotach w strefie analogicznie prze-
prowadzi¢ obserwacje co najmniej dwa razy w
czasie drogi, jeden raz po wykonaniu zadania
w strefie i najmniej dwa razy przy schodzeniu
do lagdowania.

Ze specjalng uwaga oglada¢ sie przy wcho-
dzeniu do lotu prostokatnego. Przy wejsciu do
lotu prostokatnego ze strefy, utraty wysokosci
dokonywaé w strefie lub po drodze do wejscia
na trase, W zadnym wypadku nie traci¢ wyso-
kosci w locie prostokgtnym. Przed kazdym sa-
modzielnym lotem uczen winien otrzymac szcze-
gotowe wskazowki, gdzie ma dokonaé utraty
wysokosci | w ktérym miejScu wejs¢ do lotu pro-
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stokatnego. Wejscia do lotu prostokatnego na-
lezy dokonywac¢ na wysokosci, na ktérej latajg
samoloty w loitach prostokatnych,

28. D-ca eskadry powinien przeprowadzac
analize lotéw w ciagu tygodnia w obecnosci ca-
tego lotniczo-technicznego personelu, przedsta-
wicieli materialowo-technicznego zaopatrzenia
(MTZ) i szeféw stuzb,

29- Po kazdym sprawdzeniu techniki pilota-
zu personelu latajgcego, podlegajacy kontroli
slwierdza w swej ksigzce, ze przeczytat wyniki
kontroli. Uwagi i podpisy robi sie w dniu
kontroli,

30, Gdy w maszynie majacej iS¢ na start sil-
nik jeszcze nie pracuje, instruktor razem z ucz-
niem zagladajg przez burte samolotu do kabi-
ny celem sprawdzenia prawidtowego' otwarcia
kranu benzynowego, a przed zapuszczeniem sil-
nika 'Sprawdzaja, czy kran od smaru jest otwar-
ty, Na wszystkich samolotach zabezpieczy¢ kra-
ny pozarowe w stanie otwartym — gumkami,

31, Dla uniknigcia przymusowych ladowan
z braku materiatdw pednych zarzadzi¢ Scistg
kontrole ich ilosci w bakach przed lotem, jak
réwniez w ciggu dnia lotow.

W tym celu:

— zaopatrzenia samolotu w materiaty ped-
ne na starcie dokonywaé wedtug roz-
kfadu; d-ca plutonu wyznacza dla kaz-
dego klucza odpowiedni czas;
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— zaopatrzenia w materialy pedne samo-
lotbw UT-2 na starcie dokonywa¢ woOw-
czas, gdy pozostato ich na 30 min, lotn.

32, Wypuszczenie samolotéw w powietrze
jest niedopuszczalne, o ile po wykonaniu lotu
materiatdw pednych pozostato mniej, niz to jest
przewidziane, W czasie lotéw po kazdej go-
dzinie lotu na samolocie UT-2 zatrzyma¢ silnik
i kontrolowaé ilos¢ materiatdw pednych w ba-
kach za pomocg specjalnych linijek (nie pole-
gajac na zegarach benzynowych). Startow na sa-
molocie UT-2 dokonywa¢ tylko na gtéwnych ba-
kach benzynowych (kran benzynowy w déb).
Start na gérnym baku bezwzglednie wzbroniony,

33, O wszelkich zauwazonych brakach silni-
ka lub samolotu dowddca zatogi winien natych-
miast meldowaé¢ kierownikowi lotdw. Zezwole-
nie na start samolotu daje osobiscie Kierownik
lotow tylko po otrzymaniu meldunku od starsze-
go mechanika odddziatu (lulbjego dowddcy), kto-
ry stwierdza, jakie byty braki i ze zostaly usunie-
te, W czasie lotow z instruktorem i lotéw prob-
nych instruktorzy i d-cy, niezaleznie od tego
z kim latajg i kogo kontroluja (ucznia lub do-
waédcow), nie majg prawa puszczac sterow. Kon-
trolujacy d-ca winien przez caty czas lekko trzy-
mac stery samolotu i ragczke od gazu, aby miec
moznos¢ kazdej chwili poprawi¢ btad ucznia
(kontrolowanego), unikajac przy tym gwattow-
nych ruchéw,
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34. Podczas lotéw probnych z instruktorem
na samolotach UT-2 uczniowie i instruktorzy
nie majg prawa robienia zadnych notatek,

35. Planowania i lgdowania na samolocie
UT-2 nalezy dokonywac¢ na wczesnym zaptonie.

36. Pierwszych pietnascie samodzielnych lo-
tow (po wylaszowaniu) uczenn winien dokonaé
z balastem w przedniej kabinie. Po pietnastu
samodzielnych lotach zezwala .sie na zabieranie
ze sobg w przedniej kabinie ucznia — pasazera,
ktéory ma obowigzek obserwowania, $ledzenia
wsikazéwek przyrzadéw poktadowych i zapa-
mietania btedéw w technice pilotazu, nie wtra-
cajac sie jednak do prowadzenia Samolotu,

37. Zabrania sie wykonywania korkociggu
na samolocie UT-2 z tylnej kabiny bez obcig-
zenia przedniej.

ORGANIZACJA PRACY LOTNICZEJ.

1. Dzien lotniczy zaczynaé¢ od zbidrki
dziatu na linii odprawy samolotéw (szef oddzia-
tu przyprowadza uczniéw na linie odprawy sa-
molotéw i melduje starszemu technikowi od-
dziatu, po czym szefowie kluczéw rozprowadza-
jauczniow wedtug kluczy z meldunkiem do tech-
nikdéw kluczy; szefowie grup lotniczych meldu-
ja mechanikom samolotowym o ilosci przyby-
tych na loty uczniéw, nastepnie wedtug wska-
z6wek mechanikéw grup przystepujg do przy-
g”otowania samolotow).
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iw momencie zblizania sig¢ inistniktorow
do samolotéw mechanicy zarzadzaja zbiorke
grupy ucznidw przy samolotach o 2 kroki
od lewego ptata (jezeli ze wzgledu na wa-
runki potozenia lotniska uczniowie wczesniej
nie zostali odestani na lotnisko) i meldujg o sta-
nie samolotéw, ilosci uczniéw, jak réwniez o wy-
padkach w grupie w czasie nieobecnosci instruk-
tora, Jednoczes$nie technicy kluczéw meldujg
d-cy klucza, a st. technicy — d-cy plutonu, iPo
czym mstruktorzy z ucznianu przyjmujg samo-
loty od mechanikéw, o gotowosci melduja d-com
kluczéw, d-cy kluczéw zai — <lcy plutonu,
W wypadku obecnosci d-cy eskadry lub szefa
sztabu d-ca plutonu skiada im meldunek,

Na spotkanie d>cy plutonu d-ca 1. klucza
(w jego nieobecnosci d-ca drugiego klucza) za-
rzadza zbioérke oddziatéw bez spadochronéw.
Miejsce zbidrki: instruktor — 0 5 m od $migta,
za nim na lewo mechanik, a dalej w lewo gru-
pa w jednym szeregu, d-cy kluczéw stajg 0 5 m
przed oddziatami — posrodku klucza.

Miejsce zbidrki kazdego plutonu w kaz-
dej szkole jest wyznaczone przez instrukcje —
dla kazdego lotniska oddzielnie.

D-ca plutonu, przyjgwszy raport d-cy kiucza,
podaje komende: ,Piloci do mnie”. Po tej ko-
mendzie d-cy kluczy i instruktorzy stajg w jed-
nym szeregu przed d-cg plutonu.

D-ca plutonu udziela pilotom wskazéwek
dotyczacych:
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— warunkéw meteorologicznych,
— kolejnosci kotowania i roz'lotu,
— wykonania 1, lotu,
— wiasciwosci startu,

oraz daje specjalne instrukcje (w zaleznosci od
sytuacji, przerabianych zadan i wypadkéw lub
bteddéw, majacych miejsce dnia poprzedniego).

D-ca plutonu, po udzieleniu wskazéwek, po-
daje komendeg; ,,Do samolotow*.

2. Do jednoczesnego uruchomienia silnikéw
i kotowania przy rannym rozlocie, ustali¢ na-
stepujgce sygnaty;

— podniesienie 2 choragiewek (czerwonej

i bialej) — zastrzykiwanie silnikow;

— podniesienie 1, czerwonej chorggiewki —
zapuszczanie silnikow;

— podniesienie biatej chorggiewki — koto-
wanie, ktore przeprowadza sie w kolej-
nosci ustalonej przez d-ce plutonu pod-
czas zbiorki.

Ustali¢, ze 1 lot z rozlotu jest lotem
instruktorskim. Lotu tego dokonuje sie w ce-
lu treningu, kontroli pracy silnika i samolotu,
jak réwniez dla zapoznania sie z warunkami
meteorologicznymi. Lot ten planuje komendant
klucza, a zatwierdza d-ca plutonu dla kazdego
instruktora oddzielnie, biorgc pod uwage tech-
nike pilotazu i btedy podane przez d-ce klucza.
Kontrole nad wykonaniem lotu treningowego
ma dowddca klucza i dowddca plutonu, kto-
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rzy prowadza codzienng ewidencje jakosci wy-
konania lotow instruktorskich,

3, Statym kierownikiem lotéw na danym
nisku jest d-ca plutonu lotniczego, Z-cg kierow-
nika lotéw jest d-ca klucza wyznaczony kolejno
przez d-ce plutonu w przeddzien lotéw.

Kierownik lotéw w czasie petnienia obowigz-
kéw nosi na rekawie znak; wstgzke niebieska
szer. 10 cm z czerwong obwoOdka 1 cm, z litera-
mi ,, KL“, Oznake te nosi sie na lewym reka-
wie powyzej tokcia. Znak musi by¢ zawsze czy-
sty, Z-ca kierownika lotéw nosi takg samga
wstgzke koloru czerwonego z niebieska obwod-
ka i literami ,,ZKL*“, Wykonujgc lot, kierownik
lotbw przekazuje znak swemu zastepcy.

Kierownik lotéw i jego zastepca postuguja
sie przepisami wykonywania lotéw , KWL, jak
rowniez inlstrukcjg miejlscowa.

Kierownik lotdbw moze opusci¢ swoje sta-
nowisko i powierzyé wykonanie swoich obo-
wiazkdéw zastepcy tylko dla lotéw, majgcych na
celu kontrole uczniéw i instruktorow-pilotéw.
Loty kontrolhe kierownik lotu dokonuje wedtug
planu w okres$lonych godzinach, aby nie powo-
dowaé czestych zastepstw kierownika lotow.

Zastepca kierownika lotow w czasie lotow
szkolnych lata¢ nie ma prawa. Do pomocy kie-
rownika lotow na kazdym lotnisku w przed-
dzien lotdw wyznacza sie stuzbe startowa.
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Stuzba startowa skfada sie z:

— zastepcy kierownika lotu, dyzurnego na
starcie (noszacego na lewej rece opaske
koloru czerwonego szer, 10 cm z literami
»DS%),

— startowego,

— finisizera,

— lacznika, noszacego na lewej rece czer-
wong opaske z lit. ,t“,

— chronometrysty,

— pomocnika finiszera i pomocnika starto-
wego (ktorzy sg wyznaczeni przy lotach
na niskich wysokosciach).

Stuzbe startowg wyznacza si¢ w podwojnym

sktadzie dla zmiany uczniéw przy lotach.

Z-ca kierownika lotéw odpowiada za orga-
nizacje i porzadek na starcie na réwni z kie-
rownikiem lotow nie tylko w czasie przebywa-
nia kierownika lotbw w powietrzu, lecz réw-
niez w ciggu catego dnia lotow.

Zespot stuzby startowej (dyzurny na starcie,
startowy i finiszer) obowigzany jest podczas
petnienie stuzby na starcie posiada¢ przy sobie
instrukcje, wypisang na deseczce lub dykcie,

4. W przeddzien lotéw z-ca kierownika lo-
tow obowiazany jest osobiscie instruowac stuz-
be startowa i kontrolowac ich znajomos¢ obo-
wigzkow. O dokonanym instruowaniu stuzby
startowej z-ca kierownika lotéw codziennie
wpisuje uwage do dziennika lotéw.
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5. Zmiany stuzby startowej dokonuje sie
na rozkaz z-cy kierownika lotéw.

6. Ustawienia startu doikonuje stuzba pod
kierownictwem z-cy kierownika lotéw, Z chwi-
la ustawienia startu z-ea kierownika lotoéw
i wszystkie osoby stuzby startowej nie maja
prawa odchodzi¢ ze startu,

W celu ustawienia startu z-ca kierownika
lotdw musi przybyé na lotnisko na czele stuzby
startowej (przelatywa¢ na samolocie dla usta-
wienia startu jest wzbronione).

7- Kierownik lotéw nie ma prawa zaczynaé
lotow, dopoki wszelkiego rodzaju przeszkody,
niebezpieczne dla startu lub lgdowania, nie beda
znajdowac sie poza granicami lotniska, na od-
legtosci nie mnigjiszej. niz 500 m,

8, Najmniej jeden raz w tygodniu, gdy na
lotnisku nie wykonuje sie lotéw (lub w odste-
pach czasu miedzy lotami), teren pracy na lot-
nisku powinien by¢ szczeg6towo obejrzany
i oczyszczony od wszelkich przedmiotéw, ktére
moga spowodowaé¢ wypadek przy starcie, lagdo-
waniu i kotowaniu samolotow. Odpowiedzial-
nos¢ za stan lotniska w czasie lotéw ponosi kie-
rownik lotéw.

9. Przebywanie i ruch na lotnisku szkolnym
ludzi, samoilotéw, $rodkéw transportowych
i technicznych nie nalezacych do szkolenia jest
surowo wzbronione ,,Regulamiinem wykonywa-
nia lotéw* i KWL, W wypadkach nieprzewi-
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dzianych w przepisach KWL, ruch na lotnisku
moze byé wstrzymany zgodnie z instrukcjg do-
tyczacg organizacji pracy lotniczej w szkole.

10. Caly personel, majacy dostep na lotnisko
(lotniczo - techniczny, uczniowie, szoferzy, zot-
nierze, robotnicy warsztatowi i inni), winien
byé o tym pouczony i sprawdzony co do zna-
jomosci przepiséw rozmieszczenia i ruchu na
lotnisku.

Kierownik lotu obowigzany jest zatrzymy-
wacé i niezwlocznie odsytaé, do dyzurnego szko-
ty (eskadry detaszowanej) wszystkie osoby na-
ruszajgce te przepisy; dyzurny szkoly winien
przeprowadzi¢ $ledztwo i zbadaé¢ okolicznosci,
w jakich nastgpito przekroczenie tych przepi-
séw, oraz meldowa¢ dowodcy szkoty (eskadry)
dla powziecia odpowiednich krokéw celem
unikniecia naruszenia przepiséw w przysztosci,

11, Rozlot oddziatéw i grup na lotnisko po-
towe oraz powr6t ich na lotniska podstawowe
winien by¢ szczeg6towo zorganizowany. Roz-
dziaty instrukcji, dotyczacej organizacji pracy
lotniczej w szkole, a w szczegdlnosci rozlotu
i przylotu, musza by¢ szczegdétowo sprawdzone
i opracowane osobiscie przez komendanta szko-
ty, Zorganizowanie szybkiego i doktadnego roz-
lotu i lgdowania samolotéw powinno wykluczy¢
mozno$¢ zderzenia lub innych wypadkéw loit-
niczych. Na starty i lgdowanie w skiadzie klu-
czy zezwala sie tylko w warunkach catkowi-
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tego przygotowania instruktorow pod odpowie*
dzialnoscig dowddcow eskadr, Rozlot grup i po-
jedynczych samolotéw winien dokonywac sie
tylko na sygnat startowego. Lgdowania nalezy
dokonywa¢ na przygotowanych i oznaczonych
odpowiednimi znakami lotniskach,

14, Rozlotem jednostek i grup na lotniska
potowe oraz powrotem ich na lotnisko podsta-
wowe kieruje osobiscie jeden z dowddcow esn
kadr, wyznaczony, na kazdy dzien rozkazem
szkoty,

W ciggu calego pozostatego dnia lotow
wszyscy lotnicy, wylatujacy z lotniska podsta-
wowego, obowigzani sg osobiscie lub za po-
Srednictwem prowadzgcego grupe meldowac
kierownikowi lotéw danego lotniska odlot i
przylot samolotu oraz postepowaé w mysl jego
zarzadzen, O ile instrukcja szkoty zezwala na
start z linii odprawy samolotéw (duze lotniska),
samoloty wypuszcza dyzurny lotniskowy, kto-
ry powinien posiada¢ choragiewki startowe.
Start z linii odprawy samototéw dopuszczalny
jest tylko po skonczonych lotach na starcie.

Celem zapewnienia przyjecia przylatujacych
samolotéw, na 30 minut przed przylotem
wszystkich samolotéw kazdy pluton codzien-
nie wysyta jednego z dowddcéw kluczy do Kie-
rujacego przylotem dowddcy eskadry. Wystany
dowddca klucza obowigzany jest kontrolowac
stan przylatujacych samolotéw i o wynikach
meldowa¢ dowddcy plutonu.
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13. Stanowczo i stale wymagac przestrzega-
nia przepiséw dotyczacych prowadzenia samo-
lotu przy kotowaniu.

14. Dla utrzymania $cistego porzadku przy
korzystaniu ze stref pilotowania nalezy zapro-
wadzi¢ paszporty, dajgce prawo' wkroczenia
samolotu do strefy, oddzielne dla kazdej zmia-
ny. Ranne paszporty posiadajg oktadke czer-
wona, wieczorne — koloru ciemnego; wewnatrz
oktadki z lewej strony winno znajdowa¢ sie
zdjecie lotnicze strefy, a z prawej — zdjecie
lotniska ze strefami pilotowania, strzatkami
wskajzujacymi wejscie i wyjscie z danej strefy
oraz trasg na lotnisko z tej strefy.

Pilot (nie wytaczajac dowddcy szkoty) nie
ma prawa korzystania ze strefy bez paszportu
danej strefy.

15. Dla zapewnienia dobrej widocznosci sa-
molotéw kadtuby i ptaty musza byé pomalowa-
ne w poprzeczne pasy, biate z czarnym w za-
leznosci od koiloru samolotu (jak réwniez win-
ny posiada¢ na sterze kierunkowym i ptatach z
dotu wyraZzne numery) i posiada¢ numer po-
rzadkowy plutonu.

16. Stale zada¢ i systematycznie kontrolo-
wac, aby instruktor podczas lotow samodziel-
nych Swoich wuczniébw obserwowat i miat
na oku samolot swego ucznia; uczniowie za$
obserwujgcy samoloty w locie, obowigzani sg
$ledzi¢ i nie spuszcza¢ ani na chwile z oka sa-
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molotu swego kolegi; w czasie tej obserwacji
do momentu wylgdowania samolotu nikt nie
ma prawa powierzania im innych prac.

Przy lotach instruktorow, mechanik Iub
uczniowie, towarzyszacy instruktorowi na linie
startowania samolotéw (lub przy rozlocie ze
strefy rozlotu), obowigzani sg $ledzi¢ bez przer-
wy samolot instruktora w powietrzu az do mo®
mentu jego wylgdowania.

17. Na burcie samolotu, zgodnie z regulami-
nem wykonania lotow, winna znajdowa¢ sie ma-
pa wezta lotniczego z wytyczonymi trasami do
lotniska, aby mozna z pamieci;

— nakresli¢ schemat okolicy;

— opisa¢ charakterystyczne punikty orien-
tacyjne;

— podac trase, odlegtos¢ i czas lotu od kaz-
dego z punktéw orientacyjnych do pod-
stawowego lotniska.

Z instruktorami, ktorzy nie widzieli z po-
wietrza wszystkich punktow orientacyjnych
wezta totniskowego, nalezy przelecie¢ nad oko-
lica wezta, aby zaznajomié ich z tymi punktami
jeszcze przed czasem lotdw z uczniami.

18. Ustali¢ nastepujacy porzadek kotowania
samolotéw na linie odprawy samolotow i linig*
wstepnego startu:

— 30 metrow przed linia odprawy samolo-

tow pilot obowigzany jest zatrzymac
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samolot, odpigé pasy, stang¢ na siedze"
niu, obejrze¢ przed sobg teren i oczeki-
wac przybycia szeregowego do wprowa-
dzenia samolotu, po czym dopiero kotuje
na linie odprawy samolotéw z szybkoscig
3 km na godzing;

przy kotowaniu na linii wstepnego star-
tu, aby zaja¢ na niej miejsce, nalezy za-
trzyma¢ samolot przed zakretem i obo-
wigzkowo zaczeka¢ na dbugiego prowa-
dzacego, po czym obréci¢ sie samolotem
w kierunku lotu i z matg szybkoscia (nie
wiecej niz 3 km na godzine) podkotowaé
na miejsce.

1% Przy jednoczesnych lotach kilku samo-

lotbw o réznych szybkosciach w locie prosto-
katnym, nalezy ustali¢ nastepujgcy porzadek:
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— samoloty szybkie majg prawo wymijac

inne samoloty tylko po kole zewnetrz-
nym,

— wymijanie dozwolone na odcinku drogi

pomiedzy pierwszym i trzecim zakretem
trasy; o ile samolot szybki nie minat in-
nego przed trzecim zakretem, lub o ile
zachodzi obawa zblizania sie do niego
za trzecim zakretem w momencie pod-
chodzenia do lgdowania na odlegto$¢ nie
mniejszg niz 1500 m, samolot szybki wi-
nien przejs¢ na drugie koto;



— samoloty jednego typu nie majg prawa
wymijania sig;

— przy kotowaniu samolotéw mijanie sie
jest niedopuszczalne,

20. Na lotniskach polowych znajdowaé sie
musza korkociggi i liny. Na wypadek silnych
wiatrow huraganowych samoloity obraca¢ ogo-
nem do; wiatru oraz zakotwiczaé przy pomocy
korkociggow,

21. Po zakonczeniu dnia lotniczego i wypel-
nieniu notatek lotniczych dowaodcy plutonu (kie-
rownik lotéw) obowigzani sg przeprowadzic¢
analize dnia lotu wedlug nizej podanego przy-
ktadowegio plami.

Na wstepie zastepca kierownika lotéw (ZKL)
melduje o og6lnej organizacjiT lotdw, porzadku
na starcie i w powietrzu, zasztych wykrocze-
niach, wypadkach i zasitosowanych S$rodkach
zapobiegawczych. Po meldunku ZKL kazdy
z dowddcéw kluczy melduje wykonanie planu
danego dnia, metodyczne btedy i wrykroczenia,
jesli one miaty miejsce, wycigga wnioski z wy-
konania pracy przez instruktoréw klucza,

Po wystuchaniu meldunkéw ZKL i dowdd-
cow kluczy, dowddca plutonu przystepuje do
analizy lotow, obejmujac zasadnicze zagadnie-
nia;

a) wykonanie planu pracy na dany dzieh.
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b) wykroczenia w zakresie orgaintzacji prze-
prowadzenia lotéw,

c) btedy w metodyce szkolenia,

d) plan lotow na dzienn nastepny.

Analiza lotbw w zupetnosci powinna zabez-

pieczy¢ vvykonanie planu dnia nastepnego i wy-
kluczy¢ powtorzenie sie bledow i wykroczen.



CZESC n.

PROGRAMY | WSKAZOWKI PRZY WYKO-
NYWANIU CWICZEN.

Zadanie pierwsze.

Loty z instruktorem na samolocie UT-2.

Cel ¢wiczenia; Nauczenie ucznia olichodzc-
nia sie z samolotem na ziemi, spostrzegawczo-
§ci na ziemi i w powietrzu, startowania, nabie-
rania wysokosci, lotu poziomego, skretéw
z przechyleniem do 30® planowania, obliczania
skretu o O® i lgdowania na 3 punkty.

Wyszkolenie naziemne; 48 godz, na grupe
(nie wiecej niz 6 godz, dziennie).

llos¢ lotow: Od 25 do 38.

Czas: Od 5 godz, 26 min, do 7 godz, 58 min,
na Jednego ucznia.

Cwiczenie nr 1.

Sprawdzenie wiadomosci z budowy samo-
lotu UT-2 i silnika M-11 oraz nauczenie obcho-
dzenia sie z samolotem na ziemi.
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Cel: sprawdzenie wiadomosci uczniow w za-
kresie budowy samolotu UT-2 i silnika M-11,
zaznajomienie z obstugg samolotu i nauczenie
wyprowadzania go z hangaru i wprowadzania
Z powrotem, zaopatrywania w materiaty pedne
i smary, sprawdzania' obecnosci paliwa i sma-
réw, przekrecania sSmigta dla zapuszczania mo-
toru i wyprowadzania samolotu do kotowania.

Czas: 6 godz, na. grupe.

Miejsce: Lotnisko, przy samolocie.

Sposéb wykonania: Zajecie przeprowadza
instruktior faclzmie z meohanikiem samolotowym.
Na poczatku instruktor droga pytan sprawdza
u uczniéw znajomos¢ samolottu i sdinifka oraz
zaisad uzywania.

Nastepnie daje za zadanie dokona¢ ogledzin
samloilotu i zameldowac¢ o wykrytych usterkach.

Przy przegladzie samolotu uczniowie idg
rzedem jeden za drugim.

Na podstawie meldunkéw uczniéw instruk-
tor i mechanik decyduja, czy uczniowie dobrze
orientujg sie w przyczynie usterek i ich skut-
kach.

Po skonczeniu przegladu, instruktor wy-
jasénia uczniom spos6b rozstawienia ludzi do
wyprowadzenia sam.olotu z hangaru i wprowa-
dzenia do hangaru, pokazuje w ktorym miejscu
i w jaki spoisiob chwyta¢ samolot oraz podaje
do wiadomosci rozkazy uzywane przy wypro-
wadzaniu i wprowadzaniu samolotu. i
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Nastepnie ucznipwie ¢wiczg sie w wyprowadiza-
niu i wprowadzaniu samolotu na komende me-
chanika lotniczego.

Po tych czynnosciach mechanik kontrolujie
umiejetno$¢ ucznidow w sprawdzaniu zaopatrze-
nia samolotu w benzyne i smary oraz uczy za-
opatrywaé¢ samolot i wypuszczaé smary.

Instruktor wyjasnia kolej'no$¢ pracy zapusz-
czania silnika, komendy uzywane przy zapusz-
czaniu i przepisy zarzucania s$migta. Mechanik
pokazuje, w jaki sposéb nalezy chwytaé¢ za®
Smiglo i zarzucaC je, a uczniowie ¢wiczg sie
w zaitzucaniu, imitujgc zapuszczanie bez wig-
czania zaptonu,

W koncu instruktor wyjasnia zasady pro-
wadzenia samolotu przy kotowaniu.

Warunki wykonania! uczeh winien dobrzie
zna¢ budowe samolotu i sibidka, umieé przie-
prowadza¢ przeglad oraz przygotowaé samo-
lot do lotu.

Cwiczenie nr la.

Przerobienie kolejnych czynnosci przed lo-
tem i po locie.

Cel: Nauczenie ucznia raz na zawsze ustalo-
nego porzadku czynnosci przed lotem i po locie,

Czas: 6 godz, na grupe.
Miejsce: Lotnisko, przy samolocie.

Sposéb wykonania: Instruktor wyjasnia ucz-
niom dlaczego nalezy przygotowac sie do kaz-
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dego lotu, dlaczego trzeba nauczy¢ sie okreslo-
nej kolejnosci czynnosci. Pokazuje i ¢wiczy
ucznidw w przygotowaniu do lotu, wsiadaniu
do kabiny i wychodzeniu z niej, objasnia kolej-
nos¢ czynnosci:

przy wsiadaniu do kabiny, po zajeciu miegj-
sca, w kabinie, przed kolowaniem, w czasie
kotowania na linie startu, po skonczonym koto-
waniu na linie startu.

Warunki wykonania: Szybkie wyliczenie
i praktyczne wykonanie wszystkich czynnosci
z przygotowania do lobu i po locie.

Cwiczenie nr Ib.

Przygotowanie na ziemi do lotu w linii pro-
stej, staiHu i planowania.

Cel: Opanowanie techniki lotu w linii prostej,
rozdzielenie uwagi w czasie lotu i zapamieta-
nie potozenia maski samolotu w stosunku do
horyzontu przy réznych rodzajach lotu,

Czas: 6 godz. na grupe.

Miejsce: Lotnisko, przy samolocie..

Sposéb wykonania: Instruktor zaznajamia
uczniéw z dziataniem steréw; objasnia, pokazu-
je i praktycznie uczy ucznidw, jak nalezy pra-
widlowo trzymaé¢ drazek samolotu i raczke od
gazu. Wyijasnia technike wykonania lotu w linii
prostej, posiugujac sie sylwetkg samolotu na
tle horyzontu i modelem samolotu, pokazuje,
w jaki sposéb okresla¢ potozenie samolotu we-
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dtug potozenia maski w stosunku do horyzontu.
Nastepnie kolejno usadawia uczniéw w kabinie,
pokazuje potbzenie maski w stosunku do hory-
zontu w locie poziomym. Po wystuchaniu tycii
wskazéwek uczen ustawia samolot do' lotu po-
ziomego, podajagc komendy uczniowi znajiduja-
cemu sie przy ogonie. Instruktor sprawdza sto-
pien przyswojenia wiladomosci i w razie po-
trzeby powtarza pokaz. Instruktor pokazuje
i sprawdza, w jaki sposob powinna by¢ usta-
wiona maska w stosunku do horyzontu w cza-
sie startu. Polozenie maski w czasie planowa-
nia objasnia sie przy pomocy sylwetiki na tle
horyzontu. Przy podnoszeniu ogona isamolotu
pod kota podkiada sie podpérki w celu unik-
niecia staczania sie samolotu. Nastepnie instiruk-
tor wyklada technike wykonania przejscia od
jednego lodzaju lotu do drugiego.

Warunki wykonania: Uczen powtinien po-
zna¢ technike wykonania lotu poziiomego, roz-
dzielenia uwagi i pozna¢ potozenife maski w
stosunku do horyzontu w warunkach lotu po-
ziorciego. startu i planowania.

., Cwiczenie nr Ic.

Przygotowanie na ziemi do startu.

Cel: Poznanie techniki wykonania i podziatu
uwagi w czasie startu,

Czas: 4 godz, na grupe.
Miejsce; Lotnisko, przy samolocie.
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Sposéb  wykonania; Instruktor wyjasnia
uczniom technike startu, kolejno$¢ czynnosci
i podzial uwagi. Objasnia kazdemu uczniowi
sposob dodawania gazu przy starcie, objasnia
i sprawdza znajomos$¢ kierowania wzroku w
czasie rozbiegu i wytrzymywania samolotu nad
ziemig. Pokazuje normalne potozenie maiski w
stosunku do horyzontu przy prawidtowym pod-
nieisfeniu ogona.

Warunki wykonania; Uczeri powinien znac
technike stnrtu i podiziat uwagi, umie¢ wskazac
kiertuniek wzroku w czasie rozbiegu i wytrizy-
mywania samolotu nad ziemia. Nauczyé¢ sie do-
dawania gazu i zapamieta¢ potozenie maski w
sto*sunku do horyzontu przy prawidiowym pod-
niesieniu ogona przy rozbiegu.

Cwiczenie nr Id.

Przygotowanie na ziemi do skretu.

Cel; Nauczenie techniki wykonania i rozto-
zenia uwagi przy skrecie,

Czas; 4 godz, na grupe.

Miejsce; Lotnisko, przy samolocie.

Sposéb wykonania; Instruktor omawia z
uczniami wykonanie skretdéw, kolejnos¢ dzia-
fan i roztozenia uwagii, nastepnie pirzy pomoicy
sylwetki samolotu na tle hoiryzonlu pokazujte
potozenie samolotu w stosunku do horyziontu
przy skrecie i w locie polziiomym, przy starcie
i planowaniu oraz znaki orientacyjne okresla-
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jace potozenie, Instruiktor przy pomocy sylwet-
ki na tle horyzontu pokazuje odchylenia, objas-
nia uczniom, w jaki sposéb je zauwazy¢ i jak
nalezy poprawi¢ btgd. Daje wstepne zadania.

Warunki wykonania; Uczen poiwiniLen poiznac
technike wykonania skretu, kolejno$¢ roztoze-
nia uwagi w czasie iskretu i umie¢ oceni¢ po-
tozenie samolotu przy skrecie wedtug polozeniia
maski i hioryzontu.

Cwiczenie nr le.

Nauka lotu po prostokacie.

Cel; Nauczenie sie i przyswojenie zasad lotu
po prostokgcie. Zwigzanie w jedng catos¢
i przyswojenie sobie kolejnosci dziatania przy
wykonywaniu wszystkich elementéw lotu po
prostokacie, nauczenie ucznia na ziemi prawi-
diowego podzialu uwagi w locie; wyrobienie
W uczniu spostrzegawczosci w czasie lotu po
prostokacie.

Miejsce; Lotnisko, przy samolocie.

Spos6b  wykonania; Inistruktor wyjasnia
zasade trasy, wskazuje, w jaki sposéb okresla
sie poczatek kazdego skretu. Uczy kolejnosci
czynnosci  przy wykonywaniu lotu po prosto-
kacie, zaczynajagc od przygotowania do lotu
i konczac na czynnosciach po locie. Przekonaw-
szy sie droga pytan, ze uczniowie zrozumieli
wskazowki, instruktor przystepuje do wykona-
nia lotu po prostokacie.
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Uczen w kombinezonie przerabia z catg dio*
ktadnoscig kolejnos¢ przygotowania do loity,
melduje instruktorowi o gotowosci do lotu; otrzy-
muje zadanie, powtlrzywszy je i oitrzymawszy
zezwolenie insfcruktoira, wsiada do samolotu, wy-
konuje wszystkie czynnosci od przykotowaniia
samolotu do wyjscia z niego.

Caly lot po prostokacie, zactzynajac od wsia-
dania do samolotu i wysiadania z samolotu, pnze-
rabia sie z kazdym uczniem drobiazgowo, az do
najmniejszego szczegotu.

W czasie przygotowania do lotu instruktor
daje wstepne zadania; przechylenie, przeszko-
dy, wadliwe dziatanie motoru, zakaz lgdowania
itd,, éwiczac uczniébw w wyszukiwaniu, prawi-
diowych postanowien.

Warunki wykonania; Bezbledna spostirze-
gawczos$é, obliczenie i przerobienie wszysitkich
czynnosci w locie, prawidlowe rozwigzanie
wstepnych zadan.

Cwiczenie nr li.

Nauczenie sie obowigzkéw stuzby startowej.

Cel: Zapoznanie z instrukcjg i nauczenie
uczniéw petnienia obowigzkéw dyzurnego na
starcie, finiszera, startowego i innych funkcyj
stuzby startowe]. Zapozna¢ ucznia z organizacja
i prawidtami lotow na lotnisku,

Czas: 3 godz. na grupe.

Miejsce: Lotnisko.
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Sposéb wykonania! Instruktor czyta i wy-
jasnia instriukcje stuzby startowej, nastepniiie
przy pomoicy startu w mmiaturze, miodelu sa-
molotu i schematu (w miare moznosci wykorzy-
sta¢ sprzet startowy), pokazuje podziat startu
dla samolotu UT-2, czynnosci oséb stuzby star-
towej przy zmianie startu, przy zakazie lado-
wania, przy zatrzymaniu silnika na terenie Ilg-
dowania, przy nieszczesliwym wypadku na lot-
nisku, wzmozeniu sie i zmianie kienmku wiatru.

Specjalng uwage nalezy zwréci¢ na obo-
wigzki dyzurnego na starcie, startowego i fini-
szera, jak réwniez na czynnosci pilota i o0s6b
prowadzacych samolot przy kotowaniu w wa-—
runkach normalnych i w warunkach gwattow-
nego wzmaozenia sie wiatru.

Warunki wykonania: Uczen winien doktad-
nie zna¢ i bezbtednie spetnia¢ obowigzki wszyst™
kich oséb stuzby startowej, zaznajomic sie z or-
ganizacjg i prawidtami lotow na lotnisku, zna¢
sygnaty i przepisy ruchu na lotnisku w czasie
lotu.

Cwiczenie nr Ig.
Zapoznanie sie z przepisami skokow ze spa-
dochronem z samolotu UT-2.
Celi Przerobienie z uczniami przepiséw sko-
kéw ze spadochronem z samolotu UT-2.
Miejsce: Lotnisko, na samodocie,
Czas: 3 godz, na grupe.
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Sposdb wykonania; Zajecia przeprowadza
instruktor. Uczy on uczniéw, w jakich warun-
kach naiezy opuscie samoilot w pOWiietrzu i w
jaki sposob praktycznie wyskakuje sie z tylnej
kabiny poidazas lotu po linii prostej i korko-
ciggu z samolotu piowadzonego i nie prowa-
dzonego, Omawiajac i instruujgc wysiadanie
i skok, instruktor zmusza kazdego ucznia do
praktycznego przerobienia C¢wiczenia w locie,
powtarzajac je tak dlugo, az wszyscy ucznio-
wie bedg w stanie wykona¢ je prawidtowo; naj-
mniej IR/0 uczniéw grupy kontroluje dowddca
klucza.

Warunki wykonania; Uczen winien doktad-
nie przyswoi¢ sobie prawidla skokéw ze spado-
chronem 7 samolotu UT-2 i umieé praktycznie
wykonaé skok.

Cwiczenie nr 1h,

Lot zapoznawczy po prostokacie.

Cel; Zapoznanie ucznia z wrazeniami w po-
wietrzu, Wyrabianie w praktyce spostrzegaw-
czosci. Zaznajomienie ucznia w locie z lotni-
skiem i gtbwnymi punktami orientacyjnymi,
okreslajagcymi miejsce potozenia lotniska. Za-
znajomienie ucznia w powietrzu z pracg sterow
i reagowaniem samblotu na ich ruchy.

llos¢ lotéw; 1,

Czas; 12 min.

Miejsce; Trasa prostokatna lotniska, wyso-
kos¢ 400 m.
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Spos6b wykonania; Samolot prowadzi in-
struktor (z siedzenia instruktorskiego). Lotu
dokonuje sie po prostoikacie. Wykonuje sie 2
okrgzienia lotniiska. Wyliczenite lgdowania skre-
tem o 90 stopni.

Od momentu kotowania inistruktor kontro-
luje ucznia w jaki sposéb w praktyce wykazuje
on spostrzegawczos¢. Uczen winien pokazac
instruktorowi wszystkie zauwazone przez niego
przeszkody (samoloty, sygnaty startowego i pro-
wadzgcego samolot, przeszkody na terenie lo-
tow itd,).

Podczas lotu pokaza¢ samoloty znajdujgce
sie w powietrzu, zapamietaé punkty orientacyj-
ne okreslajace potozenie lotniska. Po przelece-
niu drugiego okrazenia uczeh wedlug wska-
zéwek instruktora zaczyna prowadzi¢ samolot,
aby zapozna¢ sie z pracg steréw i reagowaniem
samoilotu na ich oddhylenia. Lot ten powinien
wyrobi¢ spostrzegawczos¢ i orientacje.

Warunki wykonania; Zapamietaé widok
i figure lotniska 7 powietrza, zapamiegta¢ okolk
ce i gldwne punkty orientacyjne w poblizu lot-
niska.

Cwiczenie nr 2,

Nauka wykonywania lotow w linii prostej
i skretow.

Cel: Danie uczniowi moznosci prowadzenia
samolotu w locie po linii prostej (przy nabiera-
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niu wyisokosci, w locie pozi®Mnym i planowaniti)
f przy skretach.

Hos¢ iotéw! Od 6— 10

Czas; od 1 godz, 48 min. do 2 godz, 30 min,

Miejsce: Strefa i trasa prostokatna lotniska,
wysokos¢ 400 — 1000 m.

Sposéb wykonania; Pierwsze 2 — 3 loty
dokonuijie sie w strefie, Inistruiktor startuje, uczen
trzyma” lekko stery.

Na wysokosci 400 m instruktor ustala lot
poziomy, wskazuje uczniowi potozenie samo-
lotu i rozkazuje prowadzi¢ samolot w tych sa-
mych warunkach W kierunku do strefy. Lot wy-
konuje sie w linii prostej od lotniska przez stre-
fe i z powrotem.

Gdy uczeh oswoi sie z prowadzieniem sa-
molotu w locie poziomym, instiruktor zaznaja-
mia go z nabieraniem wysokosci, a uczen (¢wi-
czy sie w wykonaniu. Jednoczesnie uczen szkoili
sie w planowaniu. W zaleznosci od tego, cZy
uczen przyswoi sobie prowadzenie samolotu w
linii prostej w roznydti kierunkach, instruktor
przystepnie do nauki skretow.

Instruktor pokaZnie wykonaniie skretow w
locie poziomym, nastepnie uczen Ccwiczy sie
w wykonaniu skretéw podczas wznoszenia sie
i planowania.

Planowanie ze strefy do wysokosci 500 m
wykonuje uczen. Podejscie do lotniska i lado-
wanie wykonuje instnrktor.
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Po wykonaniu tego dokonuje sie 4—7 lotow
po prostokacie. Wyznaczenie trasy do 3, skretu
jest takie same jak przy normalnym locie po
prostokacie.

Czwarty skret w warunkack lotu poziomego
nallezy zaczyna¢ z takim obliczeniem, azeby po
jego wykonaniu samolot wyszedt na prosta na
prawo od znaku ladowania i réwnolegle z nim,
W dalszym ciggu lot trwa normalnie po pro-
stej z normalnym obliczeniem kata i podej$ciem
do ladbwania. Kotowanie, wznoszenie, lot po-
ziomy, planowanie do wysoikosci 30 m i skrety
wykonuje uczen. Przejscie do planowania —
na znak instruktora. Start, obliczenie i lgdo-
wanie przeprowadza instruktor, przy czym
uczen lekko trzyma stery.

Uwaga; O ile strefy rozplanowano w dwéch
lub wiecej rzedach i éwiczenie lotu w linii pro-
stej jest niemozliwe, wdwczas za zezwoleniem
dowodcy szkolly wszystkie ¢wiczenia lotu w linii
oTositej odbywajg sie na trasie prostokatnej,
Czasu lotéw ucznia, przewidzianego na wyko-
nanie powyzszego ¢wiczenia, skraca¢ nie wolro.

Cwiczenie nr 3.

Przygotowanie na ziemi do wykonania obli-
czenia i ladowania.

Cel; Sprawdzenie wiadomosci uczniow i po-
wtérzenie z nimi teoretycznych podstaw obli-
czenia, wyliczenia miejsca skretu o 90® oraz po-
dziatu uwagi przy lgdowaniu.
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Nauczy¢ techniki trzypunktowego ladowa-
nia, wyliczenia miejsca o 90" oraz podziatu uwa-
gi przy ladowaniu,

Czas; 8 godiz, na grupe.

Spos6b wykonania! Pierwsze trzy godzi-
ny zaje¢ przeprowadza dowoidca klucza. Spraw-
dza wiadomosci uczniéw dotyczace: wspoétdzia-
fania sit wptywajacych na isamoilot podczas pla-
nowania; szybkosci, kata i odlegtosci planowa-
nia; wplywu wiatru na obliczenie i lgdowanie;
wplywu obcigzenia na szybko$¢ planowania i lg-
dowania; zasad prawidlowego obliczenia, dla-
czego nie wolno poprawi¢ obliczenia za pomo-
cg zmiany kata planowania itp, wyréwnania,
wytrzymania samolotu i wslpoétdziatania sit dzia-
fajacych na samolot w réznych momentach Ig-
dowania na trzy punkty i lagdowania na kota.
Nastepne 5 godz, zaje¢ przeprowadza instrulk-
tor na lotnisiku przy samolocie. Za pomocg
schematu lub makietki lotniska instruktor po-
kazuje prawidlowe przygotowanie trasy i obli-
czenia przy skrecie OB

Za pomocg makietki lotniska lub miniatu-
rowych znakéw ladowania wskazuje miejsce
utozenia znaku ,,T“ w stosunku do choragiewki
startowej i elementy orientacyjne do obliczenia
kata planowania podczas wiatru o réznej sile.

Nastepnie przy pomocy modelu samolotu
instruuje kolejnos¢ czynnosci i technike nor-
malnego igdowania na trzy punkty. Ze szczegél-
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na dokladnoscia omawia zagadnienie poidziatu
uwagi przy ladowaniu,

W czasie omawiania zagadnienia podziatu
uwagi przy ladowaniu, instruktor kolejno sadza
ucznidw do samolotu, aby pokaza¢ na co na-
lezy sikierowaé wzrok podiczas wszystkich eta-
péw lgdowania.

Warunki wykonania: Uczen winien posia-
daé trwatle i wyczerpujgcie wiadomosci z tech-
niki lagdowania oraz zasady prawidtowego wyli-
czenia przy skrecie 907

Cwiczenie nr 3a-

Nauka startu, podchodzenia do lgdowania
i lgdowania.

Cel: Nauczenie ucznia startowania, lgdowa-
nia na trzy punkty i danie pojecia o przeprowa-
dzeniu obliczania.

llos¢ lotow: Od 6 — 10,

Czas; Od 2— 3 godz, 20 min, dla jednego
ucznia.

Spos6b wykonania: Przy pierwszym locie
uczeh sam startuje; pierwszego skretu na wyso-
kosci 100 m, nabrania wysokosci do 200 m,
wejscia w pas lotu niskiego z czwartego skretu
powyzej 100 m dokonuje sam. Po wyjsciu ze
skretu instruktor przejmuje prowadzenie samo-
lotu, uczen trzyma lekko stery. Instruktor wy-
rownuje samolot na wysokosci 1 m i na tej wy-
sokos$ci przelatuje pas lotu niskiego z szybkoscig
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130 km/godz. Po przeleceniu pasa lotu niskiego
1 nabraniu wysokosci 50 m instruktor powierza
prowadzenie samolotu uczniowi, ktéry dokonuje
analogicznego podejscia; instaruktor kontroluje
je i koryguje btedy ucznia. Przy nastepnym po-
dejSciu instruktor utrzymuje wysoko$¢ 0,5 m
przy szybkosci 120 km/godz,; uczen wykonuje
2 — 3 takie podejscia,

Nastepne loty w pasie lotu niskiego wykio-
nuje sie przy rozmaitych szybkosciach, t,, na
roznych obro<tach silnika. Loty wylkonuje sie
w tym samym porzadku co poprzednie, ale
przejscie przez pasi lotu niskiego odbywa sie
przy zmiennych szybkosciach (réznych katach
natarciaj na wysokosciach od 0,75 do 0,2 m.
Instruktor przez zmniejszenie obrotow silnika
i nadaniu samolotowi katow lagdowania, imituje
ladowanie, zazwalajgc na przyziemienie.

Przy nastepnych podejsciach samolot pro-
wadzi uczen, ¢wiczac wytrzymywanie samolo-
tu nad ziemia, przy czym stara sie utrzymac
statg podang wysoko$¢ w granicach 0,5 m bez
wiekszych odchylen w utrzymaniu wysokosci.
Obroty silnika reguluje instruktor.

Ostatnie loty, imitujace lagdowanie, winny
by¢ zakonczone fiaktycznym lagdowaniem na trzy
punkty | zaraz nastepujacym startem. Przy jed-
norazowym wejsciu do pasa lotow niskich ilos¢
ladowan nie powinna przekroczy¢ dwach.

Warunki wykonanias Uczen winien prze-
prowadzi¢ samolot na wysokosci 05—1 m bez
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gwattownych wahan i nie dopusci¢ do zetknie-
cia két z ziemiag. Osadzaé¢ samolot w pasie lotu
niskiego na trzy punkty, a podczas wybiegu
samolotu nie dopuszcza¢ do Oidchylern od kie-
runku ponad 10%

Cwiczenia utrzymania kierunku na ziemi.

Z uczniami nie utrzymujacymi kierunku przy
starcie i ladowaniu nalezy ¢wiczy¢ utrzymanie
kierunku na ziemi,

Cwriczy¢ na samolotach UT'2, ktére przekro-
czyty juz swoje godziny i zostaty wykreslone
z listy zdatnych do lotu.

Cel: iNauczenie ucznia prawidiowego uno-
szenia ogona przy starcie oraz utrzymywanie
doktadnego kierunku przy starcie i lgdowaniu.

Miejsce: Lotnisko (specjalnie przeznaczony
teren, oznaczony choragiewkami).

Sposdb wykonania: Cwiczenie przeprowadza
sie z uniesionym ogonem.

Pierwsze C¢wiczenia (ilos¢ zalezna od poste-
poéw ucznia) wykonuje uczeh z instruktorem.
Po wykonaniu przez ucznia,'instuklor udziela
wskazéwek co do popetnionych bledéw oraz
ttumaczy jak nalezy Je naprawié.

Nastepne ¢éwiczenia wykonuje uczen Samo-
dzieinie pod obserwacja instruktora.

Cwiczenia przeprowadza sie dotad, dopdki
uczen nie przyswoi sobie prawidlowego uno-
szenia ogona przy starcie oraz utrzymania do-
ktadnego kierunku przy starcie i wybiegu po
zaimikinieciu gazu.
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éwiczenie nr 4,

Nauka wyliczania podejscia do ladowania.

Cel; Nauczenie ucznia w praktyce wylicza-
nia planowania ze skretu o 90“ Przyswojenie
sobie na stale zasad lagdowania.

llos$¢ lotéw; Od i0O— 15,

Czas: Od 1 godz. do 1 godz, 30 miin, dla jed-
nego' ucznia.

Miejsce; Trasa prostokatna, wysokos$é 400 m,

iSposéb wykonania; Caty lot wykonuje uczen,
Wsizystkie poprawki wyliczenia po przej$ciu do
planowania winny by¢ wykonane przed wy-
konczeiniem oisitatniego isikretu. Zezwala sie na
poprawke miejsca ostatniego skretu za pomo-
cg zblizenia do lotniska lub oddalenia od niego
przed ostatnim skretem oraz zmiang ostrosci
ostatniego skretu przy odpowiedniej zmianie po-
chylenia (ponizej 40%) z wyjSciem na przeciw
znaku ,, T* (podejscie poza liniie znaku ,T"
wzbronione).

Wysoko$é wykonania oistatniego skretu —
powyzej 100 m. Po wyjsciu z ostatniego skretu
poprawki obliczenia nie wolno dokonywac. Na-
lezy da¢ gaz, powtorzy¢ caty lot po obwodzie.

Poprawienie btedu oibliczenia (niedociggnie-
cie lub przeciggniecie) przez podciggniecie za
pomocy silnika lub slizgu — wzbronione.

Warunki wykonania; Wykona¢ lot najmnigj
na ,,dobrze* wedlug wytycznych éwiczenia eg-
Zaminacyjnego.
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¢wiczenie egzaminacyine.

Cel; Sprawdzenie u ucznia umiejetnosci wy-
konania: startu, skretow, lagdowania re™ Hrzy
punkty oraz utrzymania trasy lotu.

llos¢ lotéw: 2 loly dla jednego ucznia,

Czas; 26 min.

Kolejnos¢ wykonania: Pierwszy lot wykonu-
je sie: przy wejsciu do trasy prostokatnej—wy-
sokos¢ 400" m, w pasie lotu niskiego — wyso-
ko$¢ 200 m. Drugi lot — po prostokacie, S0&/0
uczniow egzaminuje d-ca klucza, pozositatych —
insteulktor.

Ocena wykonania

Bardzo .

Elementy ocen Dobrze Dostatecznie

Y y dobrze

Spostrzegawczo$¢ Wszystko wi- To samo To samo

na ziemi i w po- dziat i wskaza;
wietrzu . . .

Start:

Uniesienie ogona . Prawidtowe Prawidtowe Ponizej wyma-
ganego o020cm,
powyzej o10cm

Kierunek . Prawidtowy A- 5% -f 10«

Wysokos$¢ wytrzy-

mania 1m 0,75—1,25 0,50 lub 1,50

Szybkos$é¢ wytrzy-

mania 130 km/godz. 125— 135 120—140
km/godz. km/godz.

Szybkos$¢ przy na-

bieraniu wysokosci 140 km/godz. 135— 145 130— 150

km/godz. km/godz.

Skrety:

gzybkos$c . 150 km/godz. -4- 5 km/godz. -j- 10 km/godz.

55



Elementy oceny

Koordynacja

Przechylenie

Kierunek wyprowa-
dzenia

Wyjscie na ,T”
Planowanie

Obliczenie

Ladowanie:
Poczatek wyréwny-
wania

Poczatek wytrzy-
mywania .

Profil ladowania

Przyziemienie

Kierunek wybiegu
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Bardzo
dobrze

Kulkapos$rodku

Wymagane

Doktadny -
Doktadne
140 km/godz.

W pasie

0,75 m

Roéwny bez fa-
lowania

Na 3 punkty z
wys. 0,15 m lub
lekkie z opusz-
czonym do po-
towy ogonem

Doktadny

Dobrze

Chwilowe od-

chylenie kulki
0 jedna jej $re-
dnice w strone
skretu

3«

-f 10¢

+ 5

+ 5 km/godz.

W pasie
6—8 m
0,5—1m

Z nieznacznym
falowaniem

Na 3 punkty z
wysokosci 0,20
m lub z matym
podskokiem
(ponizej 0.25 m)
z nastgpujacym
potem przyzie-
mieniem nai3||,
punkty j

i 5“2z prawi-'
diowym]wyréw -
naniem

Dostatecznie

Chwilowe od-
ohylenie kulki

0 dwie jej $re-
dnice w stroneg
skretu lub o je-

dna w strong
zewnetrzna

4- 10
4- 20
+ 10¢

4% 10 km/godz.
W pasie

5—9 m

0,25—1,25 m

Z falowaniem
do 0,50 m przy
normalnym u-
trzymywaniu

Na 3 punkty z
wys. 0,25 m lub
z podskokiem
(ponizej 0,5 m)
z nastepujacym
potem przyzie-
mieniem na 3
punkty

i. 10“ z prawi-
dtowym wyréw-»
naniem,



Zadanie drugie.

Poznanie elementéw lotu w strefie, poprawa
btedéw przy lagdowaniu i obliczeniu
do lagdowania.

Cel; Nauczenie ucznia wyprowadzania samo-
lotu z korkociggu, wykonywania Oistrych i gte-
bokich 'skretow lotu z przepadaniem, spirali
i $lizgu. Zaznajomienie ucznia z prowadzeniem
samolotu na dopuszczalnie minimalnych szybko-
Sciach przy starcie i planowaniu. Nauczenie
ucznia poprawiania btedéw przy lgdowaniu
i obliczaniu do lgdowania.

