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'4 omawiane są zagadnienia dotyczącej

-  zapewnienia bezpieczeństwa lotu podczas zastosowania 
bojowego rakietowego i  a rty lery jsk iego  uzbrojenia samolotów 
i  szkolenia personelu latającego z t e j  dziedziny;

-  właściwości lo tu  na strze lan ie 1 zapewnienie bezple ~ 
czeństwa w niektórych typowych warunkach lotu podczs dzia»- 
łań na cele powietrzne i  naziemne.

Skrypt przewidziany jes t  jako uzupełnienie do materiałów 
rozpatrujących zastosowanie bojowe rakietowego i  a r ty le ry j-  
sklego uzbrojenia samolotów podczas zwalczania celów powie­
trznych i  naziemnych. . .

Skrypt opracowano na podstawie materiału pts ” 0bezpie -  
o z ien i je  bezopaenosti palotow prl obuozenii lo tnogo.soata- 
wa bojeworau primienieniju rakietnogo i  a rt ile ry jskogo  wo -  
orużenija samolotow". Wydanie WWKOKA Monino 1969 r .
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1. OGÓLNE ZAGADNIENIA DOTYCZĄCE B£ZPIECZE!iSTWA LOTU 
PODCZAS ZASTOSOWANIA BOJOWEGO RAKIETOWEGO 
I ARTYLERYJSKIEGO UZBROJENIA SAMOLOTÓW

1.1. MIEJSCE BEZPIECZEirSTWA LOTU PODCZAS ZASTOSOWANIA 
BOJOWEGO RAKIETOWEGO I  ARTYLERYJSKIEGO UZBROJENIA 
SAMOLOTÓW W OGÓLNYM 'PROBLEMIE BEZPIECZEiiSTWA LOTÓW-

V
Zwiększenie gotowości bojowej 1  wykonywanie lotów bez 

ew?itualności ciężk ich wypadków lotniczych Jest zasadniczym 
zadaniem składu osobowego pułków i  lotniczych związków tak — 
tycznych.

Problem zwiększenia bezpieczeństwa lotów i  likwidacja 
wypadków lotniczych z winy składu osobowego Jednostek stale 
znajduje się w centrum uwagi dowództw lotniczych.

W ogólnym problemie zwiększenie bezpieczeństwa lot($w 
poważne miejsce zajmuje bezpieczeństwo lotu  podczas zasto -  
sowania bojowego rakietowego i  a rty lery jsk iego  uzbrojenia 
samolotów.

Doświadczenia i  analiza okoliczności wypadków lo tn i  -  
czych, samych wypadków i  ich przyczyn wskazuje, że wiele 
błędów popełnia personel la ta jący  na skutek niskiego poziomu 
przygotowania do lotów, słabej znajomości sprzętu lotn iczego 
i  Jego zastosowania bojowego, a także niedostatecznej kon -  
t r o l l  samodzielnego przygotowywania się pilotów do lotów.

Szkolenie metodyczne w Jednostkach lotniczych powinno 
byó prowadzone według zasady; PRZEŁOŻONY UCZY PODWŁADNYCH. 
Dlatego Jednym z ważnych zadań przełożonych Jest umiejętnośó 
wykrywania popełnionych przez pilotów błędów w zastosowaniu 
bojowym uzbrojenia i  pokazanie, Jak Je usunąć. Aby rozwiązać 
to zadanie, przełożony sam powinien umieć prawidłowo eksplo­
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atować system uzbrojenia 1  prawidłowo stosować go podczas 
zwalczania celów powietrznych i  naziemnych.

Szkolenie personelu latającego w zakresie zastosowania 
bojowego rakietowego i  arty lery jsk iego  uzbrojenia samolotów 

jes t  jednym z ważnych rodzajów wyszkolenia bojowego.

V/ związku z coraz bardziej komplikującymi się warunkami 
walki powietrznej i  działań na ce le naziemne, w procesie 
szkolenia tego rodzaju wymagane jest dokładne zgranie bez -  
pieczeństwa lotu  z właściwościami bojowymi środków rażenia 
i  racjonalnymi warunkami ich użycia.

Należy przy tym pamiętać, że nie wolno rozwiązywać za -  
gadnień bezpieczeństwa lotów kosztem zmniejszenia skutecz - 
ności s trze lan ia . Dlatego zapewnienie bezpieczeństwa lotów 
powinno być rozpatrywane przy utrzymywaniu przez pilotów 
racjonalnych warunków zastosowania bojowego uzbrojenia, to 
znaczy przy osiągnięciu największej skuteczności strzelan ia.

W czasie szkolenia personelu latającego należy wykonać 
zasadnicze zadanie •“ nauczenie pilotów samolotów różnych 

typów doskonałego władania uzbrojeniem swojego samolotu 
i  umiejętnego, przemyślanego stosowania w różnych warunkach 
prowadzenia działań bojowych podczas zwalczania celów po -  
wietrznych i  naziemnych. W trakcie szkolenia nie można zatem 

pomijać zagadnień związanych z bezpieczeństwem lo tu , gdyż 
nieumiejętne użycie skomplikowanego sprzętu bojowego może 
doprowadzić nawet do wypadków lotniczych.

Zastosowanie bojowe rakietowego i  arty lery jsk iego  uzbro- 
Jenla eamolotów cechuje cały szereg właściwości, które powi­
nien znać przełożony i  uwzględniać Je w czasie szkolenia 
personelu la ta jącego, aby w sposób najbardziej śc is ły  powią­
zać skuteczność zastosowania bojowego uzbrojenia z bezpie -  

czeństwem lotu .
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Rozpatrując problem bezpieczeństwa lotów należy uwzglę­
dniać następujące zagadnienia:

1« Wykonywanie lotów z zastosowaniem bojowjrm rakietowego 
1  a rty lery jsk iego  uzbrojenia samolotów odbywa się w bardzo 
różnorodnych warunkach. Każde połączenie warunków lotu  ze 
stosowanymi órodkaml rażenia i  celami /powietrzne, naziemne/ 
nakłada swoje właściwości na użycie broni i  wymaga właściwe­
go podejścia do zagadnień bezpieczeństwa lotu .

2. W trakcie zastosowania bojowego rakietowego 1 a r ty le ­
ry jsk iego uzbrojenia samolotów mogą mleó miejsca niezgodnoś­
c i  i  nawet sprzeczności pomiędzy wydaniami w stosunku do
możliwych i  racjonalnych warunków użycia broni, które nale­

ży utrzymywać w celu uzyskania maksymalnej skuteczności 
strzelan ia a warunkami bezpieczeństwa lotu . Bywają wypadki, 
gdy dla skutecznego wykorzystania broni potrzebne są warunki, 
które nie odpowiadają wymaganiom bezpieczeństwa lotu  w okre­
sie pokojowym.

3. Loty z zastosowaniem bojowym rakietowego 1 a r t y le r y j ­
skiego uzbrojenia samolotów, nawet z im itacją odpalenia k ie­
rowanych pocisków rakietowych, p i lo c i  wykonują w najbardziej 
złożonej sytuacji /Jeś li chodzi o wysiłek fizyczny i  napię — 
c le  nerwowe/ w porównaniu do lotów mających na celu spraw -  
dzenie opanowania innych zadań z wyszkolenia bojowego. J eś l i  
zatem personel la ta jący  Jest niedostatecznie wyszkolony, n ie ­
dbale przygotowany do wykonywania lotów, słabo wytrenowany
w czynnościach związanych z wykorzystaniem systemu uzbrojenia, 
wówczas mogą się zdarzać ewentualności wypadków lotniczych 

w czasie Ictu  z zastosowaniem bojowym rakietowego 1 a rty le  -  
ry jsk iego uzbrojenia samolotów znacznie częśc ie j n iż podczas 
wykonywania innych zadań lotniczych.

0 tempie pracy p ilo ta  na przejściowych etapach lotu  
/charakterystyki wypośrodkowane/ mogą świadczyć dane przed­
stawione w tab e li  1 .
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Wekaźnllil
Od atartu 
do wyjścio­
wego punktu 

traay

Od skrętu na 
ce l do wyk - 
rycia  celu 
celownikiem 
radioloka -  

cyjnym

Tabela 1
-I-----------------------------

Od wykrycia 
celu celow­
nikiem ra -  
diolokacyj- 
nym do wyj­
ścia z ata­

ku

Długotrwałość 
etapu, a 500 200 130

Liczba podanych 
komend 16 15 21

Odstęp pomiędzy 
komendami, a 30 U

bredni stopień 
obciążenia ana­
l iz a to ra  słu -  
chowego, %

do 30 do 40 do 55

• Dane z ta b e l i  1 wskazują', że na pierwszym etapie p ilo t  
pracuje w stosunkowo spokojnym tempie, lecz  już na drugim -  
gdy musi dokładnie utrzymywać nakazane parametry skrętu 
obliczeniowego -  tempo pracy wzrasta dwukrotnie. Na trzecim 
zaś etapie wszystkie czynności p ilo ta  następują w bardzo 
ograniczonym l im ic ie  czasu# W ciągu 1 , 5 - 2  min p ilo t  powi­
nien wykryć i  rozpoznać c e l ,  przechwycić go, spełnić warunki 
odpalenia pocisku i  w odpowiednim czasie wyjść ż ataku. Pod­
czas zwalczania celćw o małych prędkościach lotu  czas na wy­
konanie ataku zmniejsza się prawie dwukrotnie i  po przechwy­
ceniu celu do odpalenia pocisku zostaje 15—20 s.

Jednym z obiektywnych wskaźników naprężenia f i z jo lo g ic z ­
nego p ilo ta  w czasie lo tu  na strzelanie jes t tętno serca 

/patrz tabela 2/«
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Tabela 2

C z y n n o ś c i  p i l o t a
Tętno serca 

/puls/, 
udrz,/s

Przed lotem 64 -  68

W czasie lotu  po trasie 70 -  80

Lot z wykorzystaniem celownika rad io lo ­
kacyjnego w warunkach zakłóceń

Lot na strze lan ie do celu M-6 :
-  na początku lo tu
-  podczas poszukiwania celu i  odpalania 

kierowanych pocisków rakietowych

80 -  85 
------- -----

95 -  100 

110  -  135

f-

Lot na strze lan ie do celu Ła-17:
-  na początku lotu
-  podczas odpalania kierowanych pocisków 

rakietowych

Po upływie 1 - 2  min od odpalenia poci -  
sków rakietowych

125 -  128 

150 -  168

85 “  9Ó

Na podstawie przytoczonych danych widzimy, jak istotne 
znaczenie ma dobre wyszkolenie personelu latającego ze wszy­
stkich zagadnień zastosowania bojowego rakietowego i  a r ty le ­
ry jskiego uzbrojenia samolotów.

4. Personel la ta jący  posiada małe doświadczenie w s trze - 
laniach bojowych kierowanymi pociskami rakietowymi, Szcze -  
gólne wypadki, które możliwe są podczas strzelan ia  bojowymi 
kierowanymi pociskami rakietowymi do celów zdalnie sterowa­

nych lub opadających na spadochronie, mogą doprowadzić do 
naruszenia bezpieczeństwa lotu .
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5. Jednostki liniowe poeiada;ją mało naziemnej aparatury 
treningowej, która pozwoliłaby na ziemi w dostatecznym stop­
niu odtrenować zagadnienia zastosowania bojowego rakietowego

i  a rty lery jsk iego  uzbrojenia samolotów. Dlatego w czasie 
lo tu  nawet tylko z warunkowymi odpaleniami kierowanych poci­
sków rakietowych, lecz  w nieco złożonej sytuacji, pospieszne 
i  nieumiejętne czynności p ilo ta  mogą doprowadzić do narusze­
nia bezpieczeństwa lotu .