Szkolenie na ziemi: 12 godz, dila grupy.

lloé¢ lotéw z instruktorem; 10— 15.

Czas; Od 3 godz, 36 min, do 5 godz, 16 min.

Cwiczenie nr 1.

Przygotowanie na ziemi do wykonania lotu
w strefie.

Cel: Opanowanie techniki nabierania wyso-
kosci przy minimalnej dopuszczalnej szybkosci
skretow o poidhyleniu 30 — 60 lotu z przepada-
niem, spirali, $lizgu oraz korkociggu,

Czas: 8 godiz, dla grupy.

Miejsce: Klasa i lotnisko przy samolocie.

Sposéb wykonania; Dwa trzygodzinne wy-
ktady przeprowadza d-ca klucza w obecnosci
instruktoréw. Na pierwszym wyktadzie d-ca klu-
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cza omawia: przygotowanie trasy lotu do strefy
i ze strefy; technike nabierania wysokosci przy
minimialinei dopuszczalnej szybkosci wirazy o po-
chyleniu 30—60% lotu z przepadaniem, spirali
i Slizgu. Przy zastosowaniu pomocy szkolnych
pokazuje niezbedne punkty i szczeg6éty orienta-
cyjne dla kazdej figury oraz wyjasnia charak-
terystyczne btedy i odchylenia w technice wy-
konania tych figur, udzielajac jednoczesnie
wskazéwek dotyczacych ich usuniegcia.

Na drugim wykiadzie d-ca khicza omawia
przyczyny wpadniecia Samolotu UT-2 w stro-
my, plaski i przewrécony korkocigg oraz
czynnosci  lotnika w wypadku nieoczeki-
wanego lypadniecia w korkocigg z dowolnycfh
potozenn samollotu, a mianowicie: z lotu pozio-
mego, przy nabieraniu wysokosci, planowaniu,
przy skrecie do planowania, z ptytkiego i gte-
bokiego skretu, prz\ wyprowadzaniu z korko-
ciggu itp. Nastepnie analizuje technike wpro-
wadzenia i wyprowadzenia samolotu UT-2
z normalnego (stromego) korkociggu oraz wy-
prowadzenie z ptaskiego i przewré6conego kor-
kociggu.

D-ca kikicza demonstruje swoje wyjasnienia
za pomoca schematéw i modelu samolotu.

Ostatnie dwie godziny instruktorzy poswie-
caja Cwiczeniu w ruchach sterami przy wpro-
wadzeniu w korkocigg i wyprowadzaniu z nie-
go. Cwiczenia przeprowadzaja instruktorzy na
samolocie z kazdym uczniem swojej grupy.
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Warunki wykonania; Uczen winien doiklad-
nie opanowaé: przygotowanie trasy lotu do
strefy i ze strefy, technike -wykonania skretéw,
btedy i sposoby dokonania poprawek, oznaki
stromego, plaskiego i odwrdoconego korkocigigiu
na stamolocie UT-2, przycz-yny -wpadania w kor-
kociag; uczen winien objasni¢ i pokaza¢ jak
nalezy -wprowadzi¢ samolot do stromego kbr'-
kociggu i w jaki sposiob wyprowadzi¢ go ze
wsiz-ystkich innych korkociagow.

Cwiczenie nr la.

Loty do strefy celem przyswojenia techniki
wykonania skretéw o pochyleniu 30 i 60 kor-
kociggu, lotu z przepadaniem, spirali, S$lizgu
i lotu na minimalnych dopuszczalnych szybko-
$ciach w czasie nabierania wysokosci i plano-
wania.

Cel: Nauczenie ucznia:

— wykonania wirazy z przechyleniem 39—
60 lotu z przepadaniem, spirali i $lizgu,

— prawidiowego -wyprowadzania samolotu
ze stromego korkoiciggu,

— zapozna¢ ucznia z zachowaniem sie Sia
molotu w minimalnej dopuszczalnie!)“szyb-
kosSci podczas wznoiszenia sie i planowa-
nia.

llos¢ lotéw; 3 loty z instruktorem.
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Czas: 1 godz, 30 min.

Miejsce; Strefa pilotazu, wysokos$¢ 1500 m.

Sposdb wykonania; Pierwszy lot. Lot cal-
kowicie wykonuje uczeh, w strefie od wy-
isokosci IGO0 m instruiktor demonstruje wzno-
szeniie sie przy minimalnej dopuszczalnej szyb-
kosci, Uczen powtarza to samo do' wysokosci
1500 m. Na wysokosci 1500 m instruktor robi
skret z przeckyleniem 30® Uczen powtarza po
dwa skrety w kazdg strone. Instruktor demon-
struje wykonanie korkociagu z lotu poziomego
po 1 zwitce w kazdg strone; uczeh powtarza to
samo. Potem instruktor demonstruje 2 giebokie
skrety: uczenn powtarza je. Nastepnie instruk-
tor pokazuje przecigganie drgzka przy ptytkich
i glebokich skretach, az do wpadniecia w kor-
kocigg; uczen winien natychmiast wyprowadzic.
Poza tym instruktor wykonuje planowanie z
minimalng dopuszczalng szybkoscig; uczeh po-
wtarza do wysokosci 1000 m. Od wysokosci
1000 m do 600 m instruktor wykonuje spirale
z przechyleniem 30® uczen powtarza w obie
strony. Od wysokosci 600 m do 400 m normal-
ne planowanie. Wejscie na trase prostokatng
na wysokosci 400 m, obliczenie ze skretu na
@ i lgdowanie na 3 punkty — wykonuje uczen.

Drugi lot. Start, wznoszenie i caty lot do
strefy wykonuje uczern. Od wysokosci 1000 m
do* 1500 m — wznoszenie z minimalng dopusiz-
czalng szybkoscig, W strefie uczen wykonuje
4 skrety z przechyleniem 3® po 2 w lewo i po
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2 w prawo; po wykonaniu ostrych skretéw in-
stmktor demonstruje uczniowi wpadiniigtcie w
korkocigg ze skretu przy nabieraniu wysokosci;
uczeh powtarza po 1 wpadnieciu w korkocigg
w lewg i w prawg strone z natychmiasto-
wym  wyprowadzeniem. Instruktor demon-
struje gtebokie skrety z przechyleniem 607
1, w lewo, 2. w prawo; uczen powtarza po 2
skrety w kazdlg strone. Potem uczen wykonuje
2 korkociggi (wprowadzenie z lotu pozio-
mego), po 1-ej zwitce w kazdg strone. Instruk-
tor demonstruje lot z przepadaniem, uczen
powtarza do wysokosci 800 m. Od wysokosci
800 m do 600 m uczeh robi 1 zwitke spirali w
lewo z przechyleniem 3®, od wysokosci 600 do
400 m — normalne planowanie. Wyjscie na trase
proistokatng na wysokosci 400 m, wyliczenie ze
skretem na 90”, lagdowanie na 3 punkty.

Trzeci lot. Lot wykonuje uczen w strefie
od wysokosci 1000 m do 1500 m — nabieranie
wysokosci spiralg do gory w obie strony z prze-
chyleniem 157, Potem instruktor z lotu pozio-
mego demonstruje wykonanie korkociggu po 2
zwitki w kazdg strone, uczen powtarza 2 kor-
kociggi po 2 zwitki, I w lewo i 1 w prawo;
dwa wprowadzenia w korkocigg Ze skretu
z natychmiastowym wyprowadzeniem — |w
lewo i 1 w prawo. Na wysokosci 1500 m uczen
wykonuje 2 skrety, po 1 w lewo i w prawo
z przechyleniem 30” i 2 skrety z przechyle-
niem
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Ini>tniktor demonstruje przeciagniecie drgz
ka przy skrecie podczas planowania, wyprowa-
dzajgc samolot natychmiast po wpadnieciu w
korkociag. Uczen powtarza to 1—2 razy w kaz-
da strone do wysokosci nie mniejszej niz 120Q m.
Cd wysokosci 1200 m uczen traci wysoko$¢ do
1000 m pnzez lot z przepadaniem; od wysoko-
$ci 1000 m do 800 m — spirale w prav o z p*zc-
chyler.iem 30 od wysokosci 800 m — 600 m—
$lizg w obie strony po 100 m kazdy; od wyso-
kosci 600 m do 400 m normalne planowanie.
Na wysokosci 400 m wejscie na trase prosto-
katna, obliczenie ze skretem 90", lgdowanie na
3 punkty.

Uwagi; 1) Gtéwnym celem tego ¢wiczenia jest
nauczenie prawidtowego wprowadzania i wy-
prowadzania ze spodziewanego i niespodziewa-
nego korkociggu przy kazdym potozeniu samo-
lotu w locie, natychmiastowego powstrzymania
obracania sie samolotu, ptynnego wyprowadza-
nia z nurkowania i prawidtowego przejscia do
lotu w locie, natychmiastowego powstrzymania
wpadnieciu w korkocigg spowodowanego prze-
sunieciem drazka przy skretach i planowaniu,
W razie niedostatecznego opanowania nalezy
zwiekszy¢ przewidziang dla tego ¢wiczenia ilo$¢
lotow,

2) Przy wszystkich lotach wpadanie w kor-
kocigg wykonuje sie na wysokosci nie mniejszej
niz 1500 m. Po kazdym korkociggu nalezy po-
nownie wznie$¢ sie na wysokos$¢ 1500 m.

62



S) Pilot zawsze powinien pamieta¢ o tym,
azeby me dopusci¢ do' nadmiernego oziebienia
silnika. Dlatego tez podczas chiodnej pogody
obowigzany jest przy starcie i na wysokosci w
strefie od czasu do czasu przegrzewaé silnik.

Cwiczenie nr 2.

Przygotowanie na ziemi do poprawiania bte-
dow przy obliczeniu ladowania i samym lado-
waniu.

Cel; Zapoznanie uczniéw z charakterystycz-
nymi btedami przy obliczaniu i ladowaniu oraz
nauczenie techniki poprawiania.

Czas: 4 godziny dla grupy.

Miejsce: Lotnisko, na samolocie.

Spos6b wykonania; Zajecie przeprowadza
instruktor. Objasnia uczniom sposoby wylicza-
nia, charakterystyczne bledy przy obliczeniu
skretu o 90% sposoby uzgodnienia obliczania;
jak poprawia¢ btedy przy ladowaniu; wysokie
wyrownanie, falowanie, podskoki; jak poprawia¢
te bledy przejsciem do drugiego lotu po obwo-
dzie; jak przeprowadza¢ ladowanie przy po-
dejsciu na zwiekszonej i zmniejszone] szybko-
ci; jak obliczy¢ ladowanie ze slizgiem, podcia-
ganiem przy pomocy silnika i jak ladowa¢ na
kota. Po objasnieniach instruktor za pomotcg
pytann kontroluje przyswojenie przez uczniéw
tego ¢wiczenia, Dowddea Kklucza przeprowadza
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kontrole opanowania tego ¢wiczenia u nie mniej
niz Z&/0 ucznidw.

Warunki wykonania: Uczen powinien wie-
dzie¢ jak poprawia sie bledy przy obliczaniu
i lgdowaniu — najtaniej na ,,dobrze*.

Cwiczenie nr 2a.

Nauka lgdowania na kota i poprawki obli-
czenia $lizgu.

Cel; Nauczenie ucznia lgdowania na kota
i przeprowadzenia obliczern ladowania $lizgiem.

llos¢ lotdéw: 1 — 2 loty z inistruktorem,

Czas: Od 20 min do 1 godz.

Miejsce: Lotnisko, pas lotu niskiego, wyso-
kos$¢ 400 — 200 m, 4—6 podejsc.

Sposob wykonania; Lot przeprowadza sie
w pasie lotu niskiego. Wysoko$é po obwo-
dzie — 400 m, w pasie lotu niskiego — 200 m.
Caly lot wykonuje uczen. Podczas lotu w pasie
lotu niskiego pierwszy skret i wyjscie z czwar-
tego skretu wykon-aje sie na wysokosci nie
taniejiszej niz 100 m, W pierwszych podejsciach
z pasa lotu niskiego instruktor po czwartym
skrecie demonstruje $lizg i ladowanie na kota.
Uczen lekko trzyma stery, W nastepnych po-
dejsciach $lizg po czwartym skrecie do wyso-
kosci 50 m i lgdowanie na kota wykonuje uczen.

Po przejsciu do pasa lotu niskiego przepro-
wadza sie lot po prostokacie z normalnym lgdo-
waniem przy znaku ,,T“.
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Obliczenie do znaku ,,T* w tych lotach
uczen robi celowo z opOznieniem i poprawia
je Slilzgiem do wysokosci 50 m.

Warunki wykonania; Uczen powinien umieé
poprawia¢ obliczenie $lizgiem; przyswoi¢ so-
bie prawidtowy profil lagdowania; nie do-
pusci¢, zeby drazek przesuwat sie ,do siebie"
w momencie dotykania kotami ziemi; prawidto-
wo postugiwaé sie sterami w momencie dobie-
gu samolotu po wylagdowaniu.

Cwiczenie nr 3.

Poprawianie wysokiego wyréwnywania i ob-
liczenia podcigganiem przy pomocy silnika.

Cel: Nauczenie ucznia poprawki wysokiego
wyrownania przy ladowaniu i poprawiki oblicze-
nia podcigganiem przy pomocy silnika.

llos¢ lotéw; 1 lot z instruktorem,

Czas; 20 minut,

Miejsce: Lotnisko, pas lotu niskiego, wyso-
kos¢ 400 — 200 m; 4 — 6 podejsc.

Sposéb wykonania; Lot odbywa sie w pa-
sie lotu niskiego, Wysoiko$¢ po obwodzie 400 m,
w pasie lotu niskiego — 200 m. Lot wykonuje
uczen. Przy pierwszym podej$ciu instruktor
demoinstruje wysokie wyrdwnanie, koriczac je
na -wysokosci 1,5 — 2 m i prawidlowo popra-
wia bez pomocy silnika. Uczen lekko trzyma
stery. Przy drugim podejsciu instruktor wyso-
ko wyréwnuje i poprawia je przejsciem do dru-
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giego loiu. Przy nastepnych pode)sciach uczen
¢wiczy sie w po| Jrawianiu wysokiego wyréwna-
nia, ladujagc na 3 punkty i wzlatujgc do drugie:
go lotu po obwodzie. Przy podejsciach do pasa
lotu niskiego poprawke obliczenia dokonuje sie
podcigganiem przy pomocy silnika.

Warunki wykonania: Uczen powinien umie¢
poprawia¢ obliczenie przy pomocy silnika
i w swoim czasie bez pomocy instruktora po-
prawiaé wysokie wyrdéwnanie przejsciem do
drugiego lotu oraz ladowaniem na 3 punkty bez
pizechyleh i utraty kierunku; uczen nie powi-
nien robi¢ gwattownych ruchéw drgzkiem (od-
dawanie i ,,wylapywanie®).

Cwiczenie nr 4.

Nauka poprawki falowania.

Cel; Nauczenie ucznia poprawki falowania
wslad za lagdowaniem na 3 punkty i startem do
drugiego lotu po obwodzie.

los¢ lotéw: 1 — 3 lotéw z instruktorem,

Czas; Od 20 min, do 1 godziny.

Miejsce; Lotnisko, pas lotu niskiego, wyso-
ko$¢ 400 — 200 m, 4 — 6 podejs¢,
~ Spos6b wykonania; Lot wykonuje uczen.
Przy pierwszym podejsciu insitruktor dokonuje
falowania do wysokosci 1,5 m i po poprawieniu
laduje na 3 punkty. Uczen lekko trzyma stery,
W nastepnych podejsciach uczen sam wywotuje
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falowanie i poprawia je, instrukitor wtraca sie
do prowadzenia tylko w wypadku razacego bite-
du, W jednym z podej$¢ do pasa lutu niskiego
instruktor, wywotujac falowanie do 1,5 m i ma-
jac zapas' szybkosci, zwigksza obroty silnika
i pokazuje przejscie do 2. lotu; w nastepUych
podejsciach uczenn na skutek falowania sam
przechodzi do 2, lotu.

Warunki wykonania! Uczen zawczasu wi-
nien odczu¢ falowanie, reagowa¢ na nie i po-
prawiac je przejsciem do 2, lotu, lub przez nor-
malne ladowanie na 3 pmnkty bez przechylen,
utraty kierunku i gwattowanych ruchow dragzka.

Cwiczenie nr 5.

Nauka poprawy podskokéw (,,kangurow)
oraz odejscia do drugiego lotu.

Cel: Nauczenie ucznia poprawiania ,kangu-
row", przeprowadzania lgdowann po nich +tub
umiejetnego przejscia do 2, lotu.

llo$¢ lotéw: 2 — 3 lotow z instruktorem,

Czas: Od 40 min, do 1 godz.

Miejsce: Lotnisko, pas lotu niskiego, wyso-
kos¢ 400 — 200 m, 4 — 6 podejsc.

Spos6b  wykonania: Caty lot wykonuje
uczen. Podczas pierwszego lotu przy pierw-

szych 2 podejsciach instruktor sztucznie wy-
wotuje , kangury* przy lgdowaniu i sam je po-
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prawia, wykonujac lgdowanie na 3 punkty.
Uczen lekko trzyma stery. Przy nastepnych po-
dejsciach uczen wywotuje ,kangury“ wraz z
struktorem; instruktor przy poniocy aparatu po-
rozumiewawczego uprzedza ucznia 0 momencie
wykonania ,,kangura“. Uczen poprawia podskok,
(instruktor pomaga, o ile uczen nie daje sobie
rady).

Przy drugim locie instruktor niespodzianie
dla ucznia wywotuje , kangura“, uczeh wyrow-
nuje go samodzielnie. Przy kazdym podejsciu
przy koricu pasa lotu niskiego instruktor wy-
wotuje falowanie, z ktérego uczen powinien
przejs¢ do drugiego lotu. Kazdy lot konczy sie
normalnym ladowaniem na 3 punkty przy znaku

Przy jednym z lotbw w pierwszej potowie
wytrzymywania, przy zapasie szybkosci, wywo-
tuje ;sie ,(kangura® do 1 m (nie wyzej), dodaje
si¢ obrotéw silnika i demonstruje si¢ poprawia-
nie go przy pomocy przejscia do drugiego kre-
gu, Takie samo przejscie do drugiego kregu ro-
bi uczen po ,(kangurze* wywolanym przez in-
struktora.

Warunki wykonania; Uczeh powinien wyjis¢
z falowania po ,kangurze* na wysoko$¢ nie
mniejszg niz 1 m z nastepujacym' potem wyla-
dowaniem na 3 punkty bez przechylen i utraty
kierunku. Trzeba umie¢ prawidtowo poprawiac
,(kangury* przejsciem do drugiego lotu.
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¢wiczenie egzaminacyjne.

Sprawdzenie umiejetnosci poprawiania ble-
déw przy ladowaniu, ladowanie na kota i po-
prawianie btedu przy obliczaniu.

Celi Sprawdzenie umiejetnosci ucznia w po-
prawianiu bteddw przy obliczaniu, ladowaniu na
kota i poprawianiu bledu przy lagdowaniu.

llos¢ lotow: 2,

Czas; 26 minut.

Miejsce: Lotnisko (jeden lot w pasie lotu ni-
skiego — wysokos¢ 200, jeden lot na prostokat-
nej trasie — wysokos¢ 400 m),,

Spos6b  wykonania; Wszystkich uczniow
egzaminuje dowddca klucza. Sprawdza umie-
jetno$¢ ucznia w poprawianiu wysokiego wy-
rownania, ,kangurow*, fatowar, umiejetnosci
ladowania na kota. Biedy ustala egzaminujacy.
O tym, jakie btedy bedg do poprawienia w lo-
cie, ucznia nie uprzedza sie.

Zezwala sie na przejscie do nastepnego za-
dania, jezeli zadanie zostalo wykonane na oce-
ne ,,dobrze“.

Wykonanie na ocene ,bardzo dObrze®,

1) Po poprawieniu ,kangura“ i falowania —
utrzymanie samolotu na wysokosci nie wiek-
szej niz | m od ziemi, nastepnie lgdowanie na 3
punkty,

2] Przy poprawianiu wysokiego wyréwny-
wania 2— natychmiastowa ocena wysokiego wy-
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rownania, wiasciwe poprawki i lgdowanie na
3 punkty.

3) Ladujgc na kota — prawidlowy profil,
brak ,kanguréw" i falowania, utrzymanie pro-
stej linii wybiegu po lgdowaniu,

4) We wszystkidh wypadkach brak prze-
chylen i znoszenia

Wykonanie na ocene ,,dobrzc";

W jednym z lotéw, przy poprawianiu btedow
ladowania, $lady nieznacznych przechyleh po-
prawianych przed przyziemieniem. Pozostate
elementy lotu na ocene ,bardzo dobrze".

Zadanie trzecie.

Przerobienie techniki lotu po prostokatnej
przed pierwszym lotem samodzielnym.

Cel; Catkowite opracowanie wszystkich ele-
mentéw lotu do samodzielnego wylotu ucznia.
llos¢ lotéw; 17 — 25 dla jednego ucznia,

Czas: Przygotowanie na ziemi — 11 godz.
dila grupy,
Czas lotow; Od 1 godz, 50 minut do 2 godz,
38 min. ]
Cwiczenie nr 1.

Objazd oraz ogledziny lotniska i lgdowisk na
wypadek przymusowego ladowania.

Cel: Zapoznanie sie z lotniskiem i z przyle-
glymi do niego lgdowiskami na wypadek przy-
musowego ladowania,

Czas: 8 godz, dla klucza.
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Miejsce; Lotnisko z przylegitymi lgdowi-
skami.

Spos6b wykonania; Zajecia prowadzi do-
wodca klucza w obecnosci instruktoréw. Do
czasu wyjazdu na lotnisko dowddca Kklticza
przeprowadza zajecia przy pomocy schematu
lotniska. Przy wyjezdzie w pole uczeh powi-
nien mie¢ ze soba: mapnik, otowek, linijke to-
pograficzng i kompas.

Wykonaé na lotnisku nastepujgce czynnosci:

— sporzadzi¢ szkic;

— obejrze¢ powierzchnie lotniska;

— obej$¢ granice lotniska;

— zaznaczy¢ na szkicu przeszkody znajdu-

jace sie przy podejsciach do lotniska;

— na szkicu lotniska zaznaczyé tereny do

przymusowydh lgdowan;

Po skorniczonych ogledzinach lotniska do-
wodca klucza droga pytan na wyrywki spraw-
dza wiadomosci ucznidw.

W takiej samej kolejnosci oglada sie tereny
do przymusowych lgdowan w okolicy lotniska.
Dowoddca klucza udziela wskazéwek z jakiego
punktu trasy i na ktérym terenie nalezy lgdo-
wa¢ w wypadku defektu silnika,

Warunid wykonania; Uczen musi umieé
z pamieci nakresli¢ schemat potozenia, lotniska,
ladowiska i przeszkéd przy podejsciach. Na-
kresli¢ iszkice ladowisk i doskonale wiedzieé
Z jakiego ladowiska nalezy korzystaé w wypad-
ku defektu silnika z roznych punktéw trasy
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i przy réznych kierunkach startu, 0'bjasni¢ czyn-
nosci pilota w razie odmowy silnika przed
pierwszym skretem z réznych punktow trasy.

Cwiczenie nr la.

Egzamin z KWL, rozdziat ,,Technika pilo-
tazu“ i ,,Wskazéwek przy wykonywaniu lotow*.

Cels Sprawdzenie .wiadomosci kazdego ucznia
w zakresie techniki pilotazu na isamolocie UT-2
i ,Wskazéwek przy wykonywaniu lotow*,

Czas: 1 godz, dla kazdego ucznia.

Miejsce: Na lotnisku podczas szkolnych lo-
tow.

Sposéb wykonania; Kazdego ucznia z osob-
na egzaminuje dowddca klucza. Sprawdza wia-
domosci ucznidbw w zakresie spostrzegawczo-
§ci, przygotowania do lotu, startu, wznosze-
nia, skretéw, lotu poziomego, planowania, za-
chowania trasy, obliczania do lgdowania, lgdo-
wania, obowiazkow stuzby startowej, przepiséw
podziatu startu, instrukcji wykonywania loiow
i poszczegblnych wypadkdéw w czasie lotow.

Egzaminowanie odbywa sie metodg poga-
danek i rozwiazywania krétkich zadan pizy po-
mocy startu w miniaturze.

Warunki wykonania; Uczenn winien zda¢
egzamin na ocene nie mniej niz ,,dobrze“. Ci,
ktorzy otrzymali ocene ,dostatecznie* i ,,zle*
do lotéw i petnienia stuzby startowej nie sg do-
puszczeni.
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éwiczenie nr Ib.

Przygotowanie na ziemi do startu i ladowa-
nia z bocznym wiatrem, obliczenia ze stojagcym
Smigltem i powziecia decyzji w razie defektow
silnika.

Cel; Zapoznanie sie z kioiejnoscig czynnosci
i technikg wykonania startu i lgdowania z bocz-
nym wiatrem, obliczeniem ze stojacym $migtem
i przedsiewzieciem S$rodkdéw zaradczych przy
defekcie silnika,

Czas: 3 godz, dla grupy.

Miejsce; Klasa,

Spos6b wykonania; Zajecia prowadzi do-
wodca klticza w obecnosci instruktorow, W cza-
sie zaje¢ zapoznaje sie z technika unikania
zniesienia przy starcie i lgdowaniu. Nastepnie
dowddca klucza wyjasnia wiasciwosci oblicza-
nia i ladowania ze stojagcym $migtem. Poza tym
instruktor ttumaczy czynnosci pilota w razie
defektu silnika i innych wadliwo$ci w czasie
lotu, Wszystkie wypadki omawia sie w kon-
kretnych warunkach danego lotniska przy za-
sadniczych startadh.

Warunki wykonania:
1) Uczeh powinien posiada¢ doktadng znar

jomo$¢ Srodkéw i sposobOw jakie zastosowac
w wypadku defektu silnika,

2) Potrafi¢ prawidtowo walczy¢ ze zniesie-
niem w czasie startu, na trasie i przy ladowaniu,
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3] Doktadnie pozna¢ wiasciwosci obliczania
do ladowania ze stojacym smigtem,

Cwiczenie nr Ic,

Loty z bocznym wiatrem (szybkos$¢ wiatru
3 — 4 m/sek)<

Cel: Nauczenie ucznia wykonywania startu
i lgdowania z bocznym wiatrem oraz unikania
zniesienia przy starcie, na trasie i przy plano-
waniu.

llos¢ lotéw; 2 loty z instruktorem,
Czas; 12 minut.
Miejsce; Trasa prostokatna, wysokos¢ 400 n

Spos6b  wykonania; Pierwszy lot wyko
nuje instruktor (uczen trzyma lekko ster), obja-
$nia uczniowi cechy nicliu powietrza, wplyw
jego na zniesienie w stosunku do ziemi; drugi
lot wykonuje uczen. Obliczenie i lgdowanie
przy znaku ,,T“ po locie na trasie prostokatnej
wylkonujc uczen.

Cwiczenie to wykonuje sie przy wietrze
0 szybkosci nie wiekszej, niz 4 m/sek. Kierunek
startu i ladowania wyktada sie w ten sposoéb,
zeby skladowa boczna wiatru wynosita 3 —
4 m/sek.

Warunki wykonania; Uczen powinien prawi-
dlowo pokonywaé zniesienia, startowac i lagdo-
waé bez zniesienia, catko'wicie pokonujgc
wptywy wiatru bocznego.
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éwiczenie nr 2.

Loty imitujgce obliczanie lgdowania ze sto-
jacym smigtem (silnika nie wylacza sie).

Celi Danie pojecia obliczenia do lgdowania
i ladowanie ze stojacym $migtem.

llo$¢ iotéw! 2 luty z instruktorem,

Czas: 20 minut.

Miejsce: Lotnisko, wysoko$¢ 800 m.

Sposdb wjykonania: Znajdujac sie ua wy-
sokosci 800 m nad znakiem ,, T zmniejszy¢
obroty silnika i wykona¢ obliczenie ze skretem
360 do lgdowania, nie korzystajgc z silnika do
samego momentu lgdowania. Szybko$¢ plano-
wania 140 km/godz, na sknetach 150 km/godz.
Ladowanie w pasie przyziemienia na 3 punkty.
Pierwszy lot pokazowy wykonuje instruktori
drugi lot wykonuje uczen, a instruktor kontro-
luje tylko jego czynnosci.

Warunki wykonania; Uczen powinien obli-
cza¢ i ladowaé w pasie znakéw lgdowania bez
pomocy silnika.

Cwiczenie nr 3.

Loty z zastonietym szybkos$ciomierzem, wy-
soko$ciomierzem, licznikiem obrotéw i okula-
rami podniesionymi na czoto.

Cel; Sprawdzenie umiejetnosci ucznia w wy-
konywaniu lotu bez przyrzadéow (w wypadku
defektéw) i z okularami podniesionymi na czoto.

llos¢ lotdw; 2 loty z instruktorem.
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Czas: 12 minut.

Miejsce; Trasa prostokatna, wysokos$¢ 400 m.

Spos6b  wykonania: Przed lotem zakry¢
(zaklei¢)  szybkosciomierz, wysokosciomierz
i licznik obrotow. Caly lot wykonuje sie z pod-
niesionymi okularami.

Warunki wykonania; Btedy w szybkosci na
prostej i przy skrecie nie moga przekraczaé
15 km/godz,, od przepisowej szybkosci podczas
planowania i wznoszenia — 10 km/godz,, w wy-
sokosci — 50 m przy obrotach silnika
50 obr,/min.

Cwiczenie nr 4,

Loty doskonalgce na trasie p]-ostokatnej
przed lotem samodzielnym oraz powziecie de-
cyzji na wypadek defektu silnika.

Cel; Doprowadzenie techniki pilotowania
ucznia do poziomu wykluczajgcego wypadki
przy lotach samodzielnjych na trasie prosto-
katnej.

Ilo$¢ lotow: 8-— 16 lotdéw z instruktorem,

Czas: Od 48 min. do 1 godz, 36 min.

Miejsce: Trasa prostokatna, wysokos¢ 400 m

Spos6b wykonania; Wszystkie loty wyko-
nuje sie na trasie prostokatnej z obliczeniem
ladowania ze skretem o 90°

Ladowanie wykonuje sie w pasie doktadnego
przyziemienia na trzy punkty.

Nie mniej niz przy 5 lotadh imituje sie de-
fekt silnika i wynikajace stad znizenie lotu na
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teren przygodny, przewidziany w instrukcji
szkolnej — do wysokosci wyrownania. Na te-
reny nie przewidziane instrukcjg szkolng — do
wysokosci 50 m, w pozo®tatycti wypadkach
tylko do powziecia decyzji.

Skrety przy imitowaniu przymusowych lgdo-
wan we wszystkich wypadkach nie nizej 100
m, z przechylaniem do 45%

Przy wykonywaniu tych lotéw uczenn po-
winien catkowicie przygotowac sie do lotu sa-
modzielnego, wyrobi¢ sobie statg uwage i spo-
strzegawczo$¢ na ziemi i w powietrzu. Powinien
doktaidnie przestrzegaé porzadku na lotnisku
w odniesieniu do catego lotu, poznac instrukcje
lotnicze i wszystkie wskazéwki dotyczace tech-
niki lotu.

Warunki wykonania: Nie mniej niz 5 ostat-
nich lotéw uczen powinien wykonaé¢ samodziel-
nie, bez najmnieiszej pomocy instruktora w pro-
wadzeniu, z dokfadnym wyliczeniem w pa-
sie przyziemienia, W ostatnich 5 lotach zezwala
sie korzysta¢ z podciggania silnikiem na usta-
lonych wysokosciach z obowigzkowym ladowa-
niem w pasie przyziemienia,

W wypadku nie wykonania tych warunkow
w jednym z ostatnich 5 lotow, ¢wiczenie zaczy-
na sie od poczatku. Cwiczenie uwaza sie za
zakonczone, jezeli uczen wykonat je na ocene
,dobrze* wedlug wytycznych zadania pierw-
szego.
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¢wiczenie egzaminacyjne.

Sprawdzenie gotowosci ucznia do lotu sa-
modzielnego.

Cel: Sprawdzenie gotowosci ucznia do pierw-
szego samodzielnego lotu.

llos¢ lotéw; 3,

Czas: 18 minut.

Miejsce: Trasa prostokatna.

Sposéb wykonania: 75Vo ogélnej ilosci ucz-
niow w plutonie sprawdza d-ca plutonu i 28/
d-ca eskadry. Loty do wykonania tego ¢wicze-
nia wykonuje sie po meldunkach instruktorow
stwierdzajgcych gotowos¢ kazdego ucznia do
lotu samodzielnego.

D-ca klucza robi najmniej dwa loty z kaz-
dym uczniem, d-ca plutonu jeden — dwa loty
na trasie prostokatnej, W lotach tych ostatecz-
nie sprawdza sie ucznia pod wzgledem umiejet-
nosci bezblednego wykonania lotu, poprawia-
nia kazdego btedu i powziecia prawidtowej de-
cyzji w wypadku przymusowego ladowania,

W zasadzie déwiczenia te wykonuje sie w
przeddzien lub w dniu pierwszego samodziel-
nego lotu. Po dobrym wykonaniu c¢wiczenia
egzaminacyjnego nie moze byé watpliwosci co
do przygotowania ucznia do samodzielnego lotu.
Instruktor nie ma prawa dopusci¢ do samodziel-
nego lotu ucznia, jezeli nie ma catkowitej pew-
nosci, ze uczen w zupetnosci opanowat tech-
nike pilotazu w locie na trasie prostokatnej i w
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kazdym wypadku da sobie rade ze wszystkimi
nieoczekiwanymi trudnosciami podczas lotu.

D-ca szkoty ma pnawo na swojag odpowie-
dzialnos$¢, z podaniem do rozkazu, zezwoli¢ naj-
bardziej doswiadczonym d-com kluczy na do-
puszczanie uczniéw do lotu samodzielnego.

Wytyczne dla zadania trzeciego — te same
co dla pierwszego zadania.

Zadanie czwarte.

Samodzielne éwiczenie wykonywania lotéw
po trasie prostokatnej i do strefy.

Celi Wzmocnienie techniki pilotazu na samo-
locie UT-2 na trasie prostokatnej i w strefie.

llos¢ lotow! 14 kontrolujgco-pokazowych,
44 samodzielnych,

Czas: Przygotowania na ziemi — 13 godz,,
na loty samodzielne — 8 godz,, na loty kontro-
lujgco-pokazowe — 4 godz, 30 min.

Cwiczenie nr 1.

Omowienie pierwszego lotu samodzielnego.

Cel; Dokiadne zrozumienie przez uczniow
warunkéw  zapewniajacych  bezpieczenstwo
i peilng technike pilotazu przy lotach samo-
dzielnych.

Czas: 3 godz, dla grupy.

Miejsce: Klasa.

Spos6b wykonania; Zajecia prowadzi d-ca
klucza. Trescig wyktadu powinno by¢; szczeg6-
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towe oméwienie wszystkich elementéw lotu po
obwodzie, poczynajagc od przepiséw wsiadania
do samolotu i kohczac na wysiadaniu z samo-
lotu, Wyktady ilustrowac przyktadami, do czego
wykorzysta¢ materiat szkolny dotyczacy wy-
padkéw lotniczych, zdjecia fotograficzne, ry
sunki, opisy wypadkéw lotniczych z wymienie-
niem przyczyn.

Warunki wykonania: Uczen powinien jasno
zrozumie¢ konieczno$¢ wykonania elementéw
lotu zgodnie z KWL i skutki nieprzestrzegania
wymienionych przepisow.

Cwiczenie nr la.

Loty samodzielne po trasie prostokatnej.

Cel; Przerobienie elementéw lotu na trasie
prostokatne;j.

llos¢ lotéw: Kontrolujgcych — 8, z tych
3 loty w pasie lotu niskiego, samodziel-
nych — 30,

Czas: Na loty kontrolujgce 1,5 godz, na loty
samodzielne — 3 godz.

Miejsce; Trasa prostokatna i pasi lotu ni-
skiego, wysokos$¢ 400 — 200 m,

iSpos6b wykonania; Uczen samodzielnie wy-
konuje loty po trasie prostokgtnej na wyso-
kosci 400 m (z balastem w przedniej kabinie);
obliczenie lgdowania ze skretem 90"; ladowa-
nie na 3 punkty, W dniu pierwszego lotu samo-
dzielnego wykonuje najwyzej 2 loty.
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Pierwsze 15 lotow samodzielnych (po wy-
laszowaiiiu) uczen powinien wykona¢ z balastem
w przedniej kabinie. Po 15 Intach samodziel-
nych i po dalszych lotach, zezwala sie zabierac
do przedniej kabiny ucznia — pasazera, do kt4-
rego obowigzkéw nalezy: prowadzenie obser-
wacji, $ledzenie przyrzaddw i zapamietywanie
btedow w technice pilotowania, bez wtrgcania
sie db prowadzenia samolotu.

Przystepujagc do wykonania tego zadania,
uczen powinien mie¢ pewnos$¢, ze jest dostatecz-
nie przygotowany do prowadzenia samolotu sa-
modzielnie; powinien dobrze znaé przepisy stuz-
by lotniczej i na lotnisku; natychmiast zauwa-
za¢ swoje btedy i poprawiac je, nie traci¢ orien-
tacji w powietrzu, uprzytomnic¢ sobie co nalezy
przedsiewzigé i w jaki sposdb zachowaé sie
na wypadek przymusowego ladowania.

Pewnos¢ siebie, wzorowy stan fizyczny i mo-
ralny, dyscyplina, uwaga i spostrzegawczos¢
stanowig podstawy wzorowego wykonania za-
dania.

W wypadku stabego stanu fizycznego T mo-
ralnego lub tez gdy otrzymane zadanie jest dla
niego niejasne albo ponad sity, uczern obowia-
zany jest zameldowac¢ o tym swojemu instruk-
torowi, Meldunek taki jest obowiagzkiem stuzbo-
wym ucznia.

Pierwszy samodzielny lot ucznia powinien
by¢ przedsiewziety w nastepujacych warunkach:
szybkos$¢ wiatru nie wigksza niz 5'— 6 m/sek..
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widocznos¢ nie mniejsza niz 5 km, podstawa
chmur nie nizej niz 600 m, start staty, kotysanie
samolotu nie wigksze niz $rednie. Samolot do
petna zaopatrzony w paliwo i smary oraz spraw-
dzony, silnik wyprébowany i pracujacy dobrze,
w przedniej kabinie umocowany balast.

Uczeh po otrzymaniu zezwolenia na lot sa-
modzielny melduje sie u d-cy klucza, od Kkt4-
rego otrzymuje wskazowki. Podczas przygoto-
wania do lotu i wykonywania pierwszego lotu
samodzielnego uczeh powinien dziata¢ spokoj-
nie, z uwagg i rozmystem, wykonujac wszystkie
elementy lotu zgodnie z nabytg wprawa.

Podczas podejScia do lgdowania w wy-
padku, jezeli widzi, ze przejdzie wyznaczone do
ladowania miejsce, uczeh winien niezwtocznie
odej$¢ do drugiego lotu po obwodzie i dokonaé
powtdrnie obliczenia do lgdowania. W' wypadku
ponownego btedu spokojnie odejs¢ do trzeciego
lotu.

Jezeli uczenn zmuszony jest poprawi¢ obli-
czenie przy pomocy podciggania, to w tym wy-
padku musi zwiekszy¢ obroty silnika. O ile
btad w obliczeniu powstat na wysokosci mniej-
szej niz 50 m, uczenn powinien odejs¢ do dru-
giego lotu i wykonujgc to wedlug wszystkich
przepisow, zachowac przy tym catkowity spoko;.

Uczen powinien widzie¢ wszystkie prze-
przeszkody na ziemi, w powietrzu i w kazdej
chwili lotu musi powzig¢ wiasciwg decyzje na
wypadek przymusowego lgdowania.
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Znajdujac sie w powietrzu, uczen nie pod-
latuje blisko do innych samolotéw. Przed lado-
waniem samolotu nalezy obejrze¢ uwaznie te-
ren lgdowania.

Uczen powinien lgdowac blisko samolotéw
stojacych na lotnisku, poza tym obowigzany
jest Sledzi¢ potozenie samolotu w stosunku do
ziemi, nie dopuszczajgc do zniesien i przechy-
len samolotu.

Ladowania na kota nie nalezy sie obawiac;
w wypadku, gdy ladowanie wypadto na kota,
nie stara¢ sie posadzi¢ samolotu na 3 pimkty.
W takim wypadku zakoriczyé lgdowanie, prze-
strzegajac przepiséw odnoszacych sie do lgdo-
wania samolotu na kota. Bezwzglednie pamie-
ta¢, ze lagdowanie uwaza sie za skonczone tylko
wtedy, gdy samolot zatrzyma sie po wybiegu,
a lot wtedy — kiedy uczeh wysiadt z samolotu
i oddat go drugiemu.

Pomiedzy 8 — 12 i miedzy 25— 30 samo-
dzielnymi lotami instruktor, a miedzy 17 — 20
lotem d-ca plutonu, kontrolujg umiejetnos¢
ucznia poprawiania btedéw przy lagdowaniu
w pasie lotu niskiego.

Podczas tego ¢wiczenia, w oczekiwaniu na
swojg kolej, uczniowie uwaznie obserwujg
wszystkie loty i analizujg btedy swoich kolegéw
pod kierunkiem instrunktora lub d-cy klucza.

Przed kazdym lotem samodzielnym, po otrzy-
maniu zadania od instruktora, uczen zgtasza sie
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u d'cy Klucza, ktory droga zapytan i krétkich
wyijasnienn sprawdza czy uczen moze by¢ do-
puszczony do lotu.

Ostatnie 3 loty ¢wiczenia nr la nalezg do
egzaminu. Egzamin przeprowadzi dca klucza,
obserwujac loty z ziemi.

Warunki wykonania: Uczen powinien wyko-
na¢ wszystkie elementy lotu na trasie prosto-
katnej wedlug wytycznych czwartego zadania
na ocene nie nizszg niz ,,dobrze*.

Cwiczenie nr 2.

Przygotowanie na ziemi do lotéw w strefie
wedtug éwiczenia nr 2a.

Cel; Sprawdzenie umiejetnosci i utrwalenie
w pamieci uczniéw techniki wprowadzenia
w korkociag i wyprowadzenia z korkociggéw
wszelkiego rodzaju, jak réwniez techniki wy-
konania skretow, spirali, $lizgéw i lotéw z do-
zwolong szybkoscig minimalna,

Czas: 2 godz, dla klucza.

Miejsce: Klasa lub lotnisko.

Spos6b wykonania; Zajecia prowadzi d-ca
klucza w obecnosci instruktoréw przy pomocy
pogadanek.

Warunki wykonania; Uczen powinien dawad
wiasciwe odpowiedzi na postawione pytania,
w szczegOllnosci co do wykonania korkociggu.

84



o ile uczen nie moze da¢ wiasciwej odpowie-
dzi na postawione zapytania, zostaje zawieszo-
ny w lotach samodzielnych w strefie, do czasu
wzorowego opanowania wykonania ¢éwicze-
nia nr- 2a,

Cwiczenie nr 2a.

Loty w strefie na skrety z przechyleniem
30", lot z minimalng szybkoscig przy wznosze-
niu i planowaniu, korkociag, spirala z przechy-
leniem 30", $8lizg, zmijka i lot z przepadaniem.

Celi Trening samoidzieilny w wykonaniu:
skretow z przechyleniem 30", lotu z przepada-
niem, wprowadzenia i wyprowadzenia samototu
z korkociggu, ispirali z przechyleniem 30"
$lizgu.

llos¢ lotéw; Kontrolujagcych — 2, samodziek
nych — 4, z nich 2 loty na trasie prostokatnej,

Czas: Dla lotéw kontrolujgcych — 1 godz,
dla lotow isamodzielnych — 1 godz, 12 min.

Miejsce; Trasa prostokatna, wysokos$é 400 m.
Strefa pilotazu — wysoko$¢ 1500 m.

Spos6b wykonania: Pierwszy lot — kon-
trolujacy z instruktorem do strefy. Lot wyko-
nuje uczen. Na wysokosci 1000 m instruktor de-
monstruje nabieranie wysokosci z dopuszczal-
ng szybkosciag minimalng, uczen powtarza to
do wysokosci 1500 m,

W strefie wedtug zadania instruktora uczenh
wykonuje skrety z przechyleniem 30", po dwa
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w kazda strone; jezeli jakikolwiek badz skret nie
wychodzi dobrze, instruktor pokazuje jego wy-
konanie, Nastepnie instruktor demonstruje dwa
korkociagi po jednej zwitce z lotu poziomego,
wpadniecie w korkocigg ze skretu przy nabie-
raniu wyspkosci i spirali — z natychmiastowym
wyprowadzeniem. Uczenn powtarza to do catko-
witego opanowania.

Potem instruktor demonstruje lot z przepa-
daniem, uczen przepada do wysokosci 1200 m.
Nastepnie instruktor demonstruje spirale z prze-
chyleniem 30® w prawo i w lewo, uczen po-
wtarza je do wysokosci 800 m. Na wysokosci
800 m instruktor demonstruje planowanie z do-
puszczalng szybkosciag minimalng, uczen pla-
nuje do wysokosci 600 m; od wysokosci 600 m
do 400 m — utrata wysokosci przez normalne
planowanie. WejScie na trase o0gélng na wyso-
kosci 400 m, obliczenie skretu o 90“ ladowanie
na 3 punkty na terenie ograniczonym — wy-
konuje uczen.

Drugi lot — kontrolujgco-pokazowy z d-cg
klucza. Start i nabieranie wysokos$ci 1500 m wy-
konuje uczen, W strefie uczen wykonuje dwa
skrety z przechyleniem 30 po jednym w kaz-
da strone, nastepnie wykonuje korkocigg po
jednej zwitce w obie strony z lotu poziomego,
po tym wykonuje wpadniecie w korkociag pod-
czas planowania i ze skretu przy planowaniu,
z natychmiastowym wyprowadzeniem (po kaz-
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dym wpadnieciu w korkocigg nabiera sie wy-
sokosci do 1500 m),

W locie powyzszym uczenn powinien opano-
wacé catkowicie technike wprowadzania i wy-
prowadzania samolotu z korkociggu. Od wyso-
kosci 1500 m do 1300 m d-ca klucza wykonuje
$lizg na 100 m w kazda stroneg; od wysokosci
1300 m do 1000 m $lizg wykonuje uczen. Od
1000 m d-ca klucza zamyka gaz i imituje defekt
silnika. Uczen powinien wyliczy¢ do swego lot-
niska, a jezeli strefa znajduje sie w drugim pa-
sie, to na teren, wyznaczony dla danej strefy.

Powyzszy lot z d-ca klucza jest lotem kon-
troliujacym dla sprawdzenia prawidtowosci wy-
konania przez ucznia korkociagu. D-ca klucza
daje zezwolenie na samodzielne loty do strefy.

Trzeci i czwarty lots — samodzielne, wyso-
kos¢ 1000 m, W strefie uczeh wykonuijie szes$¢
skretow z prziechyleniem 30*, nastepnie dwa kor-
kociggi po jednej zwitce z lotu poziomego i po
jednym wpadnieciu ze skretu przy nabraniu wy-
sokosci i ze skretu przy planowaniu. Od' wyso-
kosci 1500 m do 1200 m utrata wysokosci spi-
ralg w prawo i w lewo po 100 m w kazdg stro-
ne; od wysokosci 1000 do 600 m strata wyso-
kosci za pomocg zmijki; od wysokosci 600 m
do 400 m strata wysokosci przez normalne pla-
nowanie, Wejscie na trase ogélng na wysoko-
§ci 400 m, obliczenie do lgdowania ze skretem
90% lagdowanie na 3 punkty w pasie przyzie-
mienia.
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Warunki wykonania; Uczeh powinien wyko-
na¢ ¢wiczenie na ocene najmniej ,,dobrze" we
dtug wytycznych czwartego zadania.

Cwiczenie nr 3.

Przygotowanie na ziemi do wykonania skre-
tow z przechyleniem 0semek, zwrotow,
przewrotéw i nurkowania pod kagtem 50®

Cel; Przyswojenie techniki wykonania skre-
tow z przechyleniem o0semek, zwrotow,
przewrotéw i nurkowania pod katem 50®)

Czas; 4 godz, na grupe.
Miejsce; Klasa lub lotnisko.

Kolejnos¢ wykonania; Pierwsze dwie godzi-
ny zaje¢ przeprowadza /dowodca klucza w obec-
nosci instruktoréw. Wyjasnia on technike wy-
konania gtebokich skretow, ptytkich i giebo-
kich 6semek, zwrotéw, przewrotéw i nurko-
wania pod katem 50® ilustrujgc swoje wyjas-
nienia za pomocg modelu samolotu, potem oma-
wia i pokazuje przy pomocy tegoz modelu cha-
rakterystyczne btedy ucznidéw przy wykonywa-
niu tych figur oraz przyczyny i sposoby ich po-
prawiania, Ostatnie dwie godziny instruktorzy
wedtug grup droga ustnych zapytan sprawdzajg
U uczniéw opanowanie tematu.

Warunki wykonania; Uczeh powinien dawac
wiasciwe odpowiedzi na wszystkie pytania do-
tyczace techniki wykonania gtebokich skretow,
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o0semek, zwrotow, przewrotow i nurkowania
pod katem 50“ Winien doktadnie poznaé¢ cha-
rakterystyczne btedy przy wykonywaniu tych
figur i sposéb ich poprawiania.

Cwiczenie nr 3a.

Loty w strefie na skretach z przechyleniem
o6semki podciagane, zwroty, przewroty,
nurkowanie pod katem 50®, spirala i $lizg.

Celi Danie uczniowi moznosci ¢wiczenia
w wykonaniu skretow z przechyleniem
O6semek, odciagiiietych zwrotéw, przewrotéw,
nurkowania pod katem spirali i Slizgu.

llos¢ lotéw! Kontrolujgcych — 2; samodziel-
nych — 8, w ktdérych 3 loty po obwodzie przed
lotami do strefy.

Czas; Na loty kontrolujgce — 1 godz, na
loty samodzielne — 2 godz, 48 min.

Miejsce: Trasa prostokagtna — wysokos$¢
400 m, strefa — wysoko$¢ 1500 m,

Sposob wykonania: Pierwszy lot — kon-
trolujgco-pokazowy wykonuje sie z instrukto-
rem, Start, nabranie wysokosci do strefy we-
dtug ustalonej trasy, wykonuje uczen. W strefie
na wysokosci 1500 m instruktor sprawdza opa-
nowanie techniki wykonania ptytkich skretow
i w razie zauwazenia btedéw ponownie demon-
struje ich wykonanie, starajgc sie je usunaé.
Nastepnie instruktor demonstruje lewy skret
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z przechyleniem 55— 60, uczen powtarza. Je-
zeli uczen robi btedy i nie usuwa ich, instruk-
tor ponownie demonstruje lewy skret. Po le-
wym skrecie w takim samym porzadku wyko-
nuje sie prawe skrety.

Po skonczeniu skretow z przechyleniem
55— 60®) instruktor demonstruje 6semki z prze-
chyleniem uczeh powtarza. Instruktor de-
monstruje wykonanie nurkowania pod katem
50®) gtebokosci 200 m do wysokosci 1300 m; od
wysokosci 1300 m instruktor demonstruje wy-
konanie podciggnietych zwrotéw w prawg i le-
wg strong, uczeh powtarza. Od wysokosci
1500 m uczen wykonuje nurkowanie pod ka-
tem 50® gtebokosci 200 m; szybkos$é podczas nur-
kowania nie powinna przekroczy¢ 220 km/godz.

Od wysokosci 1300 m do wysokosci 1000 m
uczen wykonuje zmijke; od wysokosci 1000 m
do 700 m — $lizg po 150" m w kazdg strone;
od wysokosci 700 m do 400 m — normalne
planowanie. Wejscie na trase prostokatng na
wysokosci 400 m, obliczenie skretem o 90" la-
dowanie na 3 punkty w pasie przyziemienia.

Drugi i trzeci lot; — uczenn wykonuje samo-
dzielnie. Od 1000 m do 1500 m — nabieranie
wysokos$ci przy pomocy podciggnietych zwro-
téw; na 1500 m uczeh wykonuje skrety z prze-
chyleniem 60® i 6semki z przechyleniem Qd
wysokosci 1500 m — utrata wysokos$ci przez
dwa nurkowania pod katem 50® gtebokosci
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200 m; od wysokosci 1100 m do 800 m — $lizg
w tewo i w prawo po 150 ml kazdy; od wysoko-
§ci 800 m do 600 m—"sitrata wysokosci przy po-
mocy zmijki; od wysokosci 600 m do 400 m —
normalne planowanie. Wejscie ,na trase ogol-
ng — na wysokosci 400 m, lgdowanie — na
3 punkty w pasie przyziemienia.

Czwarty lot; — kontrolujgco-pokazowy z in-
struktorem, Caty lot wykonuje uczen. Nabie-
ranie wysokosci od 1000 m do 1500 m wyko-
nuje sie przy pomocy zwrotow. Na wysokosci
1500 m uczen wykonuje dwa skrety z przechy-
leniem 60“ i 2 6semki z przechyleniem 60 Je-
zeli ktorykolwiek z ellemnitéw lotu u ucznia
nie udaje sie, instruktor demonstruje sam i wy-
maga catkowitego opanowania. Nastepnie in-
struktor demonstruje prawy przewrét, uczen
powtarza to do catkowitego opanowania. Po-
tem instruktor wykonuje lewy przewr6t, uczen
powtarza az do przyswojenia. Po kazdym prze-
wrocie utracong wysokos¢ nabiera sie wcho-
dzac spirala z przechyleniem 5— 10% Uczen
wykonuje dwa nurkowania gtebokosci 200 m
kazde; od wysokosci 1100 m do 800 m — spi-
rala w prawo i w lewo; od wysokosci 800 do
600 m $lizg po 100 m w kazda strone; od wy-
sokosci 600 do 400 m — normalne planowanie.
Wejscie na trase o0go6lng na wysokosci 400 m,
wyliczenie skretem o 90 ladowanie na 3 punk-
ty w pasie przyziemienia.