6. Na bezpieczeństwo lotów podczas zastosowania bojowego 
rakietowego i  arty lery jsk iego  uzbrojenia samolotów bardzo 
duży wpływ wywierają braki w pracy szkoleniowej z personelem 
latającym i  technicznym, naruszenia warunków odpoczynku Itd . 
Duża i lo ść  wypadków lotniczych jes t spowodowana nieumiejęt -  
nym obchodzeniem się personelu latającego z systemem uzbro -  
jen ia , przecenianiem własnych możliwości i  niedocenianiem 
zasad i  wymagań bezpieczeństwa lotów.

I
Powyższe stwierdzenia świadczą o tym, że dla zapewnienia 

bezpieczeństwa lotów "podczas zastosowania bojowego rakieto -  
wego' i  a rty lery jsk iego  uzbrojenia samolotów należy przewidy­
wać specjalne przedsięwzięcia. Ich treść zależy od odtreno -  
wania zadań i  powinna opierać się na dokładnej ana liz ie  przy­
czyn powodujących wypadki lo tn ic ze . Zasadniczym warunkiem 
zapewnienia bezpieczeństwa lotu  podczas zastosowania bojo 
wego rakietowego i  a rty lery jsk iego  uzbrojenia samolotów jes t 
doskonała znajomość przez personel la ta jący  swojego sprzętu 
bojowego i  umiejętne stosowanie go w różnych warunkach dzia­

łań bojowych.

1.2. PRZYGOTOWANIE DO WYKONYWANIA L0T6w Z ZASTOSOWANIEM 
BOJOWYM RAKIETOWEGO I  ARTYLERYJSKIEGO UZBROJEMIA 

SAMOLOTbW

Broń samolotów m yśliw skich, myśliwsko-szturmowych, myś-
liwsko-bombowyoh 1  innych stosowana jes t  w bardzo szerokim 

zakresie warunków strze lan ia .
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Bron ta może by<S stosowana w dzień i  w nocy, w chmurach, 
na różnych wysokościach, w czasie zakłóceń celowników radio­
lokacyjnych, podczas strzelEuiia niekierowanymi i  kierowanymi 
pociskami,rakietowymi oraz z działek i td ,  do celu powietrz -  
nego i  naziemnego*

Oczywiście, w czasie wykonywania dowolnego lotu  z zasto­
sowaniem bojowym rakietowego i  arty lery jsk iego  uzbrojenia 
samolotów, należy również rozwiązywaó konkretne zagadnienia 
dotyczące bezpieczeństwa lotu*

Konieczne Jest uwzględnianie wszystkich właściwości lotu 
z zastosowaniem bojowym rakietowego i  a rty lery jsk iego  uzbro­
jenia samolotów i  przewidzenie zawczasu możliwych przyczyn 
powodujących naruszenie bezpieczeństwa lotu  oraz zastosowanie 
odpowiednich środków, aby Jo usunąó. W tym celu należy uwzg-' 
lędniaó doświadczenia uzyskane w czasie lotów -z zastosowaniem 

bojowym uzbrojenia samolotów, które Jest w dyspozycji wojsk 
lotniczych.

Uogólniając materiały dotyczące bezpieczeństwa lotu  pod­
czas zastosowania bojowego rakietowego i  a rty lery jsk iego  
uzbrojenia samolotów, można sporządzió tabelę okoliczności 
sprzyjających wypadkom lotniczym lub samych wypadków lo tn i ­
czych i  ustalić przyczyny, które Je powodują.

Podobna tabela przedstawiona Jest na s tr . 14 /tabela 3/.

Jak wynika z tab e l i  3, is tn ie je  bardzo dużo przyczyn, 
które doprowadzają do naruszenia bezpieczeństwa lotów pod -  
czas zastosowania bojowego rakietowego i  a rty lery jsk iego  
uzbrojenia samolotów i  które zależą od poziomu przygotowania 
i  umiejętności działań personelu la ta jącego. A zatem dużej ' 
wagi nabiera dokładne szkolenie teoretyczne i  praktyczne.

Dane z tab e l i  3 zezwalają na określenie zasadniczych 
zagadnień, które należy obowiązkowo opracować podczas szkole­
nia personelu latającego tak dla osiągnięcia wysokiej skute­
czności strze lan ia , Jak i  dla zapewnienia bezpieczeństwa lotu .
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Tabela 3
Naruszenie bezpieczeństwa lotu  podczas zastosowania 

bojowego rakietowego i  arty lery jsk iego uzbrojenia samolotów

»-»•
Okoliczności sprzyjające 
wypadkom lotniczym lub 

wypadki lo tn icze

Przyczyny doprowadzające 
do naruszenia bezpieczeń­

stwa lotów, zależne od 
personelu latającego

Podczas działań na cele powietrzne
1. Rażenie samolotu strze­

lającego :
-  odłamkami części bo­

jowych lub korpusami 
niekierowanych i  kie­
rowanych pocisków ra­
kietowych;

- pociskami bojowymi 
podczas fo tostrze lań ;

-  korpusami pocisków 
przeciwradiolokacyj - 
nych.

2. Zderzenie się z celem 
powietrznym lub innymi 
samolotami ugrupowania 
bojowego podczas strze­
lania grupowego.

3. Zderzenie się z ziemią 
lub obiektami naziemny­
mi podczas lotów na mą- 
łych wysokościach.

4. Utrata o r ien ta c j i  prze­
strzennej podczas strze­
lan ia, Zgaśnięcie s i l  - 
nika samolotu. Rażenie 
samolotu lub obiektów 
naziemnych podczas lą  *- 
dowania z pociskami ra­
kietowymi, które nie 
zeszły  z urządzeń odpa­
lających.

1 , Nieutrzymywanie warun­
ków lotu i  odpalania

 ̂ niekierowanych i  kie -  
rowanych pocisków ra -  
kietowych /duża V^, 
tra fian ie  w obszar za­
burzeń od samolotów, 
duży^p lub itd ,/ ,

2, Nieumiejętność olcreś -  
lania sytuacji powie - 
trznej według ekranu 
celownika radioloka - 
cyjnego i  stosowania 
broni do powstałej 
sytuacji,

3, Nieumiejętne /niedba -  
łe/ wykorzystanie sys­
temu uzbrojenia, a 
szczególnie celownika 
radiolokacyjnego.

4. Nieumiejętność budowy manewru w szczególnych 
wypadkach strzelania 
/zakłócenia, duża Vĵ ,
wybuchy na toł^ze, 
i  inne/,

5. Nieprawidłowe ugrupo -  
wanle bojowe podczas 
strzelania grupowego.

6. Niewłaściwe przygoto­
wanie i  niedbała kon­
tro la  uzbrojenia przed 
lotem.
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C .d .tabe li 3

Podczas działań na cele naziemne
1, Rażenie samolotu strze­

lającego:
-  odłamkami części bo - 

jowych kierowanych
i niekierowanych po - 
Cisków rakietowych;

- rykoszetującymi po - Ciskami;
-  odłamkami pocisków

z samolikwidatorami,

2, Zderzenie z ziemią lub 
obiektami naziemnymi,

3. Zderzenie z innymi sa­
molotami podczas s trze­
lania grupowego .

4. Zgaśnięcie siln ika ea - 
molotu podczas s trze la ­
nia, Rażenie obiektów 
naziemnych, składu oso­
bowego lub mieszkańców 
podczas strzelania do 
celów naziemnych.

Podczas przygotowania
Rażenie obiektów naziem -  
nych /powietrznych/ i  
składu osobowego przy przy­
padkowym strzelaniu lub 
wybuchu części bojowych po­
cisków rakietowych w czasie 
przygotowywania systemu 
uzbrojenia.

1 . Nieutrzymywanie warun - 
ków lotu  i  strzelania 
dotyc zących;
-  P^e<łko3ci

^^min'^ ^n"  ̂̂ max^
i  V ;wypr ’

-  ^0t r z ’ nurkowania
i  długości s e r i i ;

-  początku wyprowadzenia
z nurkowania /H /, wypar

2. Próby obserwowania lotu  
kierowanych pocisków ra­
kietowych i  wjmików 
strzelania z działek i  
niekierowanymi pociskami 
rakiet ov;ymi.

3. Nieprawidłowa budowa ma­
newru i  nieprawidłowe 
warunki pracy siln ika 
samolotu podczas strze -  
lan ia ,

4» Nieprawidłowe obliczenie 
schematu strze lan ia,

5. Użycie nabojów z samo - 
likwidatorami.

6, Nieumiejętne wykorzys - 
tanie systemu uzbrojenia

7* Niewłaściwe przygotowa -  
nie i  niedbała kontrola 
uzbrojenia przed lotem.

uzbroj enia do strzelan ia
1. Niedbałe przygotowanie 

uzbrojenia do strzelania 
bez przestrzegania środ­
ków bezpieczeństwa.

2. Nieumiejętne sprawdzanie 
przez personel la ta jący  
uzbrojenia przed lotem.
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Zasadnicze zagadnienia, które należy rozpatrywać podczas 
szkolenia z dziedziny 2iastoeowania bojowego rakietowego i  
a rty lery jsk iego  uzbrojenia samolotów z uwzględnieniem bez -  
pieczeństwa lo tu , i  kolejność ich rozwiązań podane są na 
schematach /rys. 1 . 1  i  1 . 2/.

Dokonamy krótkich ich objaśnień.

1.2.1. Ocena możliwych i  rac j onalnych warunków strze la ­
nia z rakietowego i  a rtyle r y j skiego uzbroj enia 
samolotów. ich określanie za pomocą sy stemu 
celowniczego i  ustalenie możliwych naruszeń 
bezpieczeństwa lotu  podczas wykonywania zadania

Powyższą ocenę wykonuje się dla wszystkich możliwych , 
warunków użycia broni, w procesie której określa się możliwe 
od leg łości strze lan ia  wychodząc z charaktery -
styk środków rażenia oraz określa się prawdopodobieństwo raże­
nia celu w ich zakresie ^min  ̂’ wybiera się z możli -
wych racjonalne warunki strze lan ia . Następnie rozpatruje się 
dozwolone od ległości strze lan ia , które wypracowuje pilotow i 
urządzenie licząco-rozwiązujące celownika, i  ustala stopień 
ich zgodności z racjonalnymi. W wielu wypadkach celownik mo­
że nie zapewnić wypracowania dla p ilo ta  danych dotyczących 
od leg łości s trze lan ia , lub wypracowuje Je z błędami lub z 
bardzo małą dokładnością. Może to doprowadzić do naruszenia 

bezpieczeństwa lo tu . Jeś li wstępnie nie da się p ilo tow i wska­
zań, Jak działań w takich wypadkach. Jest to szczególnie waż­
ne podczas działań w warunkach skomplikowanych.

Oprócz ustalenia zakresu od ległości strze lan ia , określa
się i  inne parametry lotu  podczas strze lan ia: prędkość lotu
samolotu, prędkość zb liżan ia , kierunek nalotu /ataku/ /
A , ^̂ 1,/ i  najkorzystniejszy manewr podczas zbliżania i  atako- 

p ' k
wania celu.
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Dzięki powyższym danym można odrazu ustalić te warunki 
strze lan ia , które należy unikać;^ ponieważ mogą doprowadzić 
do naruszenia bezpieczeństwa lo tu , a także określić warunki 
racjonalne,, umożliwiające dobrą skuteczność strzelania i  bez­
pieczeństwo lotu .

Proste określenie warunków strzelania jeszcze nie rozwią­
zuje tego zadania. Należy ponadto obowiązkowo ustalić  okreś­
lania wybranych warunków za pomocą pokładowej aparatury sa -  
molotu, możliwości błędów, ich wpływ na naruszenie bezpie -  

czeństwa lotu oraz czynności p ilo ta  podczas wykonywania pta­
ków w celu zapewnienia bezpieczeństwa lo tu  i  otrzymania mak­
symalnej skuteczności strze lan ia.

1.2.2. Określanie bezpiecznych warunków wy j ścia 
z ataku i  możliwości ich Utrzymywania za 
pomocą systemu celowniczego

Największą l iczbę  wypadków naruszenia bezpieczeństwa lotu  
obserwuje się podczas wyjścia z ataku tak do c’elu powietrz -  

i  naziemnego. Szczególnie skomplikowane jes t wyj — 
ście z ataku w skomplikowanych warunkach lo tu , kiedy pokła -  
dowa aparatura samolotu nie daje o nich i  o strzelaniu  dok -  
ładnych danych. Dlatego też warunki lo tu  podczas wyjścia z 
ataku po wykonaniu strzelan ia  powinny być zawsze rozpatrywa­
ne bardzo dokładnie.

Na schemacie / ry s .1.2/ przedstawione są zasadnicze zagad­
nien ia, które powinny być rozwiązane w celu zapewnienia bezpie­
czeństwa wyjścia z ataku.

We wszystkich wypadkach p i lo t  powinien mieć dokładnie 
i  jasno określone warunki wyjścia z ataku: początek, manewr, 
warunki lotu  i  warunki pracy siln ika samolotu.
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''•2.3. Określanie bezpiecznych warunków lotu  podczas 
wy.lścla w położenie wy j ściowe do ataku i  ata­
kowania ce lu , Ich utrzymywanie za pomocą apa- 
ratury pokładowej

V/ celu zapewnienia bezpieczeństwa warunków zastosowania 
bojowego rakietowego i  arty lery jsk iego  uzbrojenia samolotów 
z uwzględnieniem bezpieczeństwa lotu  podczas wyjścia w poło­
żenie wyjściowe do ataku i  w czasie atakowania celu należy 
obliczyć i  zbudować schemat manewru. Wa tych etapach p ilo t 
najbardziej za jęty  jes t  odbiorem i  przekazywaniem komend, 
a ponadto obowiązany jes t dokładnie pilotować samolot dla 
wykonania celowania i  odpalenia kierowanych lub niekierowa­
nych pocisków rakietowych, lub strzelania z działek. Wykony­
wanie tych czynności może odwracać uwagę p ilo ta  od zagad -  

nleń związanych z bezpieczeństwem lotu  i  dlatego należy 
zawczasu, jeszcze na ziemi, usta lić  niezbędne jego czynności 
w czasie lo tu .

1.2,4. Obliczanie i  zestawienie opracowania metodycznego 
/schematu lotu/ wykonania lotu  z zastosowaniem 
bojowym rakietowego i  a rtyl e r y j skiego uzbrojenj^ 
samolotu

Opracowanie metodyczne w postaci schematów lotu  na strze­
lanie uwzględnia wszystkie dane otrzymane podczas rozpatrywa­
nia poprzednich zagadnień. Są to : schemat celowania i  sche 
mat manewru do za jęcia  położenia wyjściowego i  wyjścia z ata­
ku. Na schemacie podaje się wszystkie niezbędne dane dotyczą­
ce wykonania konkretnego zadania bojowego, a także wskazówki 
dotyczące bezpieczeństwa na różnych etapach lotu . Schemat 
opracowuje się praktycznie dla każdego zadania bojowego.
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"l•2,5• Określanie rac.1 onalnych sposobów pracy p ilo ta  
jących bezpieczeństwo lotu przy wyko­

rzy staniu sy stemu uzbroJenia

Określanie racjonalnych sposobów pracy p ilo ta  przy wyko* 
rzystaniu systemu uzbrojenia jes t końcowym etapem wstępnego 
przygotowania p ilo ta  do lotu . Następnie te sposoby pracy p i­
lota  powinny być odpracowane do automatyzmu na aparaturze 
treningowej.

Odpracowuje się zagadnienia określania sytuacji powie -  
trznej na ekranie celownika radiolokacyjnego /celownika' na 
podczerwień/ lub z wykorzystaniem celownika optycznego, ok - 
reślanie danych do strzelan ia pociskami rakietowymi z dzia - 

łek, warunków wyjścia z ataku, a także czynności w różnych 
szczególnych wypadkach lotu  itd .

Zagadnienie to zasługuje na zwrócenie dużej uwagi pod -- 
czas wykonywania dowolnych zadań bojowych, ponieważ nieumie­
jętna praca p ilo ta  przy wykorzystaniu systemu celowniczego 
i  organów kierowania /sterowania/ uzbrojeniem jest jedną z 
zasadniczych przyczyn wypadków lotniczych i  zmniejszania 
skuteczności strze lan ia .

Oprócz podanych najbardziej ważnych zagadnień, w prakty­
ce wyłaniają się jeszcze i  inne, które należy rozpracowywać 
w celu zapewnienia bezpieczeństwa lotu.

Rozpatrzmy dokładniej niektóre z podanych poprzednio 
zagadnień,

1.3. CłCRÊ L;\NIE V/ARUNKOV/ WYJĘCIA Z ATAKU, ZAPEWNIAJĄCYCH 
BEZilECZEŃSTWO LOTU PODCZAS DZIAŁAŃ NA CELE POWIE­

TRZNE

Warunki wyjścia z ataku w sposób istotny zależą od stoso­
wanych środków rażenia podczas zwalczania celów powietrznych 
/kierowanych i  niekierowanych pocisków rakietowych oraz dzia­
łek lotniczych/.
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Dla zapewnienia bezpieczeństwa lotu podczas wykonywania 
zadań bojowych przy wyjściu z ataku należy zapewnić:

-  niezderzenie się z celem lub jego częściami/ j e ś l i  ce l 
został rażony/;

-  nierażenie samolotu odłamkami rozerwanych części samo - 
lotu ;

-  n ie tra f ien ie  w obszar zaburzę^ spowodowanych przez sa -  
molot~cel;

-  nierażenie korpusami pocisków przeciwradiolokacyjnyoh
i  korpusami środków zakłóceń na podczerwień w czasie stosowa­
nia zakłóceń;

-  n ie tra f ien ie  w chmurę DOS /dipolowy odbijacz szklany/, 
j e ś l i  w konstrukcji samolotu nie jes t przewidziana ochrona 
przed wpływem DOS na pracę s iln ika i  warunki oddychania pi -  
lo ta .

1,3,1. Zapewnienie niezderzenia s i ę z celem lub jego 
częściami

Niezderzenie się z celem zapewnia się przez wybór odleg­
ło ś c i  wyjścia z ataku /D^y^^^/,

Odległość wyjścia z ataku zabezpieczająca przed
zderzeniem się samolotu atakującego z celem, jes t to taka od­
leg łość pomiędzy pierwszym i  drugim samolotem, na której dru­
g i  samolot powinien z granicznym przeciążeniem rozpocząć ma -  
newr wyjścia z krzywej celowania, aby uniknąć zderzenia z ce— 

lem.

Odległość wyjścia zależy od prędkości zbliżania saniolotów 
/Vj^/, kursowego kąta celu w momencie wyjścia /q^y^^^/ i  od - 
stępu bezpiecznego /!/ w momencie największego zb liżen ia  w 
procesie wyjścia, który gwarantowałby bezpieczeństwo manewru»

Wielkość I ’ powinna uwzględniać geometryczne wymiary samo­
lotów i  dodatkowo odległość, gwarantującą bezpieczeństwo ma -  

newru wyjścia.
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Ze schematu, wynika, że j e ś l i  wyjście z ataku wykonuje 
s ię w płaszczyźnie zb liżonej do poziomej ze stał^ prędko *” 
ścią kątową, a ce l porusza się p ros to lin ijn ie  i  także ze 
stałą prędkością, to odległość między samolotem myśliwskim 
i  celem będzie początkowo się zmniejszać i  osiągnie wartość 
minimalną, a następnie będzie wzrastać. Wyjście z ataku mo­
że być wykonane w stronę odwrotną do ruchu celu i  wówczas 
potrzebna jes t  zmiana przechyłu samolotu na odwrotny /wypa­
dek A r y s ,1,3 i  1*4/ lub w stronę ruchu celu, gdy wyprowadze­
nie wykonuje się bez zmiany przechyłu samolotu na odwrotny. 
Cały to r  wyjścia samolotu myśliwskiego z ataku można podzie­

l i ć  na dwa odcinki,

W punkcie O samolot myśliwski rozpoczyna manewr, na 
pierwszym odcinku 0 -1  przeciążenie samolotu myśliwskiego 
wzrasta do w ielkości maksymalnej, a j e ś l i  potrzebna-jest 
zmiana przechyłu samolotu na odwrotny, to wykonuje się go 
na tym odcinku. Dla uproszczenia załózray, że na odcinku 0-1 
samolot myśliwski l e c i  po proste j. Drugi odcinek wyjścia 1-2 
samolot myśliwski przebywa z maksymalnym przeciążeniem, prze­
suwając się po łuku okręgu. Cel w czasie lotu  samolotu myś­
liwskiego z punktu O do punktów 1-2 odpowiednio przesunie 
się z punktu C w punkt 1 i  następnie w punkt 2, W czasie 
położenia celu i  samolotu myśliwskiego w punktach 2 odleg -  
łość pomiędzy nimi będzie minimalna i  równa odstępowi bez -

piecznemu I ,
Określmy odległośd wyjścia z ataku samolotu myśliw -  

skiego,
w tym celu rozpatrzmy dowolny z wypadków, przedstawio- 

nych na rys, 1 ,3  i  1«4 :

V t .  + t «  cos m l m 2
-!i— + I  sin  ̂ +

+ /t^ + t 2/ cos •
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Rys. 1,4. Schemat wyjścia z ataku z ty ln e j półsfery
a -  tor lotu  podczas manewru samolotu myśliwskiego 

w stronę odwrotną do ruchu celu;
b -  tor lotu  podczas manewru samolotu myśliwskiego 

w stronę ruchu celu

Uwzględniając, że wartość I  je s t  mała w porównaniu do 
wyjść  ̂ nieduży, nie bierzemy pod uwagę w ielkości 

I  sin , Dokonując niedużego przekształcenia otrzymamy?
D
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D /V^ + coe + t^/, /1 . 1/

gdzie:
+ "fc,, ;1 z*p op ’i

-  czas potrzebny dla stworzenia maksymalnego 
przeciążenia;

t -  czas tracony na zmniejszenie przechyłu samo- z • p
lotu;

t -  czas na opóźnienie reakc ji p ilo ta  podczas op •
wyjścia z ataku. x

Wielkość nmax
1

/1 . 2/

gdzie: ^  ”  przeciążenie maksymalne i  tempo tworzenia
przeciążenia dla ustalonych warunków.