91



Pigty, sz6sty i siodmy lot; — uczeh wyko-
nuje samoidzietnie, W strefie wysokosci 1500 m.
Od 1000 m dd 1500 m wysokosci nabieirai przez
zwroty, na wysokosci 1500 m wykonuje 2 skre-
ty z przechyleniem po jednym w kazda
strone; 2 6semki z przechyleniem 4 prze-
wroty po 2 w kazdg strone (utracong wysokos$¢
po kazdym przewrocie nabiera sie spiralg z
przechyleniem 5—'10®), — Utrata wysokosci
od 1500 m do 1100 m przez 2 nurkowania gte-
bokosci 200 m kazde; od wysokosci 1100 m do
800 m wykonuje sie zmijke z przechyleniem 30®
od wysokosci 800 m do 600 m — slizg w obie
strony po 100 m kazdy; od wysokosci 600 m
do 400 m — normalne planowanie. Obliczenie
skretem o N0®) lgdowanie na 3 punkty w pasie
przyziemienia.

Warunki wykonania; Wykona¢ wszystkie
elementy lotu wedtug wytycznych czwartego za-
dania na ocene ,,dohrze“.

Cwiczenie nr 4.

Przygotowanie na ziemi do wykonania petli
i beczek.

Cel; Opanowanie techniki wykonania petli
i beczek na samolocie UT-2,

Czas; 4 godz.
Miejsce; Lotnisko, przy samolocie.

92



Spos6b wykonania; 1— 2 godz, zadecia
przeprowadza d-ca klucza, ktéry w towarzy-
stwie instruktorow objasnia technike wykona-
nia kazdej figury, ilustrujgc objasnienia przy po-
mocy modeli samolotu, pokazuje charaktery-
styczne btedy przy wykonaniu figur i czynno-
$ci dla poprawienia tych btedow. Specjalnie dro-
biazgowo d-ca klucza omawia mozliwosci nie-
oczekiwanego wpadniecia w korkociag przy
wykonywaniu figur i czynnosci uczniéw celem
poprawienia tych biedow,

Czas pozostaly poswieca instruktor dla swo-
jej grupy celem sprawdzenia opanowania przez
uczniéw techniki wykonania figur; kolejno sa-
dza kazdego ucznia do kabiny i demonstruje
czynnosci sterami do wykonania figur oraz wy-
prowadzenia z korkociagu w wypadku nieocze-
kiwanego wpadniecia.

Po pokazaniti instruktor nakaziuje powto-
rzenie niezbednych czynnosci dla wykonania
figur jak réwniez czynnosci przy wpadnieciu
w korkociag.

Instruktor daje polecenia np,: ,Z lewej
beczki wpadliscie do lewego korkociggu — wy-
prowadzcie”, Uczen winien zademonstrowaé
czynnosci sterami.

Warunki wykonania; Uczen powinien dobrze
opanowa¢ technike wykonania kazdej figury,
pozna¢ mozliwe biedy, przyczyny ich i sposoby
poprawienia; umie¢ prawidtowo operowaé ste-
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rami podczas pilotazu oraz opanowaé czynno-
8ci wyprowadzenia z korkociaggu w wypadku
nieoczekiwanego wpadniecia.

Cwiczenie nr 4a,

Loty do strefy z przechyleniem na skretach
zwroty, przewroty, ipetle, beczki, spirale
1$lizg.

Cel: Pogitebienie wiadomosci dotyczacych
wykonania skretow z przechyleniem ZWro-
téw, przewrotdw oraz nauczenie wykonania
petli i beczek.

llo$¢ lotowi Kontroluijgco-pokazowy — jeden,
samodzielnych — dwa,

Czasi Kontrolujgco-pokazowy — 30 min,, na
samodzielne loty — 1 godz,

Miejscei Strefa pilotazu, wysoko$¢ 1500' m.

Sposéb wykonaniai Pierwszy lot — kon-
troluraco-pokazowy wykonuje sie z instrukto-
rem. W strefie do 1200 m wysoko$¢ nabiera sie
spiralg wznoszaca, z 1200 m do 1500 m — zwro-
tami, Na wysokosci 1500 m uczern wykonuje
2 skrety z przechyleniem dwa przewroty,
ieden w lewo, jeden w prawo; utracong wyso-
kos$¢ zyskuje sie przez zwroty. Nastepnie in-
struktor pokazuje wykonanie petli, uczeh po-
wtarza, Dalej instruktor demonstruje wykona-
nie lewej beczki; uczen powtarza wykonanie
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2 — 3 razy lewej beczki. Jezeli uczen nie zro-
zumiat, instruktor powtarza,

W ten sam sposOb przerabia sie i prawg
beczke, Scihodzenie z wysokosci w strefie prze-
prowadza sie nastepujgco; od wysokosci 1500 m
do 1000 m — spiralg w obie strony; od 1000 m
do 700 m $lizgiem w obie strony, od 700 m do

400 m — normalne planowanie. Obliczenie
skretem o N® lgdowanie na 3 punkty.
Drugi i trzeci lati — uczenn wykonuje samo-

dzielnie, W strefie na wysokos$ci 1500 m uczeh
wykonuje: 4 skrety z przechyleniem 2 zwro*
ty, 2 petle i 4 beczki po 2 w prawo i 2 w lewo.

Zejscie z wysokosci przy pomocy spirali
i Slizgu — wedlug wskazéwek instruktora.
Obliczenie skretem o N®, ladowanie na 3 punkty.

Warunki wykonania: Uczen powinien opa-
nowac¢ wykonanie figur na ocene nie nizszg niz
»dobrze®.

Cwiczenie egzaminacyjne.

Lot do strefy na skretach, 6semki, zwroty,
korkociggi, petle, beczki, przewroty, nurkowa-
nie, spirale i $lizgi.

Cel: Sprawdzenie jakos$ci opanowania phyt-
kich i gtebokich skretow, Osemek, zwrotdw,
wyprowadzania z korkociggu, petli, beczek,
przewrotéw, nurkowania, spirali i $lizgu.

95



llos¢ lotow; Jeden lot egzaminacyjny,
Czas: 30 min.
Miejsce: Strefa pilotazu, wysoko$¢ 1500 m.

Sposdb wykonania; Egzamin przeprowadza
d-ca klucza lub d-ca plutonu, W strefie na
wysokosci 1500 m uczen wykonuje: 2 skrety
z przechyleniem 3® po 1 w kazda strone, 2
skrety z przechyleniem 60° po 1 w kazdg stro-

2 glebokie 6semki, 2 przewroty po 1 w kaz-
da strone, 2 zwroty po 1 w kazda strone, 1 pe-
tle, 2 beczki po 1 w kazdg strone, 1 korkocigg
Z lotu pozi\Dmego, 2 zwitki. Utracong wysokos$¢
zyskuje sie przez spirale wznoszacg. Potem od
wysokosci 1500' m wykonuje sie 1 nurkowanie
pod katem 50° do wysokosci 1300 m; od wyso-
kosci 1300 m do 1100 m — utrata wysokosci
zmijka; od wysokosci 1100 do 800 m — spiralg;
od wysokosci 800 m do 600 m — $lizg po 100 m
w kazdg strong; od wysokosci 600 m do 400
m — normalne planowanie. WejsScie na trase
prostokatng na wysokosci 400 m, obliczenie
skretem o 90* i lgdowanie wedtug zadania egza-
minacyjnego w pasie przyziemienia.

Warunki wykonania; Wszystkie elementy
w strefie i na trasie prostokatnej powinny by¢
wykonane wedtug wytycznych zadania 4, na
ocene ,,dobrze".
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Wytyczne do zadania czwartego.

Elementy oceny

Spostrzegawczo$¢
na ziemi i w po-
wietrzu

Start:

Uniesienie ogona

Kierunek
Wysoko$¢ wytrzym.
Szybko$¢ przy na-

bieraniu wysoko-
$ci do 600 m .

Szybko$¢é nabiera-
nia wysokos$ci po-
nad COO m

Skrety ptytkie:
Szybkosé

Koordynacja

Przechylenie

Kierunek wyprowa-
dzenia

Gteboki skret:

Szybkos¢

Bardzo
dobrze

Wszystko wi-
dziat, wszystko
pokazat

Prawidtowe

Doktadny

im

140 km/godz,

125 km/godz.

150 km/godz.

Kulkaposrodku

Wymagane -

Prawidtowy

150 km/godz

Dobrze

To samo

Prawidtowe

-f50

0,75—1,25 m

10 km/godz

5 km/godz.

-t- 5 km/godz.

Czasowe odchy-
lenie kulki o
wielkos$¢ jej
Srednicy

w strone skretu

-f 5»

-+ 10

10 km/godz.

Dostatecznie

To samo

Nizej zadanego
0 20 cm

+ 10
0,50-1,50 m
20 km/godz.

-f- 10 km/godz.

-j- 10 km/godz.

Czasowe odchy-
lenie kulki o 2
srednice w stro-
ne skretu lub
nazewnatrz o
wielkos¢ 1 $re-
dnicy

-f 10¢

-f- 20

rh 15 km/godz,

Ocena pozostatych elementéow gtebokiego skretu ta sama

Korkociag:

Szybkos$¢ -wpadnie-
cia w korkociag

co

90 km/godz.

i ptytkiego:

90 km/godz.

90 km/godz.
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Elementy oceny

Batdzo
dobrze

Dobrze

Dostatecznie

Czynnos$ci sterami we wszystkich wypadkach prawidtowe

Kiernnek wyprowa-
dzenia i szybkos¢
przy wyprowadz.

Zwroty:

Szybko$¢ wprowa-
dzenia

Koordynacja

Zysk na wysokos$ci

KieruneK wprowa-
dzenia.

Szybkos$¢ wypro-
wadzenia

Przewroty:

Szybko$¢ wprowa-
dzenia

Kierunek wypro-
wadzenia

Szybkos$¢ wypro-
wadzenia

Utrata wysokosci

98

W prowadzenie
i wyprowadze-
nie w kierunku
wskazanym bez
przechylefprzy
wyjsciu z nur-
kowania. Szyb-
kos$¢ przy wy-
prowadzeniu

nie wiekszaniz
170 km/godz.

170 km/god].

Czasowe odchy-
lenie kuli 0 1
$rednice w stro-
ne skretu.

70 m

Prawidtowy

120 km/godz.

140 km/godz.

Prawidtowy

170 km/godz.
170 m

Odchylenie
Drzv wyprowa-
dzeniu nie wiek-
sze niz45*.Szyb-
kos¢ przy wy-
prowadzeniu
nie wigksza niz
180 km/godz.

170 km/godz.

Czasowe znie-
sienie z odchy-
leniem kulki 0
wielkos$¢ jej
Srednicy lub
§lizgwewnetrz-
ny z odchyle-
niem kulki o 2
Srednice

60 m

+ 16"

115-125
km/godz.

135— 145
km/godz.

-1- 15

180 km/godz.
200 m

Odchylenie
przy wyprowa-
dzeniunie wigek-
sze niz90“.Szyb-
kos$¢ przy wy-
prowadzeniu
nie wieksza niz
190 km/godz.

170 km/godz.

Czasowe znie-
sienie z odchy-
leniem kulki 0
wielkos$¢ jej
$rednicy lub
S§lizg wewnetrz-
ny z odchyle-
niem kulki o 3
jej srednice

50 m

+ 30¢

110—130
km/godz.

130-150
km/godz.

+ 30¢

190 km/godz.

230 m



Elementy oceny

Petla;
Szybkos¢
dzenia

Przechylenie

Szybko$¢ wypro-
wadzenia

Kierunek wypro-
wadzenia

Beczki:

Szybko$¢é wypro-
wadzenia

Kierunek wypro-
wadzenia

wprowa-

Obecnos$é¢ przechy-
lenia przy wypro-

wadzeniu

Nurkowanie :

Szybkoé¢ wprowa-

dzenia

Kat nurkowania

Szybkos$é przy nur-

kowaniu
Slizg:
Szybkos¢
Przechylenie '.
Kierunek
Spirale:
Podejscie do ,T”

Obliczenie

Planowanie

1*

Bardzo
dobrze
190 km/godz.
Bez przechyle-
nia
170 km/godz-

Prawidtowy

160 km/godz.

Prawidtowy

Bez
nia

przechyle-

100 km/godz.

Wymagany

220 km/godz.

140 km/godz.

Wymagane

Prawidtowy

Wytyczne te same

Prawidtowe

W pasie doktad-
nego przyzie-
mienia

140 km/godz

Dobrze

200 km/godz.

Bez przechyle-
nia

180 km/godz.

-f 10¢

160 kip/godz.

-4 10

+5*

-f- 10 km/godz

-t- 10¢

+ 5 km/godz.

-f- 5 km/godz.
+ 5%
+ 5"

co dla ptytkich
+ 6“

W pasie na ooe-

ne ,dobrze”

-f- 5 km/godz.

Dostatecznie

180 lub 210
km/godz.

5— 10*

160—190
km/godz

+ 15%

160 km/godz.

+ 15%

-flo*

4- 15 km/godz.

+ 15%

10 km/godz.

-+- 10 km/godz.
-f 10¢
+ 10¢
skretow
4 10*

W pasie na oce-
ne ,dostatecz-
nie”

-]- 10 km/godz.
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Elementy oceny Bardzo

dobrze
Ladowanie:
Poczatek wyréwna-
nia . .o 7 m
Poczatek wytrzy-
mywania . 0,75 m

Réwny bez fa-
lowania

Profil ladowania

Na 3 punkfy z
0,15 m lub lekko

9 OpuUszczonym
do potowy ogo-
nem

Przyziemienie .

Kierunek wybiegu Prawidtowy

Bobrze
6—8 m
0,5—1,00 m

Z nieznacznym
falowaniem (nie
wiecej niz 0,25
m)

Na 3 punkty z
0.2m lub matym
~kangurem”

(nie wyzej niz
0,25 m), z nast.
przyziemieniem
na 3 punkty.

x5° Zprawidto-
wym poprawie-
niem

Zadanie piate.
Loty Slepe wedtug przyrzadow.
Celi Nauczenie ucznia techniki pilotazu w
locie Slepym na samolocie UT-2,

Czas; Przygotowanie na ziemi — 12 godz,
przygotowanie lotnicze (17 lotbw) — 9 godz.

Cwiczenie nr 1.

Sprawdzenie wiadomosci z budowy i znajo-
mosci dziatania przyrzadéw lotniczych.

Cel; Sprawdzenie wiadomosci uczniéw doty-

czacych budowy i znajomosci zasad dziatania

100

Dostatecznie

5—9 m

0,25-1,25 m

Z falowaniem

do 05 m po
normalnym wy-
trzymaniu

Na 3 punkty z
0,25m lub z,,kan-
gurem”(niewy-
zej niz 0,5 m)
z nastepujacym
przyziemieniem
na 3 punkty
Zprawidto-

wym poprawie-
niem



i pracy podstawowych przyrzadéw lotniczych:
szybkosciomierz, wskaznik skretow, wskaznik
slizgéw, wysokosciomierz, wariometr, sztuczny
horyzont i busola.

Czas; 6 godz.

Miejsce; Klasa,

Sposéb wykonania; Uczern powinien poznac
budowe, zasady dziatania i prace przyrzaddw.

Cwiczenie nr la.

Przygotowanie lotu Slepego w kabinie na
ziemi.

Cel; Nauczenie ucznia okre$lania potozenia
samolotu wedtug wskazan przyrzadéw i prawi-
diowego reagowania na ich odchylenia,

Czas; 6 godz, dla grupy.

Miejsce; Szkielet z dzwigniami usterzenia
i deski armaturowe samolotu UT'-2 z przyrza-
dami, na ktérych mozna zmienia¢ ich wskaza-
nia i z sylwetkg samolotu zmieniajgcego row-
niez swoje potozenie w zaleznosci od wskazan
przyrzadéw. W kabinie do ¢wiczenia lotu Sle-
pego (na ziemi) lub w samolocie.

Sposéb wykonania; Zaiecia prowadzi instruk-
tor, Przed ¢wiczeniem w kabinie instruktor wy-
jasnia kolejnos¢ obserwacjii przyrzadéw, a w
zaleznosci od ich wskazarn czynnosci sterami,
poza tyin demonstruje jakiemu potozeniu samo-
lotu odpowiada to Ilulb inne wskazanie przy-
rzadow.
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Warunki wykonania: Uczen powinien doktad-
nie odpowiedzie¢ na pytania dotyczace wskazan
przyrzadow, jakiemu potozeniu samolotu one
odoowiadajg oraz prawidlowo reagowaé¢ na
wskazania przyrzadow. Bez wzorowego prze-
robienia tego ¢wiczenia uczen nie moze byc¢
dopuszczony do wykonania éwiczenia nr Ib.

Cwiczenie nr 1b.

(Prowadzenie samolotu wedtug przyrzadéw
w kabinie otwartej.

Cel; Umozliwienie uczniowi ¢wiczenia przy-
gotowawczego w locie wedtug orzyrzadéw
przed przystapieniem do lotébw w kabinie za-
mknietej.

Czas; 1 lot — 25 min.

Miejsce; Strefa pilotazu, wysoko$¢ 600 m.

<Uwagi. 1. We wszystkich lotach (podczas
wvkonywania tego zadania) zabrania sie lataé
z kabing zamknietg na wysokosci mniejszej niz
400 m.

2. Zabrania sie zamyka¢ kotlpak w grani-
cach trasy prostokatnej,

3. Instruktor powinien posiada¢ lusterko po-
miedzy ptatami dajgce mozno$¢ catkowitej wi-
docznosci w tyt.

Spos6b wykonania: Instruktor w kabinie
przedniej, uczen w tylnei. Start, nabieranie wy-
sokosci, skrety do wysokosci 400 m wykonuje
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instruktor. Uczeh trzyma lekko stery 1 oksor*
wuje wskazania przyrzagdow (szybkosciomierz,
skretomierz i wyisokosciomierz).

Catkowitg obserwacje przeszkéd na ziemi
1w powietrzu prowadzi instruktor.

Od wysokosci 400 m prowadzenie samolotu
powierza sie uczniowi. Uczen nabiera wysoko"
§ci do 600 m, utrzymujac wymagana statg szyb-
kos$¢; kulka i strzatka skretomierza — posrod-
ku, Na wysokosci 600 m, zmniejszywszy obro-
ty silnika do srednidh, przeprowadza samolot
do lutu poziomego i prowadzi go po prostej
2— 3 min. Potem instruktor wykonuje serige
skretdw i wirazy z przechyleniem 15, 20 do 30
uczen powtarza. Specjalng uwage uczeh zwra-
ca na koordynacje przy prowadzeniu i wypro-
wadzeniu, jak réwniez robi obliczenia w pa-
mieci (w czasie skretu). Instruktor zmniej-
sza obroty silnika do minimalnych i prze-
chodzi do planowania. Znizenie w strefie do
400 m. Wejscie na trase, wyliczenie skretem
90“i lgdowanie na trzy punkty wykonuje uczen.
Podczas wykonywania tego zadania w strefie
instruktor wywotuje umysinie bledy (za duze
,»nogi", zwiekszenie przechylenia, zmniejszenie
szybkosci), a uczen poprawia, obserwujac wska-
zania przyrzadow.

Warunki wykonania; Uczern powinien w od-
powiednim czasie plynnie poprawia¢ wywotane
przez instruktora biedy i z calg Swiadomoscig
reagowac sterami na wskazania przyrzadow.
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éwiczenie nr 2.

Opanowanie lotu prostoliniowego w kabinie
zamknietej (nabieranie wysokosci, lot poziomy
i planowanie),

Ceh Nauczenie ucznia utrzymania kierunku
wedtug wskaznika skretow (podtuzna i poprzecz-
na rownowaga samolotu), szybkosciomierza
i wskaZnika $lizgow,

Czas: 3 loty — 1 godz. 15 min.

Miejsce; Strefa lotéw Slepych, wysokos$é
600 m.

Spos6b wykonania: Pierwszy lot — start,
nabranie wysokosci do strefy lotéw Slepych —
wykonuje uczenn w kabinie otwartej, W locie
tym instruktor szkoli ucznia w umiejetnosci po-
diuznego utrzymania potozenia samolotu. Na
komende instruktora uczen zasuwa kotpaki (sa-
molot w tym czasie pilotuje instruktor), nastep-
nie instruktor przekazuje uczniowi prowadze-
nie samolotu tylko przy pomocy drgzka, sam
utrzymuje Kkierunek i zachowuje poprzeczng
rownowage samolotu.

Uczen, przejgwszy prowadzenie, kontynuuje
lot poziomy w ciggu 5 min. Instruktor przy po-
mocy drazka narusza podiuzng réwnowage sa-
molotu (robigc to spokojnie), uczeh powinien
doprowadzi¢ samolot do normalnego potozenia.

Instruktor (silnikiem) ustawia samolot do
nabierania wysokosSci, uczen powinien utrzy-
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maé¢ wymagang szybkos¢; po 2 — 3 min, nabie-
rania wysokosci samolot ponownie ustawia sie
w locie poziomym i przechodzi do planowania.

Przejscia od yednego éwiczenia do drugiego
uczeh dokonuje na komende instruktora (np;:
»Nabra¢ wysokosci 100 m“, ,,lecie¢ po prostej“,
»planowaé¢ 100 m“).

Przy nauczaniu w kabinie zamknietej p'o
leca sie z poczatku wykonywaé duze ruchy
drazka (od siebie i do siebie). Uczen przy
tym obserwuje, jak reaguje samolot na te
ruchy i stopniowo wykonuje ruchy mniejsze
i w koncu przyswaja sobie niezbedne zasady
ruchu drazkiem przy utrzymaniu warunkéw lotu.

Drugi lot: Wykonuje sie w tej samej kolej-
nosci co pierwszy, lecz w locie tym oprécz po-
dtuznej roéwnowagi przerabia sie utrzymanie
poprzecznej réwnowagi.

Trzeci lot: Wykonuje sie w tej samej ko-
lejnosci co pierwszy i drugi, oprécz réwnowagi
podtuznej i poprzecznej przerabia sie utrzyma-
nie kierunku samolotu (wedtug wskaznika skre-
téw), Uczen podczas lotu na komende instruk-
tora otwiera kotpak.

Po pieciominutowym przebywaniu pod kot-
pakiem nalezy kotpak otwieraé na 1—2 min.
by uczen moégt odpoczaé.

Obliczenia i ladowanie wykonuje uczen w
kabinie otwartej.

Warunki wykonania: Uczen powinien w trze-
cim locie prowadzi¢ samolot z odchyleniem
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szybkosci nie mniejszym niz £+ 10 km/godz.; w
kierunku + 20 w wysokosci + 50 m; chwilowe
przechylenia do 5

Cwiczenie nr 3.

Lot w kabinie zamknietej z zachowaniem
kursu, szybkosci, wysokosci i réwnowagi po-
przecznej samolotu w locie prostoliniowym.

Cel; Nauczenie ucznia prowadzenia samo-
lotu bez przechylen, ze statg szybkoscig, przy
utrzymywaniu zadanego kierunku. Przerofbienie
nabierania wysokosci i planowanie w kabinie
zamknietej,

Czas; 3 loty — 1 godz, 15 min.

Miejsce; Strefa lotow S$lepych, wysoko$¢
600 m.

Spos6b wykonania; Start i nabieranie wy-
sokosci uczen wykonuje w kabinie otwartej,
W strefie lotow S$lepych uczen nakrywa sie kot-
pakiem (w tym czasie instruktor prowadzi sa-
molot), Ustailiwiszy warunki nabierania wysoko-
§ci i rozkazawszy uczniowi ustali¢ kurs wedtug
busoli, inistruktor przekazuje mu prowadzenie.
Po nabraniu wysokos$ci w przeciaggu 3— 4 min,
uczen na komende instruktora przechodzi do lo-
tu poziomego, a nastepnie, w zaleznosci od ko-
mendy, zmienia warunki lotu, wykonujac na-
bieranie wysokosci, planowanie, lot poziomy
itp, Kurs daje instruktor. Silnik prowadzi uczen,
Skrety robi instruktor, Wykonanie kazdego éwi'
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czenia trwa nie mniej niz 3 min, i powtarza sie
w czasie lotu 2— 3 razy. W ¢wiczeniu tym in-
struktor zostawia uczniowi duzo inicjatywy i po-
prawia tylko duze btedy.

Przy tym instruktor przestrzega, zeby ucz-
nia nie przemeczy¢. Przy pierwszych objawach
przemeczenia nalezy otworzy¢ kotpak i daé
uczniowi otdpoczag.

Warunki wykonania: Uczen powinien wyko-
na¢ nabieranie wysokosci, lot poziomy i plano-
wanie, réwniez przechodzi¢ od ¢wiczenia do éwi-
czenia, zachowujac kurs i szybkos$¢. Dokiad-
no$¢ kursu = 10", szybkos¢ + 10 km/godz., wy-
soko$¢ + 30 m (przy locie poziomym).

Cwiczenie nr 4,

Wykonanie skretow i zmijek z przechyle-
niem 15" w kabinie zamknigtej.

Cel; Nauczenie ucznia wykonywania skre-
téw i zmijiki z przechyleniem 15

Czas: 1 lot — 30 min.

Miejsce: Strefa lotow Slepych, wysokos¢
800 m.

Spos6b wykonania; Start i nabieranie wy-
sokosci uczen wykonuje w kabinie otwartej,
W strefie lotow S$lepych na wysokosci 800 m
uczen nakrywa sie kotpakiem, instruktor wska-
zuje uczniowi kierunki skretéw (np,: skret na
prawo z przechyleniem 15"), Uczen wykonuje
do 6 takich skretow z podanym przechyleniem.

107



Nastepnie instruktor demonstruje 2 pdtdiuigie
zmijki z przechyleniem 12 Uczen lekko trzy
ma stery. Potem uczen sam wykonuje zmijlki,
Zmijki tgczy¢ skretami o przechyleniu 159
W ciagu lotu nie nalezy robi¢ wiecej niz 6 skre-
toéw i 6 zmijek.

Instruktor wtrgca sie do prowadzenia tylko
w wypadku wiekszego btedu.

Planowanie do wysokosci 400 m w strefie
lotébw Slepych uczen wykonuje pod kotpakiem
skretami o podanych katach i kierunkach. Od
wysokosci 400 m uczenn zdejmuje kotpak, robi
obliczenie skretem o 9®i lagduje na 3 punkty.

Uwaga. Zwroty, a takze skrety wykonuje
sie wedtug obrachunku w pamieci.

Warunki wykonania: Przy zwrotach i skre-
tach szybkos$¢ + 10km/godz, koordynacja + 2B
podczas spokojnej pogody, a w czasie kotysa-
nia + 58 przechylenie + 5§

Cwiczenie nr 5.

Zwroty i skrety z przechyleniem 15— 30®

Cel; Nauczenie ucznia wykonania w kabinie
zamknietej zwrotdw i skretow z przechyleniem
do 3®

Czas: 2 loty — 1 godz.

Miejsce; Strefa lotdw Slepych, wysokos¢
800 m.

Spos6b wykonania: Ten sam porzadek, co
i w poprzednim ¢wiczeniu. W pierwszym locie
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¢wiczy sie skrety z przechyleniem do 15® (nie
robi¢ wiecej niz 6 skretéw), po opanowaniu
zwrotow instruktor demonstruje zwroty z-prze-
chyleniem 158) Uczen powtarza, wykonuje 2
zwroty w lewo i 2 w prawo. Przy drugim locie
w tej samej kolejnosci przerabia sie zwroty
i skrety z przechyleniem do 3®

Instruktor, Wtracajac sie do prowadzenia, nie
dopuszcza do wiekszych odchylen przy stratach
szybkosci.

Warunki wykonania; To samo co w ¢wicze-
niu nr 4,

Cwiczenie nr 6.

Utrzymanie zadanego kursu wedtug busoli
w locie poziomym przy nabieraniu wysokosci
i planowaniu oraz wyjscie na kurs wedtug busoli.

Cel; Nauczenie ucznia utrzymania zadanego
kursu wedtug busoli i wyjscia na ten kurs.

Czas; 1 lot — 30 min.

Miejsce; Strefa lotow Slepych, wysokos¢
800 m,

ISposob wykonania; Ten sam co w ¢wiczeniu
nr 4 z tg tylko rdznica, ze instruktor przed skre-
tem telefonicznie podaje kat skretu lub wska-
zuje kierunek busoli, na ktéry uczen powinien
wyj$é, Z poczatku uczen ¢wiczy skrety o wska-
zanym kacie, a potem przerabia wejscia na po-
dany kurs.

¢wiczenia uwaza sie za wykonane, o ile
uczen prawidtowo obierze strone skretu w kie-
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runku kursu i wyjscie z niego na oceng nawet
mniej niz ,dostatecznie” na podstawie oceny
¢wiczenia egzaminacyjnego.

Cwiczenie nr 7.

Celi Nauczenie ucznia wyprowadzania z gte-
bokiego skretu,
Czas; 1 lot — 30 min.

Miejsce: Strefa lotow S$lepych, wysokos¢
1000 m.

Sposéb wykonania; W strefie lotow Sle-
pych uczenn na komende instruktora wykonuye
dwa skrety we wskazanym kierunku, dwa
zwroty z przechyleniem IS", dwa zwroty z prze-
chyleniem 30 Nastepnie instruktor (uprze-
dziwszy telefonicznie) wprowadza samolot do
skretu z przechyleniem 55 i wyprowadza
(uczen lekko trzyma stery i obserwuje przy-
rzady w czasie wyprowadzania). Potem in-
siraktor wprowadza, a uczenn na jego komende
T/yprowadza samolot z glebokiego skretu. Ta-
kich skretow roibi sie 4 (po dwa w kazdg stro-
ne).
® Cwiczenie to powtarza sie do catkowitego
opanowania techniki wyprowadzania z giebo-
kiego skretu.

Warunki wykonania; Uczeri powinien ustalié
réwnowage samolotu w czasie 30 sek. Wszyst-
kie pozostate elementy wedtug egzaminacyjnego
¢wiczenia na ocene nie mniej niz ,,dobrze".
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éwiczenie nr 8.

Wyprowadzenie samolotu przy wpadnieciu
w korkocigg i z kazdego wywolanego przez
instruktora potozenia (skret, spirala, $lizg)
z wyjséciem na podany Kkurs.

Cel; Nauczenie ucznia przywracania réwno-
wagi samolotu po cikwilowej utracie panowa-
nia i po kazdym wywotanym przez instruktora
potozeniu oraz wychodzenia potem wedtug za-
danego kursu,

Czas: 3 loty — 1 godz, 30 min.

Miejsce: Strefa lotéw Slepych, wysokos$é
1500 m.

Sposéb  wykonania: Nabrawszy wymaga-
nej wysokosci w strefie lotow Slepych, instruk-
tor wywotuje wpadniecie samolotu w korko-
cigg i wyprowadza do lotu poziomego. Uczen
trzyma Zza stery i obserwuje zachowanie sie
przyrzadéw przy wpadnieciu i wyprowadzaniu
z korkociagu.

Nastepnie, ponownie nabrawszy wysokosci,

instruktor wywotuje korkocigg, a uczeh na-
t tychmiast wyprowadza samolot z korkociggu
do lotu poziomego. Takich korkociggéw robi
sie 2 (po 1 w kazda strone),

O ile uczeh postepuje nieprawidtowo, in-
struktor wtrgca sie i pomaga wyprowadzi¢ sa-
molot, nie dopuszczajagc do przejscia w korko-
cigg, Nastepnie instruktor w tej samej kolejno-
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§ci przerabia wyprowadzenie samolotu ze spi-
rali i $lizgu,

W czasie drugiego i trzeciego lotu przera-
bia sie wyprowadzenie samolotu z korkociagu,
glebokiego wirazu, spirali i Slizgu z wyprowa-
dzeniem na podany kurs wedlug kompasu.

Uwaga. We wszystkioh wypadkaoh instruk-
tor powinien pomagac uczniowi w przywracaniu
rownowagi samolotu, o Tle uiczen, straciwszy
wysoko$¢ do 700 m, nie przywrécit jej sam.
Przy wpadnieciu w korkociag nie dopuszczaé
do korkociggu, a tylko do wpadniecia. Na wy-
sokesci 700 m samolot powinien we wszystkich
wypadkach znajdowaé¢ sie w warunkach lotu
prostolinijnego.

Warunki wykonania: Uczen powinien natych-
miast przerywac¢ korkocigg, przywraca¢ row-
nowage w ciggu 30 sek,, utraciwszy przy tym
z wysokosci nie wiecej niz 150 m i wychodzi¢
na podany kurs wedtug kompasu z btedem nie
wiekszym niz + 20"

Cwiczenie nr 9.

Lot na trasie.
Cel; Cwiczenie ucznia w diuzszym prowa-
dzeniu samolotu wedtug przyrzadow,
Czas i miejsce wykonania; Lot na trasie
(ogélna diugos¢ 50 km); 1 lot — 50 min,, wyso-
ko$¢ 600— 800 m.
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Sposéb  wykonania; Lot wykonuje sie
z instruktorem. Przed lotem dokfadnie opraco-
wuje sie trase i przygotowuje mape. Kabine za-
myka sie nad punktem wyjsciowym™ trasy. Diu-
gos¢ trasy 15— 20 km od punktu wyjsciowego
trasy. Nastepnie samolot skreca o 180” i po tej
samej prostej w powrotnym kierunku utrzymu-
je kurs na lotnisko.

Start, nabranie wysokosci, lot do punktu
wyijsciowego trasy, lot w zamknietej kabinie,
planowanie, obliczenie skretem o 90”i ladowa-
nie wykonuje uczen. Uczen otwiera kabine na
powrotnym punkcie trasy wtedy, kiedy zajat
nowy kurs przy powrocie do punktu wyjscio-
wego trasy (dlatego, by przekonaé¢ sie o pra-
widtowosci wyjscia na punkt lub dla okreslenia
wielkosci btedu).

Warunki wykonania; Odchylenie od kursu
(og6lne w stosunku do okolicy) nie wigksze niz
57 w czasie nie dtuzszym niz 1 min., wedtug wy-
sokosci + 50 m. Skrety — wedtug warunkow
poprzedniego ¢wiczenia. Otwarcie kotpaka ka-
biny nie dalej niz 2 km od wytyczonego punktu.

Cwiczenie egzaminacyjne.
Lot po trojkacie w kabinie zamknietej.

Cel; Sprawdzenie umiejetnosci ucznia w wy-
konaniu lotu na trasie wedtug przyrzadéw w ka-
binie zamknietej,
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Cel,! Sprawdzi¢ umiejetnosci ucznia w wy-
konywaniu lotu na trasie wedlug przyrzadow
w kabinie zamknigte;.

Czas i miejsce wykonania! 1 lot po tréjka-
cie — 1 godz- 15 min,, wysokos¢ 1000 m.

Sposéb  wykonania!l D-ca klucza egzami-
nuje po 3 uczniéw z kazdej grupy, a pozosta-
tych — instruktor. Uczen przygotowuje mape
do przelotu, robi obliczenie. Mape i obliczenie
sprawdza wyktadowca nawigacji powietrzne;.
Po podejsciu do punktu wyjsciowego trasy
(PWT) uczen zamyka kotpak i prowadzi samo-
lot wedtug przyrzaddw po trasie, wyliczajgc czas
przelotéw na kazdej prostej i skretach. Po po-
wrocie do PWT kabine otwiera sig, uczenh
wchodzi na trase ogoélng i wykonuje obliczenie
i lagdowanie wedtug wskazéwek instruktora,
W wypadku utraty kierunku lub wiekszych od-
chylen od kursu egzaminujacy otwiera kabine,
uczenn poprawia btad. Przy powtorzeniu bledii
zadanie uwaza sie za niewykonane i dalszy
cigg lotu odbywa sie w kabinie otwartej.

Na punktach skretéw, z chwilg wyprowa-
dzenia samolotu na nowy kurs oraz przy powro-
cie do PWT,. uczehn otwiera kabing, sprawdza
miejsce znajdowania sig, po czym zamyka sie
Z powrotem.

Wykonanie na ocene ,»bardzo dobrze*!

D Srednia arytmetyczna wszystkich zapisow
kursu nie powinna rézni¢ sie od kursu podanego
wiecej niz 2R
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2) Maksymalne odchylenie kufsii — + 10,
podczag kotysania — + 158

3) Srednia arytmetyczna szybkosci wszyst-
kich notatek nie rézni sie od wskazanej szyb-
kosci wiecej niz o 2 km/godz,

4) Maksymalne odchylenie szybkosci =+
5 km/godz,, w czasie kotysania — + 10 km/godz,

5) Statych przechylen nie ma (szybkie po-
prawienie powstajacych przechylen),

6) i~oprawek przez egzaminujgcego nie ma,

7) Wysokos$¢ z doktadnoscia + 25 m, przy
kotysaniu £ 50 m,

8) Odchylenie przy wyjsciu do korncowego
punktu trasy: boczne odchylenie 3 km, wediug
czasu — 2 min,

9) Na skretach i zwrotach — kulka posrod-
ku.

Wykonanie na ocene ,,dobrze*;

) 3R

2) — £ 15§ przy kotysaniu — + 20®

3) — 3 km/godz.

4) —+10 km/godz, przy kotysaniu—+ 15
km/godz,, nie wiecej' niz 2 razy w czasie lotu, w
nastepnym wymagania co do szybkosci na oce-
ne ,,bardzo dobrze“,

5) Statych przechylenn nie ma (szybkie wy-
réwnanie powstajagcych przechylen),

6) Jedno poprawienie przez egazminujgce-
go.
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7) — + 50m, przy kotysaniu — +100m.
8] Boczne odchylenie 5 km, wedtug czasu +
3 min.

Na ocene ,,dostatecznie*:

H — 5"

2] — £ 20 przy kotysaniu — £ 30%

3) — 5 km/godz, nie wiecej niz 3 razy w
czasie lotu, w nastepnym wymagania co do
szybkosci jak przy ocenie ,bardzo dobrze“,

4) — i- 15 km/godz,, nie wiecej niz 3 razy
w czasie lotu, w nastepnym wymagania co do
szybkosci jak przy ocenie ,bardzo dobrze*,

5) Przechylenie 2

6] Dwa poprawienia przez egzaminujacego,

7) — :t 100 m,

8) Boczne odchylenie 7 km, wedtug czasu +
4 min.

Otwieranie kabiny nie dalej niz 2 km od
wytyczonego punktu.

Zadanie sz0ste.

Loty obserwacyjne.

Cci; Nauczenie ucznia podstawowych zasad
szczeg6towej orientacji w dzien, podczas lotow
na matych i S$rednich wysokos$ciach oraz pro-
wadzenia samolotu wedtug busoli bez obserwa-
tora.

Przygotowanie na ziemi; 26 godz.

llo$¢ lotow; 10,

Czas lotow: 10 godz.
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éwiczenie nr 1.

Przygotowanie na ziemi do wykonania lotéw
dla szczegdtowej orientacji.

Cel: Praktycznie zapozna¢ ucznia z przygo-
towaniem mapy, poznaniem okolicy lotniska
i okolicy zasiegu lotéw, opanowac kolejnosé
prac w powietrzu przy szczego6towe] orientacii,

Czas; 6 godz.

Miejsce: Klasa ¢wiczen, m

Spos6b wykonania; Przeprowadza sie na-
stepujgce prace;

1) Dobranie arkuszy, sklejenie oraz oswie-
tlenie mapy,

2) Poznanie okolicy lotniska i okolicy lotoéw:

a) charakterystyka okolicy,

bj obecnos¢ wskaznikéw orientacyjnych o
charakterze ,liniowym* (droga, rzeka,
kolej] i ,,powierzchniowym* (las, jezioro,
osiedle) oraz wzajemne potozenie (odle-
gtos¢, kierunek miedzy nimi);

c) poznanie kierunku i odlegtosci od cha-
rakterystycznych wskaznikéw do swego
lotniska,

3) Zatozenie mapy do mapnika,

4) Sprawdzenie przygotowania do lotow

i znajomos$¢ okolicy,

5) Podziatu lotu na szczeg6towa orientacje
dokonuje wyktadowca przygotowania obserwa-
torskiego; a) pokazowy, b) treningowy i ¢) egza-
minacyjny.
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Warunki wykonaniai

1) Uczen powinien z pamieci nakresli¢: wza-
jemne potozenie dharakterystycznych wskazni-
kéw liniowych i powierzohniowycti okolicy lot-
niska i okolicy zasiegu lotow,

2) Zna¢ ogélny charakter miejscowosci, od-
legtos¢ i kierunek do swego lotniska od zapa-
mietanych wskaznikow,

3) Umie¢ przygotowa¢ mape do lotu.

Cwiczenie nr la.

Lot ucznia dla orientacji szczeg6towej w cha-
rakterze obserwatora.

Cel; Praktycznie nauczy¢ ucznia poréwny-
wania mapy z terenem oraz przeprowadzenia
szczego6towej orientacji.

llos¢ lotow: 1,

Czas: 50 min.

Miejsce: Lot w okolicy lotniska, wysokosé
500— 1000 m.

Sposéb wykonania; Uczen w charakterze
obserwatora.

Uczen winien;

iNa ziemi:

1, Przygotowaé mape,

2, Poznaé okolice lotniska,

3, Opanowac kolejno$¢ prac w powietrzu,

4, Zapoznac sie z danymi meteorologicznymi,

5, Zalozy¢ mape do mapnika,

6, Obejrze¢ sprzet pokitadowy.
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7, Przejs¢ przez kontrole obserwatora eska-
dry celem stwierdzenia gotowosci do lotu,

8, Zameldowa¢ instruktorowi gotowos$¢ do
lotu-

9, Otrzymaé zezwolenie na lot,

W powietrzu;

1, Zapisa¢ czas lotu,

2, Po nabraniu wysokosci nad lotniskiem
zorientowa¢ mape wedtug busoli, poréwnac jg z
terenem i pokazac¢ instruktorowi punkt wyj-
Sciowy lotu (PWL),

3, Zapisa¢ czas i kurs odejscia od PWLt,

4, Na catej przestrzeni lotu poréwnywaé ma-
pe z terenem, zapisywac¢ kursy, oznacza¢ miej-
sca potozenia i czas na mapie co kazde 5 min,
lotu i oznacza¢ linie faktycznej drogi,

5, Na zadanie instruktora nazywa¢ mijane
punkty i pokazywa¢ rozmieszczenie charakte-
rystycznych wskaznikéw w polu widzenia.

Po wylgdowaniu na lotnisku uczeh otrzy-
muje uwagi i ocene instruktora z wykgnania lo-
tu i zglasza sie do obserwatora eskadry z mel-
dunkiem o wykonaniu ¢wiczenia oraz oddaje
mu mape.

Praca instruktora,;

Na ziemi:

1, Otrzymuje zadanie i instrukcje od obser-
watora eskadry, T
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2, Sprawdza przygotowanie ucznia,

3, Udziela uczniowi niezbednych wskazéwek
co do istoty lotu,

4, Otrzymuje zezwolenie na lot.

W powietrizu;

1, Notuje czas startu,

2, Po' nabraniu wysokosci nad lotniskiem
prowadzi samolot do punktu PWL,

3, Obserwuje czynnosci ucznia przy porow-
nywaniu mapy z terenem oraz Sspostrzegaw-
czos¢ w powietrzu,

4, Zapytuje ucznia, czy zna punkty prze-
latywane i charakterystyczne wskazniki poto-
zone w polu widzenia,

5, Oznacza na swojej mapie miejsce poto-
zenia i czas przelatywania nad wskaznikami.

Po ladowaniu na lotnisku instruktor robi
uwagi co do pracy i stawia ocene za wykona-
nie lotu.

Cwiczenie wykonano na oceng:

.Bardzo dobrze“: — jezeli uczen zapisat
kursy, oznaczyt punkty potozenia i czas oraz
wykreslit faktyczng droge lotu,

»Dobrze*; — o ile faktyczna droga niepra-
widtowo wrysowang w jednym miejscu, nie ozna-
czono potozenia i czasu jednego punktu,

»Dostatecznie*: — o ile faktyczna droga nie
prawidtowo wrysowana w 2 miejscach, nie
oznaczono potozenia i czasu 2 punktow.
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éwiczenie nr 2.

Lot na trasie dla szczegbtowej orientacji
w charakterze pilota. Jako kontrolujacy leci
instruktor pilot lub obserwator.

Cel; Zaznajomienie praktycznie ucznia leca-
cego w charakterze pilota z poréwnywaniem
mapy z miejscowoscig i prowadzeniem samolotu
wedlug wskaznikéw orientacyjnych na ziemi.

llos¢ lotow; 1,

Czas; r godz.

Miejsce; Lot na trasie tamanej, wysoko$¢
1000 m.

Sposéb wykonania; Uczen leci w charak-
terze pilota. Trasa o 4 — 6 zalamaniach. Punk-
ty skretow charakterystyczne.

Uczen winien;

Na ziemi:

1, Przygotowa¢ mape, wyrysowac trase lotu

2, Przestudiowac¢ okolice przelotu,

3, Opanowac¢ kolejno$¢ prac w powietrzu,

4, Zapozna¢ sie z danymi meteorologiczny-
mi i prognozg pogody,

5, Obejrze¢ sprzet poktadowy samolotu,

6, Przejs¢ sprawdzenie swej gotowosci u ob-
serwatora eskadry,

7, Zameldowa¢ kontrolujagcemu o gotowo-
$ci do lotu,

8, Otrzymaé zezwolenie na lot.
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W p owietrz u;

1, Odnotowa¢ czas i ktirs lotn,

2, Po nabraniu wysokosci nad lotniskiem
obserwowa¢ wskazania przyrzaddw, zoriento-
waé¢ mape wedtug’kursu busoli i porownywac jg
z terenem. Odszuka¢ miejsce potozenia PWL
i wskazaé je instruktorowi,

3, Przy podejsciu do PWL oznaczy¢ potoze-
nie i czas na mapie oraz prowadzi¢ wedtug na-
rysowanej drogi.

4, Na przestrzeni catego lotu poréwna¢ ma-
pe z terenem, zaznacza¢ na mapie czas i miep
sce zmiany kursu. Pokazywaé kontrolujacemu
rozmieszczenie charakterystycznych wskazni-
kéw orientacyjnych w okolicy lotu i wymie-
nia¢ przelatywano punkty skretow.

Po lgdowaniu uczen otrzymuje uwagi i oce-
ne instruktora z wykonanego lotu oraz zgtasza
sie przed obserwatorem eskadry z meldunkiem
o wykonaniu lotu i oddaje mu mape.

Praca kontrolujacego;

Na ziemi:

1, Otrzymuje zadanie i wskazoéwki od ob-
serwatora eskadry,

2, Sprawdza przygotowanie ucznia,

3, Sledzi prawidtowos$¢ czynnosci podczas
przegladu samolotu,

4, Daje niezbedne wskazéwki co do istoty
lotu,

5, Otrzymuje zezwolenie na lot.
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w powietrzu:

1. Obserwuje czynnosci ucznia przy porow-
nywaniu mapy z terenem, spostrzegawczo$¢
i pilotowanie samolotu, W razie potrzeby dro-
ga nasuwajacyoh siie pytan, naprowadza ucznia
na poprawianie btedow jego pracy,

2. Oznacza na swojej mapie doktadnosé tra-
sy i wszystkie odchylenia. Sprawdza znajomios¢
charakterystycznych wskaznikéw rozmieszczo-
nycih w polu widzenia oraz z punktéw skretu.
Wtrgca sie do pracy ucznia tylko w wyniku-
niezbednej koniecznosci.

Po lgdowaniu na lotnisku robi uwagi co do
pracy i daje ocene za wykonanie lotu.

Ocena wykonania ¢wiczenia:

4Bardzo dobrze®; — jezeli uczen przelecial
wedlug naznaczonej trasy bez odchylen, o ile
oznaczyt punkty potozenia i czas nad PWL
punktami skretu, korcowym' punktem trasy
oraz prawidlowo odpowiadat na zadane pytania,

»Dobrze*; — o ile miat odchylenia od wry-
sowanej drogi do 2 km, nie oznaczyt na mapie
potozenia i czasu jednego punktu, nieprawidio-
wo odpowiedziat na jedno pytanie,

,Dostatecznie*; — o ile miat odchylenie do
3 km, nie oznaczyt potozenia i czasu 2 punktow,
odpowiedzial nieprawidowo na 2 pytania.

123



éwiczenie nr 3.

Przygotowanie na ziemi do prowadzenia sa-
molotu wedtug busoli. Przygotowanie mapy do
lotu. Poznanie okolicy przelotu i podziat lotu.

Cel; Przygotowanie praktycznie ucznia do;

1, Przygotowania mapy do lotu i wrysowa-
nia trasy.

2, Wykonania wyliczenia kursu, szybkosci
podréznej, czasu przelotu i ogdlnego czasu lotu
na podstawie danych meteorologicznych,

3, Opanowania kolejnosci prac w powietrzu
podczas wprowadzenia samolotu na trase:

a) wedtug busoli (z kursem poprawionym

stosownie do danych meteorologicznych);

b) wedlug wskaznikéw;

c) wedtug wskaznika liniowego,

4, Opanowania kolejnosci prac w powietrzu
detyczacej orientacji i sprawdzania drogi,

Czas; 8 godz.

Miejsce: Klasa nawigacji powietrznej (¢wi-
czeniowa).

Sposéb wykonania; Wykonuje sie nastepu-

jace prace:

1 Dobranie arkuszy, sklejenie i podrysowa-
nie map.

2. Wrysowanie trasy i zapoznanie si¢ z oko-
lica lotu,

3. Wyliczenie kurséw, szybkosci podrédznej,
czasu przelotu i ogdlnego czasu lotu.
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4. Opanowanie kolejnosci prowadzenia sa-

molotu i zrobienia planu nawigacymego,

5. Podziat lotu: a) pokazowy, b) éwiczenio-

wy i cl egzaminacyjny,

6. Opanowanie kolejnosci przegladu sprze-

tu ookfadowego samolotu przed lotem.

Warunki wykonania! Uczern powinien samo-

dzielnie;

a) przygotowa¢ mape do lotu, wyrysowac
trase jak dla lotnika — mysliwca i prze-
studiowaé okolice przelotu;

b) przeprowadzi¢ wyliczenie poprawek kur-
sOw, szybkosci podroznej, czasu prze-
lotu i ogdlnego czasu lotu;

c) wzorowo opanowaé¢ kolejnos¢ pracy w
powietrzu i umie¢ utozy¢ plan nawiga-
cyiny;

d) umie¢ dokonaé przegladu sprzetu pokia-
dowego samolotu.

Cwiczenie nr 3a.

Lot na trasie z wyjsciem na trase lotu we-
ditug busoli z kursem poprawionym wedtug da-
nych meteorologicznych. Samolot pilotuj'e uczen.
W charakterze kontroluj'acego leci obserwator
lub instruktor-pilot.

Cel: Przygotowanie praktycznie ucznia lecg-
cego w charakterze pilota do wprowadzenia
samolotu na trase wedilug kompasu z kursem
poprawionym na podstawie danych meteorolo-
gicznych oraz przeprowadzenia kontroli trasy
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i poprawek kursu przy pomocy obserwacji te-
renu,,

Czas: 1 lot trwajacy godzine.

Trasa: Rozciagniety trojkat z charaktery-
stycznymi wskaznikami przy wierzchotkach.
Pierwsza i trzecia strona po 40— 50 km dru-
ga— 15— 20 km. Wysokos¢ lotu 800— 1000 m,
widocznos¢ nie mniejsza niz 10 km.

Wykonanie; Uczen leci w charakterze pilota,

Uczenh powinien;

Na ziemi;

1, Otrzymac zadanie i dane meteorologiczne,

2, Przygotowaé¢ mape, wrysowac trase jak
dla lotnika-mysliwca. Poznaé¢ okolice lotu i pro-
gnoze pogody.

3, Przeprowadzi¢ obliczenie kursu, szybko-
§ci podroznej, czasu przelotu, ogoélnego czasu
lotu i opracowac plan nawigacyjny.

4, Ustali¢ kolejno$¢ prac w powietrzu,

5, Obejrze¢ sprzet pokitadowy samolotu,

6, Przejs¢ kontrole gotowosci do wykona-
nia danego d¢wiczenia przez obserwatora es-
kadry,

7, Zameldowa¢ instruktorowi o gotowosci
do lotu,

8, Otrzymacé zezwolenie na lot,

W powietrzu:

1, Odnotowaé czas startu,
2, Po nabraniu wysokosci nad lotniskiem
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skontrolowa¢ prace przyrzaddw, orientowac sie
i prowadzi¢ samolot do PWL,

3- PWL przejs¢ z wyliczonym kursem i za-
pisa¢ czas odejscia.

4, Podczas lotu na trasie utrzymywac¢ kurs
i wyliczone warunki lotu, poréwnywaé¢ mape
z terenem i okre$la¢ faktyczng droge lotu,

5, Podczas podejscia do wskaznika kontrol-
nego uzgadnia¢ czas drogi i w razie koniecz-
nosci wprowadzaé¢ poprawke do kursu, W dal-
szym ciggu lotu uczen wykonuje prace w takim
samym porzadku jak na 1, etapie. Po wylgdo-
waniu na lotnisku uczeh otrzymuje uwagi i oce-
ne za wykonanie lotu od instruktora, melduje
szefowi obserwatorow eskadry wykonanie ¢wi-
czenia i oddaje mape.

Praca kontrolujgcego:
Na ziemi:
1, Otrzymuje od obserwatora eskadry za-

danie, dane meteorologiczne i przygotowuje ma-
py i wyliczenie lotu,

2, Sprawdza gotowoS$¢ ucznia i poréwnuje
dane obliczeniowe ucznia ze swymi,

3, Udziela niezbednych wskazéwek co do
istoty lotu,

W powietrzu:

1, Sledzi prace ucznia przy wprowadzeniu
na trase, podczas poréwnywania mapy z tere-
nem i poprawiania kursu.



2, Prowadzi obserwacje i oznacza na mapie
punkty potozenia oraz czas co kazde 5— 10™"min,
lotu. W razie koniecznosci drogg nasuwajgcych
siie pytan powoduje poprawienie btedéw w pra-
cy ucznia. Oznacza na mapie dokiadnosé utrzy-
mania trasy, utrzymania warunkéw lotu i za-
pisuje wszystkie odchylenia. Wtrgca sie do pra-
cy ucznia tylko w wypadkach niezbednej po-
trzeby.

Po lagdowaniu na ioinisku robi uwagi co do
pracy ucznia i daje ocene za wykonanie lotu.