W tym celu, aby określić  2̂ $ zrzutujmy oddzielne odcinki 
drogi samolotu myśliwskiego i  celu na kierunek prostopadły do 
początkowego położenia l i n i i  od ległości. Wówczas dla wypadku 
A /wyjście w stronę odwrotną do kierunku ruchu celu/, otrzy­

mamy :

I  cos Y * ^ 2  "*” ^0 ^ ^wyjść * /'^*3/

Wielkość kąta  ̂ «  Wjjj jfis'^ duża, co zezwala
przyjąć w przybliżen iu , że

sin
^ vp

cos v|) ^ 1 .

Uwzględniając powyższe p rzy jęc ia , przekształcamy równa­

nie /1 . 3/ i  otrzymujemy :
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*2 + ^0 V d ś i  ^2 + ^0 ■‘ i V j ś ć  - 1  = 0
lub

to +
2 ^  ^1 2 I

%yjś<5nj g -  g

Rozwiązując równanie kwadratowe, otrzymamy :

sin qwyjśó

gÓ  ̂ g

'"c <3wydś<i

/I - sin t , /  -

“ d 8

Dla wypadku wyjścia z ataku z wykonaniem manewru w k ie­
runku ruchu celu wzór /1 . 4/ otrzyma postać :

sin qwyjść

g

^0 % y jść

/I + eto t^/ +

/1.5/

w ogólnym wypadku wzór dla określania t~ można napisaó 
W postaci :

^  <5wyjśó \

"d 8
y d ^ ^ i

“ d «

/ I + V sin qo —  ’wydśó * 1̂  i

/ 1 . 6/
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gdzie s znak plus ”+" odnosi się do manewru w stronę ruchu
celu /wypadek B/;

znak minus odnosi się do manewru w stronę od -  
wrotną do ruchu celu /wypadek A/•

W częstych wypadkach, gdy wy;jści0 samolotu myśliwskiego 
z ataku następuje przy małych sylwetkach celu, co ma miejsce 
podczas strzelan ia  z działek i  niekierowanymi pociskami rakie­
towymi, wtedy czas t 2 określa się według wzoru / 
lub 180°/ :

O

2 I
tr^ =s /1.7/

W praktyce bojowed może być wiele wypadków, gdy czas 
wyjęcia z ataku jes t  tak mały,^^ że samolot myśliwski nie 
zdąży stworzyć niezbędnego przeciążenia, to znaczy t 2 = 0« 
Wtedy czas wyjścia będzie określany tylko lotem na pierwszym 
odcinku, to jes t  czasem t-j”, obliczonym z warunku zapewnienia 
przelotu samolotu myśliwskiego obok celu na odległości I .

Ten czas może być określony z wyrażenia /1*4/ pod wa -  
runkiem przelotu samolotu myśliwskiego obok celu na odleg *~ 

ło ś c i  I*

Przyjmując t 2 =* 0, ze wzoru /1#4/ otrzymamy :

I  -  t^ sin - 0,

I /1.8/

'1
^c V j ś ć

Wyrażenie /1.8/ określa warunki /stre fę/ , w których 
można wykonać wyjście z ataku bez manewru. W tym celu według 
wzoru /1.2/ określa się t![. Następnie, posługując się.równa-

’’ ' ’^^¿¡“ ¡ ¡ “ ' ¡ ¡ ¡ ¡ ¡ ¡ V w y p a d k u  dużych kątów kursowych rozpoczę­
cia wyjścia z ataku, większych od q = 180° + 10° /O +'10 /.
Przy R ^  0/4 wzoru /1.8/ nie można stosować, 

c
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niem / 1 . 8/ określamy który będzie granicą podanej
s tre fy  :

sin qwyjść /1.9/

Znając zatem dane wyjściowe podczas wyjęcia z ataku :

^wyjść * ^c  ̂ ” max * pomocą powyżej podanych wzorów 
można określić odległość wyjścia z ataku samolotu myśliwskiego*

Należy podkreślić, że przybliżenia skierowane są w stronę 
zwiększenia bezpieczeństwa samolotu podczas wyjścia z ataku.

W praktyce określanie od ległości wyjścia z ataku dla każ­
dego jego kierunku jes t zadaniem pracochłonnym. Dlatego, wyko­
rzystując wzory / 1*1 — 1 *9/* buduje się s tre fę  możliwych zde­
rzeń, to znaczy przestrzeń bezpośrednio przylegającą do celu, 
w której podczas wyjścia z ataku nie zapewnia się bezpieczeń­
stwa lotu  samolotu myśliwskiego -  możliwe jes t  zderzenie samo­
lo tu  z celem. Wyjście z ataku powinno być rozpoczynane przed 
zbliżeniem się samolotu myśliwskiego do granicy t e j  s tre fy .

Budując stre fę  możliwych zderzeń, należy uwzględniać 
opóźnienie w czynnościach p i lo ta ,  a także przewidywać możliwe 
błędy w pomiarze od ległości wyjścia z ataku /A D/,

Uwzględniając powyżej przedstawioną regułę dla określa -  
nia od ległości zakończenia s trze lan ia , początek wyjścia z 
ataku może być wyrażony w postaci :

Dk,min D.wyjść + AD. / 1 . 10/

Przeważnie przyjmuje się następujące wartości oddziel -  
nych wielkości wchodzących w skład wzorów / 1 . 1/, / 1 . 9/ i  
/1.10/ : I  =: 100 -  200 m; t^^ = 0,5 s ;AD  -  w zależności od 
metody określania od leg łości; przy wzrokowym określaniu AD 
»  0,25 a przy przyrządowym -  w zależności od typu
dalmierza.
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Po obliczeniu wartości buduje się stre fę  możli -
wych zderzeń samolotu myśliwskiego podczas wyjścia z ataku«

60°

Rys* 1*5* Strefa możliwych zderzeń samolocu
myśliwskiego z celem podczas wyjścia z ataku

Na r y s .1.5 przedstawiony jes t  ogólny schemat stre fy  moż­
liwych zderzeń dla jednego wypadku /V^ = 450 m/s, * 400 m/s,

_ »  4 , I  a. 200 m, wyjście z ataku w stronę odwrotną doj max ' » « V
ruchu celu/. Jak wynika ze schematu^ stre fa  możliwych zderzeń 
posiada dośó duże wymiary. Odległości wyjścia z ataku na kur­
sach zbliżonych do przeciwnych osiągają wartośó 4 -  5 km /pod­
czas ataków z przedniej półsfery/ i  przy dużych'sylwetkach celu 
3 /4  -  4/4  wynoszą 2 -  3 km, a na kursach zgodnych -  około 
300 -  500 m /podczas ataków z ty ln e j półsfery/«

Oprócz tego, ze schematu można wyciągnąć wniosek, że w 
wielu wypadkach samolot myśliwski nie zdąży w czasie wyjścia 
z ataku stworzyó maksymalnego przeciążenia /tg » 0/.

Wyjście z przeciążeniem maksymalnym możliwe jest
tylko przy małych sylwetkach celu /zakreskowana częśó strefy  
na rys. 1.5/. Upraszcza to budowę s tre fy  możliwego zderzenia 
z celem, ponieważ odległośó wyjścia z ataku będzie określana
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czasem t ił-j + t "fc1 z.p op liależy bardzo uv/ażnie odnosić
się do wyznaczania oddzielnych składowych czasu szcze — 
golnie "tgi.p* Zs^anie można udokładnić, przyjmując nie n . , 
a takie przeciążenie, które można stworzyć w konkretnych wa­
runkach.

Przy ocenie w ielkości I  podczas strzelania kierowanymi 
pociskami rakietowymi pożądane jes t  uwzględniać nie tylko 
możliwości zderzenia z celem, ale także i  prze jśc ia  poza 
strsiTę rozlotu  odłamków części bojowych odpalonych własnych 
pocisków. Przeważnie uwzględnia s ię  to w czasie obliczeń 
^wyjść pomocą licząco-rozwiązujących urządzeń aystemów^ 
celowniczych i  określania czasu odbezpieczenia zapalnika.

Kierunek wyjścia z ataku należy wybierać z uwzględnieniem 
n ie tra f ien ia  samolotu myśliwskiego w obszar zaburzeń powsta­
jący od samolotu-celu, szczególnie na małych wysokościach. 
Wobec tego przyjmuje się różne wartości

W związku z tym, że całą s tre fę  możliwych zderzeń samo­
lo tu  myśliwskiego z celem według punktów buduje się dośó 
długo, proponuje się zatem różne sposoby uproszczeń, Ua przy­
kład podczas strze lan ia  z działek i  niekierowan5nsi pocsikami 
rakietowymi, gdy wyjście z ataku z zasady wykonuje się pod 
małymi sylwetkami celu, można wykorzystań następującą metodę. 
W celu zbudowania s tre fy  możliwych zderzeń potrzebne są t y l -  
ko^trzy wartości od ległości wyjścia z ataku dla ~ 0°,
45 i  180 , Graficzna budowa s tre fy  możliwych zderzeń przed­
stawiona jes t na rys. 1,6,

Podczas określania od ległości wyjścia z ataku podanym 
powyżej sposobem nie były uwzględnione dwa czynniki: kąt wy­
przedzenia, który występuje w większości wypadków strze lan ia  
/przy jęto, ż© v|; «  0/ i  manewr celu . Obecność kąta wyprzedze­
nia może zwiększyć lub zmniejszyć faktyczną wielkość odstępu, 
ns jakim iamoloty przelatu ją obok s ieb ie . Można to uwzględ -  
nić przez wyznaczenie bezpiecznego odstępu I ,
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Manewr celu przy wyjściu z ataku można w przybliżeniu 
uwzględniać w następujący spoaób.

Rys. 1.6. Strefa możliwych zderzeń

Cel może rozpocząć manewrowanie v/ czasie trwania ataku, 
jednocześnie z wyjściem samolotu myśliwskiego z ataku lub 
w trakcie wyjścia z niego. Określmy, na jaką odległość 
względem swojej drogi początkowej może się przemieszczać 
ce l w czasie wyjścia z ataku samolotu myśliwskiego.

Rozpatrzmy schemat manewru / rys .1.7/* Poprzeczne prze -  
mieszczanie celu w przybliżeniu można określić ze sto­

sunku :
*wyjś<i
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dc wyjść ’

lub w zaokrągleniu

5 tg /„/

Rys» 1.7* Uproszczony schemat manewru celu podczas 
wyjścia z ataku samolotu myśliwskiego

W czasie wyprowadzania wzort\ przyjęto przybliżenia ;

tg

CCi t ,
^wyjść ^ c  ^wyjść

2 2

J eś l i  ce l rozpoczął manewr przed rozpoczęciem wyjścia
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z ataku samolotu myśliwskiego, "to należy przyjmować jako 
wartość maksymalną.

J eże l i  ce l rozpoczął manewr jednocześnie z rozpoczęciem 
wyjścia z ataku samolotu myśliwskiego lub w trakcie jego 
trwania, to n  ̂ należy przyjmować jako wartość średnią z 
uwzględnieniem możliwości celu w stworzeniu przez niego 
przeciążenia w krótkim czasie.

- - - - ' »y jśd ^  2 -  3 e. a -  1; 2j
3, tó odcinki S ' będą równe następującym wielkościom, wyra- ® c

J eś l i  przyjąć wartości t, 
;ó odcinki 

żonym w metrach :

^wyjść
111 2 8. 11 3 s.

1 1
! 1 1 1 2 1

11ł 3 ! 1 ł 1 2 » 1 i 3

s ' ! 10 1
1 20 1

1i1 30 ! 15ł
! 30 i 45

Manewr celu podczas wyjęcia z ataku samolotu myśliwskiego 
jes t  szczególnie niebezpieczny, j e ś l i  manewruje ce l o małych 
prędkościach i  atak wykonuje się na dużej prędkości zbliżania 
/na przykład strze lan ie do samolotu-tarczy sterowanej za po­
cą rad ia, samolot transportowy, śmigłowiec itp ./ .

Dla wyjścia z ataku we właściwym czasie bardzo ważnym 
jes t  rozpoczęcie strzelania w odpowiednim mom-encie.

Odległość rozpoczęcia strzelania /początek strzelania/ 

może być określona według wzoru ;

Dp#s \ .m in  + ^p.o V

gdzie: -  odległość zakończenia /końca/ strzelania;

-  prędkość zbliżania samolotu strzelającego 

do celu;
D

'p.o
-  czas prowadzenia ognia.
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Wobec tego minimalną od ległością , uwzględnia —
Jąc warunki bezpieczeństwa wyjścia z ataku samolotu myśliw -  
Bkiego, celowo Jest porównywać z lub okre-
ślan3rmi z'Uwzględnieniem charakterystyk energobaliatycznych 
kierowanych pocisków rakietowych, zapalnika, urządzenia l i  -  
cząco-rozwiązującego celownika oraz uwzględnić skuteczność 
strzelan ia. J eś l i  przy zwiększaniu skuteczności strzelania 
nie wymaga s ię prowadzenia ognia z od ległości zbliżonych do 
minimalnych, to nie należy utrudniać warunków lotu  i  wyjście 
z ataku wykonywać na odległościach większych n iż D, . . •
T jL n j  ź. -I Kamili
J eże li  zaś manewr celu Jest nieoczekiwany, to podczas wyjścia 
należy zmieniać wysokość lo tu , wykonując zakręt ze zniżaniem 
lub nabieraniem wysokości w zależności od manewru celu.

1,3,2, Zapewnienie nlerażenia samolotu odłamkami 
wybuchających częśc i boj owych pocisków

Zabezpieczenie samolotu myśliwskiego przed rażeniem odłam­
kami podczas wybuchu odpalonego przez niego kierowanego lub 
niekierowanego pocisku rakietowego zapewnia się przede wszy­
stkim obecnością w konstrukcji zapalnika mechanizmów odleg -  
łościowego odbezpieczenia. Odległościowe odbezpieczenie za -  
palnika wyklucza wybuch części bojowej na małej odległości 
od samolotu-noeiciela, Ua przykład czas odbezpieczenia zapal- 
nika dla kierowanych pocisków rakietowych R-3S wynosi
2 -  3 s.

Dla uniknięcia t ra f ień  odłamków wybuchających części bo­
jowych kierowanych pocisków rakietowych przy celu należy 
ograniczać minimalną odległość strze lan ia  z takim wyliczeniem, 
aby samolot myśliwski podczas wyjścia z ataku nie t r a f i ł  w 
pole rozlotu  odłamków.

Na dużych wysokościach, gdzie odłamki szybko się roz latu­
ją  na znaczne od ległości od punktu wybuchu, przelatywanie 
przez stre fę  roz lo tu  odłamków Jest niebezpieczne dla samolotu
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myśliwekiego, ponieważ do momentu podejścia jego do pola 
odłamków gęstość ich nie jest już duża, zaś na małych wyso -  
kościach gęstość strumienia może być stosunkowo znaczna i  
niebezpieczeństwo tra f ien ia  ich w samolot będzie bardzo praw­
dopodobne.

Dlatego też podczas strzelania /pojedynczo lub salwą po­
cisków/ z minimalnych od ległości na małych i  średnich wyso -  
kościach, należy po jego zakończeniu wykonać energiczny ma -  
newr obejścia s tre fy ,  najbardziej nasyconej odłamkami i  bez­
pośrednio przylegającej do punktów wybuchów.

Podczas strze lan ia  salwą należy uwzględniać poprawkę na 
różny czas ze jśc ia  kierowanych pocisków rakietowych z urzą - 
dzeń odpalających, zwiększając o wielkość A t  / A t  -̂
czas pomiędzy pierwszym i  ostatnim strzałem/•

W czasie strze lan ia  mogą się zdarzyć szczególne wypadki, 
które p i lo t  powinien przewidzieć. Zalicza s ię do nich ataki 
z przypadkowymi wybuchami kierowanych pocisków rakietowych 

na torze lotu .

Wybuchy na torze lo tu  następują z wielu przyczyn, nie za­
leżnych od p i lo ta ,  a w niektórych wypadkach spowodowane n ie- 

użyciem pocisków rakietowych. Rozpatrzmy kilka

przykładów.

Odpalanie salwą kierowanych pocisków rakietowych typu 
R-3S posiadających zapalnik optyczny /na podczerwień/ często 
prowadzi do wybuchu jednego z nich na torze lotu /który ze 
szedł jako ostatn i z urządzenia odpalającego/, Wybuchy na to­
rze lotu  kierowanych pocisków rakietowych mogą następować 
podczas strze lan ia  na granicznie małych wysokościach. Na pod­
stawie doświadczeń z lotów wiemy, że podczas odpalania kiero­
wanych pocisków rakietowych /H ~ 50 -  100 m/ z samolotu myś 
liwskiego lecącego z przewyższeniem 300 -  400 m i  większym, 
w niektórych wypadkach pocisk rakietowy może pójść na naziem­
ne źródło promieniowania podczerwonego /cieplnego/, a nie na





38

z ataku stwarza niebezpieczeństwo rażenia samolotu odłamkami 
odpalonych, własnych pocisków.

1.3,3* K le tra f ien ie  w obszar zaburzeń samolotu-celu

Jednym z ważnych warunków zapewniających bezpieczeństwo 
samolotu myśliwskiego podczas wykonywania ataku pod małymi 
sylwetkami z ty ln e j półefery celu jes t  wykluczenie wypadków 
tra f ien ia  atakującego samolotu myśliwskiego w obszar zaburzeń 
samolotu-celu.

Rozpatrzmy charakter rozprzestrzeniania się obszaru za -  
burzeń samolotu celu /rys* 1*8/.

L -  rozpiętość samolotu;
P

V -  maksymalna prędkość strumienia 
max

wirowego

Rys* 1.8 ślad zawiohrzeń za celem powietrznym
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Obszar zaburzon przedstawia sobą strumień wirowy, który 
tworzony ;JeBt przez samolot-cel /skrzydłem, silnikami odrzuto­
wymi lub śmigłami/.

N ajs iln ie jsze  zawirowania strumienia powietrznego tworzą 
skrzydła samolotu, które odrzucają powietrze w dół z dużą 
prędkością.

Zawirowania spowodowane pracą silników praktycznie zani­
kają na od ległości kilkaset metrów od samolotu.

Teoretyczne i  praktyczne badania wskazują, że obszar za­
burzeń za samolotem przedstawia sobą dwa strumienie wirowe 
w postaci powróseł, tworzonych przez każde skrzydło samolotu- 
-ce lu  / rys ,1,8/, Odległości pomiędzy osiami powróseł wirowych 
wynosi w przybliżeniu 80% rozp ię tośc i samolotu-celu, a średni­
ca każdego powrósła -  około 15% rozp ię tośc i, W lewym powróśle 
strumień wirowy posiada obrót zgodnie z ruchem wskazówek ze­
gara, a w prawym -  w stronę przeciwną. ,

N a js i ln ie js ze  strumienie wirowe tworzone są za ciężkimi 
samolotami.

Eksperymentalne określenie charakteru obszaru zaburzeń 
za samolotem Tu-16 za pomocą lotn iczych urządzeń dymnych po­
kazało, że strumień wirowy od samolotu skręca s ię  -w silne 
powrósła wirowe na od ległości 400 -  450 m od celu. Te powrósła 
wirowe w pierwszych 10 -  20 s, praktycznie nie rozszerzają s ię , 
następnie obserwuje się pewne ich zv/lększenle.

Silne oddziaływanie na atakujący samolot myśliwski obszar 
zaburzeń okazuje w czasie do 50 -  60 s, po jego stworzeniu, 
co odpowiada od ległości do celu 12 -  15 km na prędkości jego 
lo tu  700 -  900 km/h /rys, 1.9/,

J eś l i  atakujący samolot myśliwski t r a f i  w obszar zaburzeń, 
to przeważnie najpierw w strumień wirowy wchodzi jedno skrzy­
dło samolotu i  dlatego obserwuje się energiczny obrót samolotu 
myśliwskiego wokół jego osi podłużnej /w przechyle/, a następ-
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nie ma miejsce rzucanie samolotem na kursie lotu  i  wyrzucenie 
go z tego obszaru z przechyłem do 70 -  80' ,̂

Możliwe są przy tym bardzo duże prędkości kątowe lotu  
samolotu,'na których może nie wystarczyć zapasu organów ste­
rowania dla utrzymania^samolotu w płaszczyźnie poziomej.

Utrata wysokości podczas wyprowadzenia samolotu do lotu  
poziomego dla różnych typów samolotów myśliwskich wynosi od 
200 -  300 m do 900 -  1000 m.

Oprócz tego, w raz ie  tra f ien ia  samolotu myśliwskiego W  
obszar zaburzeń celu obserwuje się n iesta łą  pracę silników.

Tra fien ie  zatem w obszar zaburzeń celu prowadzi nie tylko 
do udaremnienia ataku, lecz  także utrudnia zapewnienie bez ~ 
pieczeństwa dla atakującego samolotu myśliwskiego, szczególni# 
podczas wykonywania ataków na małych wysokościach, w nocy i  w 
trudnych warunkach atmosferycznych,

Ela wykluczenia możliwości takiego t ra f ien ia  należy poło­
żenie wyjściowe do ataku zajmować z odstępem w'poziomie lub 
przewyższeniem /przeniżeniem/-w stosunku dó celu, a w czasie 
wykonywania ataku i  wyjścia z niego nie przelatywać przez 
s tre fę  rozprzestrzeniania się strumienia wirowego.

Podczas stosowania celowników radiolokacyjnych w czasie 
zb liżan ia  do celu zaleca się -  dla zachowania odstępu -  znacz­
nik celu na ekranie celownika utrzymywać z boku przeciwległego 
do kierunku ataku w przybliżeniu na połowie Jego szerokości 
w stosunku do azymutu zerowego /z lewej strony podczas wyko — 
nywania ataku z prawej lub z prawej podczas wykonywania ataku 
z lewej strony/.

Takie zb liżen ie  zapewnia stworzenie niedużego kąta wyprze­
dzenia i  wyklucza możliwość wejścia samolotu myśliwskiego w 
płaszczyznę obszaru zaburzeń.