Ocena wykonania éwiczen:

SBardzo dobrze“; — jezeli uczenn podczas
lotu przestrzegat wyliczeniowych warunkéw lo-
tu, odnotowat na mapie czas odejiscia od PWL
i punktéw skretu, uzgodnit czas drogi przy
wskazniku kontrolnym, prawidtowo wprow adzit
poprawke do kursu przy bocznych odchyleniach
. wyszedt na pimkt skretu bez odchylen,

,Dobrze*; — o ile miat odchylenie od wa-
runkéw wyliczeniowych lotu: w utrzymaniu
kursu srednio do 3“ w zachowaniu wysokosci
$rednio do 50 m, w zachowaniu szybkosci do
10 km, nieprawidtowo wprowadzit poprawke do
kursu przy stwierdzeniu bocznego odchylenia
przy wskazniku kontrolnym i wyszedt na punkt
skretu z odchyleniem do 3 km,

,»Dostatecznie”; — o ile miatl odchylenia w
warunkach lotu; w zachowaniu kursu do 57, w
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szybkosci do 20 km, wysokosci do 100 m, nie
zapisal czasu odejScia od jednego ze wskazni-
kéw skretu, z btedem wprowadzit poprawke do
kursu przy stwierdzeniu bocznego odchylenia
przy wskazniku kontrolnym i wyszedt na punkt
skretu z odchyleniem do 5 km.

Cwiczenie nr 4.

Lot na trasie z wyjsciem na droge lotu we-
ditug grupy wskaznikow i przy pomocy wskaz-
nika liniowego. '‘Samolot pUotuje uczen, w cha-
rakterze kontrolujgcego leci instruktor.

Cel; Praktycznie zapoznaé ucznia z wypro-
wadzaniem samolotu na trase przy pomocy gru-
py wskaznikéw lub pojedynczego wskaznika
I wyrobi¢ przyzwyczajenie do prowadzenia sa-
molotu wedtug busoli oraz kontrolowania drogi.

Lotow; 1,

Czas na lot; 1 godz.

Wysokos¢ lotu; 1500 m.

Trasa; Lot po trojkacie ustalonym przez
charakterystyczne grupy wskaznikbw na po-
czatku 1, i 2. etapu trasy oraz podiuzny wskaz-
nik liniowy na poczatku 3, etapu. Ogolna dtu-
gos¢ trasy 140 km.

Spos6b wykonania;

Uczen powinien;

Na ziemi:

1, Przygotowaé sie do lotu zgodiiie z éwi-
czeniem nr 2.
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2, Dokona¢ przegladu sprzetu poktadowego
samolotu,

3, Przejs¢ kontrole gotowosci do lotu przez
obserwatora eskadry.

3, Zameldowac¢ instruktorowi o gotowosci
do lotd,

5. Otrzymaé zezwolenie na lot.

W locie:
1, Zanotowaé czas startu,

2, Po nabraniu wysokosci nad lotniskiem
skontrolowa¢ prace przyrzadéw, zorientowaé
sie i prowadzi¢ samolot w okolice PWL. Przy
ukazaniu sie w polu widzenia grupy wskazni-
kéw uczen kieruje samolot w strone grupy
z obliczeniem kursu do podejscia do 1 z nich,

3, Zapisywac¢ czas i kurs odejscia od PWL.
W dalszym ciggu uczen wykonuje prace w tym
samym porzadku, co w éwiczeniu nr 2a.

4, Wyprowadzenie samolotu na droge 2. eta-
pu trasy przeprowadza¢ w takim samym kolej-
nym porzadku, jak na 1, etapie,

5, Wyprowadzenie samolotu na droge 3, eta-
pu przeprowadza¢ przy pomocy liniowego
wskaznika;

a) przy ukazaniu sie w polu widzenia wyty-
czonego wskaznika liniowego uczen do-
prowadza samolot do wskaznika, obiera
kurs przy podejsciu do niego, kiedy
wskaznik znajduje sie jeszcze w prze-
dzie;
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bj w czasie przetjscia nad wskaznikiem linio-
wym uczen uzgadnia kurs i zaznacza czas
odejiscia od punktu wyjsciowego danego
etapu,
W dalszym ciggu praca ucznia taka sama
jak na 1, i 2, etapie trasy.
Praca instruktora;
Na ziemi:
1, Przygotowuje lot zgodnie z ISZS, — 43,
rozdziat piaty;
2, Sprawdza przygotowanie ucznia do lotu
i znajomos$¢ koilejnosci prac w powietrzu przy
wyprowadzaniu samolotu na trase wedtug gru-
py i liniowego wskaznika;
3, Udziela niezbednych wskazéwek co do
istoty danego lotu.

Podczas lotu:

1. Obserwuje prace ucznia i w razie ko-
niecznosci pomaga mu praktycznie opanowaé
zasady prowadzenia samolotu przy wyprowa-
dzaniu na droge lotu wedtug grupy wskaznikow
i wskaznika liniowego,

2, Prowadzi orientacje i zapisuje odchyle-
nia samolotu od linii drogi. Po lgdowaniu na lot-
nisku robi uwagi co do' pracy ucznia i stawia
ocene za wykonanie lotu.

Ocena wykonania ¢wiczenia;

,Bardzo dobrze* — jezeli uczen wyprowa-
dzit samolot doktadnie na droge lotu i wyszedt
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na wskazniki skretu bez odchylen, zapisat czas
odejscia od PWL i kontrolnych wskaznikéw,

»Dobrze"; — jezeli wyprowadzit samolot z
btedem do 2°, posiadat odchylenie przy wyjsciu
na wskazniki skretu do 3 km,

,Dostatecznie”; — o ile wyprowadzit samo-
lot z btedem do 5°, miat odchylenia przy wyjsciu
na punkt skretu do 5 km, nie zapisat czasu
odejscia od 1 z oznaczonych punktow,

C.wiczenie nr 5.

Przygotowanie na ziemi do lotu dla ustale-
nia orientacji przez wytyczenie trasy na oko
z poézniejszym wyjsciem na wskaznik liniowy
i powrdt na lotnisko wedtug busoli z kursem
wyliczonym w pamieci.

Cel; Praktyczne zaznajomienie ucznia z okre-
Slaniem kierunkéw i odlegtosci przy wytycza-
niu diogi na mapie na oko i w wyliczeniu kur-
sow w pamieci. Opanowanie kolejnosci prac w
powietrzu dla ustalenia orientacji przez wyty-
czenie drogi z wyjsciem nastepnie na wskaznik
liniowy,

Czas; 8 godz.

Miejsce: Klasa nawigacji powietrznej.

Sposéb wykonania; Wykonuje sie nastepu-
jace prace:

1, Cwiczenie sie w okreslaniu kierunkow
i odlegto$ci na mapach oraz w wyliczaniu kur-
sOW w pamigci.
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2, Cwiczenie sie w wytyczaniu drogi na oko,

3, Opanowanie kolejnosci prac w powietrzu
dla ustalenia orientacji,

4, Podziatu lotéw dokonuje wyktadowca wy-
szkolenia obserwacyjnego: a) pokazowy, b) ¢wi-
czeniowy, €) egzaminacyjny. i

Warunki wykonania; Uczen powinien samo-
dzielnie:

1, Okresla¢ na mapie na oko kierunek z do-
ktadnoscig do 3“i odlegtos¢ z doktadnoscig do
108/0 od dhugosci drogi i wykonywac wyliczenie
kursu w pamieci,

2, Wytycza¢ droge o nie mnigj niz 3 zala-
maniach,

3, Wzorowo opanowa¢ kolejnos¢ prac w po-
wietrzu w celu odzyskania straconej orientacji
wedtug powyzszego.

Cwiczenie nr 5a.

Lot dla przywrdécenia orientacji przy pomo-
cy wytyczenia drogi przez obserwacje, z kolej-
nym wyjsciem na wskaznik liniowy i powrot
na swoje lotnisko wedtug busoli z kursem obli-
czonym w pamieci.

Cel; Zaznajomienie praktycznie ucznia z od-
zyskiwaniem przez obserwacje orientacji utra-
conej podczas lotu z wyjsciem nastepnie na
wskaznik liniowy i powrotem na lotnisko przy
pomocy busoli z kursem obliczonym w pamieci.
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lo$é lotow: 1,

Czas lotu; 1 godz, 30 min.

Wysoko$¢ lotu: 1500 m.

Trasa; Lot wykonuje sie na trasie tamanej
w bok od wskaznika liniowego, w okolicy ma-
tych wskaznikéw. Zatamann 3—4, Czas lotu
miedzy zatamaniami 12 — 15 min.

Sposéb wykonania; Uczenh leci w charak-
terze obserwatora do momentu oddania mu ma-
py przez instruktora. Od momentu otrzymania
mapy samolot pilotuje uczen.

Uczen powinien;

Na ziemi:

1, Przygotowaé sie do lotu zgodnie z ¢wi-
czeniem nr 5,

2, Sprawdzi¢ stan sprzetu poktadowego sa-
molotu,

3, Przejs¢ kontrole gotowosci przez obser-
watora eskadry,

4, Zameldowa¢ instruktorowi gotowo$¢ do
lotu.

Podczas lotu:

1, Zapisa¢ czas startu,

2, Po nabraniu wysokosci nad lotniskiem
obliczy¢ rzeczywista wysokos¢ i szybkos¢ lotu,
3, Zapisa¢ czas i kurs odejscia od PWL,

4, Podczas lotu na trasie przestrzega¢ wa-
runkéw lotu i zapisywaé czas drogi, dtugosc
przelecianej drogi (okresla¢ wedtug szybkosci
i czasu), rzeczywisty kurs kazdego zalamania.
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5. Po atrzymaniu mapy uczen wprowadza
samolot do obwodu, na oko wytycza przelecia-
ng droge, bierze pod uwage wiatr i okresla rze-
czywistg trase na mapie. Potem ustala kurs do
najblizszego wskaznika liniowego, notuje czas
i prowadzi samolot do tego wskaznika. Przy po-
dejsciu do wskaznika liniowego poréwnuje mape
z terenem — ustanawia szczegdtowg orienta-
cje i notuje na mapie miejsce potozenia i czas.
Nastepnie wyznacza w pamieci kurs do lotni-
ska, notuje czas odejsScia, prowadzi samolot na
lotnisko. Po lgdowaniu otrzymuje uwagi co do
pracy i ocene za wykonanie lotu od instruktora,
po czym melduje obserwatorowi eskadry wy-
konanie zadania i oddaje mape.

Praca instruktora:

Na ziemi:

1, Otrzymuje od obserwatora eskadry za-
danie, dane meteorologiczne, wytycza trase lo-
tu i dokonuje wyliczenia zmiany kurséw i czasu
lotu miedzy zatamaniami,

2, Sprawdza u ucznia wiadomosci dotycza-
ce kolejnosci pracy przy wykonaniu danego
¢wiczenia i udziela wskazéwek co do istoty
samego lotu.

3, Otrzymuje zezwolenie na lot.

Podczas lotu:

1, Notuje czas startu,

2, Po nabraniu wysokosci nad lotniskiem
orientuje sie i prowadzi samolot do PWL,
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3, PWL przechodzi zgodnie z obliczeniowym
planem lotu oraz uprzedza ucznia o odejsciu od
PWL.

4, W dalszym ciggu lotu kieruje sie oblicze-
niem | czasem na zatamania, uprzedza ucznia
0 przyjeciu nowych kurséw. Przy przyjsciu nad
oznaczong okolice notuje czas, oddaje uczniowi
mape | prowadzenie samolotu.

5, Sledzi czynnos$ci ucznia i w razie potrze-
by drogg naprowadzajgcych zapytah powoduje
poprawke btedéw w jego pracy. Poprawia ucz-
nia w pracy tylko w wypadkach skrajnej po-
trzeby.

Po wylgdowaniu na lotnisku robi uwagi co
do pracy i daje ocene za wykonanie zadania.

Ocena wykonania zadania;

,Bardzo dobrze“; — o ile uczeh okreslit na
mapie rzeczywistg trase z odchyleniem do 5 km
od faktycznego miejsca, wyprowadzit samolot
na wskaznik liniowy i ustafit orientacje, pra-
widtowo obliczyt kurs i wyprowadzit samolot
na lotnisko bez odchylen,

,»Dobrze*; — o ile odchylenie rzeczywistej
trasy wynosi do 7 km oraz o ile uczeh wypro-
wadzit samolot na lotnisko z odchyleniem
do 5 km.

,Dostatecznie*; — jezeli odchylenie rzeczy-
wistej trasy wynosi do 10 km, a uczen wypro-
wadzit samolot na lotnisko z odchyleniem
do 5 km.
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éwiczenie nr 6.

Lot na trasie z wyjsciem na trase lotu z kur-
sem obliczonym na podstawie danych meteoro-
logicznych, Samolot pilotuje uczen, w charak-
teize kontrolujgcego leci obserwator lub instruk-
tor-pilot.

Cel: Przyzwyczajenie do wyprowadzania sa-
molotu na trase wedtug busoli z kursem obli-
czonym na podstawie danych meteorologicz-
nych, przeprowadzenia kontroli drogi i popra-
wienia kursu przy pomocy obserwacji.

lloé¢ lotow: 1L

Czas: 50 min.

Trasa: Tréjkat z matymi wskaznikami przy
wierzchotkach, 1, i 3, strona po 30' km, 2. — 20
km. Wysokos¢ lotu 800 — 1000 m, widocznos¢
— 5 km.

Spos6b wykonania: Prace wykonuje sie w
takim porzadku, jak podano w éwiczeniu nr 3a,

Cwiczenie nr 7.

Przygotowanie na ziemi do prowadzenia sa-
molotu na matej wysokosci. Przygotowanie ma-
py, poznanie rejonu lotu. Cwiczenie lotu.

Cel; Praktycznie przygotowa¢ ucznia do
opracowania mapy, wytyczania trasy i zapo-
znania sie z okolicg lotu dla potrzeb lotu na
matej wysokosci. Opanowaé technike prowa-
dzenia samolotu, kolejno$¢ orientowania sie
i kontrole drogi na matej wysokosci .

137



Czas: 4 godz.

Miejsce; Klasa nawigacji powietrznej (klasa
¢wiczeniowa),

Sposdb wykonania:

1, Przygotowanie mapy, wytyczenie trasy
i zapoznanie sie z okolicg lotu,

2, Obliczenie kursu, szybkosci podréznej,
czasu drogi, ogolnego czasu lotu i wykonanie
planu nawigacyjnego,

3, Nauczenie sie sposobéw prowadzenia sa-
molotu na matej wysokosci,

4, Omowienie lotu przeprowadza wykia-
dowca przygotowania obserwacyjnego; a) C¢wi-
czebny, b) egzaminacyjny.

Warunki .wykonania; Uczeh samodzielnie
winien:

1, Umie¢ przygotowa¢ mape do lotu, wyry-
sowaé trase I dokonaé obliczenia kursu, szyb-
kosci podréznej, czasu przelotu i ogélnego cza-
su trwania lotu,

2, Doktadnie pozna¢ okolice lotu,

3, Wzorowo opanowaé sposoby prowadze-
nia samolotu na matej wysokosci.

Cwiczenie nr 7a-

Lot po trasie na matej wysokosci z wyjsciem
na trase lotu z kursem wyliczonym na podsta-
wie danych meteorologicznych. Samolot pilo-
tuje uczen, W charakterze kontrolujgcego leci
instruktor-pilot.
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Cel; Zapoznanie praktyczne ucznia ze spraw-
dzaniera orientacji i kontrolg drogi oraz pro-
wadzeniem samolotu na matej wysokosci.

lloé¢ lotow: 1,

Czas: 50 min.

Trasa; Lot po trojkacie z charakterystycz-
nymi wskaznikami przy wierzchotkach. Diugosé
kazdego boku trdjkata 30 km, wysokos¢ lotu
200 — 300 m, widoczno$¢ najmniej 5 km.

Sposéb wykonania; Uczen leci w charakte-
rze pilota.

Uczeh powinien;

Na ziemi;

1, Otrzyma¢ zadanie i dane meteorolo-
giczne,

2, Przygotowa¢ mape do lotu, wrysowac tra-
se jak dla lotnika-mysliwca,

3, Zapoznac sie z okolicg lotu i prognoza
pogody.

4, Wyliczyé¢; kursy, szybko$¢ podroznag, czas
przelotu, ogolny czas lotu i wykonaé¢ nawiga-
cyjny plan lotu,

5, Ustali¢ sposoby prowadzenia samolotu,
orientacji i kontroli drogi podczas lotéw na ma-
tej w-ysokosci,

6, Obejrze¢ sprzet pokiadowy samolotu
i okresli¢ jego stan,

7, Przejs¢ kontrole gotowosci do lotu przez
obserwatora eskadry i zameldowa¢ instrukto-
rowi swojg gotowos¢ do lotu,

8, Otrzymaé zezwolenie na start.
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W powietrzu;

1, Zanotowac¢ czas i kurs startu,

2, Po nabraniu wysokosci 500 m nad lot-
niskiem obserwowaé prace przyrzadow, orien-
towac i prowadzi¢ samolot do PWL ze zni-
Zeniem,

3, PWL przejs¢ po wyliczonym kursie i no-
towaé czas przejscia,

4, W dalszym ciggu lotu utrzymywac kurs
wyliczony i przestrzega¢ warunkéw lotu. Orien-
towac sie i uwazaé na pojawienie sie tych wskaz-
nikéw, ktére winny ukaza¢ sie wedtug czasu.
Przy podejsciu do wskaznika kontrolnego uzgad-
nia¢ czas i w razie koniecznosci wprowadzié
poprawke kursu.

Po wyladowaniu na lotnisku instruktor robi
uwagi i daje ocene za wykonanie lotu, a uczen
zglasza sie u obserwatora eskadry z meldun-
kiem wykonania zadania i oddaje mapy.

Praca instruktora;

Na ziemi:

1, Otrzymuje od obserwatora eskadry za-
danie i dane meteorologiczne,

2, Przygotowuje mape, wytycza trase lotu
i zapoznaje sie z okolicg lotu,

3, Wykonuje obliczenia kurséw, szybkosci
podréznej, czasu przelotu i ogélnego czasu lotu,

4, Sprawdza przygotowanie ucznia i porow-
nuje jego wyliczenia ze swoimi.
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5, Sprawdza doktadno$é ucznia przy prze-
gladzie sprzetu pokladowego samolotu.

6, Udziela uczniowi wskazdéwek co do isio-
ty danego lotu,

7, Otrzymuje zezwolenie na lot,

Wpowietrzu:

1, Notuje czas i kurs startu,

2, Po nabraniu nad lotniskiem wysokosci,
sprawdza czynnos$ci ucznia podczas kontrolo-
wania pracy przyrzadéw i przy wprowadzaniu
samolotu na trase,

3, Notuje czas i kurs odejscia od PWL,

4, Podczas lotu prowadzi szczegoétowsq orien-
tacje, przestrzega zachowania kursu i warun-
kéw lotu. Notuje wszystkie odchylenia samo-
lotu od linii drogi,

5 W razie koniecznosci przy pomocy na-
prowadzajgcych zapytah powoduje poprawienie
btedéw w pracy ucznia,

6, Robi uwagi co do pracy ucznia tylko w
wypadkach naglacej potrzeby. Po wylgdowaniu
na lotnisku robi uwagi uczniowi co do jego
pracy oraz daje ocene za wykonanie lotu.

Ocena wykonania éwiczenia;

,Bardzo dobrze*“: — o ile uczen przeprowa-
dzit samolot bez odchyler od wytycznych wskaz-
nikow, zachowat podczas lotu kurs i warunki
lotu, zanotowat czas odejscia od PWL i wskaz-
nikow skretéw.
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,Dobrze“! — o ile uczen miat odchylenie od
wskaznikéw skretu do 2 km.

,Dostatecznie”: — jezeli uczen miat odchy-
lenie od wskaznikéw skretu do 4 km i nie za-
notowat czasu odejscia od jednego ze wskaz-
nikow skretu.

Cwiczenie nr 8.

Lot na trasie wedlug busoli i wskaznikéw
na ziemi z wyjsciem na trase lotu na 1. i 2. eta-
pie trasy z kursem obliczonym wedtug danych,
meteorologicznych, na 3. etap wedtug wskazni-
ka liniowego.

Cel: Nauczenie praktycznie samodzielnego
wykonania lotu na trasie wedtug busoli i wskaz-
nikéw na ziemi.

Czas: 1 godz.

Wysokosé: 1000 m, *

llos¢ lotow: 1,

Trasa: Tréjkat ogolnej diugosci 150 km wy-
tyczony za pomocg charakterystycznych wskaz-
nikow.

Sposéb wykonania:

1, Lot wykonuje uczen bez instruktora i bez
obserwatora,

2, Przygotowanie do lotu takie same jak w
¢wiczeniu nr 5,

3, Dokonanie przeglagdu sprzetu poktado-
wego.
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4, Sprawdzenie gotowosci ucznia do lotu
przez obserwatora eskadry,

5, Zameldowanie instruktorowi o gotowo-
§ci do lotu,

6, Otrzymanie zezwolenia na start.

Podczas lotu uczenh:

1- Notuje czas startu,

2, Po nabraniu nad lotniskiem wysokosci
600 m kontroluje prace przyrzaddw, orientuje
sie i prowadzi samolot do PWL z nabraniem
wskazanej wysokosci,

3, PWL przelatuje z wyliczonym kursem
(notuje na mapie czas odejscia),

4, Przestrzega warunkoéw lotu, poréwnuje
mape z terenem, kontroluje trase, notuje na
mapie miejsce potozenia. Przy wskazniku kon-
trolnym uzgadnia czas lotu i w razie koniecz-
nosci poprawia kurs. Notuje czas przelotu nad
punktem skretu,

5 Na 3, etap trasy wprowadza samolot we-
dlug wskaznika liniowego. Prowadzi kontrole
przelotu przy pomocy notatek na mapie,

6, Po wyladowaniu na lotnisku melduje ob-
serwatorowi eskadry o wykonaniu lotu.

Obserwator zgodnie z wytycznymi ¢éwicze-
nia nr 7a daje ocenge za wykonanie przez ucznia
zadania. Sprawdzenie wykonania 3. etapu trasy
wykonuje przez zestawienie danych obliczenio-
wych osiggnetych z oznaczania miejsc potoze-
nia oraz danych punktu kontrolnego.
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Uwaga. Celem wykonania ¢éwiczen nr 8 i 9
na jednym z punkiéw skretu powinien by¢ zor-
ganizowany punkt kontrolny (PK),

Cwiczenie nr 9.

Lot na trasie wedtug busoli i wskaznikéw na
ziemi z wyjsciem na trase lotu do 1. etapu przy
pomocy kursu, wyliczonego na podstawie da-
nych meteorologicznych, do 2, — linii wskazni-
kéw i do 3. — wskaznika liniowego.

Cel; Nauczenie praktyczne ucznia samo-
dzielnego wykonania lotu na trasie wedtug bu-
soli i wskaznikow na ziemi.

lo$¢ lotéw: 1.

Czas; 1 godz.

Wysokos$¢; 800 — 1000 m.

Trasa: Trojkat wytyczony przy pomocy cha-
rakterystycznych wskaznikéw zgodnie z trescig
zadania.

Sposéb wykonania;

1, Lot wykonuje uczen bez instruktora i
obserwatora,

1, Samodzielnie przygotowuje sie do lotu
wedtug wskazéwek C¢wiczenia nr 5,

2, Dokonuje przegladu sprzetu poktadowego,

3, Przechodzi sprawdzenie gotowosci do lo-
tu przez obserwatora eskadry,

4, Melduje instruktorowi gotowos¢ do lotu.

5, Otrzymuje zezwolenie na start.

144

bez



Podczaslotu:

1, Notuje czas startu,

2, Po nabraniu nad lotniskiem wysokosci
600 m kontroluje prace przyrzaddw, orientuje
sie i prowadzi samolot do PWL 2z nabraniem
wskazanej wysokosci,

3, PWL przelatuje z wyliczonym kursem
(notujac na mapie czas przejscia),

4, Przestrzega warunkéw lotu. Poréwnuje
mape z terenem, kontroluje trase, oznaczajac
na mapie miejsca potozenia. Przy wskazniku
kontrolnym uzgadnia czas przelotu i w razie
koniecznosci poprawia kurs. Notuje czas prze-
lecenia punktu skretu,

5, Na 1, etapie trasy dobiera kurs wedtug
linii  wskaznikéw; przelatujac 2, wskaznik
sprawdza kurs, notuje na mapie czas jego prze-
lecenia i kontroluje droge przy pomocy poréw-
nywania punktéw potozenia i podtug czasu,

6, Na 3, etap trasy wprowadza samolot we-
dlug wskaZnika liniowego. Kontroluje przelot
przy pomocy notatek na mapie.

Po lgdowaniu na lotnisku staje przed obser-
watorem eskadry i melduje wykonanie zadania.

Obserwator zgodnie z wytycznymi ¢wiczenia
nr 7a, daje ocene wykonania zadania.

Sprawdzenia wykonania trasy 2, i 3, etapu
dokonuje przy pomocy zestawienia wyliczenio-
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wych danych otrzymanych wedtug danych 1,
etapu trasy z faktycznymi (kurs, czas i ozhacze-
nie punktéw potozenia) i danymi punktu kon-
trotiujacego.

Uwaga. Celem wykonania éwiczenn nr S i 9
na jednym z punktow skretu winien by¢ zorga-
nizowany punkt kontrolujacy (PK),

Cwic2enie nr 10.

Lot egzaminacyjny na trasie z wyjsciem na

droge wedtug kursu obliczonego na podstawie

danych meteorologicznych. Egzamin przepro'
wadza d-ca klucza.

Cel; Sprawdzenie stopnia przyswojenia przez
ucznia orientacji i kontroli trasy podczas pro-
wadzenia samolotu wedtug busoli bez obserwa-
tora.

llos¢ lotow; 1,

Czas: 1 godz.

Trasa: Lot na trdjkacie z charakterystycz-
nymi wskaznikami i drobnymi punktami skretu.
Diugos¢ — 2, i 3. boku — 40 km, 1,— 15km.

Warunki wykonania; Uczen leci w charak-
terze pilota, wysokos¢ lotu 1000 m.

Przygotowanie do lotu i sam lot uczen wy-
konuje samodzielnie.

Ocene za wykonanie ¢wiczenia egzamina-
cyjnego daje egzaminujacy obserwator lub d-ca
klucza.
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dobrze odchylen
Dobrze Z btedem
do 3°
Dosta- Z btedem
tecznie do 5”

Zachowanie
warunkoéw
lotu

Srednie odchylenie
przy zachowaniu

kursu do 3“ Szyb-
kos$¢ do 10 km/godz.
Wysokoé¢ do 30 m

Srednie odchylenie
przy zachowaniu
kursu do 3“ Szfyb-
kos$¢ do 15 km/godz.
Wysoko$¢ do 50 m

Srednie odchylenie
przy zachowaniu

kursu do 3°. Szyb-

kos$¢ do 20 km/godz
Wysoko$¢ do 70 m

WYTYCZNE,

Oznaczenie
punktu
potozenia
i czasu na
mapie

Na PWL,

punktach

skretu i
PKL

To samo

Nie ozna-
czono na
1. punkcie

Zadanie siodme.

Wyjscie
na punkty
skretu

do 3 kra

do 5 km

do 7 km

Loty grupowe na samolocie UT-2.

Cel: Nauczenie ucznia startowania, lotu pro-
stolinijnego, sikretéw i zmiany szykéw w skia-

dzie klucza.

lloé¢ lotéw; Kontrolujgco - pokazowych —
3, samodzielnych — 4,

Czas: Przygotowanie na ziemi — 4 godz,;
na loty kontrolujgce — 1 godz,; na loty samo-
dzielne — 1 godz, 20 min.

10~
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éwiczenie nr 1.

Przygotowanie na ziemi do lotéw grupowych.

Cel; Przygotowanie uczniéw do wykonania
lotbw grupowych,

Czas: 4 godz.

Miejsce; Lotnisko,

iSposdb wykonania; Pierwsze 2 godz, dowdd-
ca klucza w obecnosci instruktora zaznajamia
uczniéw z porzadkiem i technikg wykonania
lotu grupowego w skladzie dwoch — trzech
samolotéw. Wskazuje na konieczno$¢ doktad-
nego przestrzegania wskazanych odlegtosci,
odstepow i roznic wysokosci, demonstrujac po-
wyzsze przy pomocy modeli samolotéw.

Omawia znaczenie ustalonych znakéw oraz
dlaczego winny by¢ one doMadnie wypetniane.
Demonstruje na modelach zmiany szyku, pod-
kresla bledy najwiecej spotykane u ucznidw,
W sposéb graficzny przedstawia na tablicy
szyk, zmiane szykéw oraz ustalone odstepy,
odlegtosci i wysokosci. Poucza, co winien
uczen (prowadzony) czyni¢ w wypadku defek-
tu silnika samolotu prowadzgcego i prowadzo-
nego.

Instruktor omawia lot w szyku na lotnisku
przy pomocy rozstawienia uczniéw z modelami
w odpowiednich szykach. Nastepnie na lotni-
sku ustawia sie samoloty w szyku klina w od-
stepach i odlegtosciach do 50 m. Uczen siada
do samolotu prowadzonego, a instruktor de-
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monstruje na samolocie prowadzacym szcze-
g&ty, bedace wskaZnikami przy okre$laniu od-
stepu i odlegtosci przez prowadzonych. Potem
uczen przechodzi do prowadzonego samolotu
po drugiej stronie, a instruktor pokazuje mu
wskazniki dla tego wypadku.

D-ca klucza w Klasie, a instruktor na lot-
nisku, podczas omawiania lotébw w szyku zwra-
cajg uwage na czesto spotykane biedy ucz-
Niow.

Warunki wykonania: Uczeh powinien;

— nauczy¢ sie na pamie¢ wszystkich sygna-

téw dla zmiany szykéw w powietrzu;

— umie¢ okre$la¢ odstepy i odlegtosci z do-

ktadnoscia odstepu i odlegtosci.

Cwiczenie nr lac

Loty kontrolujgco-pokazowe w skiadzie klucza.

Cel; Nauczenie uczniéw wykonania startu w
szyku, lotu prostoliniowego, skretéw i zmiany
szyku.

llos¢ lotéw: 3,

Czas; 1 godz.

Miejsce; Lotnisko lub strefa lotéw grupo-
wych, wysoko$é — 800 m.

Sposéb wykonania; 1, lot — start pojedyn-
czo. Na samolocie prowadzacym d-ca klucza
lub doswiadczony instruktor, na prowadzo-
nych — uczniowie z instruktorami. Pierwszy
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skret wykonuje sie na wysokosci 300 m, prowa-
dzone ustawiaja sie w szyku klina po 1. skrecie.
Odstepy i odlegtosci 50 m bez réznic wysoko-
§ci (na jednej wysokosci z prowadzacym). Na
wysokosci 800 m wykonuje sie podwodjny kreg
nad lotniskiem lub w strefie lotow grupowych,
W locie tym glownym celem jest umiejetnosc
utrzymania szyku na prostej. Na skretach in-
struktor pomaga uczniowi sterami, udzielajgc
wskazoéwek telefonicznie. Zmiane szyku do la-
dowania (zalezy od kregu lotéw) wykonuje sie
pomiedzy 4, i 1, skretem, Rozlot szyku do lgdo-
wania przeprowadza sie miedzy 1. i 2, skretem
2-go kregu. Ladowanie — pojedynczo.

Przy 2, i 3. locie uczniowie zmieniajg miej-
sca: idacy pierwotnie jako zewnetrzny staje sie
wewnetrznym i na odwr6t. Start wykonuje sie
jednoczesnie. Dystanse o odlegtosci 50 m,
W tych lotach, oprécz umiejetnosci utrzymania
sie w szyku na prostej, wyrabia sie opanowa-
nie skretéw szykiem i przegrupowanie z klina
w schody prawe i lewe.

Strata wysokosci planowaniem do 400 m
pomiedzy 4, i 1 skretem drugiego kregu, Roz-
lot szyku do ladowania przeprowadza sie mie-
dzy 1, i 2, skretem. Obliczenie o 90* ladowa-
nie — pojedynczo.

Warunki wykonania: Uczeh powinien opa-
nowa¢ loty w szyku nie mniej niz na ,,dobrze"
wedtug wytycznych zadania 5a i umiejetnie
operowac gazem.
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éwiczenie nr 2.

Loty samodzielne w szyku o skladzie 2 sa-
molotéw.

Celi Praktycznie nauczy¢ ucznia prowadze-
nia samolotu w szyku o sktadzie 2 samolotow.

llos¢ lotéw: 2 loty samodzielne,

Czas: 40 min.

Miejsce: Trasa prostokagtna lub strefa lotow
grupowych, wysokos¢ 800 m.

Sposdb wykonania: Start pojedynczo, na
samolocie prowadzacym — d-ca klucza lub do-
$wiadczony instruktor, na prowadzonym uczen.
Odstep i odlegtosci 50 m bez przewyzszania (na
jednej wysokosci z prowadzacym). Pierwszy
skret na wysokosci 300 m. Ustawiaé sie po
pierwszym skrecie w prawe schody. Na wyso-
kosci 800 m robi sie podwdjny skret nad' lot-
niskiem lub w strefie lotéw grupowych.

Utrate wysokosci do 400 m wykonywac przez
normalne planowanie pomiedzy 4, i 1, skretem
2-g6 kregu. Szyk wykonuje rozlot pomiedzy
1 i2, skretem. Lagdowanie — pojedynczo,

W 2, locie uczniowie zmieniajg miejsca.
Start pojedynczo; prowadzony zaczyna rozbieg
po oderwaniu sie od ziemi prowadzacego. Od-
step i odlegtosci 50 m bez réznic wysokosci,
1 skret — na wysokosci 300 m. Ustawiac sie po
pierwszym skrecie w lewe schody.

Na wysokosci 800 m wykonuje sie podwoj-
ny krag nad lotniskiem lub w strefie lotow
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grupowych. Utrata wysokosci do 400 m przez
normalne planowanie. Pomiedzy 4. i 1, skretem
2-go kregu przegrupowanie na zewnetrzne scho-
dy; szyk wykonuje rozlot na prostej od 1, do 2.
skretu 2. kregu — lgdowanie pojedynczo-

Warunki wykonania; Uczenn podczas lotu
w szyku powinien doktadnie przestrzegaé utrzy-
mania odstepu, odlegtosci, prawidtowo reago-
wa¢ na znaki prowadzacego.

Cwiczenie nr 3.

Loty samodzielne w kluczu.

Cel; Umocnienie opanowania lotu w szyku
w skiadzie 3-ch samolotow.

llos¢ lotow; 2 loty samodzielne,

Czas; 40 min.

Miejsce; Trasa prostokagtna lub strefa lotow
grupowych, wysokos¢ 800 m.

Sposéb wykonania; Start pojedynczo, na
samolocie prowadzagcym — dowddca klucza
lub doswiadczony instruktor, na prowadzo-
nych — uczniowie, dystans i odlegtosci — 50 m
szybko$¢ 150 km/godz. Pierwszy eskret na
wysokosci 300 m. Ustawia¢ sie po pierwszym
skrecie. Na wysokosci 800 m wykonuje sie po-
dwojny krag nad lotniskiem lub w strefie lo-
téw grupowych. Utrata wysokos$ci — planowa-
niem do 400 m. Pomiedzy 4. i 1, skretem 2. kre-
gu klucz przegrupowuije sie na zewnetrzne scho-
dy i szyk wykonuje rozlot w miejsce 1, skretu
2. kregu; ladowanie pojedynczo.
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w 2. locie uczniowie zmieniajg miejsca. Ida-
cy pierwotnie jako zewnetrzny staje ‘sie we-
wnetrznym i na odwrGt. Start; prowadzone za-
czynaja rozbieg po oderwaniu si¢ prov|adzace-
go. Dystans i odlegtosci 50 m bez przewyzsza-
nia (na jednej wysokosci z prowadzacym). Szyb-
kos¢ — 150 km/godz. Na wysokosci 800 m wy-
konuje sie podwojny krag nad lotniskiem lub
w strefie lotow grupowych. Uczen utrwala opa-
nowanie lotéw~w szyku, przegrupowania i wy-
konania skretéw. Utrata wysokosci — przez
planowanie. Ladowania — pojedynczo.

Warunki wykonania; Uczen powinien wyko-
na¢ ¢wiczenie na ocene najmniej ,,dobrze* we-
dlug wytycznych zadania 7,

Elementy lotu Bardzo dobrze Dobrze Dostatecznie

Start w kluczu:
Kierunek . Doktadnie 5“w strone od 10“ w strone od
z prowadzacym prowadzgcego prowadzacego
Utrzymanie
odstepu . 50 m 75 m 30 lub 100 m

Lot w odstepie i
odlegtosci 50 m:

Odstep 50 m 40—60 m 30—70 m
Odlegtosci 50 m 40—60 m 30-70 m
Wysokos$é Na jednej wy- Z obnizeniem Z obnizeniem
sokoséci z pro- 10 m 15 m lub z pod-
Skrety: wadzacym wyzszeniem 5m
Odstepy . 50 m 40—60 m 30-70 m
Odlegtosci . . 50 m 40—60 m 30-70 m
Wysokos$é . Na jednej wy- Z obnizeniem Z obnizeniem
sokosci z pro- do 5 m do 10 m lub
wadzacym z podwyzsze-

niem do 5 m
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Zadanie 6sme.

Ostateczne opracowanie techniki pilotazu.

Cel: JJmocnienie osiggnie¢ ucznia w techni-
ce pilotowania na samolocie UT-2,

llos¢ lotéw; Kontrolujgcych — 2, samodziel-
nych — 18.

Czas; Na loty kontrolujgce — 1 godz., na
samodzielne — 2 godz, 36 min.

Cwiczenie nr 1.
Loty uzupetniajgce po prostokatnej.
Cel; Zwiekszenie i pogiebienie przy lotach
samodzielnych techniki wykonania elementow
lotu po prostokatnej.

llos¢ lotéw; 14 lotéw samodzielnych,

Czas; 1 godz, 24 min.

Miejsce: Trasa prostokgtna, wysokos¢ 400 m

Spos6b wykonania; Loty wykonuje sie po
prostokatnej. Poczatek pierwszego skretu na
wysokosci 100 m, wyijscie z 4, skretu na wyso-
kosci 150 m. Obliczenie ze skretu 90" ladowa-
nie na 3 punkty. Poprawki wyliczenia zezwala

sie dokona¢ podciggnieciem przez zwiekszenie
obrotéw silnika i $lizgem do wysokosci 50 m

Warunki wykonania: Cwiczenie powinno by¢
wykonane z oceng nie gorszg niz ,,dobrze” we-
dtug wytycznych 4, zadania,
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éwiczenie nr 2,

Doskonalace loty koricowe w strefie.

Cel: Sprawdzenie doskonatosci techniki pi-
lotazu w strefie oraz usuniecie wykrytych bra-
kow.

lloéé lotow: Kontrolujgco-pokazowy — 1,
samodzielnych - - 2,

Czas: Dla lotu kontrolujgco-pokazowego —
30 min,, dla lotébw samodzielnych — 1 godz.

Miejsce: Strefa pilotazu, wysoko$é 1500 m.

Sposodb wykonania: Pierwszy lot kontro-
lujaco-pokazowy — z d-cg klucza, W strefie na
wysokosci 1500 m uczen wykonuje: 2 skrety
z przechyleniem J®, 2 skrety z przechyleniem
2 glebokie 6semki, 2 przewroty, 2 zwroty
bojowe, 2 beczki, petle, 1 korkocigg z lotu po-
ziomego, 2 zwitki. Utracong wysokos$¢ po kaz-
dym przewrocie i korkociggu nabiera sie spiralg
do gory o pochyleniu 5 — 10® Nastepnie z wy-
sokosci 1500 m uczen wykonuje jedno nurko-
wanie pod katem 50® do wysokosci 1300 m;
zwysokosci 1300 m do 1100 m utrata wysokosci
przy pomocy zmijki; z wysokosci 1100 m do 800
m — spirala; z wysokosci 800 m do 600 m —
$lizg; z wysokosci 600 m do 400 m — normalne
planowanie. Wejscie na trase prostokgta na wy-
sokosci 400 m, wyliczenie ze skretu o B Ia-
dowanie wedtug wskazéwki d'-cy klucza w pasie
przyziemienia.
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Drugi i trzeci — loty samodzielne,

W strefie wysokosci 1500 m uczen wyko-
nuje; skrety o pochyleniu 30— 60§, gtebokie
6semki, przewroty, zwroty bojowe, beczki, pe-
tle, korkocigg, nurkowanie pod katem 50° Zmij-
ki, spirale i slizg, obliczenie ze skretu o 90 la-
dowanie na 3 punkty w pasie przyziemienia.

Utracong wysokos¢ w strefie po kazdym
przewrocie i korkociggu nabiera przy pomocy
zwrotdw.

llos¢ elementéw, wchodzacych do zadania
lotu, zalezna jest od indywidualnej techniki pi-
lotazu ucznia.

Elementy, ktérych uczeh nie opanowat w
czasie nauki, przerabia sie w powyzszym ¢wi-
czeniu.

Warunki wykonania: Uczen powinien opano-
waé¢ wykonanie figur z oceng najmniej na
,,dobrze®.

Cwiczenie egzaminacyjne:

Cel; Zsumowaé¢ wyniki osiggniete na samo-
locie szkolnym.

llos¢ lotéw: Lot egzaminacyjny do strefy —
1, samodzielnych po trasie prostokgtnej — 2,

Czas: Na lot egzaminacyjny ze strefy — 30
min,, nha loty samodzielne po trasie prostokat-
nej — 12 min.
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Sposdb wykonania; Wykonuje sie 3 loiyi
1 egzaminacyjny do strefy i 2 samodzielne po
trasie prostokatnej, Egzamin przeprowadza ko-
Imisja zgodnie z instrukcja,

W strefie na wysokosci 1500 m uczen wy-
Ikonuje: 2 skrety o pochyleniu 3®po 1 w lewo
1w prawo; 2 skrety o pochyleniu 60®-po jed-
nym w lewo i w prawo; 2 glebokie 0semki,
2 przewroty po 1 w lewo i w prawo; 2 zwro-
ty 1 w lewo, 1 w prawo i 1 petle; 2 beczki —
I w lewo, 1 w prawo; 2 korkociggi po 1 zwitce
i lotu poziomego — Iw lewo, 1 w prawo. Utra-
cong wysoko$é nabiera sie przy pomocy spirali
do géry o pochyleniu 3~10% Z wysokos$¢: 1500
H wykonuje 1 nurkowanie pod katem 50“ do
wysokosci 1300 m; od 1300 m do 1100 m — Zmij-
ki o pochyleniu 30* -od 1100 m do 800 m — spi-
‘rale 'w obie strony o pochyleniu 30“ od 800
do 600 m '— $lizg w prawo i w lewo po 100 m;
od 600 — 400 m — normalne planowanie. Wej-
scie na trase prostokata na wysokosci 400 m,
obl.czenie ze skretu o 90% ladowanie wediug
wskazéwek egzaminujacego.

Loty po obwodzie egzaminujgcy kontroluje
z ziemi. Zadanie na obliczenie i ladowanie daje
egzaminujacy.

Warunki wykonania; Wszystkie loty powinny
3¢ wykonane na ocene najmniej ,,dobrze" we-
diug wytycznych zadania 4.

157






CZESC m.

TECHNIKA PILOTAZU NA SAMOLOCIE
uT-2.

KOLEINOSC CZYNNOSCI | PODZIAL UWAGI
W LOCIE PO TRASIE PROSTOKATNEJ.

Przygotowanie do lotu na ziemi.

1. Przeczyta¢ w KWL zadanie dla lotu.

2- Przeczyta¢ w dzienniku pracy wskazéwki
instruktora i dowddcy klucza cO do btedow zro-
bionych w locie poprzednim,

3. Oceni¢ warunki startu: obejrze¢ teren
startu, okres$li¢ i zapamieta¢ punkty orientacyj-
ne, przeszkody i powierzchnie lotniska w okoli-
cy startu,

4. Obejrze¢ wedlug schematu i przemyslec¢
trase lotu.

5. Oceni¢ warunki obliczenia i podejscia do
ladowania (szybko$¢ wiatru i obserwacje pod-
chodzenia do lgdowania innych samolotéw),

6. Okresli¢ czynnosci na wypadek przymu-
sowego lgdowania z roznych punktéw trasy,
w tym celu;
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— obejrze¢ na schemacie, z jakiego punktu
trasy, na jakie pdlka nalezy siada¢ przy
defekcie silnika; przypomnieé”sobie ko-
lejno$¢ czynnosci przy lagdowaniu przy-
musowym (do czasu, dopoki uczeh nie
opanuje tej kolejnosci mechanicznie, obo-
wigzany jest stale czyta¢ o tym w KWL),

7. Oceni¢ warunki meteoroliogiczne i mozli-
wosci dalszych zmian; uswiadomié sobie czyn-
nosci w wypadku pogorszenia sie warunkow
meteorologicznych,

8. Zameldowac¢ d-cy klucza, a w jego nieobec-
nosci kierownikowi lotéw, o gotowosci do lotu.

Uwaga, W okresie lotow samodzielnych
0 gotowosci do lotu uczen melduje instrukto-
rowi, a po sprawdzeniu przez niego, melduje
d-cy klucza,

9. Dopasowac i zapig¢ ubior,

10. Natozyé stuchawke telefonu i zapiaé
hetm,

11. Przetrze¢ okulary i sprawdzi¢ elastycz-
nos¢ i naciggniecie gumki,

12. Natozy¢ i dopasowac spadochron,

13. Podejs¢ do samolotu (po zakotowaniu go
na linie startu), stang¢ z tytu lewej plaszczyzny
11 krok od kadtulba oraz zapytaé instruktora,
czy wolno wsigs¢ do samolotu.

Zajmowanie miejsca w samolocie UT-2.

Chwyci¢ prawa reka za lewa burte tylnej
kabiny, prawa noge postawi¢ na skrzydle przy
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kadtubie, nastepnie lewga rekg uchwycié¢ za lewa
burte przedniej kabiny, podciggna¢ sie i do-
stawi¢ lewa noge na skrzydto.

Roztozy¢ pasy umocowania, obejrze¢ po-
dtoge kabiny, przenies¢ prawag reke na optyw
tylnej kabiny, prawg noge postawi¢ na siedze-
niu, prawa reke przesuna¢ na prawa burte
kabiny.

Postawi¢ na siedzeniu lewa noge i przesu-
na¢ lewa reke na lewa burte. Obroci¢ sie twa-
rza do silnika, opusci¢ na podtoge lewa noge
a nastepnie prawa. Usigs¢ wygodnie w kabinie,
poprawi¢ spadochron, wyréwnaé¢ fatdy umun-
durowania tak, zeby nic nie przeszkadzato
w locie.

Uwaga. Przy wsiadaniu do samolotu uwazag,
b” spadochron nie otworzyt sie i zeby obuwie
bylo oczyszczone z biota.

Czynnosci w kabinie przy przygotowaniu
do lotu.

1. Zasiegng¢ informacji od ucznia, ktory
przyleciat, co do pracy silnika i przyrzadéw,

2. Upewnié¢ sie ocO do prawidtowosci zaje-
cia miejsca w samolocie (czy wysoko$é siedze-
nia jest odpowiednia, jezeli za niska — nalezy
potozy¢ dodatkowa poduszke; czy nogi siegaja
orczyka przy jego krancowym potozeniu; czy
wygodnie jest siedzieé itp, (rys, 3),
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Rys, 3.
Pilot w kabinie samolotu UT—2,

Rys. 4, Rys, 4a.
Prawidtowe potozenie no- Prawidtowe trzymanie
gi na pedale (orczyku). drazka sterowego.

3. .Natozy¢ na nogi paski orczyka (rys, 4
i 4a),

4. Scisle dopasowa¢ wedtug wzrostu i zapig¢
wszystkie pasy umocowania, sprawdzi¢ czy
zamki sa zamkniete.

Natozy¢ przewod aparatu porozumiewawcze-
go (przy lotach z instruktorem i kontrolujgcych).

5. Zamkna¢ hurty kabiny.
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6- Skontrolowa¢ wskazania przyborow i ar-

mature (przenoszac wzrok z gory na dot i z le-
wa na prawo).

11+

Obowigzkowo sprawdzic:
— catos¢ i czystosé¢ kabiny;
— potozenie raczki dodatkowego powietrza,

ktéra powinna byé zamknieta ,,do siebie";
czy nie sa zgiete ciegla raczek gazu
i wczesnego zaptonu;

kontakty — powinny by¢ wigczone (do
dotu);

potozenie wskazéwki szybkosciomierza;
potozenie wskazéwki wysokosciomierza
(powinna sta¢ na 0 skali);

cisnienie smaréw — 3 — 5 atmosfer;
temperatura smaréw — nie wyzej YO,
cis$nienie benzyny — 0,1 — 0,25 atmosfer;
dziatanie ticznika obrotéw;

potozenie kranu benzynowego — kran
przed startem powinien by¢ skierowany
pionowo do dotuy;

czy zdjeto pokrowiec z dyszy szybko-
$ciomierza;

dziatanie usterzen za pomocg ruchéw
0 duzym rozmachu drgzka i orczyka
z obserwacjg odchylenn odpowiednich ste-
row, Drazek w prawo — powinna unies¢
sie prawa lotka, drazek w lewo — lewa
lotka; drazek do siebie — powinien pod-
nies¢ sie ster wysokosci; drazek od sie-
bie — powinien opusci¢ sie ster wyso-
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kosci; lewy orczyk naprzéod — ster Kie-
runkowy powinien by¢ odchylony w le-
wo, Oprécz tego zwrdéci¢ uwage czy nie
ma duzego luzu oraz czy stery dostatecz-
nie sie odchylaja.

7. Otrzymaé¢ meldunek mechanika lotnicze-
go (isilnikowego) dotyczacy wynikéw ostatnie-
go przegladu samolotu i silnika, o wszystkich
pracach i paprawkach przy samolocie i silniku
(nawet najdrobniejszych), ktére wykonat me-
chanik lotniczy (silnikowy), oilosci paliwa i sma-
row w zbiornikach, o gotowos$ci samolotu do
lotu,

8. Zameldowa¢ instruktorowi gotowos$¢ do
lotu i powtdrzy¢ tre$¢ zadania.

Przed odkolowaniem.

Otrzymawszy od instruktora zezwolenie na
odkotowanie, natozyé okulary i obejrzec sie:

1. w lewo do tylu — czy nie ma kogo przy
ogonie;

2. w lewo — czy nie wykotowuje jednocze-
$nie drugi samolot;

3. w lewo naprzéd — czy nie ma przeszkod,
popatrzeé na punkt orientacyjny dla startu i wy-
kotowania, czy nie ma ludzi przy motorze i pod-
woziu;

4. w prawo naprz6d — czy nie ma przeszkaod,
czy rozpoczeto loty, czy nie ma ludzi przy sil-
niku i podwoziu;
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5. w prawo — czy jest prowadzacy, czy nie
wykotowujg jednoczes$nie inne samoloty;

6. w prawo do tylu — czy nie ma kogo przy
ogonie, czy nie ma z tytu kotujgcego samolotu.

Przez podniesienie prawej reki zapytaé o po-
zwolenie na kotowanie u prowadzacego. Pro-
wadzacy przy pomocy ustalonego znaku (przez
przytozenie reki do czapki i wyciggniecie jej
w linii pionowej w kierunku kotowania) daje ze-
zwolenie na wykotowanie.

Znak zabraniajagcy kotowaé: prowadzacy
podnosi reke pionowo do géry lub startowy
podnosi czerwong chorggiewke.

Wykotowanie.

1, Da¢ petny wczesny zapton, a nastepnie
podnies¢ rownomiernie raczke gazu do niezbed-
ne! ilosci obrotéw (600 — 800 obrotéw na mi-
nute],

2, Przy kotowaniu drgzek trzymaé¢ do po-
czatku ruchu samolotu catkowicie ,,do siebie,
a w czasie ruchu — w potozeniu $rednim po-
miedzy neutralnym i catkowicie wzietym ,do
siebie®,

3, W czasie skretéw dragzek spokojnie od
pycha¢ do potozenia neutralnego i w strone
przeciwng od skretu i zwigkszy¢ obroty silni-
ka od 900 — 1000 obr,/min. Poniewaz ostrogg
samolotu nie mozna kierowac i skret wykonuje

165



sie tylko przy pomocy steru kierunkowego, to
podanie drgzka do potozenia neutralnego zmniej-
sza obcigzenie ostrogi, a przesuniecie drazka
w strone odwrotng od skretu przy pomocy lotek
zwieksza hamowanie skrzydta z opuszczong
lotka — wszystko to pomaga lepszemu skre-
towi,

4. Raczka od gazu porusza¢ spokojnie, ma-
tymi ruchami, odpowiednio z posuwaniem sie sa-
molotu po ziemi. Obroty zmniejsza¢ na samym
poczatku zwiekszenia szybkcfsci samolotu. Szyb-
kos¢ kotowania nie .powinna przekracza¢ szyb-
kosci predko idacego cztowieka,

5. Ogladajac sie w lewo i w prawo, uwazac
czy z linii startu nie wykotowuje inny samolot
oraz na sygnaty prowadzacego,

6- Wykotowywac z takim obliczeniem, aby
samolot ustawit sie w kierunku startu réwno-
legle do linii czerwonych chorggiewek, (wyty-
czajacych kierunek przy starcie) lub w kierunku
na konkretny punkt orientacyjny wskazany
przez instruktora.

7, Wykotowawszy na linie startu, zmniej-
szy¢ obroty silnika do minimalnych, zaptonu
wczesnego nie zmniejszac.

Czynnosci na linii startu.

1. Sprawdzi¢ szybko, czy wszystko jest go-
towe do lotu (czy nie ma pochylenia samolotu
powstatego przez pekniecie detki, czy kran ben-
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zynowy jest otwarty, czy wigczone oba iskrow-
niki),

2. Obejrze¢ sie i wskazaé startowemu pra-
wa reka; o _

— przeszkody z lewej i w przodzie, na te-

renie startu i samolotu w powietrzu do
1, skretu;

— przeszkody i samoloty z lewej strony na
terenie startu;

— przeszkody i samoloty z prawej na tere-
nie startu, na terenie neutralnym i do
lgdowania oraz samoloty w powietrzu,
wchodzace do 2. kregu i podchodzace do
lagdowania po 4, skrecie.

3 Przez podniesienie prawej reki prosi¢

0 start,

4. Otrzymawszy od startera i prowadzgcego
zezwolenie na start, jeszcze raz obejrze¢ przed-
pole linii startu, teren neutralny i do lgdowania,
1zacza¢ start.

Uwaga, W wypadku wstrzymania sie ze
startem, ponownie obejrze¢ sie i prosi¢ o start.

Start,

Przed startem mieé¢ catkowitg pewnosé, ze
nie ma przeszkdéd do startu, przede wszystkim
w kierunku poruszania sie samolotu.

Start sktada sie z nastepujgcych elementéw:

— réwnomiernego dodawania gazu do pet-

nych obrotéw silnika i uniesienia ogona;
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— rozbiegu z uniesionym ogonem przy utrzy-
maniu kierunku na zawczasu obrany]
punkt orientacyjny;

— oderwania sie samolotu i wytrzymania goj
nad ziemig dla nabrania wymaganej szyb-
kosci-

Technika wykonania startu.

1- Réwnomiernie dodaje sie gazu o tyle, ze-
by samolot ruszyt z miejsca, lecz by przy tym
nie zmienit potrzebnego kierunku rozbiegu, stop-
niowo obroty zwieksza sie do pelnych; jedno-
czed$nie z poczatkiem poruszania sie isamolotu
drazek nie gwaltownie, lecz energicznie podaje
sie ,,0d siebie” poza neutralne potozenie.

Od momentu rozbiegu samolotu uwage roz-
klada sie w nastepujgcy sposoéb:

a) réwnomierne dodawanie obrotéw silnika

z jednoczesng kontrolg stuchowsa jego
pracy;

b) utrzymanie kierunku rozibiegu samolotu;

€) uniesienie ogona do normalnego (dobrze

zapamietanego) potozenia maski w sto-
sunku do horyzontu.

Przy normalnie uniesionym ogonie do star-
tu linia horyzontu przechodzi u podstawy dasz-
ka przedniej kabiny (rys. 5).

2. Przy starcie patrze¢ w czasie rozhiegu
i do momentu oderwania — w lewo wzdluz ka-
dtuba na horyzont (wyznaczony punkt orienta-
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o i Rys, 5.
Potozenie maski w stosunku do horyzontu przy normal-
nym podniesieniu ogona.

~NVi™Y)) Sledzac za opuszczeniem sie maski do
horyzontu w miare unoszenia ogona, nie dopu-
szczajgc do bocznych odchylen,

3. Na poczatku rozbiegu celem uniesienia
ogona drazek byt podany ,,0d siebie*, w miare
nabierania szybkosci nosnos¢ sie zwieksza, dla-
tego™ tez dragzek nalezy w miare wybiera¢ ,,na
siebie*, by unikng¢ zbytniego uniesienia ogona,

4. Na poczatku rozbiegu samolot ma tenden-
cie do skrecenia w lewo, jednak lekko utrzy-
muje sie go od skrecania przy pomocy steru kie-
runkowego.
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5. W czasie rozbiegu z uniesionym ogonem:

— ostatecznie upewni¢ sie stuchowo co do
normalnej pracy silnika;

— pilnowac stopnia uniesienia ogona (ma-
ska silnika — horyzont);

— utrzymac kierunek i oczekiwa¢ oderwa-
nia sie samolotu, nie dopuszczajgc do po-
derwania,

6. Samolot UT-2 ma duzy rozbieg — 170 do
180 m, dlatego tez u uczniéw czesto przejawia
sie dazenie do poderwania samolotu. Przy po-
derwaniu samolotu lub niedostatecznie uniesio-
nym ogonie powstaja podskoki z zawisaniem w
powietrzu na malej szybkosci z nastepujacym
przepadaniem i gwattownymi uderzeniami ko-
tami o ziemie. Te uderzenia obowigzkowo
zmiekcza¢ przy pomocy nieznacznego podania
drazka ,,na siebie*, lecz nigdy nie podrywa¢ sa-
molotu bez nabrania odpowiedniej szybkosci,

7. Jezeli ogon byt podniesiony za wysoko,
to w koncu rozbiegu, przy dostatecznej juz
szybkosci i sile nosnej, powstajg uderzenia o zie-
mie z powodu nieréwnosci lotniska, W takim
wypadku lekko da¢ drazek ,,na siebie", na sku-
tek czego samolot tagodniej oderwie sie od ziemi.

8. Przy oderwaniu sie samolotu od ziemi
wzrok przenosi sie na ziemie w strone od po'
dtuznei osi samolotu na 20— 25“ i w przéd na
20— 30 m ,w taki sposob, azeby uwazajac na
wysokos$¢ nie traci¢ w tym momencie kierunku
i nie zezwala¢ na przechylenia.
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9. Samolot utrzymywaé nad ziemig na wy
sokosci 0,75—1,00 m celem nabrania szybkosci
130 km/godz.

Przy tym nalezy:

— zachowa¢ wysokos$¢, nie dopuszczajac do
przedwczesnego oderwania sie samolotu
od ziemi; specialnie wazne je-st niedo-
puszczenie do niskiego wytrzymywania,
a tym whiecej do gwattownego domykania
kotami ziemi z powodu zbytniego podania
drazka ,,0d siebie*;

— utrzymac kierunek, $ledzac za ruchem
ziemi w stosunku do samolotu oraz majac
w polu widzenia punkt orientacyjny na
horyzoncie w kierunku lotu;

— usuwac znoszenie z powodu przechylenia
samolotu (znoszenie okre$la sie podtug
ruchu ziemi pod kadtubem; przy lewym
znoszeniu — od lewej pod kadtub, przy
prawym — od prawej z pod kadituba);
sprawdzi¢ prace silnika: w wypadku
nienormalnej pracy silnika natychmiast
zamkna¢ gaz, wczesny zapton i w miare
mozliwosci ladowac w granicach lotniska.

Samolot ,,UT-2“ bardzo nerwowo i szybko
reaguje na najmniejsze odchylenie steréw, w
szczegolnosci steréw wysokosci, przy czym nie
odczuwa sie prawie zadnego oporu na sterach.
Te wiasciwos¢ samolotu uczniowie powinni mie¢
na uwadze od 1, lotu i nie wykonywac¢ wiek-
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szych ruchéw sterami, szczegoélnie przy wytrzy-
mywaniu samolotu nad ziemia,

Czas wytrzymywania OKresla sie praktycznie,
W kornicu wytrzymywania ustawi¢ samolot pod
nieznacznym katem wznoszenia i spojrze¢ na
szybkosciomierz, O ile szybkos$¢ jest dostatecz-
na — ustawi¢ samolot pod normalnym katem
wznoszenia, jesli natomiast jest niedostateczna
— utrzymaé samolot pod tym samym katem
wznoszenia do czasu uzyskania niezbednej szyb-
kosci.

Charakterystyczne biledy.

Przy rozbiegu:

— powolne i niedostateczne uniesienie ogo-
na, co moze spowodowaé oderwanie sie
samolotu przy duzym kacie natarcia i ma-
tej szybkosci;

— w koncu rozbiegu przy normalnie unie-
sionym ogonie drgzek utrzymuje sie ,od
siebie”, co doprowadza do gwattownych
uderzen kotami o ziemieg;

— skrecenie samolotu w lewo przy rozbiegu
na skutek niedostatecznego reagowania
ze strony ucznia przeciw dazeniu samo-
lotu do skrecania w strone przeciwng od
kierunkOow obrotow Smigla, co moze
spowodowaé uszkodzenie podwozia.

Przy wytrzymywaniu;

— w momencie oderwania sie samolotu od
ziemi za wczesne oddanie drazka, co do
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prowadza do gwattownego uderzenia ko-
tami o ziemie;

- - nie przestrzega siie zadanej wysokosci
wytrzymywania — przy niskim wytrzy-
mywaniu nastepujg uderzenia kotami o
ziemie, przy wysokim — oderwanie sie
samolotu od ziemi na matej szybkosci;

-—wytrzymywanie z przechyleniem, ktére
wywotuje znoszenie (mozliwe uszkodze-
nie podwozia przy tracaniu kotami o zie-
mig;

— spobznione skierowanie wzroku na ziemie
powoduje niezauwazenie oderwania sie
samolotu od ziemi, co stwarza raptowne
oddanie drazka w czasie wytrzymywa-
nia, a najczesciej wytrzymywanie za wy-
soko.

Wznoszenie do pierwszego skretu.

1. Po wytrzymywaniu (szybkos$¢ 130km/godz.)
skierowa¢ wzrok na maske, obserwujac jej po-
fozenie i ostabiajac nacisk na drazek, ptynnie
ustawi¢ samolot w potozeniu wznoszenia.

Przy wznoszeniu z szybkoscig 140 km/godz,
horyzont przechodzi przez odlegtos¢ pomiedzy
podstawami daszkéw przedniej i tylnej kabiny
(rys, 6),

2. Sprawdzi¢ szybkos¢, O ile szybko$¢ jest
mniejsza od 140 knii/godz, — opusci¢ zaraz przéd
samolotu, o ile za$ wieksza od 140 km/godz, przy
normalnym kacie wznoszenia — nie podnosi¢
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Rys, 6,
Potozenie maski w stosunku do horyzontu przy nabie-
raniu wysokosci, przy szybkosci 140 km/godz.

przodu, a zachowac¢ szybko$¢ przy tym samym
potozeniu maski w odniesieniu do horyzontu.
W dalszym ciggu postepowac zgodnie z posia-
dang szybkoscia.

Uwazaé¢ nalezy na to, zeby nie zadziera¢
maski bez potrzeby, poniewaz prowadzi to do
utraty szybkosci. Sprawdzaé¢ prawidtowos¢ ka-
ta wznoszenia, spogladajgc na szybkosciomierz.
Szybko$¢ przy wznoszeniu — 140 km/godz.,
obroty silnika petne.

3. Sprawdzi¢ prawidtowos$¢ utrzymywania
kierunku. Kierunek utrzymywa¢ podtug obra-
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nego na horyzoncie punktu orientacyjnego,
a przy jego braku — podtug ruchu maski w sto-
sunku do horyzontu,

4, Sprawdzi¢ czy nie ma przechylen,

5. Na wysokosci 30 — 70 m obejrzec sig:

a) w lewo w przdd — brak przeszkod, trasa,

tereny ladbwania;

b) w lewo w dot;

€) na lewo;

d na lewo w gore;

€) na lewo w przéd;

f) potozenie maski w stosunku do horyzon-

tu, kierunek, przechylenie,

W takim samym porzadku przegladaé nalezy'
prawa strone, a nastepnie przyrzady kontrolu-
jace prace silnika,

6« Sprawdzi¢ szybkos¢ i wysokos¢ wedtug
przyrzaddw,

7, Plynnym ruchem rgczki gazu ,,do siebie®,
zmniejszy¢ obroty silnika o 50 — 100" obr,/min.

Pierwszy skret (przy wznoszeniu).

1, Na wysokosci 100 m (o ile lecacy z przo-
du samolot znajduje sie w odlegtosci 1 km i wie-
cej) odda¢ drazek, zwiekszy¢ szybkosé¢ do 150
km/godz,

O ile lecacy z przodu samolot znajduje sie
w odlegtosci mniejszej od 1 km, nalezy zacze-
ka¢ z pierwszym skretem, by zajg¢ odpowied-
nig odlegtosé.
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2. Obejrzec sie:

a) na lewo w przéd — brak przeszkod, tra-
sa, tereny lagdowania;'

b] na lewo w dot;

cj.na lewo w tyk

d] na lewo na strony;

e] na lewo do gory;

fl na lewo w przéd,

g] potozenie maski w stosunku do horyzontu,
kierunek, przechylenie.

W takim samym porzadku przejrze¢ prawa
strone.

Przy przegladaniu specjalng uwage zwrdcié
na strone skretu, przekonac sie czy drugi samo-
lot nie przeszkadza skretowi, po czym wyty-
czy¢ punkt orientacyjny do wyijscia ze skretu,
W warunkach normalnych punkt ten wytycza
sie pod katem 90% a przy wietrze powyzej
7 m/sek, pod katem mniejszym od 907, W tym
wypadku przyjmuje sie poprawke na zniesie-
nie, iDroga samolotu po 1. skrecie powinna by¢
we wszystkich wypadkach prostopadta do linii
znakow lagdowania,

3. Sprawdzi¢ szybkos¢, ktora powinna wyno-
si¢ 150 km/godz,

4 Plynnym ruchem jednocze$nie drazkiem
i noga wprowadzi¢ samolot w skret,

5. W pierwszym momencie skretu:
— uwage skierowa¢ na potozenie maski w
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stosunku do horyzontu (brak zadarcia
i zarywania);

— uwazaé, zeby jednoczesnie z przechyle-
niem maska katowo obracata sie po ho-
ryzoncie;

— sprawdzi¢ szybko$é na szybkosciomierzu
i koordynacje wedtug kulki skretomierza;
ta ostatnia przy prawidtowej koordynacji
steru przy skrecie powinna znajdowac sie
posrodku, W zadnym wypadku nie do-
puszcza¢ do zarzucenia ogonem — ze-
wnetrznego $lizgu,

6, Kiedy przechylenie osiggnie wymagany
kat, matym ruchem ,,przeciwnej“ nogi zwalczy¢
tendencje samolotu do powigkszania kata i ru-
chem drazka w strone przeciwng do skretu
utrzymywa¢ wymagane przechylenie,

7, 'Bedac w skrecie, podzieli¢ uwage w na-
stepujacy sposob:

— sprawdzi¢ potozenie maski w stosunku
do horyzontu; wielkos¢ przechylenia,
o'bracanie sie pod katem;

— sprawdzi¢ wedtug przyrzadéw szybkosé,
potozenie kulki;

— spojrze¢ w strone skretu czy nie ma
w poblizu innych samolotéw i czy nie
czas wyprowadza¢ samoloty ze skretu
(rys, 7),

8, Zaczyna¢ wyprowadza¢ ze skretu o 30“

przed wyznaczonym punktem orientacyjnym
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Potozenie maski w stosunku do horyzontu przy skreci®
podczas nabierajnia wysokosci przy szybkosci 150 km/godz.

9. Dla zachowania szybkos$ci przy wypro-
wadzaniu ze skretu drazek lekko podawac ,od
siebie"; dla zachowania koordynacji przy wy-
prowadzaniu ze skretu nalezy pedat, przeciwny
do skretu, naciska¢ z wyprzedzeniem ruchu
dragzka-

10, Przy wyprowadzaniu ze skretu uwage
nalezy roztozyé w sposéb nastepujacy:

— sprawdzi¢ potozenie maski w stosunku
do horyzontu (brak zadarcia);

— uwazaé, zeby jednoczes$nie ze zmniejsze-
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niem sie obracania zmniejszato sie i prze-
chylenie;

— sprawdzi¢ szybko$¢ i potozenie kulki,

11, Skoordynowanym dziataniem steréw: wy-
sokosci i kierunkowego uzyskaé jednoczesnosé
korica obracania sie z wyjsciem z przechylenia,
zwracajac przy tym specjalng uwage na zacho-
wanie szybkosci.

12. Gtoéwnym wskaznikiem orientacyjnym do
utrzymania wymaganego przechylenia jest kat
utworzony pomiedzy horyzontem i krawedzig
natarcia skrzydta. Nie dopuszczaé do przechyle-
nia powyzej 45“ przy skretach w czasie lotu
na trasie prostokata,

13, Technika wykonania pierwszego skretu
powinna byé bardzo doktadna.

Specjalng uwage zwrdécié na koordynacje (w
zadnym wypadku nie naciska¢ za silnie pedatu
i nie dopuszcza¢ do zarzucania ogona) i utrzy-
manie szybkosci,

W zadnym wypadku nie bra¢ drazka ,na
siebie*,

14. Jezeli w czasie skretu silnik staje,
przede wszystkim ustawi¢ samolot pod katem
planowania, utrzymac¢ szybkos$¢ (150 km/godz,)
i tylko wtedy wyprowadzaé samolot ze skretu,
zrobi¢ obliczenie i lgdowaé na obranym terenie,

W czasie skretu w zadnym wypadku nie
dopuszcza¢ do zarzucania ogona i przeciggania
drazka.
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Btedy charakterystyczne.

Przy wprowadzaniu do skretu.

1. Samolot obraca sie przy niedostatecznym
przecHyleniu — dano za pézno lub za male
pizechylenie, za duzo nacisnieto orczyk w stro-
ne przechylenia, bylty podmuchy od strony ze-
whnetrznej, kulka odeszta na strone zewnetrzna,

2. Nie zwiegkszono szybkosci przed skretem,

3. Samolot juz przechylony, lecz jeszcze nie
obraca sie----za p6zno lub za mato naci$niety
orczyk od strony wewnetrznej, kulka odeszta
w strone wewnetrzng — samolot wykonuje $lizg,

W czasie wykonywania skretu:

1. Utrata szybkosci, utrata poprzecznej réw-
nowagi — drazek przeciggniety ,do siebie*,
(maska wyszta na chwile nad horyzont),

2. Samolot szybko obraca sie z zanoszeniem
ogona — za duzo naci$nieto orczyk przy skre-
cie, kulka odeszta na strone zewnetrzna,

3. Samolot obraca sie powoli — za malto
dano nogi, kulka odeszta na strone wewnetrzna.

Przy wyprowadzaniu ze skretu;

1. Przéd samolotu podniesiony do géry (tra'
ci sie szybko$¢) — drazek nie oddany ,,0d sie-
bie* przy wyprowadzaniu,

2. SamoloJ; jeszcze nie skoriczyt obracania
sie, a przechylenie juz cofniete; zakonczenie
skretu wykonuje sie bez przechylenia z za-
niesieniem ogona — za malo ,,przeciwnej nogi"
przy wyprowadzaniu.
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3. Samolot wyszedt ze skretu, przechylenie
za$ nie zostalo wyréwnane — powoli wyrow-
nuje sie przechylenie.

4. Skret wykonany wiekszy lub mniejszy od
90" i zakonczony wyprowadzeniem w kierunku
nieprawidlowym — w niewtasciwym czasie za-
czeto wyprowadzanie ze skretu lub wzieto nie-
wiasciwe tempo czynnosci sterami przy wypro-
wadzaniu.

Prawie wszystkie bledy przy skrecie pocho-
dzg z nieprawidtowej koordynacji ruchow draz-
ka, orczyka i obrotow silnika.

Wznoszenie po pierwszym skrecie.

1. Ustali¢ prawidlowe potozenie maski w
stosunku do horyzontu dla wytycznych wzno-
szenia, sprawdzi¢ szybkosé.

2. Sprawdzi¢ prawidtowos¢ kierunku wy-
prowadzenia ze skretu w odniesieniu do linii
znakéw lgdowania (,,T“ — ogranicznik); w wy-
padku potrzeby wprowadzi¢ poprawke.

3. Obejrzec sig:

a) na lewo w przéd — brak przeszkad,

b) na lewo w dot,

€) na lewo w tyt,

d) na lewo na strone,

€) na lewo do gory,

f) na lewo w przéd,

g potozenie maski do horyzontu, kierunek,

przechylenie,

W takim samym porzadku przeglada sie pra-
wg strone, a nastepnie przyrzady kontrolujace
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prace silnika. Ten porzadek przegladu pozosta
je dla wszystkich wypadkow, dla wszystkich
wytycznych i wysokosci (powyzej 200' m) i przy
kazdorazowym locie,

4- Wznoszenie — po pierwszym skrecie wy-
konywac tak samo jak i przed pierwszym skre-
tem, W locie stale zdawa¢ sobie sprawe, gdzie
ladowa¢ w wypadku defektu silnika.

Drugi skret.

1, Drugi skret wykonuje sie przy takim od-
daleniu sie od startu, zeby po skrecie z wyso-
kosci 400 m koniec ptata nie zakrywat terenu
ladowania ze wszystkimi jego znakami. Kon-
kretnym znakiem orientacyjnym dla zaczecia
drugiego skretu (o ile z przodu lecacy samo-
lot nie przeszkadza go wykonaé, tj, znajduje sie
w odlegtosci nie mniejszej niz 1 km) jest ten
moment, kiedy pomiedzy przednim ograniczni-
kiem znakéw tadowania i zakonczeniem steru
wysokosci bedzie odlegtosé 0,5 m (rys, 8),

Uwaga. Wszystkie znaki i punkty orienta-
cyjne utatwiajgce prawidtowe ustalenie trasy
i wyliczenie do ladowania przyjete dla lotu w
normalnych warunkach; szybko$¢ wiatru 5—6
m/sek, oraz o ile dla ustalenia prawidtowej trasy
i wyliczenia nie ma przeszkdd ze strony innych
samolotow.

Przy locie po obwodzie odlegto$é miedzy sa-
molotami powinna wynosi¢ nie mniej niz 1 km;
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do drugiego skretu.

pozosta¢ w tyle od lecgcego na przodzie samo-
lotu mozna tylko kosztem opOznienia pierwsze-
go i drugiego skretu,

2. Wyjscie ze skretu i droga od drugiego
do trzeciego skretu winny by¢ rownolegte do
znakéw lagdowania,

3. Technika wykonania, podzial uwagi przy
drugim skrecie i po skrecie sg takie same, jak
i przy pierwszym skrecie. Szybkos$¢ przy skre-
cie — 150 km/godz.

Przejscie od wznoszenia do lotu poziomego.

Po nabraniu wysokosci 400 m, ptynnym od-
daniem drazka ,,0od siebie" ustawi¢ maske sa-
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molotu w potozeniu odpowiadajgcym lotowi po-
ziomemu, Jednoczesnie z tym obnizy¢ obroty
sinika do srednich (1250 — 1350 obr./min.).

Lot poziomy.

1. Porzadek czynnosci i podziatu uwagi taki
sam jak przy wznoszeniu po drugim skrecie.
Uczeh zawsze musi mie¢ pewnosé, ze na prze-
dzie w kierunku lotu nie ma przeszkod, dlatego
tez od czasu do czasu tagodnymi skretami od
10— 15" na prawo i lewo powinien stworzy¢
sobie moznos¢ obejrzenia dookota przestrzeni
powietrznej (to samo czyni sie na kazdej pro-
stej przed skretami),

2. Utrzymywacé szybkos¢ 140 km/godz.

3. Potozenie maski w stosunku do horyzon-
tu zalezy od szybkosci i obrotow silnika, dla-
tego tez moze by¢ ono rézne, lecz zasadnicze
stale potozenie, tj, przy $rednich obrotach sil-
nika (1250— 1350 obr,/min,) i szybkosci 140
km/godz,, winno by¢ znane i zapamietane przez
ucznia na wypadek, gdyby zaszta koniecznosé
lotu z uszkodzonym szybkosciomierzem (rys, 9),

4. Przechylenia okres$la sie wedtug tych sa-
mych znakéw orientacyjnych co i przy wzno-
szeniu,

5. Kierunek utrzymuje sie wediug tego sa-
mego punktu orientacyjnego co i przy wznosze-
niu,

6. Trase do lotdbw po obwodzie i do ulat-
wienia wyliczenia ustala sie w formie prosto-

184



kata- Jezeli z powodu warunkéw startu takiego
prostokata zbudowac nie mozna, to trase usta-
li¢ w ten sposob, zeby zasadnicza cze$¢ drogi
przebiegata réwnolegle do znakéw lgdowania
»T" :(po trzecim skrecie jest to obowigzkowe).

Wskaznikiem orientacyjnym oddalenia sie
samolotu od linii znakéw lagdowania jest takie
potozenie samolotu, gdy zakohczenie piata be-
dzie przechodzi¢ po linii znakéw lgdowania
(zwysokosci 400 m), nie zakrywajac ich (rys, 10),

7. Obserwacje powietrza wykonuje sie we-

diug ogdlnie przyjetego porzadku. Pamietaé, ze
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Rys. 10.
Potozenie znakéw ladowania przy normalnej
szeroko$ci trasy.

nie nalezy nigdy maska zakrywaé¢ samolotu le-
cgcego na przodzie. Samolot lecacy na przodzie
powinien zawsze znajdowac sie w polu widzenia
ucznia: przy lewym kregu — na lewo, przy
prawym kregu — na prawo.

Trzeci skret.

1 Zaczynaé¢ wprowadzanie do skretu wow-
czas, gdy znak ,,T“ bedzie widoczny na prze-
dtuzeniu przedniej krawedzi statecznika pozio-
rnego i odlegtos¢ pomiedzy jej kohcem a zna-
kiem ,,T“ réwna sie 1 m (rys. 11),
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Rys, 11,
Potozenie znakéw la.dowania przed wprowadzeniem
do trzeciego skretu przy wietrze 5 — b iit/sek.

Pamietaé, ze od wykonania w swoim czasie
trzeciego skretu zalezy prawidtowos$¢ oblicze-
nia do lagdowania. Dalekie podejscie do lgdo-
wania utrudnia obliczenie; dlatego, zeby trafic¢
dokladnie na miejsce lgdowania, nalezy wtedy
z opb6znieniem przechodzi¢ do planowania po
trzecim skrecie, a wyjscie z czwartego skretu
przeprowadza¢ na duzej wysokosci. Przy bardzo
dalekim podejsciu obliczenia o 90“ nigdy nie
otrzyma sie i uczen bedzie oblicza¢ z linii pro-
stej.

Przy zbyt bliskim podejsciu trzeba przejs¢ do
planowania po trzecim skrecie znacznie wcze-
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$niej, wskutek czeg'o otrzymuje sie czwarty
skret na mniejszej wysokosci, wlwczas réwniez
zadnego obliczenia o 90“ nie otrzyma sie, po-
niewaz dla wykonania ostatniego skretu nie be-
dzie dostatecznej wysokosci.

Dlatego tez poczatku trzeciego skretu
zmienia¢ nie mozna w zaleznosci od zajecia
trasy przez inne samoloty. W tym celu nalezy
na trasie do trzeciego skretu niezbednie zabez-
pieczyé sobie odstep od lecacych na przodzie
samolotéw nie mniejszy niz 1 km. Jezeli jednak
inny samolot lub jakie$ inne przyczyny prze-
szkadzaja w wykonaniu trzeciego skretu w od-
powiednim czasie, a tym samym przeszkadza-
ja ustali¢ prawidlowe obliczenie do lgdowania,
nie odktada¢ wykonania trzeciego skretu, po-
niewaz zepsuje to wiasne obliczenie i spowodu-
je zepsucie porzadku na trasie dla idacych z ty-
tu samolotéw,

W takich wypadkach trzeci skret trzeba ro-
bi¢ w swoim czasie, lecz nie oblicza¢ na lgdowa-
nie; nie zmniejszajac gazu i nie tracac z oczu
samolotu idacego na przodzie — przejsé do dru-
giego kregu.

2. Kolejnos¢ czynnosci przy trzecim skre-
cie — taka sama jak i przy pierwszych dwofch
skretach, z ta tylko réznicg, ze przed wprowa-
dzeniem do skretu zwieksza sie liczbe obrotéw
silnika o 50 — 70 obr,/min., & po wyprowadze-
niu ze skretu, zmniejsza sie o te samg ilosc.

Potozenie maski w stosunku do horyzontu
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Rys. 12,
Potozenie maski w stosunku do horyzontu przv skrecie
w czasie lotu poziomego przy szybkosci 150 km/godz.

przy trzecim skrecie bedzie nizsze, anizeli przy
skrecie w czasie wznoszenia (rys, 12),

3. Po wyijsciu e skretu podtuzna o$§ samo-
lotu winna by¢ prostopadta do linii znakéw Ia-
dowania, Przy silnym wietrze skret wykonuje
sie wiecej niz o O™ oraz przyjmuje sie popraw-
ke na zniesienie; przy silnym zniesieniu idacy
z przodu samolot moze by¢ widoczny w tym
wypadku po wewnetrznej stronie kregu.

Lot po trzecim skrecie.

1, Obejrze¢ sie. Zauwazy¢ wszystkie znaj-
dujgce sie na przodzie samoloty.
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2- Okresli¢ prawidlowos¢ podejscia wedtug
wyliczenia (daleko lub za blisko od lotniska).

3 Obserwowac zblizenie sie znakdéw lado-
wania i ustali¢ moment zmniejszenia gazu przy
przejsciu do planowania,

4, Wskaznikiem orientacyjnym, okreslajgcym
moment zmniejszenia gazu przy obliczeniu (przy
prawidtowym podejsciu do obliczenia i szybko-
§ci wiatru 5— 6 m/sek,), bedzie takie potoze-
nie znaku ,, T, kiedy linia wzroku lotnika od
oka do ,, T“ przechodzi przez $rodek krawedzi
natarcia skrzydta i ‘'odlegtos¢ pomiedzy kra-
wedzig natarcia skrzydia a linig znakéw lado-
wania wynosi 1 m; podczas lotu po obwodzie
w lewo znak ,, T” chwyta sie na poziomie konhca
rurki Pito szybkosciomierza, dwukrotnie po-
wiekszonej w mysli (rys, 13),

Planowanie.

Przy przejsciu do planowania, przed tym
zanim zmniejszymy gaz, ruchem drazka ,od
siebie* ustali¢ kat planowania odpowiadajgcy
szybkosci 140 km/godz,, horyzont przechodzi na
odlegtosci jednej trzeciej wysokosSci daszka
przedniej kabiny do goérnego jej zakorczenia
(rys, 14), nastepnie spokojnie zmniejszy¢ obro-
ty silnika; wczesny zapton zostawi¢ i uwaznie
pilnowa¢ utrzymania statej szybkosci i kata
planowania. Szybkos$¢ przy tym powinna wyno-
si¢ 140 km/godz.
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Rys. 13,
Potozenie znakéw lagdowania w chwili zmniejszania gazu
panzy prawidtowym podchodzeniu przy wietrze.
5 — 6 m/sek.

Oglada¢ sie tak samo, jak przy locie prosto-
liniowym, zwracajac specjalng uwage na ze-
wnetrzng strone kregu.

Plapowanie do czwartego skretu.

1, Szybkos$¢ planowania 140 km/godz,

2, Podziat uwagi taki sam, jak przy locie
prostoliniowym,

3, Zauwazy¢, ile samolotéw znajduje sie’ na
przodzie (ile podchodzi do lgdowania i ile znaj-
duie sie na terenie ladowania).
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Potozenie maski w stosunku do horyzontu
przy planowaniu przy szybl™osci 140 km/godz,

4, Stwierdzié brak przechylen wedtug réw-
nolegtego potozenia skrzydet w stosunku do ho-
ryzontu (z uwzglednieniem poprzecznego V"
skrzydet),

5- 'Po zamknieciu gazu gtéwne zadanie po-
lega na tym, zeby tak podprowadzi¢ samolot
do ostatniego skretu, by mie¢ punkt poczatku
wyréwnywania w miejscu okreslonym w stosun-
ku do skrzydta,

6. O ile obliczenie dokonane jest za bliskie
(z przeciagnieciem) — samolot odwrdcié¢ od lot-
niska, a jezeli za dalekie (z niedociggnie-
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Rys, 15,
Potozenie znakéw lagdowania przed wprowadzeniem
do czwartego skretu.

ciem) — nawréci¢ do lotniska. Przy szybkosci
wiatru 5— 6 m/sek. wprowadzié do czwartego
skretu przy prawidtowym obliczeniu tylko wte-
dy, kiedy przy koricu skrzydta wida¢ punkt po-
czatku wyrdwnania (rys, 15),

6. Zauwazywszy, ze punkt poczatku wyrow-
nywania podchodzi do skrzydta nieprawidiowo,
poprawi¢ btagd wczesniejszym (przy niedociaga-
niv) lub poézniejszym (przy przecigganiu) po-
czatkiem skretu, wykonujgc skret w pierwszym
wypadku z przechyleniem mniejszym niz 30
aw drugim wypadku z przechyleniem wiekszym
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Rys, 16,
Poczatek wprowadzenia do czwartego skretu.

niz 30°, lecz nie wiekszym niz 45“i w taki spo-
séb, zeby wyjscie naprzeciw znaku ,, T bylo
na wysokosci nie mniejszej, niz 150 m,

7. Wskaznikiem okre$lajagcym poczatek wej-
$cia do czwartego skretu (dlatego, zeby zrobi¢
skret z przechyleniem 30“ i aby po skrecie
wyij$¢ 0 30 m na prawo od linii znakéw lgdo-
wania), jest ten moment, kiedy znak ,, T znaj-
duje sie w przedtuzeniu krawedzi natarcia skrzy-
dia i kat zawarty pomiedzy linig znakéw i linig
wzroku na znak ,, T jest rowny 10—12“ (rys, 16).

Skret przy planowaniu,

1 Wyprowadzenie z czwartego skretu po-
winno by¢ zakonczone na wysokosSci nie mniej-
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szej niz 150 m i nie wiekszej niz 200 m. Dlatego
prowadzenie do skretu zaczyna¢ koniecznie na
wysokosci 200 — 250 m. Poczatek skretu po-
winien by¢ wczesniejszy, niz na samolocie U-2,
poniewaz skret na samolocie UT-2 posiada du-
Zy promien.

2, Szybkos¢ przy skrecie 150 km/godz., prze-
chylenie 30 — 40” w zaleznosci od momentu po-
czatku skretu,

3. Przed skretem dokladnie obejrze¢ teren
ladowania i przekonac sie czy jest wolny i czy
inne samoloty nie moga przeszkodzi¢ ladowa-
niu, W przeciwnym wypadku odejs¢ do dru-
giego kregu.

Gtéwna uwage przy skrecie podczas plano-
wania, tak samo jak przy pierwszym skrecie
W czasie wznoszenia, zwroci¢ na utrzymanie
przewidzianej wysokosci i dokladnej koordy-
nacji, nie przeciggajac drgzka ,do siebie*
(rys, 17),

Przecigganie drgzka czesto wystepuje w wy-
padkach, kiedy uczen pézno zaczat skret. Wi-
dzac, ze nie podejdzie dokiladnie wedtug ,, T,
uczeh stara sie przyspieszy¢ skret powieksza-
jac przechylenie i $ciggajac drazek ,do siebie®,
na co w zadnym wypadku nie nalezy pozwa-
la¢ *),

*) Robi sie to przy ostrych zwrotach, ale przy tym
stosunkowo tatwo o korkociag.
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Potozenie maski w stosunku do horyzontu przy skrecie
podczas planowania przy szybkosci 150 km/godz.

Planowanie po ostatnim skrecie.

1. Po wyijsciu ze skretu ustali¢ kat plano-
wania odpowiadajacy szybkosci 140 km/godz,

2. Sprawdzié¢, czy nie ma znoszenia; o ile
jest — usung¢ je przy pomocy przechylenia,

3. Przekona¢ sie, czy ladowanie jest dozwo-

lone (podejscie wedtug ,, T* doktadne i teren la-
dowania wolny),

4. ObeVzec sie dokota, zwréciwszy uwage
na prawo. Sprawdzi¢, czy nie przeszkadza la-
dowaniu inny samolot. Oprécz tego policzy¢
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Widok znakéw lagdowania po czwartym skrecie przy
prawidtowym obliczeniu, przy wietrze 5 — 6 m/sek.

znajdujacs s na przodzie samoloty i o ile be-
dzie ich mniej, niz byto po trzecim skrecie, odejs¢
do drugiego obwodu.

5, Oceni¢ Wyliczenia do wysokosci 50
i o ile zachodzi potrzeba poprawi¢ je przy po-
mocy S$lizgu lub podciggania gazem. Przy pra-
widlowym  wyliczeniu, przy normalnych wa-
runkach i Kkacie planowania z szybkoscig
140 km/godz, do wysokosci 50 m, znak ,, T po-
winien znajdowac sie u podstawy obciecia dasz-
ka tylnej kabiny (rys. 18).
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6. Podejscie wykona¢ tak, by przyziemie-
nie wypadato na odlegtosci 25— 30 m w bok
od znaku , T

Btedy chrakterystyczne przy podejsciu
i obliczeniu.

1. Po wyjsciu z zakretu podejscie wedtug ,, T
bedzie nieprawidtowej dalekie od , T“ lub w
kierunku terenu neutralnego —r za wczeénie lub
za pozno byt rozpoczety skret.

2. Planowanie ze zniesieniem — nie usu-
nieto zniesienia powstatego po wyjsciu ze skretu,

3. Zmienna szybko$¢ planowania,

4. Poprawka podejscia zwrotami po czwar-
tym iskrecie, co powoduje wywotanie zniesien
przy lagdowaniu, zwiekszenie lub zmniejszenie
szybkosci, a tym samym utrudnienie lgdowania.

Poprawki obliczenia.

Poprawki obliczenia z odejSciem na drugi
obwad.

Odejscie na drugi obwdd wykonUJe sie w
sposéb nastepujacy:

1. Przy danym kacie planowania na wyso-
kosci nie mniejszej niz 50 m réwnomiernie do-
da¢ gazu,

2. W miare zwigkszania ilosci obrotow do
petnych, ptynnie ustawi¢ samolot do lotu po-
ziomego na szybkosci 140 km/godz, a nastepnie
do wznoszenia sie.
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3. Przy odejscili na dnigi obwdd utrzymy"
Waé kierunek rownolegle do pasa Startu, przy
tym zwrdci¢ specjalng uwage na startujgce sa-
moloty,

4, Podczas ustalenia trasy $ledzi¢ przyczy-
ne i wielko$¢ btedu w obliczeniu oraz zdecydo-
wal, jakg poprawke zastosowaé przy nastep-
nym odejsciu.

Uwaga, W razie koniecznosci odchodzi¢ na
drugi obwéd mozna z kazdej wysokosci.

Poprawka obliczenia odejscia na drugi ob-
wbd — z wysokosci nie mniejszej niz 10 m.

Jezeli na odejscie do drugiego kregu zde-
cydowano sie pozno, woéwczas, nie odrywajac
wzroku od ziemi, przediuza¢ podchodzenie do
normalnego lagdowania, dodajac jednocze$nie
gazu celem ode‘scia na drugi obwadd.

Btedy charakterystyczne przy odejsciu na
drugi obwdd.

1, Samolot poczatkowo wyprowadza sie
z kata planowania, a nastenie dodaje sie ga-
zu — odejsScie z malg szybkoscia,

2. Przy odejsciu na drugi obwdd na malej
wysokosci uczen nie uwaza na ziemie, dopusz-
czajgc do uderzenia o nig kotami.

Poprawka obliczenia przy pomocy podciggania.

1 W wypadku stwierdzenia przed wysoko-
$cia 50 m, ze obliczenie zrobiono z niedociag-
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nieciem, liczen ma prawd poprawi¢ obliczenie
podcigganiem przy pomocy silnika lub odejscia
na drugi obwad.

2. Do poprawienia obliczenia przy po-
mocy podciggania zwiekszy¢ obroty silnika do
1100 obr./min. i jednoczesnie zmniejszy¢ Kkat
planowania po to, aby utrzymaé stalg szybkosé
140 km/godz.

Po upewnieniu sie, ze obliczenie jest stuszne,
zmniejsza sie gaz i samolot jednoczes$nie ustawia
sie pod katem planowania.

Podcigganie w ten sposéb stosuje sie w wy-
padku matego btedu w obliczeniu,

3- Podczas poprawiania duzych bledow w
obliczeniu, kiedy wymagane jest ditugotrwate
podciaganie, wykona¢ je w warunkach lotu po-
ziomego, Szybko$¢ podciagania powinna byé
taka jak podczas planowania (140 km/godz,),
a obroty silnika zwigkszone od 1250 — 1350
obr,/min,, tak jak w warunkach lotu poziomego,

4, Jezeli okolicznosci wymagaja konieczne-
go ladowania (brak paliwa, defekt ptatowca lub
silnika, warunki meteorologiczne, zgdanie z zie-
mi natychmiastowego lgdowania itp<), zezwala
sie na podcigganie przy pomocy silnika rowniez
na wysokosci ponizej 50 m. Podciaganie w tych
warunkach wykonywaé wedtug wytycznych lotu
poziomego. Po ustaleniu obliczenia samolot
ustawia sie pod katem planowania, jednocze$nie
cofa sie gaz. Nalezy mie¢ koniecznie na widoku
to, ze zamyka¢ gazu przed przejsciem do pla-
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nowania nie mozna, poniewaz samolot traci
szybkos$¢' i gwaltownie przybliza sie do ziemi
(przepada).

Bledy charakterystyczne przy podcigganiu.

1. Samolot z poczgtku wyprowadza sie z ka-
ta planowania, a nastepnie dodaje sie gazu —
traci sie szybko$¢ na poczatku podciggania,

2. Dodaje sie gazu, a kata planowania nie
zmniejsza sie — zwieksza sie szybkos¢ — sa-
molot nabiera wysokosci.

3. Przy przejsciu do planowania z poczatku
zamyka sie gaz, a nastepnie ustawia sie pod
katem planowania — samolot traci szybkos¢.

Poprawki obliczenia przy pomocy $lizgu.

1. Slizg stosuje sie przy poprawieniu obli-
Czenia przy przecigganiu.

2. Zasadnicze wymagania $lizgu przy obli-
czeniu — prostolinijno$¢ znizania sie z jedna-
kowg szybkoscig i statym przechyleniem.

3. Szybkos$¢ przy Slizgu powinna wynosic¢
140 km/godz., przechylenie do 30°.

4, Prostoliniino$¢ slizgu kontroluje sie nie
wedtug wskaznika na horyzoncie, lecz przy pio-
nowej linii znakéw lgdowania,

5. Slizg wykonywaé w strone znaku ,, T, tj,
w warunkach normalnego roztozenia startu —
na lewo,
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Wprowadza¢ samolot do $lizgu nastepujgco:
odwroci¢ przéd samolotu o 10— 15" w strone
przeciwng do $lizgu,

6. Nie przerzuca¢ samolotu z jednego prze-
chylenia do drugiego, poniewaz przy zmianie
przechylenia posiada on wielkg szybko$¢ po-
stepowa i matg szybkos$¢ obnizania — poprawic
obliczenie takim slizgiem jest trudno.

7. Uv/aznie obserwowaé ziemie do okresle-
nia wysokosci, uwazajac i na wysokosciomierz
(pamieta¢, ze jego wskazania sg nieco opéznio-
ne w czasie),

8..Wyprowadzenie ze $lizgu powinno by¢
ukonczone na wysokosci nfe mniejszej niz 50 m
tj. na wysokosci 50' m samolot powinien przejs¢
znowu do normalnego planowania.

Kategorycznie zabrania sie $lizgu z wypro-
wadzeniem ponizej 50 m, poniewaz podczas
dliz’ gu samolot nabieea. bezwiadnosci znizenia
i mozna nie zdazyé wyprowadzi¢ go do plano-
wania —Tsamolot uderzy o ziemie.

9. Po skonczeniu wyprowadzania ze $lizgu
natychmiast usuna¢ zniesienie za pomocg krot-
kotrwatego przechylenia (5—"™0") w strone
przeciwna do S$lizgu.

Btedy charakterystyczne przy $lizgu.

1 Samolot skreca w strone przechylenia —
zbyt duze przechylenie lub za mato ,przeciw-
nej nogi“.
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2. Mala szybkos$¢ w czasie slizgu — dragzek
wziety ,do siebie” (przéd maszyny wychodzi

na — lub nad horyzont),
3. Duza szybko$¢ w czasie $lizgu — dragzek
oddany ,,0d siebie”“ (przod maszyny — silnie

pod horyzontem],

4. Nieproporcjonalnie mocno nacisniety ,,prze-
ciwny* pedatl. Mozliwa utrata szybkosci i wpad-
niecie samolotu w korkocigg w strone naciska-
nego orczyka.

Lot po poprawce obliczenia.
1. Jeszcze raz skontrolowa¢, czy lgdowanie
jest dozwolone,

2. Przekona¢ sie, czy na prawo od posadzo-
nego wczesniej samolotu dosy¢ jest miejsca do
lgdowania,

3- Sprawdzi¢, czy nie ma zniesienia. Zniesie-
nie usuwac¢ przy pomocy przechylenia.

4. Sprawdzi¢ kat planowania i szybkos¢,

5. Oceni¢ obliczenie (czy nastgpi wyladowa-
nie w pasie przyziemienia],

6. Ostatni raz spojrze¢ na szybkosciomierz
na wysokosci 30 m.

Obliczanie ze skretu

W wypadku koniecznosci ladowania na tere-
nie znajdujagcym sie z tylu od kierunku ruchu
samolotu sposobem obliczeniowym doktadne-
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go ladowania jest skret o 180“ skiadajgcy sie
zasadniczo z 2 skretow o 90“

Przy wykonaniu zmniejsza sie gaz w mo-
mencie przechodzenia nad terenem ladowania,
w Kierunku przeciwnym do lgdowania (z wia-
trem na wysokosci 600 m).

Czes¢ drogi planowaé w kierunku przeciw-
nym do kierunku lgdowania, nastepnie wykonaé
pierwszy skret o 90% przeplanowac tyle, ile wy-
maga sie z uwagi na wysoko$¢ i odlegtos¢ (w
zaleznosci od szybkosci wiatru) w kierunku
prostopadtym do kierunku ladowania. Nastep-
nie zrobi¢ drugi obliczeniowy skret o 90 (wyj-
$cie nie nizej niz na wysokos$ci 150 m), po czym
przedtuza¢ planowanie po prostej do ladowa-
nia, Zadanie polega na tym, zeby sprowadzi¢
do obliczenia ze skretu o 90“

Specjalnie zwraca¢ uwage na wiatr, ktory
bedzie powodowat zniesienie samolotu tak w
momencie pierwszego skretu, jak i przy pla-
nowaniu drugiego. Dlatego tez lepiej mie¢ po
pierwszym skrecie maty zapas szybkosci, kto-
ry mozna bedzie utraci¢ przez $lizg, anizeli przy
dalekim odejsciu i braku wysokosci lgdowac
poza lotniskiem.

Btedy charakterystyczne przy obliczaniu
skretu o 180

1 Zasadniczy i bardzo niebezpieczny btad
polega na tym, ze planujagc z wiatrem i robigc
pierwszg potowe skretu, uczen za duzo uwagi
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poswieca obserwacji miejsca przyziemienia ze
szkodg przestrzegania kata planowania i koor-
dynacji ruchéw, wskutek tego niewidocznie dla
siebie zmniejsza kat i daje ,za duzo nogi“,
W tym wypadku mozliwa jest utrata szybko-
§ci z wpadnieciem w korkociag,

2, Pozostate bledy takie same jak przy obli-

czeniu ze skretu 90

Lgdowanie.

1, Poniewaz lgdowanie jest jednym z naj-
bardziej odpowiedzialnych elementéw techniki
pilotowania, nalezy zapewni¢ najbardzej sprzy-
jajace warunki dla jego wykonania.

Takimi warunkami sg:

— spostrzegawczose;

— dokfadne obliczenie;

— doktadne podejscie wedtug znaku ,, T*;

— staty kat planowania z normalng szyb-

koSciag;

— brak przechylen,

2. Ladowanie skfada sie z nastepujgcych
etapow:

— przygotowanie do lgdowania;

— wyréwnanie;

— wytrzymanie nad ziemig dla utraty szyb-

kosci;

— przyziemienie;

— dobieg samolotu po przyziemieniu.
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3, Powszechnym typowym lgdowaniem jest
ladowanie na 3 punkty z przyziemieniem z wy-
kosci 0,15 — 0,25 m.

Przygotowanie do lgdowania.

1. Do wysokosci 30 m sprawdzi¢ przygoto-
wanie do lagdowania, prawidtowos¢ oWiczenia,
szybkos¢, czy nie ma przechylenia, podejscie do
znaku ,, T, czy nie wytozono krzyza, czy nie
ma na przodzie przeszkdd i czy nie przeszka-
dzajg inne samoloty. Jezeli cokolwiek badz nie
jest gotowe do ladowania {np, uczen nie po-
siada pewnosci czy na prawo od niego nie ma
samolotu, lub tez nie wie doktadnie, gdzie znaj-
duja sie idace przed nim do lgdowania samo-
loty], uczeh obowigzany jest natychmiast odejs¢
do 2, obwodu. Kategorycznie zabrania sie pla-
nowa¢ na ogon idacego na przodzie samolotu
w nadziei, ze on do momentu lagdowania wyko-
tuje do pasa neutralnego, W danym wypadku
pilot (uczen) obowigzany jest natychmiast odejs¢
na 2, obwod,

2. Od wysokosci 30 m patrze¢ tylko na zie-
mie na lewo od kadtuba w linii planowania do
miejsca poczatku wyrdéwnania,

3. W czasie planowania od wysokosci 30 m
do 10— 12 m sprawdzi¢ (nie odrywajgc oczu
od ziemi) kierunek przechylenia i zniesienia.

W tym czasie nalezy gtdwnie zwraca¢ uwa-
ge na odlegto$¢ do ziemi dlatego, aby we wia-
Sciwym czasie zaczgt wyrdwnywanie.
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4 Podczas obserwowania i okre$lania od-
legtosci do ziemi nie ,(przeprowadza¢“ wzro-
kiem uciekajgcej pod samolotem powierzchni
ziemi i réznych przedmiotéw, S$lizga¢ wzrokiem
po ziemi, starajgc sie doktadnie okresli¢ odle-
gtos¢ do niej, W tym celu obserwowac nie punkt
na ziemi, a pewna ptaszczyzne, co znacznie
ufatwi okreslenie wysokosci.

5, Patirzac na ziemieg, Sledzi¢ szybkos¢ jej
przyblizania sie i stara¢ sie oceni¢ pozostatg do
niej odlegtos¢. Zachowywaé normalng szybkosé
planowania,

6, Zniesienie obserwowac podiug kierunku
ruchu ziemi.

7, Zachowywac¢ prostolinijnos¢ planowania.
Przechylenia okres$laé wedtug pochylen lewej
ptaszczyzny; nie mozna spogladaé specjalnie na
skrzydto i kadtub, poniewaz te dwa wskazniki
znajdujgce sie w polu widzenia pilota mozna wi-
dzie¢ doskonale, nie odwracajac oczu od ziemi.

Ruchy drazka podczas lagdowania winny by¢
ptynne (ostrych ruchéw w zadnym wypadku nie
robi¢), zalezg one wylacznie od odlegtosci do
ziemi i tempa obnizania.

Wyrdéwnanie.

1 Od wysokosci 7 m miekkimi -ruchami
drazka ,,do siebie* stale opdzniaé przyblizanie
sie ziemi (zmniejsza¢ kat planowania) z takim
obliczeniem, zeby powstrzymaé przyblizanie sie
ziemi (wyréwnac¢ samolot) na wysokosci 0,75 m.
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Rys. 19,
Kierunek wzroku przy koncu wyrdéwnywania
przy ladowaniu.

2, Podczas wyrdéwnania i wytrzymywania sa-
molotu przy ladowaniu uczeri winien patrze¢ w
lewg strone na 20—30 m w przod i 20— 25"
w bok od podtuznej osi samolotu (rys, 19),

3. Im szybciej przybliza, sie ziemia, tym
szybciej nalezy $ciggnaé drazek ,do siebie"
podczas wyrdéwnania.
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Podczas wyréwnywania catg uwage skupic
wylacznie na odlegtosci do ziemi (nie obserwo-
wac ani przechylenia, ani znaku

4, Natychmiast po skonczeniu wyréwnywa-
nia doktadnie sprawdzi¢ wysokos$¢ wyrdwnania
(czy nie jest ono za wysoko].

0 ile wysoko$¢ jest wieksza, niz przy nor-
malnym wyréwnaniu (tj, 1,5 — 2 m], nalezy przy-
trzymia¢ drazek nieruchomo, pozwoli¢ samo-
lotowi znizy¢ sie i powtdrnie wstrzymacé zni-
zenie na wysokosci 0,75 m, po czym sprawdzié
po raz drugi wysokosg.

Wytrzymywanie,

1. Podczas wytrzymywania, gdy samolot dtu-
go ,.niesie sie“ nad ziemia, jest bardzo czuty
na ruchy steréw wysokosci i ma tendencje do
falowania. Dlatego tez ruchy drazkiem powin-
ny byé specjalnie ptynne,

2. Przy przejSciu do wytrzymywania nalezy
uwazac¢ na odlegtosci do ziemi.

Jednocze$nie wedtug ruchu ziemi okreslaé
Czy nie ma zniesienia,

3. Ladujac nie $pieszy¢ sie zbytnio z usta-
wieniem samolotu w potozeniu trzech punktow.
Nie zezwala¢ na falowanie, a w miare przybli-
zenia sie samolotu do ziemi ptynnie przesunaé
drgzek ,do siebie* tak, zeby przyziemienie od-
byto sie z wysokosci 0,15— 0,25 m. Jednocze-
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$nie zwraca¢ uwage na brak przechylen; prze-
chylenie okresla¢, majagc w polu widzenia lewe
skrzydto i nie odwracajgc wzroku od ziemi,

4. W wypadku oddalania sie ziemi (tj. falo-
wania) niezwiocznie przerwaé je ptynnym ru-
chem drazka ,,0d siebie* obliczonym tak, zeby
powstrzymaé planowanie na wysokosci nie
wiekszej niz 0,75 m.

Gdy tylko samolot po wstrzymaniu falowa-
nia zacznie sie zniza¢é — wykona¢ lagdowanie
zwyktym sposobem.

5. Jezeli samolot dotknat ziemi kotami przed
czasem i toczy sie na kotach, w zadnym wypad-
ku nie bra¢ (w momencie dotkniecia) =drazka
»,na siebie“, podczas dobiegu drazek S$ciaga sie
ptynnie ,,na siebie*; w miare zwalniania $cigga
sie catkowicie (kiedy ptoza dotknie ziemi).

6- Powstajace przechylenia na poczatku wy-
trzymywania natychmiast usuwaé przy pomocy
lotek,

7, Przy koncu wytrzymywania, skierowujac
gtébwna uwage na odlegtos¢ do ziemi, caty czas
pamieta¢ o kierunku i zniesieniu.

8. W koncu wytrzymywania, natychmiast
przed samym momentem przyziemienia, uwage
podzieli¢ w réwnej mierze na odlegtos¢ od zie-
mi, ktéra powinna wynosi¢ 0,15 — 0,25 m, na
przechylerii¢ i zniesienie (nie odrywajgc oczu pd
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mocy lotek i energicznego naci$niecia orczyka
w strone przeciwng; gdy tylko samolot zacz-
nie wychodzi¢ z przechylenia, orczyk natych-
miast postawi¢ neutralnie.

Jezeli zatrzymamy stery w potozeniu usta-
wionym do usuniecia przechylenia, to samolot
moze przepa$¢ w strone przeciwng, tj. w stro-
ne, w ktorg dano stery,

9. Podczas wyréwnywania i wytrzymywania
nie pochyla¢ gtowy na boki, poniewaz wtedy
powstaje nieprawidtowa ocena potozenia siamo-
lotu, mozliwe pojawienie sie przechylenia i utra-
ta kierunku.