Przed przechwyceniem celu należy doprowadzić znacznik 
celu do l i n i i  azymutu zerowego i  przy symetrycznych znaczni­
kach "Góra — Dół" wykonać przechwycenie.
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Po przechwyceniu celu trzeba utrzymywać środek sztucznego 
obrazu celu z prawej lub lewej strony pierścienia o wartości 
jednego stopnia ze strony przeciwnej do kierunku ataku, a pod­
czas wykonywania ataku z przewyższeniem — powyżej tego pler - 
śc ien ią . Przed odpaleniem kierowanych pocisków rakietowych 
1 w ciągu 2 B. po odpaleniu należy wykonać dokładne celowanie, 
utrzymując środek sztucznego obrazu celu w granicach p ierście­
nia o wartości jednego stopnia.

Podczas śledzenia celu po odpaleniu pocisków rakietowych, 
kierowanych za pomocą wiązki prowadzącej typu RS—2US także 
należy utrzymywać środek sztucznego obrazu celu z boku prze­
ciw ległego do kierunku ataku, w stosunku do środka p ierśc ie ­
nia o wartości jednego stopnia.

Dla wykluczenia tra f ien ia  samolotu myśliwskiego w obszar 
zaburzeń podczas wyjźola z ataku zaleca się wychodzid z niego 
W tę stronę, z której wykonywany był atak.
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2, ZAPEWNIENIE BEZPIECZE!jSTWA ŁOTOW W RÓŻNYCH 
WARUNKACH WYKONYWANIA STRZEŁA î DO CEł5w 

POWIETRZNYCH

2*1, ZAPEWNIENIE BEZPIECZEiiSTWA LOTU PODCZAS STRZELANIA 
DO CELU POWIETRZNEGO Z WYKORZYSTANIEM CELOV/NIKA 

RADIOLOKACYJNEGO I  OPTYCZNEGO NA mŁYCH 
I  GRANICZNIE MAŁYCH WYSOKOŚCIACH

2• 1 • 1. Właściwości zastosowania bo.loweĵ ó rakietowego 
1 a rtyl e r y.iskie^o uzbro.jenia aamolotów na 
małych wysokościach

Bezpieczeństwo lotu. podczas przechwytywania celów powie­
trznych na małych wysokościach w znacznym stopniu zależy od 
poznania przez pilotów właściwości lotu  oraz od przemyślanych 
przez nich czynności z systemem uzbro;Jenia,

Podczas lotu  na małej wysokości należy uwzględniać:

-  turbulencję powietrza;

-  możliwości zderzenia z przeszkodami;

-  możliwość wzrokowej obserwacji celu i  innych obiektów;

-  zmniejszenie od ległości przechwycenia celu przez głowi­
ce samonaprowadzania na podczerwień kierowanych pocisków ra­
kietowych 1 właściwości lotu  na małych wysokościach;

-  zmniejszenie możliwych od ległości strzelan ia  i  przyb­
l iż en ia  ich do bezpiecznych od ległości wyjścia z ataku pod -  
czas wzrokowego określania momentów odpalania pocisków i  wyj­
ścia z ataku;

-  ograniczenia w wykorzystaniu celowników radiolokacyj -  
nych i  konieczność stosowania optycznego celownika-wizjera 
typu PKI lub celownika półautomatycznego typu ASP;
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-  właściwości lo tu  samolotu myśliwskiego w warunkach, 
gdy od leg łości naprowadzania na cele za pomocą naziemnych 
środków raptownie się zmniejsza;5ą, a także zmniejsza się od­
leg łość  utrzymywania łączności radiowej, powstaje konieczność 
wykonywania samodzielnego poszukiwania celu i  budov/y manewru 
dla wzrokowego zaatakowania celu*

Rozpatrzmy wpływ niektórych powyżej wymienionych czynni -  
ków na bezpieczeństwo lotu  i  użycie broni.

2 .1 .,2 , Warunki lo tu  na małej wysokości

Przykładowy schemat wpływu wysokości i  prędkości lotu 
samolotu myśliwskiego na zmianę turbulencji powietrza i  moż -  
liwość zderzenia z obiektami naziemnymi przedstawiony jest' 

na rys. 2.1.
W warunkach bojowych należy uwzględniać możliwość ze -  

strze len ia  samolotu przez system obrony powietrznej przeciwni­
ka, to znaczy czas znajdowania się samolotu r  s tre f ie  obrony 
powietrznej nie powinien być bardzo długi. Przykładowa grani­
ca s tre fy ,  gdzie czas ten jes t  d ługi, przedstawiona została 
na rys. 2.1 l in ią  przerywaną.

Prędkości lo tu  samolotów na małych wysokościach mogą się 
wahać od 0,8 do 1,1 -  1,3 M i  większych.

Z przedstawionego schematu na rys. 2.1, a także doswiad — 
czeń wyszkolenia bojowego można wyciągnąć wnioski, że najbar­
d z ie j  sprzyjającymi dla lotu  na prędkości 0,8 — IM  są wysoko­
śc i  50 -  100 m. Przy zwiększaniu prędkości lo tu  do 1,2 -  2 M 
wysokość lo tu  zwiększa się do 150 -  200 m. Jednak i  na tych 
wysokościach możliwy jes t  s ilny  wpływ rzucania samolotem, 
który powoduje zmianę wysokości i  prędkości lo tu  przy krótko­
trwałych przyspieszeniach od 1,5 ho 3,5 -* 4 S*

Podczas lo tu  na małej wysokości powstaje zjawisko migota­
nia naziemnych punktów orientacyjnych przy wzrokowej obserwa­
c j i  celu. Na podstawie doświadczeń uzyskanych w czasie.lotów
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widzimy, że przy kątowych prędkościach obiektów naziemnych 
powyżej 55 rad/e, obserwuje się zamaz3rwanie obiektów, a kon­
tro la  wysokości sta je się niemożliwa.

bardzo duża turbulencja powietrza; 

(— —- = — możliwe zderzenie z przeszkodami;

"■ granica długiego czasu znajdowania się 
w s t r e f ie  obrony powietrznej celu

Rys.^»^* Wpływ wysokości lo tu  na turbulencję powietrza

Należy pamiętać jak i jes t  dla danego terenu stosunek 
wysokości rzeczyw istej lo tu  do przyrządowej.

Dla przybliżonej oceny minimalnej wysokości lotu  ze wzro­
kową j e j  kontrolą należy przyjmować kątową prędkość przemie • 
szczania się naziemnych punktów orientacyjnych 2 , 5 - 3  razy - 
mniejszą od kątowej prędkości zamazywania, to znaczy równą 
0,17 -  0,00 rad/s, / 10°/s./.
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Wówczas minimalną wysokość lo tu  określa się ze sto­

sunku /rys« 2.2/ i
V.

H,min
m /km/h/ 3 /• / /
-----------------  sin oC Jm/

3,6 co* /rad/s./
/2.1/

gdzie j d. -  kąt obserwao;)! naziemnych punktów orientacyjnych; 
U)* -  0 ,17 .- 0,08 rad/s.

Hmm

m

Rys.2.2. Schemat określania

J eś l i  przyjąć, że podczas lo tu  na małych wysokościach 
wzrok p ilo ta  skierowany jes t  do przodu pod kątem 5 -  S 
płaszczyzny horyzontu i  na odległość 8 -  tO wysokości lotu 
samolotu, to minimalna wysokość lo tu  będzie rćsna przy »
.  1000 km/h « 1 5 - 2 5  m, przy = 700 km/h =

.  10 -  20 m.
Ta graniczne wysokości lotu  można utrzymywać tylko krótko 

i  j e ś l i  nie występuje rzucanie samolotem. Długotrwały lo t  
t  rzucanie eamolotem może doprowadzić do naruszenia bezpre -

cześetwa lotu.
warunki strze lan ia  mogą charakteryzować poniżej podane 

zagadnienia.
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2• 1 •3• Odległości wzrokowego wykrycia celów

Na skutek wpływu zakłóceń od ziemi nie można wykorzystań 
celownika radiolokacyjnego typu RP-21M do poszukiwania, wykry­
wania 1 celowania.

Cały manewr 1 określenie danych do odpalenie kierowanych 
pocisków rakietowych wykonuje się na podstawie obserwacji 
wzrokowej celu.Wzrokowe wykrycie celów na małej wysokości 
lotu  wymaga określonych nawyków 1 specjalnego szkolenia per-, 
sonelu la ta jącego. Cel widziany jes t  w większości wypadków 
na t le  ziemi. P i lo t  obowiązany jes t  c iąg le  kontrolować wyso­
kość lo tu , obserwować zewnętrzne punkty orientacyjne itd .  
Dlatego odległość wzrokowego wykrycia jes t  nieco mniejsza 
n iż podczas lotu  na innych, większych wysokościach, W wyniku 
doświadczeń ustalono, że średnia odległość wykrycia celów 
jes t  następująca /tabela 4/.

Tabela 4

11
j Warunki

1i111_______ _
T y p  c e 1 u !

1
1 lotu 1 1 1 1

1
1 Samolot 
¡MiG-21
1 Lim-1 1

1 Samolot ! 
\trans - j 
1 portowy • 
1 AN-12 1

Samolot i ! 
Tu-124 1 „„fir 1

! nosiln iko- !
1 i1 1 1 i wy [
i \1 1
j\ y k r »  !

Bez -  
chmurnie i 5-6 

1

i 1
! 6-8 \ 
1 1

10-12 [ ' 4-5 
1 1

1 km 1 
1 1 1 1 i 1

Po -  
chmurnie i 3-4 

1

1 1 
! " -̂5 !
i 1

5-6 i 2-4 i 1 1

Odległość wykrycia celu w poważnym stopniu zależy od.wa­
runków, w jakich prowadzi się poszukiwanie. Na przykład wyk­
ryc ie  celu nie posiadającego barw ochronnych /kamuflażu/ lub 
wyraźnie kontrastujących z otaczającym tłem, możliwe jes t 
z od ległości 8 -  10 km i  większej," Nad różnobarwnym terenie 
zróżnicowanym /poprzecinanym/ i  terenie zaludnionym odleg —
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łośd wykrycia zmniejsza się do 2 -  3 km. Na wykrycie celu 
poważny wpływ wywiera faktyczna widzialność pozioma* która 
zależy nie tylko od prze jrzystośc i powiatrza* lecz  także i  od 
położenia słońca względem horyzontu. Rano i  .przed zmrokiem, 
gdy słońce znajduje się na wysokości nie większej niż 20-30° 
nad horyzontem, widzialność celów w stronę słońca jes t obni­
żona, trzeba szukać celu w kierunku od słońca. W ciągu dnia, 
gdy wysokość słońca nad horyzontem wynosi 20 -  30°, poszuki­
wanie celu należy prowadzić w kierunku słońca, ponieważ 
oprócz lepszej w idzia lności po jego v/ykryciu można wykorzy -  
stać cień na ziemi powstały od celu. Przy istn ien iu  odblas -  
ków od powierzchni celu odległość wykrycia może osiągać war­
tość 12 -  15 km.

Dla osiągnięcia maksymalnej od ległości wykrycia celu l e ­
cącego na wysokości H = 25 -  35 m najwygodniejszą wysokością 
lo tu  podczas poszukiwania jes t  wysokość 1000 -  1200 m. J eś li  
ce l wykonuje lo t  na H >  30 m, to poszukiwanie ncleży: prowadzić 
z przewyższeniem 500 1000 m. Wraz ze zmniejszeniem przewyż­
szenia samolotu myśliwskiego nad celem odległość wykrycia 
również się zmniejsza.