Siedzie¢ prosto, obrociwszy (nie przechyla-
jac] troche gtowe w lewo,

10, Zapas ruchOow steréw wysokosci jest bar-
dzo duzy takj ze do ladowania na trzy punkty
nie trzeba przycigga¢ catkowicie drazka ,na
siebie”. Przed momentem przyziemienia drgzek
Scigga sie tylko troche do $rodkowego poto-
zenia pomiedzy neutralnym potozeniem drazka
i pelnym wzietym ,do siebie“. Przy przeciaga-
niu drazka samolot gwaltownie przepada na
skrzydto w te lub druga strone.

Samolot dobrze laduje na kota, dlatego tez
lepiej usigé¢ z opuszczonym do potowy ogonem,
anizeli przeciggna¢ drazek lub Usigs¢ z prze-
padaniem.
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Dabieg. 9

1. Przy dotknieciu ziemi drgzek trzymac¢ w
tym potozeniu, w jakim znajdowat sie w tym
momencie,

2. Po przekonaniu sig, ze samolot nie oder-
Wie sie od ziemi, skierowa¢ wzrok na horyzont
wzdhtuz lewej strony kadtuba i utrzymywac pro-
stolinijnos¢ dobiegu wedlug wskaznikéw roz-
mieszczonych na horyzoncie i stale Sciggaé¢ dra-
zek ,,do siebie*,

3. Prostolinijnos¢ kierunku zachowac za po-
mocg kroétkich i energicznych ruchéw nég, prze-
rywa;ac natychmiast kazde odchylenie w lewo
i w prawo maski silnika wedlug horyzontu; po-
tem, kiedy nie ma tendencji skrecania, orczyk
postawié¢ neutralnie.

Btedy przy ladowaniu.

Wysokie wyrdwnanie.

Najczestsze przyczyny wysokiego wyrow-

nania:

— wadliwe okre$lenie wysokosci samolotu
nad ziemig (skierowanie wzroku za bli-
sko na ptaszczyzny lub kadtub);

— wielka szybko$¢ planowania (bardzo cze-
sto przy przecigganiu);

— zbytnia ostrozno$¢ ucznia (brak pewno-
sci);

— przy« obliczeniu z przecigganiem daz-
no$¢ do szybkiego posadzenia samolotu
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bez liczenia sie z szyt>koscig i przybliza-
niem ziemi.

Technika poprawiania wysokiego wyréwnania.

1 0 ile uczen zauwazyt, ze zaczagt wysoko
wyréwnywaé samolot, musi natychmiast przer-
wal dalsze wyréwnywanie i, zatrzymawszy dra-
zek na miejscu, da¢ mozno$¢ samolotowi znizy¢
sie do wysokosci 0,75 m, a nastepnie wykonac
prawidtowe lgdowanie,

X Jesli wyrdwnanie skonczyto sie za wy-
soko, lecz samolot sam przybliza sie do ziiemi,
drazek zostawi¢ na miejscu i w dalszym ciggu
postepowac tak, jak w wypadku 1,

3. W wypadku wysokiego wyréwnania, przy
ktorym samolot nie przybliza sie do ziemi, ptyn-
nym ruchem drazka ,,od siebie“ znizy¢ samo-
lot do wysokosci 0,75 m, a nastepnie przedtuzac
ladowanie,

4. Samolot po wysokim wyréwnaniu przy-
bliza sie do ziemi z pionowa szybkos$cig wiek-
szg, niz przy normalnym wytrzymywaniu; zmu-
sza to energicznie $ciggnaé¢ drazek ,,do siebie®,
jednakze w zadnym wypadku nie mozna do-
pusci¢ do przeciggniecia drazka,

5. Jezeli wyrdwnanie zakoriczono na wyso-
kosci 2 m i wyzej', i w swoim czasie nie popra-
wiono go, nalezy nie odwracajgc wzroku od
ziemi, utrzymac¢ samolot orczykiem i drgzkiem
od przechylenia sie na skrzydto, po czym prze-
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diuza¢ czynnosci ladowania, jednocze$nie doda-
jac réwnomiernie .gazu, wytrzymac¢ samolot nad
ziemig dla nabrania potrzebnej szybkosci, (130
km/godz.) i odejs¢ na 2, obwdd.

Falowanie,

Przyczyny falowania:

wielka szybkos$¢ podejscia do ziemi (cze-
sto przy przeciaganiu w czasie oblicze-
nia);

skierowanie wzroku za blisko, na przed-
nig czes¢ skrzydia;

odwrocenie wzroku od ziemi;

za pbzne przeniesienie wzroku na ziemig;
pézny poczatek wyréwnywania, kiedy
wobec obawy uderzenia kotami o ziemie
wyréwnuje sie. jednym energicznym ru-
chem;

gaz nie przymkniety catkowicie;
gwattowne ruchy drgzkiem.

Technika pop;-awiania falowania,

1, Skoro tylko zauwazono falowanie samo-
lotu, nalezy ptynnym ruchem drgzka ,,0d sie-
bie" powstrzymaé oddalanie sie samolotu od

ziemi.

Jezeli samolot zafalowat nie wyzej niz ng
wysokosci 1 m, drazek pozostaje na miegjscu,
a w miare przyblizania sie samolotu do ziemi
wykonuje sie normalne przyziemienie.
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Jezeli samolot zafalowatl ponad wysokoscia
1 m, nieznacznym ruchem drgzka ,,0d siebie*
obnizyé samolot do wysokosci 0,75 m i przy
dalszym obnizaniu sie samolotu wykonaé¢ nor-
malne przyziemienie,

2. Po falowaniu samolot zbliza sie do ziemi
z duza pionowg szybkoscig: drazek energicznie
Scigga¢ ,,do siebie*, aby zdazy¢ nada¢ samo-
lotowi potozenie do' ladowania na wysokosci
0,25 m (,,wytapac“ samolot).

Utrzymac koniecznie prostolinijno$¢ kierun-
ku, nie dopuszczajgc do przechylen i przecigg-
niecia drazka,

3, O ile falowania w swoim czasie nie przer-
wano i samolot falowat do wysokosci 2 m i wy-
zej, nalezy nie odrywajgc wzroku od ziemi
orczykiem i drazkiem nie dopusci¢ do przechytu
na skrzydto, przedtuzaé ladowanie, jednoczesnie
ptynnie dajagc gaz, wytrzyma¢ samolot nad zie-
mig dla nabrania szybkosci 130 km/godz, i odejs¢
do 2, skretu.

Podskoki (,,kangury*).
Przyczyny:
— pbézne przeniesienie wzroku na ziemie;
— niskie wyréwnanie;
— niskie wytrzymanie;
— duza szybko$¢ planowania;
— niedocigganie, a jako wynik mata szyb-
ko$¢ planowania;
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— duze obroty silnika;

— odwracanie wzroku od ziemi;

— nieprawidtowe skierowanie wzroku (za
daleko lub na odwr6t — za blisko skrzy-
dia);

— zte rozdzielenie uwagi przy ladowaniu;

— nieorientowanie sie w wysokosci pod-
czas ladowania;

— ruch drazka ,do siebie" w momencie
stukniecia kotami o ziemig;

— przyziemienie na kota z wysokosci wiek-
szej niz 0,25 m.

Technika poprawiania ,,kanguréw‘.

1. Jezeli samolot tracit o ziemie i sfalowat
do wysokosci 0,5 m, zatrzymac drazek i z po-
czatkiem przyblizania sie ziemi ptynnym Scia-
ganiem drazka wykona¢ normalne lgdowanie
na 3 punkty, przestrzegajgc kierunku i nie do-
puszczajac do przechylen i wzniesien,

2. Jezeli samolot tracit o ziemie i ma ten-
dencje do falowania ponad ustalong do normal-
nego wytrzymania wysoko$é, nalezy przez od-
powiednie oddanie drgzka ,,od siebie" przer
wac falowanie samolotu na wysokosci 0,75 m
a nastepnie w.miare przyblizania sie ziemi wy-
kona¢ normalne ladowane na 3 punkty bez
przechylen.

Jezeli samolot po wykonaniu ,,kangura” wali
sie na skrzydto, utrzymaé¢ go przy pomocy ener-
gicznego naci$niecia prczyka i lotek w przeciw
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ng strony i w momencie wyjscia samolotu z prze*
chylenia natychmiast ustawi¢ stery neutralnie,
3. Jezeli samolot stuknat o ziemie i ,wy-
skoczyt* do wysokosci 2 m i wyzej (nie przer-
wano w swoim czasie falowania), nalezy, nie
odrywajgc wzroku od ziemi, utrzymac¢ samolot
przy pomocy orczyka i dragzka od przechylania
sie na skrzydto, kontynuowaé¢ lgdowanie, ptyn-
nie dawac¢ gaz, wytrzymac¢ samolot nad ziemig
do nabrania normalnej szybkos$ci (130 km/godz.)
i odej$¢ do 2. obwodu,

Przy poprawianiu , kangurow* (jak réwniez
i innych bledbw) przestrzega¢ nastepujgcych
podstawowych przepiséw;

— w chwili trgcenia o ziemie nie zezwalac
na ruch dragzka ,,do siebie“;

— nie oddawa¢ drazka ,,0d siebie* wiecej,
niz potrzeba do powstrzymania oddala-
nia sie ziemi (ruch drobny," miekki);

— podczas obnizania sie samolotu nie prze-
cigga¢ drazka ,do siebie* (ruch drobny,
szybszy);

— podczas utraty szybkosci starannie utrzy-
mywaé samolot orczykiem i przy pomo-
cy lotek od przechylen i zniesien;

— nie wykonywa¢ po ,kangurze* ruchow
drazkiem przedwczesnie.

Ladowanie na kota.

Ladowanie na kota wykonuje sie z podpro-
wadzeniem samolotu ku ziemi na normalnej
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szybkosci 140 km/godz. Wysokos$¢ poczatku
wyréwnania zmniejsza sie od 3—4 m. Wy-
rownywanie zakonhcza sie na wysokosci 0,5 m
Podczas wytrzymywania uwaznie obserwowac
odlegtos¢ od ziemi i nie dopuszcza¢ do falowa-
nia (poniewaz po falowaniu wykonanie lgdo-
wania na kota jest bardzo trudne) oraz nie sta-
ra¢ sie wytrzymywaé¢ samolotu caly czas na
wysokosci 0,5 m, a w miare utraty szybkosci
doprowadza¢ go do ziemi z takim obliczeniem,
zeby przyziemienie nastgpito na kota w Srodku
normalnego wytrzymywania, W celu uniknie-
cia oderwania sie samolotu od ziemi paralizo-
waé to przez nieznaczne oddanie drazka ,od
siebie” w momencie dotykania kotami ziemi,

W miare utraty szybkos$ci podczas dobiegu
samolot opuszcza ogon, a drgzek w miare stab-
niecia oporu, stopniowo Sciaga sie ,,do siebie",
catkowicie za$ Sciaga sie ,,na siebie”, gdy pto-
za dotknie ziemi, Ruchami orczyka pilnowac za-
chowania kierunku dobiegu.

Wiasciwosci lgdowania po podejsciu ze
zwigkszong szybkoscig.
1 Przyczyny podejScia ze zwiekszong szyb-
koscig:

— niskie podcigganie przy obliczeniu;

— gaz niezupetnie przymkniety;

— przy obliczeniu z przecigganiem pilot
stara sie poprawi¢ obliczenie przez zwiek-
szenie kata planowania.
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2. Wiasciwoscig lagdowania po podeisciu ze
zwiekszong szybkoscig jest to, ze powieksza sie
dtugosé wytrzymywania, a tym samym utrud-
nia sie lagdowanie.

Azeby dokona¢ prawidtowego lgdowania po
podejsciu do ziemi ze zwiekszong szybkoscia,
pracowa¢ sterami jak najbardziej ptynnie.

W pozostatych wypadkach lagdowanie to ni-
czym sie nie rézni od normalnego-

3. O ile nie zachodzi konieczno$¢ natych-
miastowego lagdowania, odej$¢ do drugiego kre-
Qu i przy powtdérnym podejsciu wykonaé¢ lgdo-
wanie z normalng szybkoscia.

Czynnosci po wyladowaniu.

1. Po zatrzymaniu sie samolotu po dobiegu
szybko obejrze¢ sie za siebie w lewo i w pra-
wo, czy nie laduje z tylu w bezposredniej bli-
skosci inny samolot,

2. Dodaé gazu, skreci¢ o 90" do pasa neu-
tralnego,

3. Szybkos¢ kotowania winna rownaé sie
szybkosci szybko idacego czlowieka,

4. O ile zachodzi konieczno$¢ szybszego
zwolnienia terenu lgdowania, wéwczas mozna
przyspieszy¢ kotowanie z takim obliczeniem,
aby w chwili wykonywania na pasie neutral-
nym szybkos$¢ byta normalne.
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5. Po wykotowaniu do potowy pasa neutral-
nego skreci¢ wzdtuz niego i kotowac, obserwu-
jac ladujgce i startujagce samoloty,

6. O ile z przodu z terenu lgdowania_wyko-
fowu'e inny samolot, zatrzymaé¢ sie i prze-
pusci¢ go.

7. Podczas kotowania przeglada¢ lezacy na
orzodzie teren przy pomocy lekkiego ,mysz-
kowania" samolotu w lewo i wprawo (10'— 15.

8. O ile nie ma prowadzgcego, zatrzymac
sie z tylu kwadratu przeznaczonetfo dla perso-
nelu szkoty i oczeki“yaé jego przybycia.

9. Przy zakotowaniu na pas startu obserwa-
cja taka sama, jak orzy kotowaniu do startu.

10. We wszystkich wypadkach kotowania,
jak réwniez podczas lotéw po kregu, zabrania
sie zakrywania maska silnika idgcego z przo-
du samolotu,

11. Przy kotowaniu z prowadzacym uwazaé
na jego znaki,

12. Ustawia¢ samolot na linii startu przygo-
towawczego,

13. Gldwng uwage po dobiegu i podczas ko-
towania zwr6cié na obserwacje.

Na Unii startu przygotowawczego
(po dokonanym locie)

Po dokonanym locie na linii startu przygoto-
wawczego uczern powinien:
1. podnie$¢ okulary na czolo.
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2. zapyta¢ instruktora czy moze wysia™s¢
z samolotu,

O ile zezwolono:

3. wylgczy¢ telefon,

4. otworzy¢ burty,

5. odpigé pas,

6. wysias¢ z kabiny.

Wysiadanie z samotatu.

Aby wysias¢ z samolotu nalezy:

L chwyci¢ rekami za burty samolotu i unies¢
sig,

2. postawi¢ lewag noge na siedzeniu, a na-
stepnie prawa,

3. lewg reka chwyci¢ za ochrone oplywo-
wg glowy, a prawg — za przednig burte ka-
biny; w tym celu odwréci¢ sie twarzg do lewej
burty,

4 postawi¢ prawa, a nhastepnie lewa noge
na obsadzie prawego skrzydta,

5. powiadomi¢ nastepnego ucznia o pracy
silnika i samolotu,

6. zameldowa¢ instruktorowi o wykonaniu
zadania oraz o prawidtowosci zaiecia miejsca
przez nastepnego ucznia (ustawienie nog, zato-
zenie pasOw i prawidlowe potozenie kranow
benzynowych),

7. prawg reka chwyci¢ za prawg burte
kabiny,
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8. postawi¢ lews, a nastepnie prawg noge
na ziemi.

Na ziemi:

1. Zameldowaé¢ mechanikowi lotniczemu o
pracy silnika i samolotu,

2. zdjaé spadochron,

3. odnotowaé¢ uwagi instruktora w dzienni-
ku pracy,

4. obserwowac odlatujagcy samolot.

Start i lagdowanie z bocznym wiatrem.

Przy starcie z bocznym wiatrem od samego
poczatku rolbiegu da¢ drazek w strone, skad
wiatr wieje, azeby nie dopusci¢ do przechylenia,
a przez to zachowac jednakowe obcigzenie na
obu kotach. Na poczatku rozbiegu drazek prze-
chyli¢ troche wiecej w bok, a w miare przyby'
wania szybkosci i wzmozenia czynnosci lotek,
drazek stopniowo wyréwnaé do potozenia neu-
tralnego, W zadnym wypadku nie zezwala si¢
na oderwanie samolotu od ziemi z jednego kota.

Podczas rozbiegu utrzymywac¢ ze specjalng
doktadnoscig kierunek, nie zezwalajgc na skre-
canie samolotu przeciw wiatrowi, do czego sa-
molot ma specjalng tendencje, gdyz kadtub jego
stanowi jakoby ster, ktérego punktem oporu
jest podwozie. Nie naciska¢ odrazu mechanicz-
nie noga w przeciwng strone od drgzka, ponie-
waz moze to wywola¢ skret z wiatrem, lecz
noge trzeba trzymac¢ w statym pogotowiu, by na-
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tychmiast iizy¢ jej przy najmniejszym skreceniu.
Z chwilg oderwania sie od ziemi dawa¢ dragzek
w strone, skad wiatr wieje, podtrzymujgc samo-
lot i naciskajgc odwrotny pedat orczyka od kie-
runku sktonnosci do sikretu.

Przechylenie po oderwaniu sie samolotu po-
winno by¢ tylko takie, aby usuna¢ zniesienie
(lecz nie wiegksze, zeby nie zaczepi¢ skrzydtem
0 ziemie).

Wznoszenie do pierwszego skretu wykonaé
z odpowiednim przechyleniem. Podtrzymujac
samolot od skretu, naciska¢ odwrotny pedat or-
czyka.

Przy locie na trase zwalczaé zniesienie przy
pomocy zmiany kursu. Po wykonaniu ostatnie-
go skretu uczehn powinien zajs¢ dokladnie row-
nolegle do znaku , T“ i wedlug zniesienia od
linii znaku ,,T* okresli¢ kierunek i przypusz-
czalng wielko$¢ zniesienia.

Podczas planowania usuwaé zniesienia przy
pomocy przechylenia na strone skad wieje
wiatr, powstrzymujgc samolot od skretu na-
ciskaniem odwrotnego pedatu orczyka,

W czasie planowania przechyli¢ samolot, aby
usung¢ zniesienie, nastepnie z przechyleniem
podchodzi¢ do ziemi. Na wysokos$ci ponizej 30
m zniesienie okres$la¢ podiug kierunku ruchu
powierzchni ziemi w stosunku do osi kadtuba.

Wyréwnania i wytrzymania samolotu doko-
nywaé z przechyleniem, naciskajgc odwrotny
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pedat dla zachowania prostolmiinosci lgdowania.
Przy konhcu wytrzymywania drazek stopniowo
przycigga sie do srodkowego potozenia tak, by
W momencie przyziemienia samolotu przechy-
lenie byto usuniete Przy tym dla utrzymania
kierunku, w miare zmniejszania przechylenia
stopniowo ostabiaé¢ nacisk nogi na odwrotny pe-
dat orczyka,

O ile w koncu wytrzymywania samolot po-
nownie zostaje znoszony i przechylenie dla jego
usuniecia jest spoznione, bezposrednio' przed
momentem przyziemienia (nie wczes$nej) naci-
skiem na orczyk w kierunku zniesienia obro-
ci¢ 0$ samolotu w kierunku faktycznego ruchu
i tym samym usungé lub ztagodzi¢ boczne ob-
cigzenie podwozia, W czasie dobiegu nastawic
orczyk w kierunku zniesienia, poniewaz wiatr
boczny bedzie skrecat samolot przeciw wiatro-
wi, i jednoczes$nie przesungé drazek na strone
skad wiatr wieje, utrzymujgc tym samym sa-
molot w réwnowadze.

Jezeli po zblizaniu sie do ziemi pilot za p6zno
zauwazyt zniesienie i ma watpliwosci co do je-
go usuniecia, winien doda¢ gazu i odej$¢ do dru-
giego kregu.

Jezeli podczas startu, w koncu rozbiegu sa-
molot zaczat podskakiwaé i pojawito sie znie-
sienie, koniecznie naciskiem nogi po stronie
kierunku zniesienia ztagodzi¢ boczne uderze-
nia i podtrzymywaniem drazka ,,do siebie* sta-
ra¢ sie nie dopusci¢ do ich powtérzenia.
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Kotowailie na lotnisku™

1. Przed rozpoczeciem kotowania daé wczes-
ny zapton i zwieksza¢ obroty silnika (na UT-2
600 — 800 obr,/min,), drazek w potozeniu ,,do
siebie”, Z chwilg ruszenia samolotu z miejsca
nalezy zmniejszy¢ nieco obroty silnika (w prze-
ciwnym wypadku samolpt bedzie raptownie
zwieksza¢ szybko$¢ poruszania sie), a drazek
oddaé do potozenia neutralnego,

2. Podczas kotowania dragzek trzymaé neu-
tralnie, a w czasie skretu oddawac ,,0d siebie*
i w strone przeciwng do skretu, azeby ogon od-
cigzy¢ i zwiekszy¢ hamowanie wewnetrznego
skrzydta; tym samym samolot stanie sie ,,po-
stuszniejszym®. Ostre skrety podczas kotowania
s wzbronione, poniewaz samolot moze poto-
zy¢ sie na skrzydto,

3. Przy zwiekszaniu liczby obrotow siltiika
ponad 1000 obr,/min, lub przy grzaskim grun-
cie drazek utrzymywa¢ pomiedzy neutralnym
potozeniem i potozeniem catkowicie ,,na siebie®,

4. Gaz dodawa¢ roéwnomiernie, obserwowac
szybkos¢ kotowania, nie spdznia¢ sie ze zmniej-
szeniem obrotow silnika. Szybkos$¢ kotowania
nie powinna przekraczaé¢ szybkosci predko ida-
cego cztowieka,

5. Kotowa¢ koniecznie zmijka, aby mozna
bylo obserwowacé przestrzen (periodycznie skre-
cajgc samolot o 10 15“w lewo i w prawo).
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w tym celu podczas kotowania otwieraé
boczne burty,

6. Przy podkotowywaniu do linii odprawy sa-
molotéw, do przeszkdd lub do linii startu, koto-
wacé koniecznie z dwoma prowadzacymi, kto-
rzy powinni spotka¢ samolot nie blizej niz 30 m
od przeszkod,

7. Przy kotowaniu do linii startu przygoto-
wawczego (z pasem lagdowania) pierwszy pro-
wadzacy powinien spotka¢ samolot na granicy
pasa neutralnego i ladowania; drugi prowadzacy
powinien spotka¢ samolot z tylu kwadratu.

Przy tym zabrania sie podchodzi¢ do lewe-
go skrzydia od strony silnika (samolot obcho-
dzi¢ tylko od tytu),

8. Przy odkotowywaniu do linii odprawy
samolotéw, o 30 m od niej zatrzymac sie, uwol-
ni¢ od paséw, stang¢ w kabinie, obejrze¢ prze-
strzen w kierunku kotowania i doczekawszy sie
drugiego prowadzacego, ptynnie zacza¢ kotowa-
nie z szybkoscig kroku idgcego cztowieka, ob-
serwujac uwaznie znaki prowadzacych,

9. Kotowanie w szyku schodéw albo klina
przeprowadza sie tylko z prowadzacym. Jezeli
kotowanie odbywa sie z lewym wiatrem bocz-
nym, prowadzacy powinien znajdowacé sie przy
prawym ptacie, a jesli z prawym wiatrem — to
przy ptacie lewym.

Przy diuzszym kotowaniu w szyku z bocz-
nym wiatrem o szybkosci powyzej 8 m/sek,
schody okre$la sie w zaleznosci od kierunku
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wiatru; przy lewym bocznym wietrze kotowaé
lewymi schodami,

10, Przy wietrze o szybkosci powyzej 8
m/sek- kotowanie wykonywa¢ z dwoma prowa-
dzacymi, W tych warunkach zakotowywanie
z pasa lagdowania do pasa neutralnego wyko-
nywaé¢ pod katem 45” w kierunku wiatru. Po
wykotowaniu do pasa neutralnego zatrzymac
samolot, doczeka¢ sie prowadzacych i tylko
z nimi wykonywa¢ skret i dalsze kotowanie,

11, Co kazde 1Q— 15 min, przeprowadzaé
w koto przeglad:
— w lewo w przéd — brak przeszkod, te-
ren, kotowanie we wiasciwym kierunku;
— w lewo — brak przeszkod, teren, znaki
prowadzacego;
— w lewo w tyt — brak kotujgcych w kie-
runku ogona samolotéw,
W ten sam sposéb przeglada sie prawa stro-
ne, a nastepnie kontrolnie sie wedtug przyrza-
dow cisnienie i temperature smardw.

Obowiagzki prowadzacego,

1, Prowadzacy, podchodzac do samolotu ce-
lem prowadzenia go przy kotowaniu, obowia-
zany jest obejrze¢ podwozie i ptoze samolotu,
aby stwierdzi¢ ich sprawnosc,

2. Po doisciu do ptatéw samolotu sprawdzic,
czy nie ma ludzi lub jakich$ przedmiotéw koto
samolotu i pod nim, mogacych przeszkodzi¢ ko-
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fowaniu. Przejrze¢ teren potozlony z przodu, po
ktorym samolot bedzie kotowaé, zWracajgc uwa-
ge na nieréwnosci i przeszkody,

3. Po przekonaniu sig, ze nic nie stoi na
przeszkodzie do kotowania, staie przy konhcu
skrzvdia twarza do pilota, przyklada reke do
czapki i opuszcza ja do poziomego potozenia
w kierunku kotowania.

Znaki prowadzacego:

— ,droga wolna — pozwalam kotowac*;
prawa reke przykiada sie do czapki i na-
stepnie opuszcza sie¢ do poziomego poto-
zenia w kierunku kotowania;

— ,Uwaga —" przeszkoda“; reka wyciag-
nieta w kierunku przeszkody;

— ..stop — stot”; rece podniesione do gory,
dtormi do pilota.

5. Co kazde 10— 15 min, przegladaé teren
lotniska w kierunku kotowania, obserwowac
wszystkie przeszkody, ktére moga przeszkodzic¢
przy kotowaniu, uprzedza¢ pilota o przybliza-
niu sie przeszkody i obserwowa¢ odchylenia ste-
ru kierunkowego, pomagaiac lotnikowi skreci¢
samolot w zgdanym kierunku.

~ Kolejnos¢ przegladu powinna by¢ nastepu-
jaca:

1. Teren i przeszkody na przodzie;

2. (Przeszkody i stann w powietrzu z tytu;

3. Znaki kotujacego.
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KOLEJNOSC CZYNNOSCI | PODZIAL UWAGI
PRZY LOTACH W STREFIE.

Przed lotem,

1. Przedstawi¢ w mysli plan lotu w strefie,
miejsce wyjscia z trasy prostokatnej i koto ja-
kich stref odbedzie sie lot,

2. Wiedzie¢, ktére z sgsiednich stref sg
zajete,

3. Otrzyma¢ zadanie od instruktora, w ja-
kim kierunku wej$¢ w figure,

4. Zna¢ miejsca wejscia w trase prostokat-
ng ze strefy.

5. Pamieta¢ kurs busoli kierunku lotu w pa-
sie i z powrotem,

W czasie lotu.

1. Przy podchodzeniu do strefy obserwowaé
samoloty w sasiednich strefach i upewnic sie,
ze kazdy z nich leci w granicach swojej strefy,

2. Upewni¢ sig, ze, pas jest wolny (nie zajety
przez inne samoloty),

3. Potozenie samolotu w strefie okresSla sie
wedhug $rodka strefy i punktami orientacyjnymi
z bokow, t

4, Zabrania sie wykonywa¢ figury z wej-
§ciem na sasiednie strefy,

5. Po kazdej figurze albo grupie figur spraw-
dzi¢ doktadnos¢ swego potozenia w pasie
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i upewnic¢ sie, ze samoloty w pasach sgsiednich
nie przeszkadrajg (nie wyszty ze swych strefy.

6. Jezeli sasiednie samoloty wyszty ze swych
stref i przeszkadzajg w wypetnieniu zadania,
nalezy zadanie przerwac i przeis¢ do lgdowania,
alho odlecie¢ w strone gdzie nie ma samolotow
i oczekiwac¢ na oswobodzenie strefy.

7. Po przepatrzeniu powietrza sprawdzi¢
w”skazania przyrzadéw kontrolujgcych prace sil-
nika i sprawdzié¢, czy samolot utrzymuje sie na
zadanej wysokosci.

Uwaga, Przy lotach kontrolno-pokazowych
na samolocie UT-2 uczen powinien, w czasie
od prostokatnej trasy do lotow w strefie i z po-
wrotem, C¢wiczy¢ orientacje (w poréwnywaniu
mapy z terenem oraz w prowadzeniu samolotu
wedtug busoli). Przy lotach samodzielnych
uczen powinien calg uwage skupi¢ na obser-
wacji,

LOTY NA MINIMALNYCH DOPUSZCZAL-
NYCH SZYBKOSCIACH.

Przy nabieraniu wysokosci.

Wznoszac sie przy szybkosci 130 km/godz,
zwieksza sie obroty do petnych i ptynnym Scia-
ganiem drazka sterowego ,,do siebie" zadziera
sie maszyne do spadku szybkosci do 110
km/godz.
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Po ukonhczeniu wznoszenia na tef szybkosci,
ptynnym oddaniem drazka sterowego ,,0d sie-
bie* samolot wprowadza sie w lot poziomy i na-
biera szybkosci celem wypetnienia nastepnych
elementow lotu.

Wznoszenie na najmniejszych dopuszczal-
nych szybkos$ciach wolno' wykonywac¢ na wyso-
kosci nie mniejszej niz 800 m,

Czas wznoszenia na najmniejszej dopusz-
czalnej szybkosci — 30 sek,, z nastepujacymi
za kazdym razem powrotami do normalnego
kata nabierania wysokosci.

Przy planowaniu.

Przy planowaniu z szybkoscig 130 km/godz,
ptynnym wybieraniem drazka sterowego ,,do
siebie* zmniejsza sie szybkos$¢ do 110 km/godz.

Na tej szybkosci samolot planuje statecznie
i jest postuszny; celem przejscia do normalne-
go planowania trzeba ptynnie oddac¢ drazek ste-
rowy ,,0d siebie” i nabra¢ normalnej szybkosci
(130 km/godz,).

Planowanie przy minimalnym kacie moz-
na wykonywa¢ do wysokosci nie mniejszej niz
800 m

Btedy charakterystyczne.

1- Nierbwnomierna szybko$¢,
2. Zejscie z kierunku.’
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Prowadzenie samolotu przy duzycli katach na
tarcia i na matych szybkosSciach (przepadanie).

W okresie planowania, ptynnym wybraniem
drazka sterowego ,,na siebie*, zmniejszy¢ szyb-
kos$¢ do 90 km/godz. Gaz powinien by¢ zupetnie
przymkniety, zaptonu nie opéznia¢. Samolot na
matej szybkosci staje sie niestatecznym i znacz-
nie wolniej reaguje na ruchy sterow

Przy przepadaniu utrzymuje sie kierunek tak
jak i przy normalnej szybkosci — sterem Kie-
runkowym, ale ruchy orczykiem powinny by¢
energiczne i wieksze. Skrety wykonywaé nie
tylko lotkami, ale takze i energicznymi ruchami
nog.

Jezeli uczen nie moze wykonac skretu, od-
dac nieco drazek sterowy, samolot wtedy zwiek-
sza szybko$¢ i staje sie bardziej postusznym.
Przy przepadaniu patrze¢ w tym kierunku co
i przy ladowaniu.

Celem przerwania opadania ptynnie odda¢
drazek sterow ,,0d siebie* i nabra¢ szybkosci
130 km/godz. Przepadanie wolno wykonywa¢ do
wysokosci nie mniejszej niz 1000 m.

Btedy charakterystyczne.

1. Samolot wali sie na skrzydio i na teb —m
stracona szybko$¢ przez przetrzymanie drazka
sterowego ,,na siebie* (poczatek korkociggu!).
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2. Zejscie z kierunku — uczen przejgt sie
Iwykonywaniem skretéw i nie zwraca uwagi na
kierunek.

Korkociag.

Przeszkolenie w locie do korkociggu.

1 Technika pilotowania w korkociggu uto-
zona dla samolotéow UT-2 wywazonych ha
28,3 — 285R¥0 Sredniej aerodynamicznej (SCA),
przy zmianie odpowiednich odchyleh steréw wy-
sokosci (w gore —" ‘i w dot +22®), ktore
otrzymuje sie po przerdbce, i dla ciezaru w lo-
cie 860— 870 kg.

W skiad ciezaru wchodzi:

SAMOIOt i 610 618 kg
zatoga (2 ludzi) ze spadochronami < 180
paliwo w gtdwnych zbiornikach

(nie wiecej niz) , ,
palliwo w gérnym zbiorniku
smary L s

razem , 863 — 871 kg

Przy tym wywazeniu regulacja samolotu réw-
na sie 28,3@/o0 — 28.5@/0 SCA,

Uwagi. Przy lotach z ciezarem 860 — 870 kg,
ale z pilotem w przedniej kabinie i pustg tylng
kabing (zamiast pilota drugiego zwieksza sie
ilos¢ paliwa o ciezar tego pilota), regulacja sa-
molotu bedzie réwna 23,2 — 235&/0 SCA.
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2. Przy lotach z ciezarem 860— 870 kg z pi'
lotem w tylne] kabinie (zamiast pilota drugiego
zwieksza sie flos¢ paliwa o ciezar tego pilota)
wywazenie samolotu réwna sie 28,8 — 228/0 SCA.

Wykonanie korkociggu w drugim wypadku
(p. 2) Jest wzbronione.

We wszystkich czynnych samolotach UT-2
z silnikiem M-11 wykonaé¢ koniecznie regulacje
steréw z takim obliczeniem, aby wychylenie ste-
ru giebokosci byto nie wieksze niz: w gore
—2®i w dot +20 do +23®.

Wykonuje sie to w sposéb nastepujacy:

— dla ograniczenia steru gtebokosci w gore
do —TWnalezy na 12, zebro kadtuba w miejscu
zderzaka dzwigni steru Wysokosu nabi¢ grubag
skorzang naktadke; ;

—~"celem zwigkszenia wychylenia steru wy-
sokosci w dét do 22 — 23® zdjgé cze$¢ skorza-
nej naktadki na 5, zebrze kadtuba w miejscu
zderzaka dzwigni,

3- Przed lotem:

— skontrolowa¢ spadochron;

— dopasowa¢ odlegtos¢ do orczyka do
wzrostu pilota tak, aby przy wychyleniu
orczyka do konca nie trzeba byto podnos
si¢ sie na siedzeniu;

— dopasowac pasy i szelki ochronne tak,
aby byly naciggniete i nie przeszkadzaty
w swobodnym poruszaniu drazka stero-
wego ,,na siebie" i ,,0d siebie" do konca;

— sprawdzi¢ czy gtadko otwierajg sie zam-

234



ki paséw, gdy sa napiete, i czy nie ma
zaciet;

— sprawdzi¢ moznos¢ wygodnej pracy w ka-
ibinie gazem i isterami przy lagdowaniu;

— sprawdzi¢ (ruchami drazka sterowego
i orczyka) prawidlowe dziatanie steréw
i lotek;

— sprawdzi¢ prace motoru na petnych
obrotach;

— sprawdzi¢ czy gorny zbiornik catkowicie
jest napeiniony;

— upewni¢ sie O do gtadkiego otwierania
odrzucanych bokéw kabiny.

4, Nie postu~waé sie wskazowkami do wy-

konania korkociagu na samolocie UT-2 z silni-
kiem M-11 umieszczonymi w ,,Wspotczesnej in-
strukcii®.

Korkocigg zwykty,
1. Wprowadzenie w korkbciag wykonuje sie

na wysokosci nie mniejszej niz 1500 m,

2. Wiprowadzenie w korkocigg wykonuje sie

z napetnionym zupetnie gornym zbiornikiem.
W przeciwnym wypadku Srodek ciezkosci prze-
suwa sie do tylu (do ose/), CO moze ujemnie
wptynaé na wykonanie korkociggu.

3. Wiprowadzenie samolotu w korkocigg wy-

konuije sie z lotu poziomego (przepadanie), przy
szybkosci na zegarach 85—90 km/godz.
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4. Przy wejsciu w korkocigg trzymac silnik
na obrotach nie mniejszych niz 600 obr./min.

5. Przed wejsciem w korkociag:

— upewnic sie co do prawidtowego dziatania
przyrzadéw; temperatura smaréw winna
by¢: wplywajgcych nie mniej niz 0 —
wyptywajacych nie wiecej niz 95% cisnie-
nie oliwy 3— 5 kg/cnty, cisnienie benzy-
ny 0,18 — 0,25 atm,;

— dokladnie przejrze¢ powietrze dokota
siebie i upewni¢ sig, czy nie ma blisko
samolotéw; specjalnie uwaznie przejrzec
przestrzen pod samolotem.

Strate szybkosci w locie poziomym uzysku-
jemy: réwnomiernym zmniejszaniem ilosci obro-
tow do 600 obr./min, (nie mniej); drazek stero-
wy przesuwamy ,,na siebie®, samolot utrzymu-
jemy w potozeniu poziomym réwnomiernie tra-
tac szybkos¢. Przy szybkosci 85 — 90 kmvgodiz.
drazek sterowy ptynnym ruchem przesuwamy
»,na siebie“, w potozenia $rednie miedzy ,heu-
trum* i pelny na siebie* — i natychmiast naci-
skamy orczyk w strone korkociggu. Lotki w
neutralnym potozeniu« Dziatanie sterami przy
wchodzeniu do korkociggu powinno by¢ ptynne,
Zabrania sie szybkich i energicznych ruchéw
sterami przy wpadaniu w korkociag.

Wejscie w korkocigg prawy i lewy wykonuje
sie jednakowo, ale samolot tatwiej wpada w pra-
wy korkociag.
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Whpadniecie w korkocigg przy blednym
sterowaniu.

Whpadniecie z wirazu i spirali. Przy prze-
ciagnieciu drazka w gtebokim wirazu (albo spi-
laiij samolot energicznie wali sie w korkociag,
zaleznie od tego, w ktérg strone dano ,,za duzo
nogi".

Wopadniecie ze skretu przy nabieraniu wy-
sokosci. Przy zwiekszeniu kata nabierania wy-
sokosci i daniu za duzo nogi samolot ,,zawisa"
! wali sie w korkociagg w strone, w ktorg dana
jest noga.

Whpadniecie ze skretu przy planowaniu, Przy
zmniejszeniu szybkosci i inacisnieciu orczyka
samolot zwraca sie wchodzac w korkocigg w
strone, w ktdrg nacisnieto orczyk. Przy normal-
nym prowadzeniu — charakter korkociagu ener-
giczny i krety; pochylenie osi podtuznej samo-
lotu do horyzontu 60— 70"

Lewy korkociag ptynny, prawy — gwattow-
ny i nierdbwnomierny. Strata wysokosci w kor-
kociggu przy jednej zwitce 70— SO m, czas jed-
nej zwitki 1,8— 2,3 sek.; ustalenie sie korko-
ciggu nastepuje po trzech — czterech zwitkach,
W czasie korkociggu szybko$é katowa samo-
lotu wzirasta rownomiernie, a nastepnie ustala
sie pochylenie poziomej osi samolotu do hory-
zontu zaleznie od nachylenia steru wysokosci
przy wprowadzeniu w kor*kocigg i w czasie kor-
kociggu: im mniejsze nachylenie steru wyso-
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kosci (tj, im nmiej Sciagniety drazek ,,na siebie"),
tym korkocigg bardziej stromy; im wiecej na-
chylone stery wysokosci (im wiecej drgzek ,,na
siebie"), tym korkocigg bardziej ptaski.

Pirzy szybkim i energicznym daniu sterow
podczas wprowadzenia — drgzek przesuniety
,na siebie" do oporu, a w $lad za tym naciska
sie orczyk do korca w strone korkociggu,—cha-
rakter korkociggu nieréwnomierny z periodycz-
nym podnoszeniem przodu samolotu, szybkim
przyspieszeniem obrotéw i tendencjg przejscia
w ptaski korkociag.

W czasie korkociggu uwazaé, aby silnik nie
stanat.

Przy korkociggu patrze¢ w przéod do gory
pod katem 25" po podiuznej osi samolotu
i w strone obrotu 30" od kadtuba.

Wyprowadzenie z normalnego korkociggu
Ayykonuje sie w spos6b nastepujacy: naciska sie
orczyk energicznie do korica przeciw korkocig-
gowi, w $lad za tym drazek oddaje sie ,,0d sie-
bie" — za polozenie neutralne, lotki w neu-
trum — samolot wychodzi bez opoznienia. Po
przerwaniu obrotéw orczyk ustawia sie neutral-
nie i ptynnym ruchem drgzka ,,na siebie" wy-
prowadza sie samolot z nurkowania, nie do-
puszczajgc przy tym do przeciggania drazka ste-
rowego, Kiedy samolot znajdzie sie w potozeniu
kata planowania, przytrzyma¢ go w tym poto-
zeniu, réwnoczes$nie zwiekszajac obroty silnika,
nastepnie wyprowadzi¢ samolot w lot poziomy.
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Przy normalnym wychodzeniu z nurkowania,
strata wysokosci — 130—150 m. Przy dawaniu
drazka sterowego do korica ,,0d siebie" samo-
lot energicznie wychodzi z korkociggu, ale nur-
kuje do 80—90", strata wysokosci 18—"250 m.

Obcigzenie lotek przy wychodzeniu z kor-
kociggu — nieznaczne.

Przy opdznianiu sie wyjscia da¢ energicz-
nie (nie szybko) peilny gaz, a samolot tatwo
wyjdzie z korkociggu.

Btedy charakterystyczne.

Przy wprowadzeniu w korkocigg;

1. Przy raptownym S$ciggnieciu drazka na
wprowadzenie samolot gwattownie wpada
w korkocigg z podniesionym przodem przez
3—4 zwitki. Charakter korkociagu, szczegolnie
prawego, niejednostajny, z regularnym podno-
szeniem i opuszczaniem przodu do goéry i w dot
pod katem 20 — 25" z mozliwoscig przejscia
w ptaski korkocigg,

2. iPrzy wprowadzeniu w koirkociag ze skrzy-
zowanymi sterami z orczykiem nacisSnietym
w kierunku korkociggu, drgzkiem do oporu
,na siebie”, a ponadto potozonym w strone
przeciwng niz korkocigg — samolot woéwczas
przechodzi w korkocigg ptaski,

3. Przy wprowadzeniu w korkocigg przy po-
mocy lotek wychylonych w strone korkociggu —
naciskajac orczyk do oporu w strone korkocia-
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gu, drazek ,,na siebie* i w strone korkociggu, "
samolot gwattownie wpada w korkocigg, stara-
igc isie wyrzuci¢ pilota :z kabiny. Z kolei samo-
lot zaczyna obracal sie ze S$lizgiem w strone
korkociggu, zmniejszajac szybkos¢ skretow i je-
dnoczes$nie zwiekszajgc szybkos$¢ opadania.

Po jednej — dwdch zwitkach samolot prze-
chodzi w kretg spirale, aby po kilku zwitkach
spirali wej$s¢ w lot poziomy, mimo ze drgzeh
sterowy stoi w potozeniu wejscia do korko-
ciggu (samolot po chwili wpadnie powtérnie
w takiz korkociag),

4- Przy wprowadzaniu bez ."pelng nogi"
(mniei, niz pét ruchu) w strone korkociggu —
samolot nie wejdzie w korkocigg,

5, Wprowadzenie na zbyt duzej szybkosci —
samolot robi beczke w planowaniu, a nastepnie
przechodzi w korkociag,

6. Gwattowne zamkniecie gazu moze spo-
wodowaé zatrzymanie sie silnika,

W czasie korkociggu:

puszcza sie drgzek sterowy — samolot ze
skretem i zarzuceniem ogona wychodzi z kor-
kociagu.

Przywychodzeniu zkorkociggu:

1, iPrzy wychodzeniu z nurkowania zbyt
ostrym ruchem, zbyt silnie, lub zbyt wczes$nie
Scigga sie drazek ,na siebie* — samolot ,za-
tamuie sie* na duzy kat natarcia, staje sie nie-
statecznym i ma tendencje do powtdrnego wpa-
dniecia w korkociag.
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2. Za powolne danie ster6w na wyprowadze-
nie, szczegoblnie ,danie nogi" — samolot wy-
chodzi z korkociggu z opdéznieniem do dwdch
2witek,

3. Nieprawidtowa kolejno$¢ uzycia sterow
na wyjscie — drazek w neutralnym potozeniu,
po tym dopiero noga przeciw korkociggowi —
samolot wychodzi z korkociagu z op6znieniem
do 1—2 zwitek,

4. Nieprawidtowa kolejnos¢ uzycia steréw
na wyjscie — drazek do korica ,,0d siebie", do-
piero po tym orczyk do oporu przeciw korko"
ciggowi. iSamolot wychodzi z korkociggu z op6z-
nieniem do 1 zwitki i ostro przechodzi w nur-
kowanie,

5. Przy uzyciu sterobw ha wyijscie orczyk
nacisniety przeciw korkociggowi, a drgzek po
przekatnej ,,0d siebie" i przeciw korkociggowi—
samolot przechodzi w ptaski korkociag,

6. Mato przesuniety dragzek ,od siebie" —
samolot w dalisszymi ciggu w korkociagnh.

7. Gwattowne przesuniecie drazka ,,od sie-
bie" wiecej niz nalezy — nieréwne nurkowanie,
duza utrata wysokosci.

8. Po ustaniu obracania orczyk nie posta-
wiony neutralnie, drazek oddany nie prosto
przed siebie — wyjscie z nurkowania z prze-
chylem*i skretem; istnieje mozno$¢ wpadniecia
w korkocigg w przeciwng strone.
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9, Nie Scigganie drazka ,,do siebie" przy wy-
prowadzaniu z nurkowania — duza utrata wy-
sokosci, duza szybkos¢,

10. Przy wyprowadzaniu z nurkowania
przéd samolotu wychodzi nad horyzont — moz-
liwos¢ utraty szybkosci z przejsciem w korko-
ciag.

Ptaski korkociag.

1 Proces przejscia samolotu z normalnego
korkociggu w ptaski — charakteryzuje sie na-
stepujaco:

— samolot ptynnie podnosi przéd, zwiek-
szajgc swoj obrdét, zmniejsza szybkos¢ na
przyrzadach i strate wysékosci na jedng
ZWitke;

— znacznie zwiekszony nacisk na stery (dra-
zek przypiera do siedzenia);

— pilota przyciska do wewnetrznej burty
kabiny samolotu;

— samolot obraca sie z pochyleniem podiuz-
nej osi do horyzontu 20—30®

— lewy ptaski korkocigg — energiczny, row-
nomierny i phd mniejszym katem do ho-
ryzontu; pjrawy ptaski korkocigg — pod
wiekszym katem do horyzontu, obroty
mniej gwaltowne i nierbwnomierne, z p<?
riodycznym podnoszeniem i opuszczaniem
przodu samolotu o 20—25®,

— samolot Izej przechodzi ptaski korkocigg
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z prawego korkociagu i wychodzi z nie-
go z mniejszym opd&znieniem;

— utrata wysokosSci w ptaskim korkociggu
w jednej zwitce 40—50 m, czas jednej
zwitki — 1,6—2,1 sek,;

— ustalenie sie ptaskiego korkociagu na-
stepuje po 2—3 zwitkach, szybkos$¢ na
przyrzadach w jednostajnym korléociggu
ptaskim 60— 70 km/godz, w prawym
i 110—120 km/godz, w lewym — na sa-
molotach, na ktdérych rurka Pito umoco-
wana jest na prawym skrzydle; na samo-
lotach, na ktérych rurka Pito umocowana
jest na lewym skrzydle — szybkos$¢ na
przyrzagdach 60—70 km/godz. w lewym
i 110—120 km/godz, w prawym korko-

ciagu.

2. Zabrania sie wykonywac specjalnych wzlo-
téw do ptaskiego korkociagu; w wypadku przy-
padkowego ptlaskiego korkociggu wychodzi¢
Z niego w sposéb nastepujacy:

a) Naciskamy orczyk energicznie dp konca
przeciwnie do korkociagu i natychmiast drgzek
sterowy do konca ,,pd siebie.

Lotki — neutralnie. Po przerwaniu obro-
tbw — orczyk trzymaé neutralnie i ptynnym
wybraniem drgzka na siebie* wyprowadzi¢ sa-
molot z nurkowania w lot poziomy,

b] Utrata wysokosci w nurkowaniu przy wy-
chodzeniu z ptaskiego korkociggu 180—200 m.
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Obcigzemie steroéw przy wychodzeniu z ptas-
kiego korkociggu duze.

C) Op0znienie przy wychodzeniu z prawego
ptaskiego korkociggu wynosi okoto 1—2 zwi-
tek, Przy opodznianiu wiekszym, niz dwie zwit-
ki — da¢ gwattownie peilny gaz. Przy niskiegj
temperaturze (zima) instalacja podgrzewacza
powietrza wchodzgcego do gaznika obniza moc
silnika, przez co zmniejsza pewnos¢ wyrwania
samolotu z korkociggu (z powodu niedostatecz-
nego nadmiaru mocy).

Przesuniecie drgzka sterowego ,0d siebie*
po przekatnej w strone korkociggu pomaga
szybszemu wyprowadzeniu samolotu z ptaskie-
go korkociggu.

Uwagi.

Danie lotek w strone korkociggu stosuje
sie jako ostateczno$¢ w wypadku opdzniania
wyijscia z korkociggu. Samolot wychodzi z ptas-
kiego korkociagu gwattownie z duzym przechy-
tem w strone korkociggu.

Przy daniu drazka po przekatnej w stro-
ne przeciwng korkociggu, samolot zwieksza
szhybléoé_c' obrotéw i z korkociaggu nie wy-
chodzi.

Btedy przy wychodzeniu z ptaskiego korkociagu,

1, Przy przeciggnieciu drazka ,na siebie*
podczas wyprowadzania z nurkowania, samolot
przechodzi na duze katy natarcia, staje sie nie-
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statecznym, ma tendencje do skretéw i wpada-
nia w korkocigg,

2, Przy powolnym dawaniu steréw na wyj-
Scie (szczegolnie orczyka), samolot z plaskiego
korkociggu moze nie wyjsé.

3. iPrzy nieprawiditowej kolejnosci ruchéw

sterbw na wyjscie — drgzek w neutralnym
potozeniu, po czym orczyk do konca naciska sie
przeciw korkociggowi — samolot z plaskiego

korkociggu nic wychbdzi.

4, Przy nieprawidtowej kolejnosci steréw na
wyjécie — dragzek ,,od siebie” do oporu, po
czym orczyk do oporu przeciw korkociggowi —
samolot z ptaskiego korkociggu nic wychodzi.

5. Przy nieprawidlowym uzyciu sterow na
wyjscie — orczyk do oporu przeciw korkocig-
gowi, potem drazek po przekatnej ,,od siebie*
i przeciw korkociggowi — samolot zostaje w
ptaskim korkociggu, przyspieszajac obroty.

Odwroécony korkociag.

Przy nieprawidiowym wykonaniu przewro-
téw zachodzi mozliwo$¢ korkociggu odwréco-
nego.

Samolot wchodzi w odwrdécony korkociag
w wypadku, gdy w odwréconym potozeniu utra-
cona zostata szybkos¢ i drgzek znajduje sie
w potozeniu neuralnym, albo za nautralnym
(,,od siebie®) i nacisnieto orczyk.
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Charakterystyka korkociggu odwroéconego.

1, Szybkos¢ obrotéw jak w normalnym kor-
kociagu,

2, Nachylenie do horyzontu zblizone do kor-
kociggu normalnego,

3, Samopoczucie przy odwrdconym korko-
ciggu gorsze, niz w normalnym. Powietrze wy-
cigga silnie pilota z siedzenia, pasy cisng na
plecy, krew uderza do glowy, nogi wiszg na
rzemieniach pedatéw, szczegélnie przy wpro-
wadzeniu i wyprowadzeniu z korkociggu; moz-
liwos¢ zamroczenia.

Pierwsze wrazenie pilota przy odwr6conym
korkociagu — dezorientacja w potozeniu.

Technika -yyyprowadzania z odwréconego kor-
kociggu.

Gtéwnym warunkiem mozliwosci wyprowa-
dzenia samolotu z odwrdconego korkociagu jest
doktadne dociagniecie pasow, W wypadku, jesli
pasy przed lotem nie byty silnie dociggniete,
lotnik, znalaziszy sie w odwroconym korkocig-
gu, bedzie wisiat na pasach zdata od siedzenia,
przy czym nogi mogg wysunaé sie z pedatow,
Sterowanie samolotem w takiej sytuacji jest
prawie niemozliwe.

Celem wyprowadzenia samolotu z odwréco-
nego korkociggu zamknaé¢ gaz, orczyk w poto-
zeniu neutralnym, przesuna¢ drazek ,,na siebie"
w potozenie miedzy neutralne i catkowite ,ha
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siebie*. Woéwczas samolot przerywa obrét, bez
opOznienia przechodzac ,na teb“. Nalezy na-
biera¢ szybkosci 170—180 km/godz. i ptynnym
ruchem drazka ,,na siebie* wyprowadza¢ samo-
lot z nurkowania w planowanie,

W wypadku, jesli drazek bedzie ,,na siebie*
do oporu, samolot szybko przejdzie z odwroco-
nego do normalnego korkociggu, z ktérego wy-
prowadzi¢ samolot znanym sposobem.

Jezeli do wysokosci 1000 m samolot z kor-
kociggu nie wyjdzie, lotnik obowigzany jest na-
tychmiast pasy odpigé¢ i opusci¢ maszyne, ratu-
jac sie na spadochronie.

Tak postgpi¢ we wszystkich wypadkach, gdy
bez wzgledu na przyczyne do wysokosci 1000 m
samolot nie powrdéci do lotu normalnego.

Uwaga, Wykonywania korkociggow odwro-
conych w ramach szkolenia — zabrania sie.

Skrety przy pochyleniu 30 — 45®,

Podziat uwagi;

Przed wprowadzeniem w skret;

1, Sprawdzi¢ potozenie w pasie,

2, Obra¢ punkt orientacyjny dla kierunkow
wprowadzenia i wyprowadzenia,

3, Sprawdzi¢ wysokos¢,

4, Upewni¢ sie, czy nie ma w poblizu innych
samolotow.

Przy wprowadzeniu w skret;

1. Da¢ odpowiednia liczbe obrotéw silnika.
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2. Zwiekszy¢ szybkos¢ potrzebng do wyko-
nania skretu.

3. Skoordynowanymi ruchami steréw wpro-,
wadzi¢ samolot w skret,

4. Uwaza¢ na potozenie maski silnika we-
dtug horyzontu (czy nie opuszcza sie lub za-
dziera).

5 Jednoczesno$é zwiekszenia obrotow z
czgtkiem pochylenia do wirazu.

6. Kat pochylenia,

7, Wskaznik $lizgu i szybkos$¢ wedtug przy-
rzadow.

W ustalonym skrecie.

1. Potozenie maski w stosunku do horyzontu,
= 2. Wskaznik szybkosci i wysokosciomierz.

3. Wielkos$¢ pochylenia (maska, skrzydto
i horyzont),

4. Szybkos¢ skrecania — ruch maski po ho-
ryzoncie,

5. Wskaznik $lizgu i szybkos¢ wedtug przy-
rzadow,

6. Obserwacja powietrza w kierunku skretu,

iPrzy wyprowadzeniu:

1. Kierunek wyprowadzenia,

2. Maska—horyzont (mozliwo$¢ zadzierania
lub pochylania maski motoru).

3. Wskaznik $lizgu i szybkosci,

4. Jednoczesno$¢ ustania skretu i wyjscia
z przechytu,

5. Wysokos¢.
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6- Obecnosé w sasiedztwie samolotéw w po*
wietrzu,

7. Przyrzady kontrolujgce prace silnika,

8. Prawidiowe potozenie w pasie,

9. Szybka ocena spostrzezonych omyiek.

Technika wykonania wirazy z przechylenlem
30—45",

Skierowa¢ samolot w nakazanym “~bo wy-
branym kierunku. Obroty silnika 1400 — 1450
ob./min,, szybkos$¢ 150 km/godz.

Wprowadzenie w wiraz wykonywuje sie je-
dnoczesnym ptynnym i skoordynowanym ruchem
drazka i nogi.

Wielkos$¢ zgdanego przechylenia sprawdza
sie wedtug potozenia skrzydta w stosunku do ho-
ryzontu, Kiedy zadane pochylenie i koniecznia
szybko$¢ katowa zostang osiagniete, zapobiec
tendencji do zwigkszania przechylenia i przy-
$pieszania obrotow. Dlatego tez utrzymywac
state pochylenie, odpoiiszczajgc nieco drazek,
a takze i orczyk. Powrdt drazkiem i orczykiem
beda tym wigksze, im raptowniejsze byto poto-
zenie w skret. Nastepnie, w czasie wykonywa-
nia wirazu, utrzymywac state potozenie niaski
w stosunku do horyzontu oraz state przechyle-
nie i rownomierng szybkos¢ obrotow.

Skret ma duzy promien i trwa dlugo, dlate-
go tez uczen ma sklonno$¢ do przyspieszania
obrotu, co doprowadza do dania ,,za duzo nogi*.
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Trzeba pamietac, ze utrata szybkosci i ,,za
duzo nogi* prowadzi do korkociggu — sg wiec
niedopuszczalne.

Przy prawidlowym skrecie przéd samolotu
znaiduje sie nieco wyzej, niz przy locie pozio-
mym; kulka wskaznika $lizgu powinna stac¢
w $rodku. Jezeli poczatek skretu nie udat sie, to
lepiej mMprpronadzi¢ samolot do lotu prostolinij-
nego i jeszcze raz wprowadzi¢ w skret.

Nie dochodzac na 30® do upatrzonego punktu
orientacyjnego dla wyprowadzenia, drgzek i or-
czyk da¢ ptynnie w strone odwrotng do
skretu, przy czym drazek daé nieco ,,0od siebie*
dlatego, by opusci¢ przéd samolotu do potoze-
nia odpowiadajgcego lotowi poziomemu.

Btedy charakterystyczne.

1. Niejednostajne przechylenie,

2- Obroty silnika nie odpowiadajace pochy-
leniu — samolot bedzie tracit albo nabierat wy-
sokosci.

3. Niejednostajna szybko$é — uczeh nie Sle-
dzi horyzontu i wskaznika szybkosci,

4. Mata lub duza szybkos¢ —uczen ciggnie
drgzek ,na siebie” lub odwrotnie, oddaje ,od
siebie".

5. Odchylenia z toru wirazu lub Slizgi przy
wprowadzaniu i wyprowadzaniu — nie skoor-
dynowane ruchy sterami (czesSciej przy gwattow-
nych ruchach drgzka sterujgcego),

6. Obrét wiekszy lub mniejszy od zadanego,
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Skrety z pochyleniem 60*.

Czynnosci w strefie i prawidta kontrolowania
przed wykonaniem gtebokich skretow takie sa-
me, jak podczas wykonywania wirazy z przechy-
leniem do 45

Dla wprowadzenia w gleboki skret zwiek-
szy¢ szybko$¢ powiekszeniem ilosci obrotow sil-
nika z jednoczesnym oddaniem drazka do szyb-
kosci 150 km/godz., nie dopuszczajgc do opada-
nia samolotu,

W gieboki skret samolot wprowadza sie
ptynnie, tak jak i w plytki skret, jednoczesnym
ruchem drazka i orczyka, W zalezno$ci od prze-
chylenia stopniowo zwigksza¢ obroty silni-
ka z takim obrachowaniem, zeby przy przechy-
leniu 45® obroty byty petne.

Po osiggnieciu przechylenia 45" drgzek nie-
znacznie $cigga sie ,,do siebie". Jednoczesnie
noge dang przy wprowadzeniu w strong skre-
tu, wycofuje si¢ i samolot podtrzymuje sie na
horyzoncie naciskiem na ,przeciwny pedat".

W miare osiggania przechylenia 45® stery za-
czynajg dziata¢ w innych ptaszczyznach: draz-
kiem dokonuje isie zwrotu, a orczykiem utrzy-
muje sie samolot na horyzoncie; w ten sposob
przechylenie doprowadza sie do 60°,

Nie dopuszcza¢ do przeciggniecia drazka ,,do
siebie”, poniewaz samolot traci przy tym poprze-
czng réwnowage i jezeli drazka nie odpusci¢ —
wpada w korkocigg.
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By samolot nie zwiekszat przechylenia, ptyn-
nie podtrzymywa¢ go drazkiem w strone prze-
ciwng do przechylenia.

Od opuszczania i zadzierania przodu samo-
lot utrzymuje sie orczykiem,

Do orieutacji w czasie skretu stuzg: dla utrzy-
mania szybkosci — potozenie maski w stosunku
do horyzontu, dla utrzymania zadanego przechy-
lenia — potozenie przedniego wiatrochronu w
stosunku do horyzontu.

Wyprowadzenie ze skretu zaczyna¢ mniej
wiecej na 40 do 50“ od obranego punktu orien-
tacyjnego.

Samolot wyprowadza¢ ze skretu plynnymi,
skoordynowanymi ruchami drgzka i orczyka,
Celem wyprowadzenia samolotu ze skretu, jed-
noczesnie ptynnym i skoordynowanym ruchem
da¢ noge i drazek w strone odwrotng do zwrotu.
Przy wyprowadzeniu z lewego skretu ,.przeciw-
nej nogi* daje sie wiecej', niz przy wyprowadze-
niu z prawego.

Drazek odchyli¢ po przekatnej ,,géra—przod"
dla niedopuszczenia do zadzierania sie przodu
samolotu, jednoczes$nie zmniejszy¢ obroty silni-
ka do $rednich, a orczyk i drgzek utrzymac w po-
tozeniu zewnetrznej strony skretu do chwili zu-
petnego wyrdéwnania samolotu, nastepnie orczyk
i dragzek ustawia sie neutralnie.

Podziat ¢wiczen taki sam jak przy ptytkich
skretach.
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Typowe omyiki.

1. Przechylenie wirazu wigksze niz potrze-
ba — strata wysokosci.

2. Za male przechylenie,

3- Przeciaiiniecie drgzka na siebie — samo-
lot traci szybko$¢: naruszona jest poprzeczna
réwnowaga i mozliwos¢ wpadniecia w korko-
ciagg nawet przy szybkosci 150—160 km/godz,

4. Nieodpowiednia ilos¢ obrotéw silnika
w stosunku do przechylenia: duze przechylenie
i mata ilos¢ obrotow silnika — skret ze stratg
wysokosci; mate przechylenie i duza ilos¢ obro-
téw silnika — skret z nabraniem wysokosci,

5 Za duzo nogi w strone skretu — samolot
idzie Bod horyzont; za duzo nogi przeciwnej —
samolot traci szybkos¢,

6. Niejednoczesny ruch drazkiem i orczykiem
przy wprowadzeniu i wyprowadzeniu z wirazu—
diizi albo zarzucanie ogonem,

7. Raptowne wprowadzenie i wyprowadze-
nie ze skretu.

8. Niedoktadne wyprowadzenie na Kierunek.

Spirala do 45*.

Technika pracy sterami przy spirali taka sa-
me, iak przy skretach.

Woprowadzenia w spirale dokonuje sie z
ustalonego planowania. Plynnym oddaniém
drazka ,,0d siebie* zwieksza sie szybkos$¢ pla-
nowania do 150 km/godz. Skoordynowanym ru-
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chem drazka i nogi samolot wprowadza sie
w spirale. Gdy zagdane przechylenie zostato
osiggniete, lekkim ruchem ,,przeciwnego” peda-
tu usuna¢ tendencje do zwiekszania katowego
zwrotu samolotu.

Na prawej spirali samolot ma tendencje opu-
szczania przodu i zwiekszania przechylenla (za-
rywania sig). Objawy te usuwac podtrzymywa
niem drqzka w strong przeciwng soirali i ,do
siebie", nie dopuszczajac jednakze do przeciag-
niecia go, gdyz w tym wypadku samolot predko
traci szybkos¢, poprzeczng rownowage i tatwo
wpada w korkooigg. Na lewej spirali samolot
ma tendencje wyjscia ze skretu, dlatego tez ko-
niecznie oddaniem drgzka podtrzymaé szybko$¢
150 km/godz.

Szybko$¢ kontrolowac wedtug potozenia ma-
ski w stosunku do horyzontu i wedtug szybko-
$ciomierza. ZAdane przechylenie uzyskuje sie
i utrzymuje wedlug kata zawartego miedzy
skrzydtem i horyzontem. Wyprowadzenia ze
spirali dokonuje sie tak samo, jak ze skretu,

Charakterys”~*czne omyiki,

1. Niedostateczne utrzymywanie drgzka ,,do
siebie" i w lewo na prawej spirali — zarywanie,
duza szybkos¢,

2. Mala szybkos$¢ na lewej spirali,

3. Przeciggniecie drgzka ,,do siebie” — utra-
ta szybkos$ci i wpadniecie w korkocigg,

4. Zmienne przechylenie.
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6semki.

Osemka — to dwa skrety po 360" w prze-
ciwnym kierunku, zwigzane szybkim przejsciem
z jednego skretu do drugiego.

Osemke z przechyleniem 60“ wykonuje sie
tak isamo, jak glebokie skrety. Przy przejsciu
z jednego skretu do drugiego koniecznie oddac
drazek ,,0d siebie”“ poza neutralne potozenie,

poniewaz, gdy przéd samolotu nie opadnie, traci

sie predko na szybkosci.
Przy zmniejszeniu przechylenia obroty sil-
nika zmniejsza sie do normalnych dla lotu pozio
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mego, 2e zwiegkszeniem przechylenia — Zwiek*
sza sie obroty silnika.

Charakterystyczne omyitki przy wykonywa*
niu 6semki — takie same jak przy skrecie.

Slizgi.

Sprawdzi¢, czy nie ma w dole i w kierunku
$lizgu samolotow.

Wprowadzenia w $lizg dokonuje sie z plal
nowania bez gazu (minimalne obroty, zapton |
bez zmiany). Przy szybkosci 140 km/godz,
zwrocié samolot na 10— 15 w strone przeciwng
niz $lizg, ptynnym ruchem drazka w pozadang
strone wykonac przechylenie. Skoro tylko sa-
molot zacznie okazywaé tendencje do skretu
w strone przechylenia, ptynnym ruchem ,prze-
ciwnej nogi*“ utrzymac prostolinijny kierunek.
Kierunek S$lizgu utrzymuje sie wediug; punktu
orientacyjnego obranego przed wprowadzeniem
w $lizg.

Szybkos$¢ utrzymuje sie wedtug potozenia
maski w stosunku do horyzontu i kontroluje sie
wskaznikiem szybkoSci. Zadane przechylenie
utrzymuje sie wedtug nachylenia skrzydta w sto-
sunku do horyzontu.

Przechylenie powinno by¢ mniejsze niz 30.
Przy zwiekszeniu przechylenia do przeszio 4'
samolot Zle wykonuje $lizg, zwraca sie w strone
przechylenia, zwieksza szybkos¢, -Nalezy wy-
prowadzi¢ samolot ze $lizgu jednoczesnym n

256



chem drazka w strone przeciwng przechyleniu
i orczyka do neutralnego potozenia.

Typowe omyiki,

1 Samolot zawraca w strone przechylenia'—
za duze przechylenie lub pedat przeciwny na-
cisniety niedostatecznie,

2, Mata szybko$¢ podczas $lizgu — drazek
wziety ,na siebie” i duzo dano ,przeciwnej
nogi“.

3, Samolot $lizga sie z duzg szybkosciag —
drgzek oddany ,,0d siebie®.

Zwrot bojowy.

Zwrot bojowy — to zwrot na 180“ z na-
bieraniem wysokosci i z wejsciem na szybkosci
ewolucyjne.

Zwrot bojowy wykonuje sie¢ w nastepujacy
sposob; upewniwszy sig, ze w powietrzu nie
ma przeszkdd, obra¢ punkt orientacyjny dla
wyprowadz)enia ze zwrotu (popatrzeé przez ple-
cy w kierunku steréw ogonowych),

W poziomym locie zwiegksza sie gaz do pet-
nych obrotow silnika, szybkos¢ doprowadza
sie do 170 km/godz, nastepnie wprowadza sie
samolot ptynnie, lecz zarazem energicznie skoor-
dynowanym ruchem steréw, w zwrot bojowy.
Maksymalne nachylenie przy zwrocie 50",
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Wprowadzenia dokonywuje sie jak w gtebo-
kim skrecie z jednoczesnym ptynnym zadarciem
przodu samolotu w stosunku do horyzontu;
w miare jak samolot zwigksza przechylenie po-
winien proporcjonalnie zwigkszac¢ sie rowniez
kat wznoszenia; do chwili, gdy przechylenie
dojdzie do zadanego (B0®) i samolot obrdci sie
0 50“w stosunku do kursu pierwotnego, powin-
no by¢ koniecznie osiggniete wznoszenie maski
samolotu, W tym potozeniu samolot utrzymuje
sie do poczatku wyprowadzenia.

Nie dochodzgc o 30—40“ do obranego punktu
orientacyjnego’, dokonuje sie wyprowadzenia
tak, jak z gtebokiego skretu, energicznym sko-
ordynowanym ruchem drazka i orczyka.
Gaz pozostaje do zupelnego wyprowadzenia sa-
molotu z przechylenia. Maske samolotu obniza
sie przy tym do potozenia odpowiadajacego lo-
towi poziomemu.

Szybkos$¢ na poczatku wyprowadzenia po-
winna by¢ nie mniejsza od 120 km/godz. Do-
piero gdy po ukonczeniu wyprowadzenia ptyn-
nym ruchem drazka ,,od siebie" samolot prze-
chodzi do lotu poziomego, gaz zmniejsza sie do
Srednich obrotow.

Nabranie wysokosci przy jednym zwrocie —
60—70 m.

Btedy charakterystyczne.

1 Przeciggniety dragzek — samolot szybko
traci wysokos¢ i rownowage poprzeczna, prze-
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wala sie na skrzydio lub na odwr6t wychodzi
ze zwrotu,

2. Niedostateczna szybko$¢ na poczatku
zwrotu.

3. Zwrot malo energiczny,

4. Zwrot wykonano jak gleboki skret bez
nabierania wysokosci, — mato uniesiony przéd
samolotu w stosunku do horyzontu.

5. Pierwsza potowa zwrotu wykonana bez
wznoszenia, a druga — przy wyprowadzeniu —
zadarcie,

6. W pierwszej potowie wznoszenia orzv
zwolnionym ,.,ktadzeniu na skrzydto* samolot
gwaltownie zadziera,

7. Za duze lub za male przechylenie przy
zwrocie (brak lub niedostateczna koordynacja).

8. Wyijscie ze zwrotu z malg szybkoscig —m
mozliwe wpadniecie w korkociag.

Przewrdt przez skrzydto.

Celem dokonania przewrotu przez skrzydto
w strefie na wskazanej wysokosci ustawic¢ sa-
molot do lotu poziomego, obejrzeé¢ przestrzen
powietrzng specialnie w kierunku na dot i sa-
siednich stref. Nabra¢ szybkos¢ 140 km/godz,
i obra¢ wskaznik dla kierunku wyprowadzenia.
Jednoczesnie da¢ pedat do oporu w strone wy-
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konywanego przewrotu oraz $ciggna¢ drazek po
przekatnei do oporu ,,do siebie" i w strone prze-
wrotu, Gdy przechylenie osiggnie 90® z"amknaé
gaz i da¢ odwrotng noge" do konca, Kiedy
samolot przewrdci sie na plecy, orczyk ustawié
w neutralnym potozeniu, a drazek ptynnie dac
,,0od siebie" do potozenia neutralnego, Nasteo'
nie samolot wprowadza sie do nurkowania.
Ptynnie Sciggajac drazek ,,do siebie", wyprowa-
dzi¢ samolot z nurkowania. Normalna strata
wysokosci przy jednym przewrocie 180 do 200 m

Btedy charakterystyczne.

1. Samolot nie wyszedt w kierunku o 180®"
stery za weczes$nie ustawione w potozeniu neu-
tralnym lub za wcze$nie zamkniety gaz,

2. Samolot przewraca sie wiecej niz o
i wykonuje niekiedy beczke, traci szybkosé,
przechodzi w korkociag — stery za pézno po-
stawione w potozeniu neutralnym lub za p6zno
zamkniety gaz,

3. Opbznienie sie z wyprowadzeniem z nur-
kowania — duza szybkos¢,

4. Gdy gwalttownie $cigga sie drazek ,do
siebie", orzy wyprowadzeniu z nurkowania po-
wstajg duze przecigzenia, traci sie szybko row-
nowage, istnieje mozliwos¢ wpadniecia w kor-
kociag,

5. Dodaje sie gazu jeszcze podczas nurko-
wania — samolot nabiera zbyt duzej szybkosci.

2d9



6- Samolot wyprowadza sie z nurkowania
z przechyleniem,

T« Gwaltownie dodaje sie gazu po wyprowa-
dzeniu z nurkowania — silnik dtawi sie i moze
stanag,

8. Przy wyprowadzaniu z nurkowania traci
sie szybkos¢ — mozliwos¢ wpadniecia w korko-
ciag.

Petla.

Celem wykonania petli ustawi¢ samolot w lo-
cie poiziomym, a we wskazanym kierunku obra¢
wskaznik dla wprowadzenia.

Ptynnie doda¢ gaz do petnych obrotéw, a dla
predszego nabrania szybkosci mozna samolot
rozpedzi¢ z matym znizeniem. Szybkos¢ dopro-
wadzi¢ do 190 km/godz. Przy tei szybkosci dra-
zek ptynnie $cigga sie ,,do siebie" i samolot
wchodzi w petle. Okoto pionowego potozenia
samolotu tempo ruchu dragzka ,,na siebie" zwal-
nia si¢, poniewaz w razie jego przeciagniecia
samolot fatwo przewraca sie na strony.

Gdy samolot przechodzi do potozenia pod-
woziem ,do gory", przedtuza sie ptynnie Scig-
ganie drazka ,do siebie" i jak tylko bedzie wi-
doczny horyzont, pltynnie zmniejsza sie obroiy
silnika — samulot przechodzi do nurkowania.

Podczas opuszczania przodu samolotu pio-
nowo do dotu koniecznie odda¢ troche drazek
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nOd siebie®, aby wyprowadzenie z nurkowania
byto ptynniejsze, bez ostrego ,zatamania".

Drazek oddaje sie i utrzymuje do momentu
nabrania szybkosci 150 km/godz, z obliczeniem
tagodnego wyprowadzenia z nurkowania z szyb-
koscig 170 km/godz.

Drazka przecigga¢ podczas petli nie mozna,
poniewaz samolot bedzie dazyt do skrecenia na
bok i do przejscia w korkocigg.

Podczas wykonywania petli utrzymywac kie-
runek przy pomocy prawego pedatu z tych
wzgledéw, ze samolot ma tendencje skrecania
w lewo. W czasie wykonywania petli patrze¢
prosto przed siebie, naprzéd na maske, a przy
wyprowadzeniu — na maske i na horyzont.

Btedy charakterystyczne.

1. Mata szybkos¢ przy wprowadzeniu sa-
molot traci szybko$¢ — przewala sie i przecho-
dzi w korkociag,

2. Gwaltownie $cigga sie drazek ,do sie-
bie*“ przy wprowadzeniu — samolot wykreca
sie, traci szybkos¢ i przechodzi do korkociagu.

3. Przy potozeniu do goéry kotami, przecigga
sie drgzek — samolot wykreca sie, robi nie-
prawidtowego ,,immelmana®, wali sie na skrzy-
dto lub przechodzi do korkociagu.

4. Za wczesnie przymyka sie gaz — samolot
traci szybkos¢.
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5. Gwattownie zamkniety gaz — mozliwosé
zdtawienia silnika,

6. Podczas nurkowania drazek za duzo od-
dany ,,od siebie" — przy wyjsciu samolot na-
biera duzej szybkosci,

7. Podczas nurkowania drgzek nieoddany
,0d siebie" — tamolot dgzy do' wykrecenia sie
i do przejscia w korkociag,

8. Samolot gwattownie wyprowadza sie
z nurkowania — powstaje wielkie przeciazenie,
utrata réwnowagi i mozliwo$¢ wpadniecia w kor-
kociag,

9. Podczas wyprowadzania z nurkowania
samolot zadziera sie powyzej horyzontu (bez
silnika), traci szybkos$¢ i wali sie na skrzydio
i w korkociag,

10. Gwattownie dodaje sie gazu — motor sie
diawi.

Beczka szybka*).

Dla wykonania beczki w warunkach lotu po-
ziomego zwieksza sie obroty silnika do peinych
— szybkos$¢ doprowadza sie do 160 km/godz.

Przed wykonaniem beczki podcigga sie nie-
znacznie przéd samolotu w stosunku do hory-
zontu (10—159,

*) Istnieje tez ,beczka zwolniona“, figura czysta
sportowa, trudniejsza do wykonania.
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Przy pomocy przyspieszonego, ale ptynnego
ruchu daje sie jednocze$nie do oporu orczyk
i drazek po przekatnej ,do siebie* i w strone
wykonywanej beczki.

Gdy samolot obrdci sie dookota podiuznej
osi 0 340“podczas lewej beczki i 0 330*“podczas
prawej, naciska sie jednoczesnie orczyk w stro-
ne przeciwng do obrotu samolotu do oporu
i drazek ,,0d siebie* poza neutralne potozenie
i na bok przeciwny od przechylenia.

Po skoriczonym obrocie stery ustawiajg sie
w potozeniu neutralnym.

Podczas prawej beczki obracanie sie jest
energiczniejsze, niz przy lewej.

Btedy charakterystyczne.
1. Przy wykonywaniu beczki zamyka sie
gaz — samolot traci szybkos$¢ i wpada w kor-
kociag,

2. Za wczesnie lub .za p6Zzno ustawia sie ste-
ry do wyprowadzenia — samolot wychodzi
Z przechyleniem,

3. Podczas wyprowadzania zamyka sie gaz—
samolot traci szybkos¢,

4. Wprowadzenie do beczki wykonane z ma-
13 szybkoscig — samolot traci szybko$¢ i Wpada
w korkociag,

5 Przy wykonywaniu beczki zwalnia sie or-
czyk i drazek — samolot wolno obraca sie, $liz'
0i, tracenie Kierunku.
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LOTY GRUPOWE,

Przed lotem samoloty rozstawiajg sie na zie-
mi w odlegtosci podtuznej i poprzecznej po 50 m
(rys, 21), Prowadzacy wykotowuje na 50 mprzed
startowego i ustawia sie przeciw wiatrowi, Pro*
wadzorie ustawiajg sie w tym samym Kkierunku,

Wykotowawszy do startu, wszyscy prowa-
dzacy samoloty do lotu ogladajg sie (jak wska-
zano w KWt) przed startem. Obserwowanie

Rys, 21,
Rozstawienie samolotéw przy starcie w szyku,

przeszkéd i zakaz startu przy nich obowigzuje
jednakowo wszystkie samoloty.

Po przekonaniu sie, ze pas startu jest wolny
od przeszkod, prowadzacy przy pomocy podnie-
sienia lewej reki i odwrdceniem sie naprzemiian
do dwodch prowadzonych, zapytuje ich, czy sg
gotowi do startu. Prowadzeni odpowiadajg przy
pomocy tego samego znaku. Po przekonaniu
sie 0 gotowosci prowadzonych, prowadzacy prosi
0 start, a otrzymawszy zezwolenie, startuje.
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Technika jednoczesnego startu w szyku.

Prowadzone samoloty po wykotowaniu do
startu nie cofajg wczesnego zaptonu i po obej-
rzeniu linii startu patrzg na prowadzgcego, m
dnocze$niie z prowadzacym zwiekszajg obroty
silnika i startuja, nie tracac ani na chwile z oczu
samolotu prowadzacego.

Prowadzacy dokonuje normalnego”™ startu, nie
dopuszczajgc odchylen od kierunku. Po nabra-
niu wysokosci 50 m upewnia sie czy prowadzo-
ne samoloty nie pozostaty, W tym wypadku
zmniejszy gaz o 100 obr/min, i, zmniejszywszy
kat nabierania wysokosci, leci z szybkosca 130
km/godz,, oczekujgc dolgczenia pozostatego sa-
molotu, W celu unikniecia odstawania prowa-
dzonych ria linii prostej i skretach, prowadzacy
przeprowadza nabieranie wysokosci na zmniej-
szonych obrotach.

Podczas startu specjalng uwage zwr6cié na
to, zeby nie trafi¢ w struge wirdw za prowadza-
cym samolotem, tj, nie dopuszcza¢ do odchyle-
nia ku wewnetrznej stronie szyku, W wypadku
trafienia w struge idacego z przodu samolotu,
podczas oderwania sie i wytrzymywania na ma-
tej wysokosci, lotnik powinien:

1, 'Nie denerwowac¢ sie i nie przyjmowac de-
cyzyj nieuzasadnionych,

2. Spokojnie, lecz bez op6znienia, przy po-
mocy energicznych rachow odpowiednich ped”™
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téw i draika wyjsé ze strugi na zewnetrzng stro-
ne szyku,

3. P-rzy wyjsciu ze strugi szczeg6lng uwage
zwroci¢ na utrzymanie odlegtosci pomiedzy sa-
molotem lecacym na przedzie.

Na gwattowne rzucanie samolotu i przechy-
lenia, ktére powstajg na skutek dziatania strugi
(samolot w strudze staje sie niestateczny), rea-
gowaé przy pomocy energicznych ruchéw ste-
réw, nie zezwalajagc na tracanie kotami
utrate szybkosci i zmniejszenia podtuznej i po-
przecznej odlegtosci do pozostatych w szyku sa-
molotdw.

Wytrzymanie nad ziemig po oderwaniu sig
wykonywac na wysokosci nie mniejszej od 1 m.

Przejscia do nabrania wysokosci wykonu-
je sig, jak prowadzacy, jiednakze przy opéznie-
niu przy starcie — wykonac¢ to indywidualnie.
Przy zmniejszeniu odlegtosci podtuznej przy
starcie nalezy zwolni¢ tempo dodawania gazu,
m przy zmniejszeniu odlegtosci podituznej pod-
czas nabierania wysokosci — zmniejszy¢ obro-
ty silnika (lecz nie szybkos¢], W wypadku zwigk-
szenia odlegtosci podtuznej przy starcie —
zwiegkszy¢ tempo dodawania gazu. Podczas na-
bierania wysokosci nie zwieksza¢ odlegtosci pio-
nowej, dopoki samolot nie dogoni prowadzgce-
go. Po uszykowaniu samolotéw w kluczu przy
wysokosci nie wyzszej niz 300 m, prowadzacy
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wykonuje skret. Prowadzone we wszystkich
wypadkach wykonujg skrety za prowadzgcym.

Skrety wykonuje sie przez zachodzenie, tj,
oba prowadzone w stosunku do prowadzacego
pozostajg na swoich miejscach oraz z wielka do-
ktadnoscia zachowujg odlegtosci, by nie przy-
bliza¢ sie jeden do drugiego. Przy pierwszych
lotach kazdy prowadzony wykonuje wszystkie
figury na znaki prowadzgcego i jego gtdwnie ob-
serwuje, majgc jednakze na widoku i drugiego
prowadzonego, W nastepnych lotach skrety wy-
konuje sie bez dawania znakdéw, wedlug pro-
wadzgcego samolotu,

Po znaku ,,uwaga“ prowadzacy chwile cze-
ka z rozpoczeciem skretu i wtedy wewnetrzny
zamykajgcy (prowadzony) przygotowuje sie do
lekkiego pozostania w tyle, a zewnetrzny do-
daje gazu, zeby nie pozosta¢ na skrecie w tyle
od prowadzacego. Podczas skretu prowadzone
powinny utrzymywac przechylenia anologiczne
do przechylen prowadzgcego i obserwowaé sa-
molot prowadzacego w taki sam sposéb, jak
w locie prostolinijnym, dlatego tez wewnetrzny
prowadzony, w miare zwiekszania sie przechy-
lenia, obniza sie, a zewnetrzny nabiera wyso-
kosci.

Specjalng uwage przy skrecie zwréci¢ na to,
by wewnetrzny prowadzony przy wprowadza-
niu nie nalatywat na prowadzgcego, zbytecznie
nie znizat sie i nie wyszedt na przodzie prowa-
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dzacegio przy wyijsciu ze skretu. Aby nie pozo-
sta¢ w tyle, nalezy nieco zwiekszy¢ obroty sil-
nika, Zewnetrzny prowadzony przy wprowadze-
niu powinien w swoim czasie zwiekszy¢ obroty
silnika i nie pozosta¢ w tyle, nic traci¢ wysoko-
§ci pionowej i nie wpas¢ na prowadzacego przy
wyijsciu ze skretu, dlatego tez w swoim czasie
niech zmniejszy obroty.

Podczas lotu uczen powinien pamietac, ze
gtbwnym warunkiem utrzymania szyku jest do-
ktadne zachowanie wskazanych odlegtosci; po-
dtuznej, poprzecznej i pionowej. Dla zachowania
swego miejsca w szyku prowadzony obowiaza-
ny jest stale mie¢ na oku samolot prowadzacego
w okreslonym punkcie wzgledem swego samolo-
tu, Ten spos6b obserwowania uczen musi opa-
nowac jeszcze na ziemi i podczas lotéw z in-
struktorem.

Podczas zachowywania swego miejsca w
szyku bra¢ pod uwage bezwladnosé samolotu.
Np,; jezeli samolot pozostat w tyle, uczen wi-
nien zwiekszy¢ ilos¢ obrotow silnika, a tym sa-
mym podczas zblizania sie do swego miejsca
w $§tosunku do samolotu prowadzgcego za-
wczasu zmniejszy¢ obroty, zeby usting¢ zby-
teczng szybko$¢ do momentu podejscia do pro-
wadzacego, Przy poprawkach wszelkich odle-
gtosci i zmiany szyku ruchy sterami i gazem
winny by¢é nieznaczne, aby i sama poprawka
nie byta zbyt duza. Zmniejsza¢ odlegtos¢ nalezy
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raczej stopniowo, z kilkusekundowymi prze-
rwami, gdyz inaczej samolot prowadzonego,
skutkiem ‘'bezwiadnosci, moze niebezpiecznie
przyblizy¢ sie do prowadzgcego,

Wogdle praca gazem musi by¢ szczego6lnie
subtelna, zmiany potozenia raczki gazu — zni-
kome.

Zmiana szyku.

Zmiana szyku na schody (prawe lub lewe
w zaleznosci od obwodu i kolejnosci startu)
dokonuje sie wJocie poziomym. Komenda na
zmiane szyku do schodéw: znak ,,uwaga“ — ko-
tysanie ze skrzydfa na skrzydto, w slad za tym,
0 ile zmiana szyku dotyczy lewych schodow, ko-
tysanie dwa nazy lewym skrzydiem prawych
schodow — kotysanie dwa razy prawym skrzy-
diem.

Prowadzacy samolot powinien wykonywaé
znaki wyraznie i zrozumiale, a prowadzony —
uwaznie obserwowac znaki prowadzgcego.

Przy zmianie szyku, na znak: ,do prawych
schodoéw*, prowadzacy zwieksza obroty. Prawy
prowadzony zachowuje swoje miejsce za pro-
wadzacym, Lewy prowadzony zmniejsza obro-
ty silnika, pozostaje i ze znizeniem przechodzi
na prawQO, nie tracgc z oczu prowadzgcego
1 prawego prowadzonego. Potem zajmuje migj-
sce zamykajacego w prawych schodach w od-
legtosci podtuznej i poprzecznej 50 m bez wznie-

270



sienig sie wyzej, niz drugi samolot (byly prawy
prowadzony).

Przy zmianie szyku do lewych schodéw,
lewy prowadzony zachowuje swoje miejsce za
prowadzacym, a prawy prowadzony — zajmuje
w podanej wyzej kolejnosci miejsce zamykajgce-
go w lewych schodach.

Juz przed podejsciem do lgdowania poje-
dynczymi samolotami schody powinny by¢ za-
wsze zewnetrzne w odniesieniu do kregu, po
ktorym wykonuje sie loty nad lotniskiem. Po-
wtérnej zmiany szyku do przeciwnych schodéw
w koncowych fazach lotu — unika¢.

Ladowanie w szyku wykonuje sie zawsze
w szyku prawych schodow,

W celu zmiany schodéw do szyku klina pro-
wadzacy daje znak: ,uwaga“ i nastepnie wyko-
nuje gtebokie jednokrotne zakotysanie ze skrzy-
dla na skrzydito. Po tym tylny zamykajacy,
zmieniajagc szyk w zwykly sposob, przechodzi
na swoje miejsce w szyku klina. Celem powigk-
szenia odlegtosci prowadzacy daje znak przez
znizenie sie i ruchy boczne ogonem. 'Dla ,rozej-
$cia sie” do lgdowania pojedynczymi samolota-
mi — krotkie gwattowne obnizenie sie w na-
stepujacym po nim wyroéwnaniem do lotu pozio-
mego.

Z chwilg otrzymania znaku do' lagdowania
pojedynczo samoloty zajmujg miejsca w naste-

27L



pujacym porzadku; prowadzacy dodaje gazu
i odchodzi naprzéd jako pierwszy. Zewnetrzny
ptowadzony — jako drugi, wewnetrzny — jako
trzeci. Odlegto$¢ podtuzna nie mniejsza od 300
m, odlegtos¢ poprzeczna nie mniejsza niz 50' m
na zewnatrz obwodu.

Obliczenie, podejscie i ladowanie pojedyncze.

Szyk powinien rozlatywac sie do' lgdowania
(jako zasada) w czasie znajdowania sie w trasie
prostokatnej z przodu pa&a startu i przed dru-
gim skretem ogoélnego obwodu z tym, by pro-
wadzone miaty dosy¢ czasu do zajecia odpo-
wiednich odlegtosci i na przygotowanie sie do
obliczenia i lgdowania.

Specjalng uwage zwrdci¢ trzeba i na obser-
wacje powietrza, aby nie zblizy¢ sie zanadto
do samolotu idacego po obwodzie lub ze strefy.

W razie odmowy pracy silnika w samolocie
prowadzacego, prowadzone wykonujg lot indy-
widualnie z zachowaniem wszystkich przepiséw
lotu po prostokatnej przy czym rozlatuig sie
w nastepujagcym porzadku; naipierw odlatuie
wewnetrzny prowadzony, zwiekszaigc obroty
silnika, zewnetrzny prowadzony kontynuuje lot
na $rednich obirotach silnika, W wypadku odmo-
wy lub defektu silnika u prowadzonego. odlatu’e
on indywidualnie do lgdowania, wychoidzac z
szyku (wewnetrzny do strony wewnetrzne), ze-
wnetrzny na zewnatrz). Nie odchodzi jednak da-
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leko od lotniska, aby mie¢ moznos¢ lgdowania na
swoim lotnisku. Nie zezwala sie na ponowng
zbiorke w szyku.

Jezeli prowadzony stracit z oczu prowadzg-
cego zakrywszy go ptatem swego samolotu, po-
winien niezwilocznie odejs¢ w bok od prowadza-
cego i w gore (jezeli byt wyzej od prowadzace-
go), uwaznie obejrze¢ powietrze ze wszystkich
stron. Obliczenia do lgdowania wykonuje kaz-
dy uczen indywidualnie. Podczas lgdowania ka-
tegorycznie zabrania sie wchodzié w struge wy-
wotang przez samolot, ktéry wyladowat wcze-
snej, lub ladowaé w kurzu.

Oprdécz znakéw ogdlinych dla dwéch prowa-
dzonych ustala sie jeszcze znaki indywidualne
dla kazdego prowadzonego; lewag rekg — dla
lewego prowadzonego, prawg rekg — dla pra-
wego prowadzonego- Znaki te sg nastepujgce:

1- Reka wyciagnieta poziomu w bok —

zwiekszy¢ odlegto$¢ poprzeczna,

2, Reka wyciagnieta poziomo w przéd —

zmniejszy¢ odlegto$¢ podituzna,

3 Reka wyciggnieta poziomo w tyt — zwie-

kszy¢ odlegtos¢ podtuzna,

4, Reka upuszczona w dot po kadtubie —

zmniejszy¢ roznice wysokosci.

Znaki te stosu’e sie tylko podczas samodziel-

nyciﬂ lotéw uczniéw w charakterze prowadzo-
nych.

18 273



NIESPODZIEWANE WYPADKI PODCZAS LOTU,

Przymusowe lgdowanie wykonuje sie na-
tychmiast w nastepujacych wypadkach:

— defekt silnika catkowity,

— pozar na samolocie w powietrzu,

— uszkodzenie ptatowca.

Natychmiast przymusowe lgdowanie spo-
wodowane jest niemoznoscig przedituzania lotu
poziomego.

Catkowity defekt silnika.

1. Catkowitym defektem silnika jest wy-
padek, kiedy wykluczone jest wznowienie pra-
cy silnika bez lgdowania.

2. W razie koniecznosci dokonania nie-
zwitocznego lagdowania na skutek defektu silni-
ka na $rednich i na duzych wysokosciach pilot
powinien stopniowo:

— wybrac teren do lgdowania;

— okresli¢ kierunek wiatru;

— zamkna¢ doptyw benzyny;

— wylaczyé zapton;

Obliczenie do lgdowania przeprowadzié¢ z za-

pasem wysoko$ci na poprawce obliczenia przy
pomocy Slizgu.

3. Przy catkowitym defekcie silnika pod-
czas wznoszenia do wysokosci 100 m, jak réw-
niez w razie koniecznosci przymusowego lado"

274



Wania z matych wysokosci, uczenn powinien*

— natychmiast ustawi¢ samolot do plano-

wania wprost przed siebie;

— zamkng¢ doptyw benzyny;

— wylgczyé zapton;

— wykona¢ lagdowanie z prostej.

4, Jezeli ladowanie po prostej wyraznie jest
niewykonalne z powodu mozliwosci czotowego
zderzenia o przeszkody z duzg szybkoscig (do-
my, hangary, samoloty, ludzie itp,), pilot ma
prawo decyzji, wedlug swego uznania, co do
zmiany kierunku lotu, troszczac sie gtownie
0 zachowanie zycia zatogi.

5, Natychmiastowe przymusowe lgdowanie
z matej wysokosci (lotu koszgcego i nabierania
wysokosci do 150 m] pilot wykonuje, Kierujac
sie tylko swojg decyzjg, bez wtragcania sie in-
nych cztonkéw zatogi.

6, W razie ~zerwania sie jednej z linek steru
pilot powinien dokonac ladowania, przestrzega-
jac przy tym nastepujacych ostroznosci:

— nie wykonywa¢ zadnych ewolucji oprécz

ptynnych skretow;

— wykonywa¢ skrety z duzym promieniem,

7, W razie uszkodzenia podwozia pilot powi-
nien lgdowac tylko na lotnisku, doptyw benzy-
ny na wszelki wypadek musi by¢ zamkniety
oraz silnik wytgczony.

8, Ladowanie z jednym kotem tub jedng pto-
za pilot powinien wykonaé¢ z przechyleniem w
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strone catego kota lub ptozy, w potozeniu samo-
lotu do lgdowania na trzy punkty,

9, Ladowanie z dziurawg detkag pilot powi-
nien wykona¢ normalnie na trzy punkty,

10, W razie oderwania sie amortyzatora
i zwisania przedniego konhca ptozy, lagdowanie
nalezy wykona¢ z minimalng szybkoscia z przie-
padaniem.

11, W razie odmowy pracy jednego z przy-
rzadéw podczas lotu nad lotniskiem, pilot powi-
nien lgdowa¢ na lotnisku celem dokonania na-
prawy,

12, Odmowa pracy nawet kilku przyrzadéw
w locie poza lotniskiem, nie moze by¢ podstawg
do przymusowego lagdowania, o ile lotnik o pra-
cy silnika moze sadzi¢ z innych przyrzadéw,
a prowadzi¢ samolot wedtug widocznych wskaz-
nikéw i naturalnego horyzontu,

13, Podczas lagdowania przymusowego wy-
biera¢ przede wszystkim (wedtug kolejnosci):

— réwne, niezorane pola;

— zorane i zasiane pola o niskim pokryciu;

— zorane pola bez roslinnosci,

14, Teren do lagdowania, w miare moznosci,
wybra¢ w poblizu punktéw zamieszkatych Idb
drogi zelaznej,

15, Po przymusowym wylgdowaniu dowdd-
ca zalogi powinien przedsiewzig¢ nastepujace
srodki w celu ochrony samolotu:
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— nakry¢ samolot pokrowcem, zakotwiczy¢
i zorganizowac ochroneg;

— W czasie zimy spusci¢ smary;

— hniezwtocznie zawiadomi¢ o ladowaniu
swoj oddziat i najblizszy garnizon lotni-
czy.

16, W meldunku o przymusowym lgdowaniu
wymienia sie nastepujace dane:

— dokfadne miejsce lgdowania;

— przyczyna;

— uszkodzenia;

— $rodki do usuniecia niedoktadnosci i nie-
zbedne czesci zapasowe;

— obecno$¢ terenu dogodnego do startu
i ladowania,

17, Start z miejsca przymusowego lgdowa-
nia bez zezwolenia dowddcy oddziatu — wzbro-
niony.

Pozar .na samolocie w powietrzu.

Gdy ukaze sie ptomien na samolocie, uczen
(pilot) powinien:

— zachowaé spokoj, dziata¢ dokladnie i z
rozwaga;

— szybko zamkng¢ kran benzynowy, da¢
peiny gaz;

— wprowadzi¢ samolot w $lizg w strone

przeciwng od zauwazonego ptomienia

(pochytos¢ Slizigu zalezy od wysokosci lo-
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tu, wielkos$ci ptomieni). Pilot obowlazariy
zdecydowac to, biorgc pod uwage moz-
liwos¢ skierowania ognia na strone lub
ugaszenia;

ostatecznie ustali¢ miejsce ladowania
i podchodzi¢ slizgiem;

wyprowadzi¢ ze $lizgu na wysokosci nie
mniejszej niz 15 m, w zadnym wypadku
nie dopuszcza¢ do $lizgu do, samej ziemi;
nie dopuszcza¢ przy wyprowadzeniu ze
$lizgu do szybkosci wiekszej niz nor-
malna;

przed wyladowaniem wylgczy¢é zapton
i odpiaé pasy;

—ew miare moznosci przeprowadzi¢ nor-
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malne lagdowanie przy minimalnej szyb-
kosci, calg uwage skupi¢ na prawidtowe
wykonanie ladowania;

po ukonczeniu dobiegu szybko wyskoczy¢
z samolotu i w zaleznosci od charakte-
ru ognia przystgpi¢ do gaszenia (piasek,
gasnica itp.) lub odbiec na strone na od-
legto$¢ 50 — 80 m;

jezeli udato sie ugasi¢ ogien Srodkami
zastosowanymi w powietrzu, wprowadzié
samolot w planowanie, wybra¢ miejsce
lagdowania, wylgdowa¢ i stwierdzi¢ przy-
czyny pozaru;

jezeli przyjetymi $rodkami nie udato sie
ugasi¢ ognia w powietrzu i dalsze prze-
bywanie w samolocie zagraza zyciu za



togi, powinna ona wyskoczy¢”, ratujac sie
na spadochronach.

Solidne i staranne przygotowanie techniczne
i prawidtowa eksploatacja silnika zabezpiecza
zatoge przed pozarem w powietrzu.

Uszkodzenie samolotu.

Ster wysokosci odmoéwit postuszenstwa.
Jezeli ster wysokosci przestat dziataé, na-

lezy:

zachowaé catkowity spokoj;

. utrzymac samolot w locie poziomym przy

pomocy zwiekszenia obrotéw silnika;
regulowac¢ obrotami silnika potozenie sa-
molotu na normalnej szybkosci i minimal-
nym kacie opadania z takim oblicze-
niem, zeby nieznaczne zmniejszenie ‘flo-
§ci obrotéw silnika zmieniato potozenie
samolotu (przy zwiekszaniu ilosci obro-
tow silnika samolot podnosi przod, przy
zmniejszeniu — opuszcza);

Wyszukaé miejsce do quowania, konty-
nuowa¢ opadanie, wyrownac natychmiast
pochylenia i znosy, ktore wystepuja przy
porywistym wietrze; przy obliczeniu do
ladowania — wykona¢ plaskie skrety
z pochyleniem nie wiekszym niz 10"
przy podchodzeniu do ziemi zmniejszy¢
gaz i podprowadzié¢ samolot na wysokosé
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me wiekszg niz 05 — 1 m; w tym mo-
mencie zmniejszy¢ obroty i jak tylko sa-
molot dotknie kotami ziemi przymknaé
gaz, do oporu, wytgczy¢ silnik i zamknagé
kran benzynowy.

Ster kierunkowy odmowit postuszenstwa:
Jezeli ster kierunkowy odmowit postuszen-

stwa:

zachowac catkowity spokdj i ruchami lo-
tek nie dopusci¢, by samolot wykonat
gtebokie wahania lub zarzucat ogonem;
szybko wybra¢ miejsce do lgdowania;
wyprowadzi¢ samolot do planowania i
utrzymywaé nalezng szybkos¢;

obnizy¢ lot i do obliczenia postugiwac sie
tylko ptytkim skretem i pochyleniem nie
wiekszym niz 10 przechylenia wykona¢
lotkami; szybko i spokojnie robi¢ skrety
Z pomocg wiatru;

do ladowania podchodzi¢ prosto pod
wiatr; planowaé¢ na normalnej szybkosci,
nie dopuszczajagc do wyréwnania za wy-
soko; lgdowanie wykona¢ normalnie, nie
dopuszczajgc do opadania i przechylenia
sie samolotu na skrzydto.

Jezeli lotki nie dziataja;
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ru kierunkowego nie dopuszcza¢ do gle-
bokich skretdw i zarzucania ogonem;



— szybko wybra¢ mieisce do lgdowania;

— wprowiadzi¢ samolot w planowanie i za-
chowac przepisang szybkos¢;

— obnizy¢ lot i przeprowadzi¢ obliczenie
postugujac sie tylko ptytkimi skretami
z pochyleniem nie wiekszym niz 10%
zwroty wykona¢ ostroznym ruchem ste-
ru kierunkowego; szybko i spokojnie wy-
kona¢ skrety z pomocg wiatru;

— do lgdowania podchodzi¢ prosto pod
wiatr; planowanie na normalnej szybko-
§ci, nie dopuszczajgc do wyrdéwnania za
wysoko; lgdowanie wykona¢ normalnie,
nie dopuszczajgc do opadania i przewa-
lenia sie samolotu na skrzydto,

SPECJALNE WEASCIWOSCI STARTU | LADOWANIA
NA ROZNYCH LADOWISKACH.

Powierzchnia lagdowiska nieréwna (ladowisko
krétkie).

Aby samolot nie ulegt niepotrzebnym ude-
rzeniom podczas rozbiegu, mozna wykona¢ start
Z miejsca na pelnym gazie po przytrzymaniu
samolotu przez ludzi, a puszczeniu go na znak
pilota.

Oprécz tego w wypadkach takich rozbieg
i oderwanie sie od ziemi wykona¢ z ogonem
opuszczonym do potowy z natychmiastowym
oddaniem drazka, po oderwaniu sie od ziemi na
wysokosci 0,T5 m, jak przy normalnym starcie.
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aby samolot przechodzit do wznoszenia sie tyl-
ko po nabraniu szybkosci podczas wytrzymania.

Ladowanie w terenie nierobwnym, wykonaé
z matg szybkosScig na trzy punkty bez przepa-
dania i scisle pod wiatr.

Kotowaé na nierébwnym lotnisku z minimal-
ng szybkoscig i koniecznie z prowadzacymi, aby
mozna byto samolot dokladnie przeprowadzic¢
przez gtebsze wyboje i wypukiosci gruntu.

Przed kotowaniem obejrze¢ dokladnie pas
kotowania i przekonac sig, czy nie ma nieza-
uwazonych przesizkad.

Start lgdowania pod gora na pochytym stoku,
zboczu.

Start pod goére na zboczu wykonac¢ z takim
uniesieniem ogona, zeby kadtub samolotu byt
rownoleglty do powierzchni ziemi.

Podczas dalszego unoszenia ogona do poto-
zenia poziomego powstaje niebezp/ieczenstwo
zaczepienia o ziemie Smirglem; oprocz tego
w wypadku nieréwnej powierzchni stoku mozli-
we jest skapotowanie samolotu.

Po oderwaniu sig, jezeli pochytos¢ ciggnie sie
dalej, wytrzymywanie wykonywaé¢ w tym samym
potozeniu samolotu do tego czasu, dopoki nie
skonczy sie zbocze. Potem normalnie wytrzy-
maé samolot do szybkosci nabierania wysokosci
(o ile samolot jeszcze jej nie osiggnat).
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Podczas lagdowania ze specjalng uwaga pod-
prowadzi¢ samolot do ziemi, starajac sie pod-
czas wytrzymywania utrzymaé potozenie kadtu-
ba réwnolegle d ziemi. Trzeba zdawa¢ sobie
sprawe z tego, ze w tym wypadku przyblizenie
ziemi podczas wytrzymywania bedzie nastepo-
walo znacznie szybciej, anizeli zwykle i dlatego
ruch drazkiem ,do siebie* powinien by¢ ener-
giczniejszy i dtuzszy. Oprocz tego czas wytrzy-
mywania bedzie nieco krétszy od zwyklego,
poniewaz samolot predzej traci szybkos$¢, pod-
chodzac réwnolegle do stoku z malym nabiera-
niem wysokosci. Dobieg samolotu po dotknie-
ciu ziemi réwniez skréci sie w zaleznosci od ka-
ta pochylenia zbocza do horyzontu.

Podczas wiatru dtugo$¢ pasa ladowania
znacznie sie skraca. Pamietaé, ze po zatrzyma-
niu sie samolotu nie mozna z miejsca skrecié
do kotowania bez prowadzacych, poniewaz
wiatr mogtby przewréci¢ samolot.

Start i lagdowanie w kierunku spadku
na pochytym zboczu.

Start wzdluz zbocza powinno wykonaé sie
tak samo, jak z terenu poziomego.

Naldzy wzig¢ pod uwage, ze wskutek dzia-
fania sity ciezkosci samolot wcze$niej osiggnie
szybkos$¢ i predzej oderwie sie¢ od ziemi. Wy-
trzymanie samolotu po oderwaniu sie od zie-
mi trzeba wykona¢ w potozeniu jak przy
locie poziomym. Liczy¢ sie z tym, ze ziemia be-
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dzie uchodzi¢ do dotu dzieki pochyleniu i tym
predzej, im wiekszy jest kat nachylenia zbocza.

Podczas lgdowania w kierunku spadku—wy-
trzymac¢ samolot znacznie nizej (nie wyzej niz
0,3 m). Przyziemienie wykonywa¢ koniecznie
na trzy punkty, poniewaz szybkos$¢ w tym wy-
padku bedzie wieksza od zwykiej'. Nie nalezy
$pieszyC sie ze Scigganiem drgzka ,do siebie",
liczac sie z tym, ze po przyziemieniu samolot
moze sfalowaé¢ z powodu duzej szybkosci i bez-
ustannego ,,uchodzenia" zbocza spod samolotu.

Na odwrot, po catkowitej utracie szybko-
§ci podczas dobiegu mocno trzymac¢ drazek
,,do siebie", aby przyciskaniem ogona zwiek-
szy¢ hamowanie i skréci¢ dobieg, ktory w tym
wypadku bedzie wiekszy od normalnego i tym
dluzszy, im bardziej strome jest zbocze,

Stai-t i lgdowanie w poprzek pochytego zbocza.

Przy znacznym pochyleniu zbocza pilot po-
winien przekonac sie przed startem, czy skrzy-
dio samolotu nie zaczepia o ziemie, gdy samolot
ustawi sie w potozeniu poprzeczno-poziomym.
Kierunek wiatru ma w tym. wypadku réwniez
bardzo duze znaczenie. Wiatr sprzyja startowi
i ladowaniu, o ile wieje na wprost zbocza; w bra-
ku wiatru na wprost pilot powinien wykona¢
start wedlug przepisdw startu z bocznym wia-
trem. Pilot jednak kierowacé sie musi obliczeniem,
ze w danym wypadku wiatr powieksza mozli-
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wos¢ zaczepienia skrzydiem o ziemig; jedno-
cze$nie dajagc moznos$¢ weczesniejszego i Smiel-
szego przechylenia samolotu w strone wiatru.