2• • 4• Odległość przechwycenia celu przez głowicę 
samonaprowadzania na podczerwień

Podczas lo tu  na małej wysokości występują duże zakłócenia 
foniczne i  dlatego odległość przechwycenia celu przez głowicę 
samonaprowadzania na podczerwień kierowanego pocisku rak ieto­
wego poważnie s ię zmniejsza. Oprócz tego p ilo tow i znacznie 
trudniej jes t  określić  za pomocą indykaoji dźwiękowej przech­
wycenia sam jego moment.

Na rys. 2.1. przedstawiona jes t  eksperymentalna krzywa 
/I/, pokazująca prawdopodobieństwo przechwycenia samolotu -  
-  celu typu Llm-5 przez głowicę samonaprowadzania na pod -  
czerwień kierowanego pocisku rakietowego R-3S na różnych
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odległościach. Wysokość lotu  celu wahała się od 50 do 500 m. 
Oprócz tego pokazane są s tre fy  możliwej zmiany prawdopodobień­
stwa przechwycenia celu przez głowicę samonaprowadzania na

iO

0.8

0.6

0,4

0.2

Dmm Dmax

vJ <§*/
\ \ W  ~cf/

^ ł  /\ 3̂ 4^' V /A  V\ 2\ >
m ---- t \ A\ / AX k ■A ,/ x \

/  A
1 A /  '

Granica 
'pocish nie 
dogoni ce/u„ 
na H=iooom

3,m

4000 2000 3000

Rys.2.3* Przechwycenie celu przez głowicę samonaprowa -  
dzanla na małych wysokościach

podczerwień kierowanego pocisku rakietowego R-3S w za leż­
ności od od ległości podczas atakowania celów typu MiG-21 /2/, 
I ł-2 8  /3/ i  Tu-16 /4/. S tre fy  otrzymano przez przeliczen ia  
za pomocą wzoru ;

D = k D c w / 2.2/
w

gdzie: -  odległość przechwycenia przez głowicę samo -
naprowadzania na podczerwień samolotu Lim-5; 

Pq i  P^- s i ł y  ciągu samolotu celu i  Llm-5; 
k -  współczynnik równy 0,7-0,9.
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przez głowicę samonaprowadzania na podczerwień podczas ataków 
wykonywanych naoh chmurami praktycznie nie zależy od kątowego 
położenia słońca i  podłoża powierzchni ziemi,

Z punktu widzenia bezpieczeństwa lotu  najbardziej sprzy -  
JaJącym okresem doby podczas przechwytywania celów na małych 
wysokościach są godziny poranne 1 przedwieczorne.

Podczas wyboru warunków przechwytywania należy trasy lotu 
wyznfiozaó z wyliczeniem najmniejszego wpływu na D  ̂ cło -j Z Cl 0x1
wio samonaprowadzania na podczerwień; z uwzględnieniem wyżej, 
wymienionych czynników, ^

Przy istniejącym sposobie określania momentu przechwycę -  
nia celu przez głowicę samonaprowadzania na podczerwień wed -  
ług zmiany stopnia sygnału dźwiękowego w hełmofonle p ilo ta  
ważnym warunkiem skutecznego użycia kierowanych pocisków ra -  
kietowych R—3S na małych wysokościach z Jednoczesnym zapewnie** 
nlem bezpieczeństwa lo tu  Jest dobry trening polegający na wy­
dzieleniu  sy^mału dźwiękowego od celu na różnych tłach, Jednyttt 
z dostępnych urządzeń treningowych może byó przesłuchiwanie 
zapisów magnetofonowych sygnału dźwiękowego otrzymanego w cza­
sie lotu .

2,1,5* Odległośó strze lan ia  na małych wysokościach

Zakres od ległości strze lan ia  na małych wysokościach nie 
Jest duży i  zależy od prędkości zb liżan ia samolotu myśllw -  
okiego do celu. Prędkości zb liżan ia mogą byó różne i od n ie­
dużych /k «  »  1*1 -  1,2/, gdy celem Jest samolot myś -
liwski typu MlG-21, myśliwsko-bombowy typu Su-?B lub samolot 
bombowy o dużej prędkości lo tu , do znacznych / k  « 1 , 3  -  1 , 8 / ,  
Jeś li  celem Jest samolot transportowy, śmigłowiec i tp i

W tab e li  5 /s,52/ podane są możliwe zakresy od ległości 
strzelania dla różnych warunków /H * 300 m/, opierając się 
na charakterystykach energo-balistycznyoh pocisku rakietowego 
H-3S /średnio dla »  950 -  1050 km/h/.
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m/s
^max*

m
i ^min»
1 ®
1

I ^wyjść’
! ^
I

-  20 1 600 j 920
I
1

0 1700 1 1000 1 1100

20 1800 1 1080 1 1 1160 1
50 1900 \ 1200 1 1250

Tabela 5

Odległoś<5, na której 
kierowany pocisk 

rakietowy nie dogoni 
celu

1950
2050
2200

2250

UWAGA* O .XX “  odległość wyjścia z ataku wypracowywana 
przez WRD celownika RP-21M

Odległości strzelania z działek i  niekierowanymi pociska­
mi rakietowymi typu S-5M znajdują się w przedziale 1200-60Ó m* 
Odległości zakończenia strzelania przy sylwetce celu*R^ «
»  0/4 -  2/4, j e ś l i  zakładamy niezderzenie się z celem przy 

a 20 -  50 m/s, równe są 50 -  200 m. :

2,1.6. Właściwości wy j ścia w położenie wy jś ę io j^
do ataku celu

Podczas lo tu  na małych lub granicznie małych wysokościach 
położenie wyjściowe do ataku celu może być zajmowane z wyko — 
neuiiem manewru w płaszczyźnie zb liżonej do poziomej, z lotu 
nurkowego, a także z przewrotu /półprzewrotu/.

Doświadczenia z lotów wykonywanych na przechwytywanie 
niskolecących celów wskazują, że bardzo często p i lo t  nie może 
wykonać ataku do celu z odpaleniem kierowanych pocisków rakie­
towych na ustalonej prędkości zbliżania wskutek tego, że jest 
bardzo trudno określić wzrokowo odstęp i  kąt obserwacji celu 
/kąt nurkowania podczas ataków wykonywanych z góry/ w czasie 
zajmowania położenia wyjściowego do ataku. J eś l i  nawet zajmie 
położenie wyjściowe prawidłowo, to często dość powolnie wyko 
nuje manewr do wyjścia na krzywą celowania, co zwiększa czas 
ataku, prowadzi do utraty wysokości i  Jako następstwo --śo 

naruszenia bezpieczeństwa lotu.
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Podczas ataków wykonywanych w płaszczyźnie zbliżonej do 
poziomej ważne Jest, aby nie wejóó w obszar zaburzeń powstały 
od samolotu-oelu, to znaczy nie znajdować się poniżej celu 
o iOO - 200 in, przy odległoóoiaoh do celu 4 - 6 kra / patrz 
rys. i,9, znajdujący się na s. 40/,
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UWAGA : W tabeli podane są rzeczywiste wysokoóci i prędkości 
lotu saraolotu.

Uys,2,4, Schemat ataku z lotu nurkowego
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W czaaie wykonywania ataków z odpaleniem kierowanych po­
cisków rakietowych lub strzelaniem niekierowanymi pociskami 
rakietowymi albo z działek zaBadniozą uwagę należy zwracad na 
zabezpieczenie się przed zderzeniem z ziemią. Ha rys. 2.4 po­
dany jes t  schemat strze lan ia  z lo tu  nurkowego i  z przewrotu, 
a także składowe wzorów manewru i  niektóre dane dotyczące 

samych parametrów manewru.

Ze schematu i  ta b e l i  / rys .2.4/ wynika, że z uwzględnieniem 
zachowania bezpiecznej wysokości lotu  - 250 300 m
przy kątach nurkowania 1 0 - 1 5 ° ^  prędkości lotu  w czasie 
nurkowania V. -  900 -  1000 km/h wyprowadzenia samolotu z lotu 
nurkowego powinno następować na wysokości nie mniejszej niż 
350 -  400 m, a wprowadzenie w lo t  nurkowy zapewniający normal­
ny atak -  na wysokości około 1500 m /H  ̂ = 100 -  150 m/.

Rys
2.5. Schemat ataku wykon^anego do celu o małej
• ^  prędkości lotu
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Na echemaoie rys* 2,5 podany Jest przykład ataku podczas 
strzelania do celu lecącego na wysokości 25 — 50 m,

2.1.7., Możliwe wypadki naruszenia bezpieczeństwa lotu  
i  środki zapobiegawcze

Dla zapewnienia bezpieczeństwa lotu  podczas atakowania 
celu na małych i  granicznie małych wysokościach potrzebne są . 
dokładne i  przemyślane czynności p ilo ta  w kierowaniu samolo -  
tem 1 bronią.

Nieumiejętne czynności prowadzą do wypadków lotniczycli.

Rozpatrzmy niektóre możliwe wypadki naruszenia bezpie -  
czeństwa lotu  :

-  nieutrzymywanie ustalonych prędkości lotu  i  przechyłu 
samolotu prowadzi do zgaśnięcia s iln ika;

-  odwrócenie uwagi p ilo ta  od kontroli wysokości lo tu  
/celowanie, obserwowanie lampki przeciążenia, prędkości lotu 
i t p ./ , szczególnie podczas manewru celu, może doprowadzió do 
zderzenia z ziemią lub obiektami naziemnymi;

-  podczas atakowania celów o małych prędkościach lotu
w niewłaściwym czasie wyjście z ataku prowadzi do zderzenia 
samolotu myśliwskiego z celem;

-  nieprawidłowe celowanie podczas wykonywania ataków w 
płaszczyźnie zb liżonej do poziomej, pod sylwetką celu 0/4 
może doprowadzió do tra f ien ia  w obszar zaburzeń samolotu-celu, 
w którym p ilo tow i nie tylko trudno będzie celować, lecz  1 
utrzymywać się na krzywej celowania, co może doprowadzić do 
zderzenia z ziemią;

-  nieprawidłowy manewr zajęcia położenia wyjściowego do 
ataku prowadzi do Jednego z wyżej wymienionych wypadków naru­
szenia bezpieczeństwa lotu ,

Aby zapewnić bezpieczeństwo lo tu , p i lo t  powinien

-  znać bardzo dobrze warunki odpalenia kierowanych pocis-



-  56 -

ków rakietowych 1 pracę z systemem uzbro;jenia w czasie wykony­
wania ataku; automatycznie wykonywać wszystkie czynności zwią­
zane z celowaniem i  strzelaniem przy minimalnym oderwaniu uwa­
g i od prowadzenia obserwacji ziemi;

-  wykonywać manewr przy zajęciu położenia wyjściowego z 
przechyłem nie większym jak 45 -  50°, a w czasie wykonywania 
ataku i  podczas wyjścia z niego -  nie większym niż 30°. Ataki 
z przewyższenia wykonywać z takim obliczeniem, aby kąt nurko­
wania wynosił 10-15*^;

-  uwzględniać nieduże pole v?idzenia głowicy samonaprowa -  
dzania na podczerwień kierowanego pocisku rakietowego /3°*5 
dla R-3S/, co wymaga zwiększenia uwagi i  wypracowania określo­
nych nawyków celowania. Dla pewnego usłyszenia sygnału przech­
wycenia celu powietrznego przez głowicę eamonaprowadzania na 
podczerwień na odległościach strzelania odchylenie s ia tk i ce­
lownika PKI od celu podczas opalania pocisku nie powinno być 
większe niż 20 tysięcznych kątowych, to znaczy ce l nie powi -  
nien wychodzić poza granice wyobrażonego p ierścien ia , posiada­
jącego wartość jednej dużej pddziałki;