Najgorszym dla startu i lgdowania jest wiatr
w kierunku — wdo6t zbocza. O ile szybkos¢ wia-
tru jest wielka, to startowac¢ na poprzek zbocza
nie nalezy, bo chociaz pilot zdota nawet utrzy-
ma¢ samolot od przewrdcenia sie, to jednak
przechylenie™ samolotu w strone wiatru bedzie
niemozliwe i oprécz tego dziatanie jednego tyl-
ko steru kierunkowego nie wystarczytoby do
usuniecia zniesienia podczas nabierania wyso-
kosci, W rezultacie czego zerwaé mozna owiew-
ki kot podwozia, lub nawet ztama¢ samo pod-
wozie.

Po oderwaniu sie, wytrzymanie samolotu wy-
konywa¢ na wysokos$ci wiekszej od normalnei
ido 2 m). w szczegolnosci przy wietrze w dot
zbocza. Wymaganie to ttumaczy sie btiskoscig
zienii od konca skrzydta i mozliwoscig zacze-
pienia.

Ladowania w poprzek zbocza nie mozna wy-
konywa¢, o ile wiatr wieje w dot zbocza.

Wiatr w g6re zbocza daje mozliwosé
podeiscia do mie™ca ladowania z przechyle-
niem i wykonania z tym przechyleniem catko-
witego lgdowania, co jest specjalnie dogodrie
dla pilota, kiedy obawia sie zaczepienia skrzy-
diem o ziemie ze wzgledu na stromos¢ zbocza,
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We wszystkich wypadkach specialng uwage
skierowywac¢ na zniesienie, specjalnie w Kkie-
runku na przeciw zbocza.

Mate zniesienie, nie bedgce w warunkach
normalnych zbyt niebezpieczne, w tym wypad-
ku spowodowa¢ moze zerwanie owiewek kot,
co grozi potamaniem podwozia lub wypadkiem.
Przy kierunku wiatru w poprzek zbocza — sa-
molot podprowadzi¢ staraigc sie nada¢ mu po-
chylenie odpowiednio do zbocza, a to w tym ce-
lu, zeby unikna¢ ladowania na jedno koto. Réw-
niez liczy¢ sie z tym, ze samolot natychmiast po
zetknieciu sie z ziemia, bedzie podczas dobiegu
dazyt do odwrdcenia sie w kierunku zbocza,
dlatego wiec trzeba utrzymaé go przy pomocy
,,odwrotnej nogi“. Po utracie szybkosci w cza-
sie dobiegu uwydatnia sie tendencja do zwro-
téw w kierunku zbocza.

Start i ladowanie z lgdowiska pokrytego
zwatami $niegu.

Startowa¢ i lagdowaé¢ mozna tylko w tym
wypadku, o ile zwaly $niezne sg ptaskie i nie-
zbyt wysokie, W przeciwnym razie plozy zaryjg
sie w Snieg (szczegolnie jezeli jest miekki].

Moze to doprowadzi¢ do skapotowania sa-
molotu, W kazdym razie odlegto$¢ pomiedzv
zwatami nie powinna by¢ mniejsza niz 3 — 4
dtugosci ptozy. Wykonuje sie wtedy start jak
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zwykle na sniegu z doliczeniem wiasciwosci
startu ,,z trampolinami*“.

Ladowanie na $niegu ze zwatami — wyko-
nywa¢ z matg szybkoscig na 3 punkty.

Start i lgdowanie na tace lub polach uprawnych.

tagka stanowi najwygodniejsze miejsce dla
startu i lgdowania, o ile trawa nie jest zbyt wy-
soka anii zbyt gesta. Wtedy start i lgdowanie
wykonuje sie normalnie, O ile trawa jest wy-
soka, gesta lub ze splatanymi zdzbtami, wyko-
si¢ pas do startu, gdyz w przeciwnym razie ko-
fa moga zaplata¢ sie w roslinnos¢, a samolot
skapotuje,

O ile charakter roslinnosci zezwoli na do-
konanie startu, nalezy go wykonaé z ogonem
opuszczonym do potowy celem unikniecia mo-
zliwosci kapotazu.

Ladowaé¢ z minimalng szybkosciag na 3
punkty.

Nie wolno startowac z tgki bardzo migkkigj
i skepionej, lagdowac za$ na niej — z minimalng
szybkoscia.

Start i lgdowanie ze rzyska.

Start i lgdowanie ze rzyska wykonuje sie
wzdtuz bruzd, niezaleznie od kierunku wiatru,
lecz przy jego szybkosci nie wiekszej niz 10 m
na sekunde.
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Podczas startu ogona samolotu nie podnosi
sie catkowicie (w celu zmniejszenia mozliwo-
§ci kapotazu). Przy ladowaniu samolot dopro-
wadzi¢ do ziemi w potozeniu 3 punktowym i lg-
dowac z przepadaniem. Podczas wiatru powy-
zej 10 m/sek ladowac pod wiatr.

Przymusowe lagdowanie na btoto, wode lub las.

Przymusowe lagdowanie na btoto, wode lub
las wykonywaé na ‘ijiajmniejszej szybkosci w
roznym stopniu przepadania.

Przy ladowaniu na las trzeba wybraé¢ naj-
gestsze gatezie i przepas¢ z najmniejszg poste-
powg szybkoscig, np,: z wysokosci 2 — 3 m nad
wierzchotkami drzew.

Paséw nie odpina¢. Wychylaé sie z kabiny
pojedynczo z wielkg ostroznos$cig, biorac'pod
uwage, ze zmiana punktu ciezkosci moze spo-
wodowaé¢ zmiane réwnowagi i upadek samo-
lotu.

Przy ladowaniu na btoto i wode — zatoga po-
winna przed lagdowaniem uwol/Nii¢ sie od paséw,
a w wypadku kapotazu wyskoczyé z kabiny
z wyliczeniem miejsca roztozenia ptaszczyzn
w ten sposéb, aby nie trafi¢ pod nie.

Ladowanie na miasto.

W wypadku przymusowego lagdowania na
miasto pilot fjowinien szybowaé¢ (o ile posiada
odpowiednia wysokos$¢) na przedmiescia i wy-
bra¢ ulice bezludng, dostatecznej szerokosci.
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Tylko w takim wypadku mozna ladowac¢ na
ulicy, o ile pozwala na to jej szerokos¢, nie ma
na niej ludzi, stupéw lub przedmiotéw.

W innym wypadku pilot powinien ladowaé
W ogrodzie, sadzie itp,, zgodnie z podanymi wy-
zej wskazéwkami, J

START, LADOWANIE | WYLICZENIE PRZY ROZNYCH
WARUNKACH METEOROLOGICZNYCH.

Podczas deszczu startowac jest lepiej bez
okularéw, azeby zabezpieczy¢ sie od mozliwo-
§ci utraty widocznosci spowodowanej padaniem
wody na szklo. Aby krople nie uderzaty w
twarz, trzeba przesung¢ sie tutowiem blizej do
przodu wiatrochronu. Po osiggnieciu przez sa-
molot dostatecznej szybkosci, wiatrochron osto-
ni twarz od kropel dostatecznie.

Gdy samolot nabierze dostatecznej wysoko-
§ci, mozna okulary natozy¢ z powrotem i zajac
wygodniejsza pozycje, odsungwszy sie w tyt na
tyle tylko, zeby deszcz nie zalewal okulardw.
Jezeli po przez deszcz widoczny jest pas przy-
ziemienia, lgdowanie wylicza sie ze skretu o 0|,
pilot po wychyleniu sie w przéd powinien je-
szcze do ostatecznego skretu zajmowal takg
pozycje, aby deszcz nie trafiat mu w twarz.

Jezeli okulary sg na tyle zalewane, ze pod-
czas podchodzenia do lgdowania ziemia jest
niewidoczna, nalezy je zdjaC.
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w razie koniecznosci wyjrzenia za burte —
oczy zmruzy¢. Samo lagdowanie wykonywa sie
jak zwykle, zaleznie od terenu,

O ile deszcz jest na tyle silny, ze pilot wi-
dzi tylko pod sobg, wyliczenie do lgdowania
Ykykonaé z matej wysokosci, O ile miejsce do
ladowania i podejscia do niego nie sg znane,
pilot musi'przelecie¢ nad niemi na wysokosci
iOO — 150 m i obejrze¢ dokiadnie przeszkody
do lagdowania i startu oraz wskazniki otaczajgce
lotnisko.

Po tym wszystkim mozna lgdowa¢ podcho-
dzac na malej wysokosci i wyliczajgc przy po-
mocy dociagania silnikiem.

Zadymka, Widoczno$¢ podczas zadymki, tak
jak i podczas deszczu, wytgcznie pod sobg. Wa-
runki startu, wyliczenie i lgdowanie takie samo
jak podczas deszczu.

Mgta na ziemi. Start mozna wykonywac we-
diug przyrzadéw pod warunkiem, ze pilot zna
doskonale lotnisko i otaczajgce je przeszkody.
Ladowa¢ mozna tylko wtedy, gdy posiada sie
specjalne urzadzenia radiowe, tak na samolo-
cie, jak i na lotnisku, O ile lgdowanie jest ko-
nieczne w danym punkcie, a specjalnych urza-
dzen nie ma — poczeka¢ dopoki mgta nie znik-
nie (zwykte mgta ginie przy wschodzie stonca
idtyl;m b, rzadko utrzymuje sie przez kilka go-

zin).

Zawieja. W warunkach zimowych, kiedy wi-
docznos$¢ pokrywy $nieznej jest jeszcze utrud-
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niona zawieja, granica pomiedzy powierzchnig
lotniska a powietrzem zaciera sie, stwarzajgc
utrudnione warunki lotu, wymagajace startu
wedtug przyrzadow.

Podczas lgdowania w czasie zawiei, pilot,
tracgc widocznos$é powierzchni, moze dopuscié
albo do bardzo wysokiego wyréwnania, albo
do whbicia sie w $nieg, Tylko istnienie urzgdzen
sygnalizacyjnych do lgdowania moze lagdowanie
zabezpieczy¢. Inaczej lagdowac nie wolno.

Lot poza lotniskiem w réznych warunkach
meteorologicznych.

Burza (chmura burzowa z deszczem lub bez
deszczu), W zadnym wypadku nie przebija¢ sie
przez burze; trzeba jg obchodzié, odchy-
lajac sie od trasy w strone, gdzie znajduje sie
dobry wskaznik liniowy (zeby nie straci¢ orien-
tacji), W poszczegélnych wypadkach, kiedy
chmura burzowa nie jest duza, deszcz maly,
a horyzont i ziemia dobrze widoczne, lot wy-
konywa¢ wedhug trasy.

Przelotne deszcze. W razie poziomej i pio-
nowej widocznosci zezwalajgcej na dokiadnag
orientacje ze wskazanej wysokosci, wykony-
waé zadanie w dalszym ciagu.

Deszcz (zacinajacy z przodu). Zadanie wy-
konywaé¢ tylko w takich wypadkach, gdy wi-
doczno$¢ wedlug horyzontu jest nie mniejsza
niz 10 km i wymagana wysokos¢ jest utrzymana.
W przeciwnym razie wraca¢ na swoje lotnisko.
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Zachmurzenie. Niezaleznie od charakteru
zachmurzenia fcatkowite lub z przerwami) —
lata¢ tylko pod chmurami. Przy widocznosci
poziomej ze wskazanej wysokosci nie mniejszej
od 10 km zadanie wykonywa¢ normalnie.

MMa w powietrzu. Przedtuzaé lot tylko w
wypadku pigly nie przeszkadzajgcej w orienta-
cji 1 nie zmniejszajacej widocznosci. Przy wszy-
stkich innych mgtach powraca¢ na swoje lot-
nisko.

Snieg, Podczas przejsciowego $niegti, przy
widocznosci poziomej 10 km i przy zachowywa-
niu wskazanej wysokosci, wykonywac zadanie,

O ile $nieg pada bez przerwy i brak pozio-
mej widocznosci do 10 km nawet przy zacho-
waniu podanej wysokosci, zadania nie wykony-
wac i powraca¢ na swoje lotnisko.

Okres$lanie w powietrzu Kierunku
i szybkosci wiatru wedtug ziemi,

W razie koniecznosci lgdowania w polu lub
na terenie bez znakéw do lagdowania, pilot mu-
si zna¢ doktadnie kierunek wiatru i przyblizo-
ng jego szybko$¢. Kierunek wiatru tatwo okre-
Sla sie wedlug: dymu, sfalowania wody, prze-
chylenia drzew, falowania zboza, kurzu na dro-
gach i wreszcie z grubsza wedtug znoszenia sa-
molotu.

Kierunek wiatru trzeba zna¢ nie bezposred-
nio przed lgdowaniem, lecz juz zawczasu. PoH

292



czas lotu pilot powinien obserwowaé powierzch-
nie ziemi i zauwazy¢ oznaki okreslajgce Kieru-
nek wiatru. Jezeli znak, okreslajagcy wiatr, znaj-
duje sie daleko' od miejsca ladowania, lotnik
przelatuje nad tym miejscem (np,; nad domem
w strefie wiatru) i zapamietuje kierunek wedtiug
kompasu- Znajomos¢ szybkosci wiatru wystarczy
w przyblizeniu do oceny wielkos$ci dobiegu i wy-
brania pasa do lgdowania. Orientacyjnie liczy
sie, ze cienkie pnie drzew poruszajg sie i kurz
podnosi sie na drogach przy wietrze o szybko-
§ci 6 — 7 m/sek. Poczynajgc od 8 — 9 m/sek
pojawiajg sie grzebienie na falach i zaczynajg
sie poruszaé¢ grube pnie drzew.

Okre$lanie z powietrza przydatnosci terenu
do lgdowania.

Przy matej wysokosci pilot z tatwoscia mo-
ze obejrze¢ i oceni¢ znajdujacy sie pod nim
teren. Natomiast przy duzej wysokosci, pilot mu-
si zawczasu okresli¢ przydatnos$é terenu' "o lg-
dowania wedtug koloru powierzchni (w zalez-
nosci od pory roku). Kolor brgzowy lub szary
wskazuje ugory, zielony — wiosna — pola z
mtodymi zasiewami i tgki, brudno-szary — tor-
fowiska i grzaskie bitota, zétty — pola dojrzewa-
jacego zbhoza,

W miare obnizania sie, pilot ma moznos¢
sprawdzi¢ swoje obserwacje, np,; kolor szma-
ragdowo-zielony wskazuje na mokre #gki z ke-
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parni. Tak jest rzeczywiscie, o ile teren potozony
jest przy rzece rozwidlajgcej sie w kilka ramion.
Moze to by¢ réwniez tgka zalewana, W zalez-
nosci od pory roku i terendbw otaczajgcych, mo-
ze ona by¢ sucha i réwna, lub mokra i ke-
piasta.
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Dodatek nr 1,

OBOWIAZKI SEUZBY STARTOWEJ.

1, Instrukcje dla dyzurnego na starcie.

Dyzurnego na starcie wyznacza sie sposrod
zdolnych uczniéw (stuchaczy).

Dyzurny podlega z-cy Kkierownika lotéw
(ZKL) i kierownikowi lotéw (KL), Dyzurnemu
podlega cata stuzba startowa, W oznaczonym
przez porzadek dnia czasie, dyzurny na starcie
dostaje od d-cy plutonu spis uczniéw idacych
na stuzbe startowa, robi zbiérke tych ostatnich
i prowadzi dla sprawdzenia ich wiadomosci z
przepisow stuzby do ZKt, Dyzurny na starcie,
w ustalonym czasie (przed rozpoczeciem lotow),
na czele stuzby startowej otrzymuje sprzet star-
towy, jak rowniez opaski dla stuzby startowej
i wedlug wskazoéwek ZKL przeprowadza roz-
tozenie startu.

Dyzurny na starcie powinien $ledzi¢ wyko'
nanie przez wszystkie osoby, znajdujace sie na
terenie lotniska, ustalonego porzadku i prze-
strzegania przepisow dotyczacych poruszania
sie na lotnisku.
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w wypadku naruszenia przepisow przez ko-
gokolwiek, przywraca porzadek i melduje o tym
ZKL,

Dyzurny na starcie przestrzega niedopu-
szczenia na teren lotniska os6b nie majgcych
na to zezwolenia.

Dyzurny na starcie obserwuje kierunek i si-
te wiatru, a w wypadku zmiany natychmiast
melduje ZKL i KL, Przy zmianie startu dyzur-
ny na starcie przestrzega wskazowek otrzyma-
nych od ZKL i KL,

Dyzurny na starcie pilnuje rozmieszczenia
w kwadracie ludzi oraz pomocy pogladowych.

Dyzurny na starcie przeprowadza zmiang
stuzby startowej na mocy zezwolenia ZKL,

Po zamknieciu lotéw,- dyzurny na starcie
zbiera sprzet startowy i oddaje go do magazynu
plutonu (eskadry),

2. Instrukcja dla startowego.

Startowego wyznacza sie sposrod ucznidw-
Startowy, przed objeciem stuzby, powinien wzo-
rowo opanowac instrukcje o prowadzeniu lotow
dla danego lotniska.

Po przyjsciu na lotnisko startowy przepro-
wadza, wedlug wskazowek dyzurnego lotéw
i ZKL, roztozenie startu. Po roztozeniu startu
staje na swoim miejscu — w odlegtosci 30 m
od linii przygotowawczego startu, a podczas
lotéw taSmowych — 0 5 m przed punktem prze-
znaczonym do kie”™.owania.

296



Siartowy bez przervyy trzyma w prawej re-
ce biata, a w lewej czerwone choragiewke i w
zadnym wypadku ich nie zmienia.

Startowy zezwala na pierwszy wzlot samo-
lotu ze startu na mocy pozwolenia KL lub ZKL;

samoloty wypuszcza sam na nastepujacych wa-
runkach:

a) gdy samolot wykotuje na linie startu wy-
konawczego Scisle pod wiatr i pilot przez
podniesienie prawej reki poprosi o start;
jezeli natomiast samolot wykotowat nie
pod wiatr, startowy ustawiajgc sie twa-
rdag w kierunku wzlolu, majgc podniesio-
ne choragiewki w rekach (réwnolegle do
ziemi), manewrujgc w prawo .i w lewo,
ustawia samolot przeciw wiatrowi;

b) w razie braku przeszkéd z przodu pa-
sa startu i na jego granicach;

€) w razie braku samolotéw w powietrzu,
idgcych do lgdowania po 4 skrecie, albo
uchodzacych do drugiego obwodu;

d) w razie braku w promieniu 45“w prawo
i w lewo od linii startu kotujacych samo-
lotéw, lub innych przeszkéd;

e) kiedy poprzedni samolot nabrat wysoko-
§ci 10O m (albo na specjalne Zzadanie
KL lub ZKL).

Dla dania startu startowy podnosi prawg re-

ke z bialg choragiewka prostopadle do gory
i tagodnie opuszcza jg w kierunku wzlotu.

297



Zabraniajgc startu, podnosi lewa reka czer-
wong chorggiewke prostopadle do gory. Star-
towy trzyma jg w takim potozeniu do czasu,
kiedy bedzie mozna zezwoli¢ na start.

Startujgcy samolot powinien by¢ calkowicie
zabezpieczony od mozliwosci zderzenia sie z in-
nym na ziemi tub w powietrzu do pierwszego
skretu, dlatego tez startowy przed daniem star-
tu obowigzany jest dokladnie obejrze¢ teren
lotniska i powietrza w granicach obwodu ce-
lem stwierdzenia, czy nie grozg startujgcemu
samolotowi jakiekolwiek badz przeszkody lub
inne samoloty na ziemi i w powietrzi;.

Przy grupowym starcie samolotow, startowy
daje zezwolenie na start prowadzacemu, po pod-
niesieniu prziez niego prawej reki, przestrze-
gajac, aby samoloty byly ustawione w wyma-
ganych odstepach, a gtéwnie, aby byty ustawio-
ne dokfadnie w jednym kierunku.

Startowy nie zezwala na start samolotu:

a) jesli przy samolocie wykotowanym na
linie startu wykonawczego nie ma od-
prowadzajacego;

b) jezeli przy saiiiolocie wykotowanym za-
uwazyt niedoktadnosci (puscita detka
przy kole, otwarta burta kabiny, pasy
lub waz porozumiewawczy wiszg za
burty);

c) jezeli na linie startu wykonawczego wy
kotowaty jednoczesnie dwa samoloty-;
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d) jezeli pilot nie obejrzat sie wokoto i nie
pokazat przeszkod,;

e) jezeli startowy waha sig, czy da¢, czy nie
da¢ startu, to w tym wypadku powinien
zawsze zabronié startu. Nikt nie ma pra-
wa oprécz KL i ZKL oraz instruktora
wypuszczajacego swego bcznia, dawaé
startowemu zadnych rozkazéw ani rad
dotyczacych jego obowigzkéw, a starto-
wy przyjmowac.

Podczas petnienia swych obowigzkéw star-
towy nie ma prawa wdawac sie w rozmowe z
postronnymi osobami, uchyla¢ sie od wykona-
nia obowigzkoéw i siadad.

Po zakonczeniu lotéw startowy opuszcza
swoje miejsce tylko za zezwoleniem KL i ZKL.

Po zakonhczeniu lotéw, startowy wspdlnie
Zz pozostatg stuzbag startowa, na zarzadzenie
ZKL, uprzata znaki lotniskowe.

Instrukcja dla iiniszera.

Finiszera wyznacza sie do stuzby startowej
spos$réd ucznidow w przeddzien lotéw, Finiszer
przed objeciem stuzby powinien dokiadnie za-
pozna¢ sie z instrukcjg o przeprowadzaniu lo-
téw na danym lotnisku oraz obowigzkami wy-
mienionymi w tej instrukgji,

W oznaczonym w rozkazie czasie finiszer
zgtasza sie po instrukcje do ZKL. Finiszer po-
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dlega dyzurnemu na starcie ZKL, KL i spetnia
tylko ich rozkazy,

W dzien lotow finiszer razem z dyzurnym
na starcie pobiera w magazynie znaki starto-
we, Po otrzymaniu znakéw startowych finiszer,
pod komendg dyzurnego na starcie, udaje sie na
teren pracy lotniska i wedlug wskazéwek ZKL
rozktada znaki lgdowania, nastepnie oglada pas
ladowania.

Po roztozeniu startu i obejrzeniu pasa lado-
wania, finiszer staje w goérnej czesci litery , T,
majgc w rekach bialg i czerwong choragiewke
i nie opuszcza swego stanowiska bez zezwole-
nia ZKL,

Finiszer sledzi za kierunkiem wiatru, azeby
litera ,, T byla wytozona S$cisle w kierunku
wiatru, ptétna byty wyréwnane i przymocowa-
ne, W razie zmiany kierunku wiatru melduje
ZKL i za jego zezwoleniem zmienia kierunek
znakéw lagdowania, W czasie lotéw finiszer ob-
serwuje neutralny i przeznaczony do lagdowania
teren, W wypadku pojawienia sie przeszkéd na
terenie lgdowania (ludzie, samoloty kotujace
z linii odprawy lub od granicy lotniska, samo'
lot podchodzacy do przymusowego lgdowania,
samochody, zwierzeta i inne) wyklada znak
zabraniajacy ladowania (krzyz) i melduje ZKL,

Finiszer wykfada znak zabraniajgcy lado-
wania (krzyz) z rozkazu ZKL i KL, jak réwniez
z wiasnej inicjatywy, o ile zajdzie potrzeba na-
tychmiastowej decyzji:
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a) jezeli po wylagdowaniu samolotu drugi
samolot planuje na niego lub z jego le-
wej strony;

b) jezeli po wylgdowaniu samolotu nasta-
pito u niego uszkodzenie podwozia, lub
o ile jakie$ inne przyczyny spowodowa-
ty, ze samolot po wyladowaniu skrecit
w prawo o 90% lub tez o ile zaczyna kra-
zy¢ w jednym miejscu, a do lgdowania
planuje drugi samolot;

c) jezeli do ladowania planuja po czwartym
skrecie dwa samoloty na jednej wysoko-
Sci;

d) jezeli samolot planuje do lgdowania z le-
-wej strony znaku ,,T*;

€) jezeli na pasie lgdowania smiglo samo-
lotu staneto,

Finiszer Sledzi lgdowanie samolotéw i jezeli
za posadzonym samolotem planuje drugi (szcze-
gélnie w tych wypadkach, kiedy samolot wylg-
dowat daleko w prawo od znaku ,,T%), daje
pierwszemu samolotowi sygnat szybszego oswo-
bodzenia pasa lgdowania przy pomocy biatej
choragiewki, ktérg macha w kierunku od tego
samolotu do pasa neutralnego.

Jezeli w pasie neutralnym na wysokosci fi-
niszera kotujg dwa lub wiecej samolotow, fini-
szer uwaza, aby nie zderzyly sie i zatrzymuje
jeden z nich, dajgc znak przez podniesienie czer-
wonej choraggiewki w lewg strone.
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Finiszer powinien wzorowo zna¢ wszystkie
znaki (sygnaly) lagdowania i umie¢ wylozy¢ je
na rozkaz ZKL i KL lub tez z wiasnej inicjaty-
wy, zapewniajac tym bezpieczeristwo lgdowania
bez wypadkéw. Po zakonczeniu lotow, finiszer
na zarzadzenie ZKL lub KL, zwija (sktada) zna-
ki ladowania.
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Dodatek nr 2.

LOTY TASMOWE.

Loty taSmowe przeprowadza sie w nastepu-
jacy sposob: wykonuje sie normalnie lot na
trasie prostokatnej; po wylgdowaniu odrazu,
przy kornicu dobiegu, startuje sie w tym samym
kierunku, Jede<n tub kilka powtarzajgcych sie
startow z terenu lagdowania przedstawia tak
zwang ,,taSmowos¢”.

Lotéw taSmowych w warunkach normalnych
(tzn, ladowan bez bteddéw) mozna wykonaé naj-
wyzej 4, z bledami za$ przy ladowaniu — nie
wiecej niz 2, Na start zezwala sie tylko pod wa-
runkiem prawidtowego obliczenia i dobrego la-
dowania, po skoriczonym dobiegu, lub pu otrzy-
maniu zezwolenia. Po skoriczonym dobiegu pi-
lot powinien szybko obejrze¢ sie na wszystkie'
strony i po stwierdzeniu braku przeszkod do
startu powinien przy pomocy podniesienia refti
prosi¢ o start.

Otrzymawszy zezwolenie startowego mozna
wykonywa¢ normalny start.

Przy otwarciu lotow tasmowych startowy
staje z przodu 0,3 m od punktu Kkierowania
(choragiewki Polskich Sit Powietrznych),
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Przy zamknieciu lotow tasmowych starto-
wy staje z lewej strony punktu kierowania ce-
lem wypuszczenia samolotow tylko z linii startu
wykonawczego. Podczas lotéw tasmowych star-
towy wypuszcza samoloty zaréwno z linii star-
tu wykonawczego, jak i z terenu lgdowania.

Instrukcja dla startowego podczas lotéw
tasmowych.

1, Startowy stoi twarzg do punktu kiero-
wania, systematycznie przeglagda tereny startu
| ladowania, bez przetwy S$ledzi wykotowywu-
jace ora.7 ladujgce i uchodzace do drugiego ob-
wodu samoloty,

2, Startowy stale trzyma w prawej rece bia-
ta choragiewke, w lewej — czerwong i w zad-
nym wypadku nie zmienia tego porzadku.

3, Zamierzajgc da¢ start wykotowujgcemu
na linie startu wykonawczego, lub ladujgcemu
samolotowi, startowy ohraca sie o 90“ w odpo-
wiednig strone (twarzg do pola lgdowania lub
startu), oglada pole lgdowania i startu, prze-
strzen nad lotniskiem i, o ile nie ma przeszkod,
daje start.

4, Znak ,start zezwolony z linii startu“ —
startowy stojgc twarzg do wylatujagcego samo-
lotu, prawa reka podnosi biatg choragiewke
i odrazu opuszcza jg do poziomego potozenia w
kierunku startu,

5, Znak ,,start zezwolony z pola lagdowania“
— startowy stojgc twarzg do posadzonego sa-
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molotu, prawg rekg podnosi biatg choragiewke
do poziomego potozenia (wyciggnieta reka) w
kierunku proszacego o start i odrazu przenosi
ja w kierunku startu (chorggiewki nad glowa
nie przenosi sig).

6, Wypusciwszy samolot $ledzi za nim, az
do momentu nabierania wysokosci, po czym
wraca do poprzedniego stanowiska twarzg do
punktu kierujgcego. Choragiewki podnosi tylko
dla sygnalizacji — zezwolenie lub zabronienie
startu, w innym czasie trzyma je opuszczone na
dot,

7, Startowy dla dania startu samolotom star-
tujgcym do lotu taSmowego z pola lagdowania
przestrzega nastepujacych przepiséw;

1) Start daje sie pilotowi po podniesieniu

przez niego lewej reki pionowo do gory;

2) start daje sie tylko temu samolotowi, kt6-
ry zakonczyt dobieg przed przednim zna-
kiem granicznym i o ile w kierunku star-
tu nie ma przeszkod pod katem mniejszym
niz 45® (od startujgcego samolotu);

3) lezeli z pasa startu wystartowat samolot,
start daje sie tylko woweczas, gdy samo-
lot ten osiagnie wysoko$¢ nie mniejsza
niz 150 m;

4) pierwszenistwo daje sie samolotowi star-
tujacemu do lotu taSmowego;

5) zabrania sie dawa¢ start do lotu tasmo-
wego, 0 ile drugi samolot planujacy do
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ladowania, posiada mniej niz 150 m wy-
sokosci,

8 Zabrania sie zezwala¢ na start do lotu

taSmowego w nastepujacych wypadkach:

1) w Kkierunku startu okazaly sie prze-
szkody;

2) inny samolot planuje do ladowania z
przecigganiem;

3) finiszer wytozyt krzyz dla planujacego do
lagdowania samolotu;

4) ma sie podejrzenie, ze samolot po wyla-
dowaniu uszkodzit podwozie (po gwat-
townym lagdowaniu);

5) w pasie lgdowania znajdujg sie 2 i wieg-
cej samolotow;

6) we wszystkich tych wypadkach, kiedy
woibec zaistniatych na starcie okolicz-
nosci, startowy uzna za wskazane nie
dawac startu.

Uwagi: 1) Na samodzielne loty taSmowe ze-
zwala sie uczniom po 15 lotach po obwodzie na
danym typie samolotu pod warunkiem, ze uczenh
przyswoit sobie start na ocene najmniej ,,do-
brze*,

2, Startowa¢ tasmowo bez zakotowywania
na polu startu na samolocie UT-2 zezwala sie
pod rzad 4 razy. Nastepnie samolot bezwarun-
kowo nalezy wykotowaé na linie startu przy-
igotowawczego celem sprawdzenia przez me-
chanikow.
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3, Stanowczo zabrania sie startu taSmowego
przy lotach do strefy,

4, Start taSmowy przeprowadza sie tylko
w warunkach zupelnej gotowosci do lotu (sa-
molot dokfadnie ustawiono w kierunku startu
i dokonano ogledzin). Przygotowanie do startu
przeprowadza sie po skonczonym dobiegu (sa-
molot stoi na miejscu),

5, Pilot planujgcego z tylu samolotu nie ma
prawa podchodzi¢ z kierunku ogona samolotu
idacego z przodu liczac na to, ze samolot ten
zaraz po wylgdowaniu wzniesie sie w powie-
trze,

6, Pilot (instruktor, uczen) nie otrzymawszy
zezwolenia na start, powinien natychmiast za-
kotowac¢ na pole neutralne, a nastepnie na linie
startu przygotowawczego, W wypadku kiedy
startowy stoi twarza do pola startu (piecami do
ladowania), pilot obowigzany jest natychmiast
zakotowa¢ na teren neutralny, a nastepnie na
linie startu przygotowawczego.
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Dodatek nr 4.

ORGANIZACIJA LOTOW W PASIE LOTU
NISKIEGO,

1, Pas lotu niskiego wytycza sie na prawo
od pasa startu przy prawym skrecie, a na lewo
od pasa lgdowania przy lewym skrecie,

2, Minimalna szerokos¢ pasa 100— 150 m
(jezeli wymiary lotniska na to pozwalajg to
szerokos$¢ te powiekszyc],

3, Teren pasa lotu niskiego oznacza sie po
rogach 3 znakami ograniczajgcymi (wymiary ta-
kie same jak w pasie lagdowania) oraz znakiem
fit.

4, Przy wyznaczaniu startu do lotéw przy
lewym obwodzie (pas lotu niskiego na lewo od
pasa startowego) miedzy pasem startu, a pasem
lotu niskiego, pozostawia' sie¢ drugi pas neutral-
ny szerokosci 100 — 200 m

Przy prawym obwodzie taki sam pas neu-
tralny pozostawia sie pomiedzy pasem ladowa-
nia, a pasem lotu niskiego,

5, Do obstugiwania pasa lotu niskiego wy-
znacza sie dwu ludzi;: 1, i 2, pomocnika starto-
wego, Kazdy z nich ma po 2 choragiewki; biatg
i czerwong. Starszy z nich znajduje sie na po-
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Rys, 23,
Loty w pasie lotu niskiego z lewym obwodem.

czatku pasa lotu niskiego (przy'”znaku ,,T*), dru-
gi zas przy koncu {koto znaku ograniczajgcego),

6, Oznaka pasa lotu niskiego jest litera , T
przy pierwszym pomocniku startowego oraz bia-
te choragiewki zaréwno w reku jednego jak
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ijpsnica JotrHstis

Rys. 24.
Loty w pasie lotu niskiego z prawym obwodem,

i drugiego pomocnika. Brak gornej ptachty li-
tery ,,T* i brak przy niej pierwszego pomocnika
startowego oraz czerwona choragiewka w jego
rece oznacza, ze pas lotu niskiego jest chwilo-
wo zamkniety. Krzyz wylozony z ptacht litery
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17 1 czerwone chorggiewki w rekach obu po-
mocnikéw startowego oznaczajg, ze pas lotu
niskiego jest zamkniety na diuzszy czas i ze
samolot powinien lgdowa¢ na starcie.

7, Samolot, lecgcy w pasie lotu niskiego, ro-
bi pierwszy skret po starcie na wysokosci 100 m
oraz idzie po krotkiej trasie na wysokosci 200 m.
Lot ten musi obowiazkowo odby¢ sie w gra-
nicach catego obwodu, iProsta od 3. — 4
skretu w zadnym wypadku nie moze przechodzi¢
pod odpowiadajgcg prostg catego kregu (tj. musi
by¢ wewnatrz kregu).

Przed 4, skretem zmniejsza sie gaz. Samolot
powinien wyj$¢ z tego skretu nie nizej niz na
100 m. Nastepuje ostatnie podejscie, samolot na-
biera wysokosci i idzie normalng trasg prosto-
katna, wchodzi na nig i podchodzi normalnie do
ladowania z wysokosci 400 m.

8, Nad pasem lotu niskiego nie moze znaj-
dowaé sie Jednocze$nie wiecej niz 2 famoloty.
Jeden wychodzacy z pasa, a drugi — wcho-
dzacy,

9, W wypadku zamkniecia pasa lotu niskiego
pilot powinien doda¢ gazu przed czwartym
skretem malej trasy, zawrdci¢ i lecie¢, nabiera
jac wysokosci do granicy pasa, uwaznie patrzac
na wszystkie strony i pod siebie. Potem pilot
wyprowadza samolot do ogdlnego obwodu matlej
lub ogblnej trasy wedtug postawionego zadania.
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Instrukcja dla pomocnika iiniszera.

1, Podlega dyzurnemu na starcie,

2, Ustawia sie koto litery ,,T* na poczatku
pasa lotu niskiego.

3, Pomocnikowi finiszera podlega 2. pomoc-
nik startowego,

4, Odpowiada za porzadek na pasie lotu ni-
skiego i za prawidlowe jego rozmieszczenie.

5 Zwraca uwage, zeby pas lotu niskiego
byt réwnolegly do pasa lgdowania,

6, Zamyka czasowo pas lotu niskiego, jesli
jednoczesnie nadlatujg 2 lub wiecej samolotow.

Zamyka catkowicie pas lotu niskiego (tak
dtugo, dopdki nie stanie sie wolny i przystoso-
wany do ladowania), je$li samolot wylagdowat
i z jakiej$ przyczyny nie moze wystartowac (de-
fekt motoru, detki itp,):

— na trasie lotu niskiego znajdujg sie prze-

szkody (samochod, woz);

— nieoczekiwanie zmienity sie warunki at-
mosferyczne (huragan, silny wiatr bocz-
ny);

— podchodzacy samolot posiada uszkodze-
nia (zgubit koto, uszkodzone podwozie);

— dyzurny lotéw wydat rozkaz zamkniecia
pasa lotu niskiego,

7, Po zauwazeniu, ze podchodzacy samolot
posiada uszkodzenie, pomocnik startowego nie-
zwlocznie wyktada krzyz (znak zabraniajacy
lotbw w pasie lotu niskiego) oraz spieszy za-
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meldowaé¢ o danym wypadku do startu podsta-
wowego-

Podczas pracy na pasie lotu niskiego majg
zastosowanie nastepujgce znaki:

1, Pas lotu niskiego otwarty — znak lgdo-
wania ,, T“ wylozony i dwaj pomocnicy starto-
wego posiadajg biate choraggiewki,

2, Pas lotu niskiego chwilowo zamkniety —
nie ma gornego ptotna znaku , T“ i pierwszy
pomocnik startowego ma podniesiong czerwong
choragiewke.

3, Pas lotu niskiego zamkniety na czas dtuz-
szy — lagdowac na starcie. Pomocnik startera
trzyma w reku czerwong choragiewke, a na zie-
mi wytozony jest krzyz, '

4, Zamknac¢ pas niskiego lotu — choragiewki
podniesione i skrzyzowane; znak ten podaje po-
mochikom startowego dyzurny na starcie sto-
jac z przodu pasa startowego (kwadratu — miej-
sca, gdzie znajdujg sie ludzie); obaj pomocnicy
startera znak ten powtarzaja,

5, Przenie$¢ pas lotu niskiego — wymachi-
wanie dookota obiema choragiewkami (dyzurny
podaje ten sygnat stojgc na poczatku startu).

Instrukcja dla pomocnika startowego,

1, Pomocnik startowego podlega dyzurnemu

na starcie,
2, Ustawia sie na koricu pasa lotu niskiego

i drugiego lewego znaku ograniczajgcego.
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3. Zwraca uwage na znaki dyzurnego na
starcie i podaje je dalej pierwszemu pomocni-
kowi startowego,

4. Wedtug sygnatu' pierwszego pomocnika
startowego podaje dalej znaki albo zamyka pas
lotu niskiego,

5 Podnosi czerwong choragiewke i zabra-
nia startu kazdemu samolotowi, jesli przed nim
znajduje sie przeszkoda (samochdd, woz itp,),

6, Zauwazywszy przy samolocie znajdujg-
cym sie w pasie lotu niskiego uszkodzenie pod-
wozia (odpadniecie kota itp,), natychmiast poda-
je sygnat o zamknieciu pasa lotu niskiego pierw-
szemu pomocnikowi startowego, a sam udajie sie
na start gtéwny, aby zawiadomi¢ o wypadku.
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Dodatek nr 5.

SPIS SPRZETU STARTOWEGO | URZADZEN
POMOCNICZYCH.

Rozmiary
w metrach

Nazwa sprzetu A\éé Przeznaczenie

Ptachta (latem
biata, zimg
czarna) , . . 2X9

2X6

" 3X3
Flaga Polskich
Sit Powietrzn. —
Choragiewka
czerwona z
drzewcem dhug.
15m . . . 0,75X1

Stojak z brezen-
tern . . . . -

Gasnica . . . —
Skrzynka . . —_
Tréjkat . . . —
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Podtuzny pas litery ,T"
na gtdbwnym starcie i na
pasie lotu niskiego.

Poprzeczny pas litery ,, T“
na gldbwnym starcie i na
pasie lotu niskiego, znaki
ograniczajace ptachty dla
zakazu lub nakazu ogol-
nego lagdowania.

Wskaznik obwodu.
Poczatek i koniec lotéw

Oznaczanie skrajnych linii
do remontu i uzupetniania
paliwa i smaroéw, linii po-
mocy techn. oraz startow
przygotowawczych.

Do przechowywania spa-
dochronéw.

Na $mieci i odpadki.

Do pomiaréw przy rozkita-
daniu startu.



Nazwa sprzetu

Choragiewka
czerwona z
drzewcem dtug.
Im . . . .

Choragiewka (la-
tem biata, zima
zielona) dhug.
Im. ., .,

Choragiewka
czerwona o dt
drzewca 0,5 m

Cohragiewka (la-
tem biata, zimag
zielona) o diug.
drzewca 0,5 ,

Choragiewka z
dykty malowa-
na z obu stron
czerwono, dtug.
drzewca 1 m

tawka , , ,

tawka sktadana

Stot-szafka wys.
Im . .,

Rozmiary
w metrach

0,50X0,50

0,50X0,50

0,30X0,30

0,30X0.30

0,70X0,50

0,70X0.60

9

2

3
©

Przeznaczenie

Dla obstugi startu.

Do wyznaczania pasa neu-
tralnego dla K2 i ZKZ.

Dla KZ i ZKZ.

Do oznaczenia kwadratu
w ktérym znajduja sie
lotnicy.

Do uzytku ucznidéw, perso-
nelu technicznego i oséb
przygladajacych sie lotom

Do uzytku Kkierownictwa
i chronometry sty,

Do uzytku kierownika lo-
tow i chronometrysty.
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Nazwa sprzetu

Stot okraglty z
naklejong Slepa
mapa w duzej
skali, nakryty
czarnym ptot-
nem z celuloi-
dowym okien-
kiem pod kt6-
rym umieszczo-
na jest sylwetka
samolotu .

Model samolotu

Powiekszony
model samolotu
z KJ-6 i 10 ,

Kompletpomocy
naukowych

rRozmiary WWB  prieznaczenie]
w metrach

Wys. 1m
Dlug, 1m 1

— 4 Do pokazywania ewolucji
samolotu.

— 1 Przy lotach obserwacyj-
nych trenowanie sie przy
przechodzeniu na nowy
kurs.

1. Schemat lotniska z oznaczeniem biisko lezagcych wskaznikéw (punk-
tow orientacyjnych) dia wyznaczenia prostokatnej marszruty danego

startu.

Schematy syiwete

o oswN

zadan i ¢wiczen.

Schemat wezta iotniskowego z oznaczeniem paséw (stref) iigdowisk.

k samoiotow wtasnych i nieprzyjacieiskich.

Tabiica ze wskazéwkami kierownika iotow
Tablica znakéw igdowania.
R6zne metodyczne wypracowania odnoszace sie do przerabianych

7. Iviodei tabiicy z przyrzadami poktadowymi do Siepych iotéw (pod-
czas takich iotéw).
8. Podreczniki dotyczace wyszkoienia iotniczego.
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Dodatek nr 6.

ZNAKI NA LOTNISKU.

Znaczenie znahiiw i sygnatow
Prosba o start lub o po-

zwolenie wykotowyw'ania.

Pozwolenie na wykoto-
wywanie.

Zakaz wykotowywania,

Podanie startu (do lotu].

Opis znakéw i sygnatéw

Pilot podnosi prawa
reke.

Prowadzacy przykitada
reke do nakrycia gtowy
i wyciaga ja poziomo w
kierunku kotowania.

Reka podniesiona do
goéry dioniag do pilota
(stop),

Do startu z pasa star-
towego startowy podnosi
biatg chorggiewke do goéry
pionowo i opuszcza jg do
potozenia poziomego w
kierunku startu. Odpro-
wadzajacy przyktada reke
do nakrycia gtowy, po
czym wycigga jg poziomo
w kierunku wzlotu.

Aby pozwoli¢ na start
z pasa przeznaczonego do
ladowania (loty taSmowe),
startowy prawa reka pod-
nosi biatg choragiewke do
potozenia poziomego (w
wyciggnietej rec¢) w Kkie-
runku do proszacego o
start, a choragiewke —
bez wznoszenia jej ponad
glowe przenosi w Kierun-
ku startu.
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ZnaczBnie znaliijw i sygnaldui

Zakaz startu.

Zadanie szybszego oczy-
szczenia pasa lad.owania.

Zadanie utrzymania ko-
towania.

Dozwolenie ladowania,

Zadanie ogdélnego lado-
wania.

Zakaz ladowania.

Ladowac z lewej strony
litery ,,T".

Podwozie samolotu ida-
cego do lgdowania jest
uszkodzone.

Uszkodzona jest prawa
strona podwozia.

Uszkodzona jest lewa
strona podwozia.

Podwozie nie wypusz-
czone.

Opis znakoéw i sygnatéw

Startowy podnosi do
goéry czerwona chora-
giewke,

Finiszer wymachuje bia-
ta choragiewka,

Finiszer podnosi czerwo-
na choragiewke.

Wytozenie litery ,T",

W odlegtosci 5 m od
gornego ptdtna litery ,, T
i rownolegle do niego,
wyktada sie inng ptachte.

Krzyz z ptacht od lite-
ry ,, T

W odlegtosci 5 m w le-
wo od litery ,, T" wykia-
da sie roéwnolegle inng
ptachte.

Ptachty litery ,, T“ roz-
cigga sie jedng od dru-
giej na odlegtosci 5 m.

Zagiecie prawej strony
gornej ptachty litery ,, T

Zagiecie lewej strony
goérnej ptachty litery , T

Od gb6rnego prawego
konca ptachty od litery
» T przyktada sie ptach-
te dodatkowa, réwnolegle
do ptachty podtuznej,
skierowang ku przodowi.
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Dodatek nr 7.

OBCHODZENIE SIE Z SILNIKIEM M-11.
Przygotowanie do zapuszczenia silnika.
Postawi¢ samolot pod wiatr i na réwnym miejscu
bez przechylenia.
Upewnié¢ sie, czy w pasie dziatania $migta nie ma
innych samolotéw i czy podmuch nie wpada do han-
garu.
Uwaga: O ile grunt jest suchy i unosi sie pyt, miej-
sce préby skropi¢ woda.

Upewni¢ sig, czy samolot nie stoi w pasie dziatania
$migta innego samolotu.
Sprawdzié, czy gasnice znajduja sie koto samolotu.
Sprawdzi¢ ustawienie klockéw pod kotami lub pod-
ktadu pod ptozami, celem powstrzymania potoczenia
sie samolotu z miejsca podczas zapuszczania.

Zapuszczanie silnika.

Odkreci¢ odpowietrznik, wla¢ do skrzynki rozrzadu

przez filtr 15 litra oleju (o ile samolot stoi diuzej

niiz dwa dni, a zimg w kazdym dniu lotu).

Uwaga; O ,ile temperatura powietrza wynosi mniej
niz 10% la¢ olej podgrzany,

Przepustnice ustawi¢ w potozeniu odpowiadajacym

400 — 600 obrotéw (minimalne; raczka gazu do-

mknieta).

Podchodzac do $migta mechanik i motorzysta obo-

wigzkowo zapytuja: ,,wytgczony?“ i kreca S$migltem

tylko po otrzymaniu odpowiedzi ,,wytgczony".



10.

11

12.
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Da¢ zastrzyk silnikowi przy pomocy pompki zastrzy-
kowej (w zaleznoséci od cech <lanego silnika] jedno-
cze$nie krecac $Smigtem w kierunku obrotow.

Pamieta¢, ze przy temperaturze nizszej nalezy silnik
zastrzykiwaé wiecej, niz przy temperaturze wyzszej,
Pametaé, ze lepiej jest ograniczy¢ zastrzykiwanie,
anizeli zala¢ silnik,

Smiglo ustawié na kompresje.

Ustawi¢ pozny zapton.

. Podczas samego zapuszczania rozrusznikiem lub prze-

rzucaniem $migta podawac¢ i wykonywaé¢ odpowiednig
komende (,wolny*, ,kontratak").

Jezeli silnik nie zaskoczyt, wytaczy¢ kontakt iskrow-
nika, przekreci¢ $émigto, postawi¢ na kompresje
i powtorzy¢ zapuszczanie wedtug poprzedniej kolej-
nosci,

W wypadku zalania silnika otworzy¢ w petni prze-
pustnice, przekreci¢ 4—5 razy $miglto i przedmu-
cha¢ cylindry silnika.

Uwaga; Sprawnie dziatajacy silnik zaskakuje od
1 razu,

Gdy tylko silnik zacznie pracowaé, przymknaé

niezwlocznie przepustnice na maty gaz i zamknaé

pompke zastrzykowa,

Zapuszczanie goragcego silnika.

Z_ibrania sie przekrecania $migla przy goracym sil-
nIKuU.

Goracy silnik zapuszcza sie bez obracania $migtem
i bez zastrzykéw, jedynie przez wiaczenie starterem
iskrownika rozruchowego. Potozenie przepustnicy po-
winno odpowiada¢ 500 — 790 obr,/min.

Jesli silnik nie da sie zapusci¢ bez obracania $mi-
gtem, nalezy da¢ mu ostygna¢ 10 — 12 min. i potem
zapuscic.



Zapuszczanie silnika w warunkach zimowych.

Wilaé przed zapuszczeniem do odpowietrznika i do

zbiornika olej podgrzany do 75“C (do odpowietrz-

nika — 3 kg, reszte do zbiornika; podczas nalewania

do odpowietrznika obraca¢ $migtem).

Przedmucha¢ przew6d watu korbowego przez prze-

wod oliwy przy tréjniku pompy,

. Nalezy da¢ pompka zastrzykowsa obiity zastrzyk
silnikowi.

Przy temperaturze nizszej niz — 15 ®zapuszczanie sil-

nika jest trudniejsze i wymaga podgrzania silnika

ogrzewaczem zewnetrznym.

Rozgrzanie silnika,

Utrzyma¢ silnik na matym gazie przez 1,5—2min,
Réwnomiernie utrzymaé¢ obroty silnika na 700 do
800 obr./min,, dajac petny kat przy$pieszenia zaptonu.
Zwraca¢ uwage na cisnienie oliwy, ktére powinno
podnie$¢ sie nieco wyzej od normalnego, potem za$
obnizy¢ sie do normalnego (4—6 atm,),

Zwréci¢ uwage na temperature wychodzacej oliwy.
Rozgrzanie silnika doprowadzi¢ do temperatury ta-
kiej, aby oliwa wychodzaca miata temp. 40 “C.

Rozgrzanie silnika w warunkach zimowych,

Po zapuszczeniu silnika przesuna¢ raczke gazu na ma-
ty gaz na przeciag 5 min. Podczas pracy na matym
gazie i p6znym zaptonie, rownomiernym ruchem prze-
pustnicy w ciggu kazdej minuty zwieksza¢ obroty do
800 na min., na przeciag kilku sekund, nastepnie
zmniejszy¢ obroty na maty gaz.

Zmienié ilo$¢ obrotéw silnika na 800— 1000 obr./min,
dajac przytem wczesny zapton,

Nagrzewanie silnika przeprowadza¢ az do osiagnie-
cia temperatury 40“ oliwy wychodzacej.
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Zwraca¢ uwage na cisnienie oliwy. W wypadku sil-
nych mrozéw przeprowadza¢ nagrzewanie na wyz-
szych obrotach (900 — 1100 obr./min.).

Sprawdzenie pracy silnika,

Sprawdzi¢ prace na matym gazie tak, zeby silnik
dawat réwnga i nieprzerwang pracge 300—400 obr./min.

Po nagrzaniu silnika sprawdzamy jego prace:
Sprawdzi¢ prace na $rednich obrotach (1000— 1200
obr./min.).

Sprawdzi¢ zapalanie droga kolejnego wytaczania
iskrownikéw przy I000—1200 obr./min. Przy wyla-
czeniu jednego iskrownika liczba obrotéw nie po-
winna sie zmniejszy¢ wiecej, niz o 50 obr./min. (nor-
malnie 20—30). Witaczy¢ oba iskrowniki.

Sprawdzi¢ cisnienie i temperat®ure oliwy. Tempera-
tura oliwy wychodzacej powinna byé w granicach
50 — 95®, ci$nienie 4 — 6 atm.

Sprawdzi¢ chéd silnika i ptynnos¢ przechodzenia
z jednej liczby obrotéw do drugiej.

Doprowadzi¢ obroty do pelnego gazu (trzymac nie
wiecej niz 15 sek.).

W warunkach letnich, przy temperaturze wyzszej
niz 15°C, dtuzsze sprawdzanie pracy silnika na zie-
mi jest wzbk-onione. Praca silnika powinna by¢
sprawdzana nie diuzej niz 5 min., gdyz tatwo o za-
oliwienie $wiec.

W warunkach zimowych czas sprawdzania pracy
silnika na ziemi nie jest ograniczony. Zwréci¢ spe-
cjalng uwage na temperature i ci$nienie oleju,

W wypadku pozytywnych wskazah na tablicy przy-
rzadéw (réwna i nieprzerwana praca silnika na wszy-
stkich obrotach, normalne obroty, dobre reagowanie
i normalna temperatura oleju i ci$nienia) samolot jest
zdatny do lotu.



Zatrzymywanie silnika.

Silnik wolno zatrzyma¢ (wytgczenie kontaktu iskrow-
nikéw] tylko po 2—3 minutach pracy na matym ga-
zie.

Nagte zatrzymanie silnika przez wytaczenie na obro-
tach eksploatacyjnych lub wyzszych — jest wzbronio-
ne (nagte ochtodzenie, mozliwo$¢ uszkodzen).

Silnik nalezy zatrzymywa¢ wytaczajac iskrowniki
na malym gazie, zamykajac uprzednio kran benzy-
nowy.

Po zatrzymaniu silnika zamkna¢ kran oleju.

Uwagi.

Podczas pracy silnika na ziemi, pod kotami samolotu
muszg by¢ podstawki. Przy warunkach specjalnych
(np, préba miedzy dwoma lotami) = samolot utrzy-
mywany jest na miejscu przez obecnych na starcie,
po kilku do kazdego skrzydta.

Podczas ,,dawania gazu" na miejscu ponad minimal-
ne obroty, drazek sterowy musi by¢ Kkoniecznie
$ciggniety do konca ,na siebie". (Inaczej =— niebez-
pieczenswo uniesienia ogona, ruszenia z miejsca, ka-
potazu lub zderzen).
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w tym lotéw Godz. Min,

z instruktorem ... . 66 13 22
kontrolujaco-pokazowych , . . 38 17 50

amodzielnych , 14 19 35

, 178 50 47
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