— przyjmować środki od tra f ien ia  samolotu w obszar 2sabu— 
rzń powstający od samolotu—celu* Dlatego należy utrzymywać 
ce l z prawej lub lewej strony od skrzyżowania celownika. Atak 
należy wykonywać na jednej wysokości lotu  lub z przewyższeniem 
w stosunku do celu;

— przed wyjściem na dozwoloną odległość odpalenia kiero — 
wanych pocisków rakietowych /1,5 *“ 3 km/ ce l utrzymywać nie 
na skrzyżowaniu celownika, a poniżej o 20 — 40 tysięcznych 

kątowych;

— utrzymywać ustalone prędkości zniżania od 2000 do 1000
m -  20 -  15 m/s, od 1000 do 600 m -  10 m/s i  od 600 m do wyso­
kości bezpiecznej lotu  -  3 -  5 m/s;

-  odległość odpalania określać wykorzystując skalę dalmie­
rzową s ia tk i celownika PKI i  wymiar celu w tysięcznych.:
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D
1000

strz
a także wytyczne /komendy/ z SD. Odległc^d wyjścia z ataku 
określad również wzrokowo, ponieważ lampka /"Odwrót"/ nie 
świeci eię;

*” nie dopuszczać do przelotu nad celem z przewyższeniem 
mniejszym niż 200 m, ataki wykonywać z różnicą w kursach nie 
mniej jak 5° i  nie więcej n iż 15°;

-  kierować się wszystkimi wytycznymi podanymi w instruk­
cjach i  innych materiałach dotyczących zastosowania bojoi/iTego 
danego typu samolotu.

2.2. ZAPEWNIENIE BBZPIEGZEiiSTWA LOTU PODCZAS ATAKOWANIA 
CELU NA WYSOKOŚCI DOLNEJ GRANICY PRACY CELOWNIKA

2.2.1. Warunki wykonywania strze lan ia

Dolną granicę pracy celownika określa konkretny typ sys­
temu celowniczego, od którego uzależniony jes t  stopień ochro­
ny celownika przed zakłóceniami powstałymi na skutek odbić od 
ziemi, a także od ukształtowania terenu.

Podczas lotów na wysokości dolnej granicy pracy systemu 
celowniczego warunki jego pracy są bardzo skomplikowane, 
szczególnie przy obserwowaniu znaczników celu-na ekranie 
wskaźnika celownika. Zakłócenia od ziemi zaświecają część 
ekranu wskaźnika, dając wiele fałszywych znaczników celów.

Włączenie wyłącznika "Ochrona od ziemi” w dowolne położe­
nie zmniejsza i lo ś ć  zaświeceń, le c z  zmniejsza również odleg -  
łoś^ wykrycia i  przechwycenia celu, co prowadzi do skrócenia 
czasu upływającego od wykrycia celu do odpalenia pocisku ra­
kietowego.

Zmniejszenie od ległości wykrycia celu prowadzi do tego, 
że p i lo t  zmuszony jes t  poszukiwać'znacznika celu w środkowej
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i  dolne;) części ekranu wskaźnika, co daje obraz niewyraźny, 
bardziej zamazany.

Urzędzenia l ic zą co -  rozwiązujące celowników mogą albo nie 
wypracować danych dotyczących dozwolonych odległości odpala - 
n ia , albo dane te mogą nie odpowiadać charakterystykom energo* 
balistycznym kierowanego pocisku rakietowego, co zmusza do 
wprowadzania poprawek przy określaniu momentu odpalania.

0

Granica. p( 
celu

ĆC/8/-C nie

Be fnax 
H<4000m

25

dOipm

Vc mm

Bmaniy-^OOOm)

H=>4Q00m)  ̂ Wf\'D

50 75 m 125

Rys.2.6. Warunki strzelan ia na wysokościach 
mniejszych od 4000 m

Na rys . 2.6 przedstawiony jes t  wykres zmiany zakresu

dozwolonych od ległości odpalania min'  ̂ ^
urządzenia licząco-rozwiązującego celownika RP-21 U -  oraz 
zakresu możliwych od ległości odpalania sporzą
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dzony w oparciu o możliwości energobalietyczne kierowanego 
lotu  pocisku rakietowego, a także z uwzględnieniem odległości 
według zapalania się lampki "Odwrót".

r

Wykres /rys*2,6/ wskazuje na koniecznośó prowadzenia 
odległości zbliżonych do minimalnych, a w szeregu 

wypadków nawet z takich, na których zapala się lampka "Odwrót".

Ekran wskaźnika celownika na małych wysokościach jes t 
s i ln ie  zaświecony zakłóceniami od ziemi. Intensywność zaświe­
cenia nieco się zmniejsza na małych odległościach. Przy ma -  
łych odległościach na całą szerokośó ekranu może przeświecać 
się znacznik celu. Trudno jes t  określić  kątowe położenie celu. 
Praktycznie nie rozróżnia się celu grupowego /para/ od poje -  
dynczego. Proces przechwytywania celu komplikuje s ię ,  ponie -  
waż trudno jes t  wprowadzić znacznik celu w s tre fę  przechwyce­
nia celownika.

2* Właściwości manewru podczas zaj mowania położenia 
wyjściowego w czasie atakowania celu

Aby zmniejszyć wpływ zakłóceh od ziemi na zaświecenia 
wskaźnika celownika i  stworzyć lepsze warunki przechwycenia 
celu podczas zaj -̂mowania położenia wyjściowego'do ataku, na­
le ży  wykonać manewr ze zniżaniem. Na rys. 2.7 podany jes t  ‘ 
przykładowy schemat manewru podczas zajmowania położenia wyj­
ściowego, zalecany dla samolotu MiG-21pfm w czasie lo tu  na 
wysokości 1000 -  1500 m.

J eś l i  wysokość lotu  celu wynosi 800 m, to położenie wyj - 
ściowe do ataku powinno być zajmowane z przewyższeniem 600 -  
-  800 m i  z bocznym odstępem 800 -  1200 m. Przykładowy sche­
mat ataku pokazany jes t  na rys. 2.8. Poszukiwanie i  wykrycie 
celu wykonuje się podczas lotu ze zniżaniem, mając prędkość 

pionową 10 - 15 m/e.

Zwiększenie prędkości zniżania prowadzi do pogorszenia 
warunków obserwowania celu na t l e  zakłóceń na skutek wzrostu
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loh Intensywności. Przy n iew ie lk ie j prędkości zniżania na - 
stępuje op<i>!^nienie w wykryciu celu i  może zabraknąć czasu 
na celowanie 1 odpalenie pocisków rakietowych. Podczas po­
szukiwania celu należy co Jakiś czas naciskać przycisk na -  
tychmlastowego ścierania.

Podczas zniżania p i lo t  musi Jednocześnie obserwować ekran 
i  ś ledzie wysokość lotu, nie dopuszczając do JeJ zmniejszę -  
nia nad terenem, którego wzniesienia nie przekraczają 300 m.

Aby mieć przeniżenle 50 -  100 m, należy po przechwyceniu 
celu A>pj.2ech =  ̂ utrzymywać Jego sztuczny obraz nad
małym pierścieniem na dozwolonej odległości odpalania. Wyjście 
z ataku powinno nastąpić na odległości nie mniejszej niż 
1000 m, z odwrotem od celu i  naborem wysokości. Tego rodzaju 
atak Jest szczególnie niebezpieczny z punktu widzenia t r a f ie ­
nia samolotu myśliwskiego w obszar zaburzeń wytworzonych 
przez ce l .

2.2,3. Możliwe wypadki naruszania bezpieczeństwa 
lotu i  sposoby zapobiegania im

Na wysokości dolnej granicy pracy celownika w wypadku 
niedokładnego wykonania przez p ilo ta  manewru dla zajęcia 
położenia wyjściowego i  ataku celu oraz przy nieumiejętnym 
obchodzeniu s ię  z celownikiem radiolokacyjnym możliwe Jest 
t ra f ien ie  samolotu myśliwskiego w obszar zaburzeń wytworzonycl 
przez c e l .  Powstaje przy tym niebezpieczeństwo zderzenia s ię 
z obiektami naziemnymi, a przy dużej prędkości zbliżania i  
manewru celu -  zderzenie z celem. Dlatego w razie lotu celu 
na małej wysokości należy przerwać zbliżanie w następujących 

wypadkach:

-  Jeś li  podczas ataku przy braku widzialności wzrokowej 
p i lo t  nie widzi celu na ekranie wskaźnika celownika rad iolo­
kacyjnego do dozwolonej od ległości odpalaniaj

— przy uszkodzeniu celownika radiolokacyjnego 1 braku 

widzialności wzrokowej celu;



- 63 -

- Jeśli cel został wykryty wzrokowo na odległości nmlel- 
szej niż 2 km.

Piloci mogą popełniać błędy korzystając z przełącznika 
rozpoznania; zapominają przełączyć celownik na wysokie na - 
pięcie, nie włączają przełącznika "Ochrona od ziemi" lub za­
miast niego włączają przełącznik "Zakłócenia pasywne" Itd
Wszystko to nadzwyczaj komplikuje warunki lotu na przechwycą- 
nie celu.

Dla uniknięcia błędów nalćży dokładnie przeprowadzać tre­
ningi z zakresu obsługi aparatury uzbrojenia 1 oceny sytuacji
powietrznej według ekranu wskaźnika celownika radlolokacyj - 
nego.

2.3. ZAPBVNIENIE BEZPIECZEŃSTWA LOTD PODCZAS ATAKOWANIA 
CELU NA ŚRE D N I C H  I D U Ż Y C H  W Y S O K O Ś C I A C H  PRZY BRAKU 
ZAKLŚCEfj I ZAKŁÓCENIACH STOSOW A N Y C H  PRZECIWKO 

CELOWNIKOWI íUDIOLOKACyJNE^ÍU

2.3.1. Warunki wykonania s t r z e l a n ia

Podczas lotu na średnich 1 dużych wysokościach I s t nieją 
najsprzyjające warunki dla wykorzystania systemu uzbrojenia 
samolotu. Celownik radiolokacyjny pracuje w warunkach obli - 
ozeniowyoh. Odległości wykrycia 1 przechwycenia celu oraz 
zakres odległości strzelania są zbliżone do wartości maksy - 
malnych. W  tych warunkach dla zapewnienia bezpieczeństwa lotu 
należy tylko prawidłowo wykorzystywać system uzbrojenia oraz 
wykonywać manewr zbliżania i ataku celu.

Bardziej złożone warunki strzelania powstają podczas a t a ­
kowania celu, który stosuje aktywne 1 pasywne zakłócenia ra­
diolokacyjne, szczególnie Jeśli cel przy tym manewruje. Na 
przykład, w warunkach szkolnych pracę celowników radioloka - 
cyjnych samolotów myśliwskich można zakłócać przez zrzucanie 
DOS-15 z urządzeń ASO i strzelanie pociskami przeclwradiolo -
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kacyjnyml. Zrzucanie DOS-15 może być dokonywane podczas pracy 
celownika w reżimie "Obserwacja", jak i  w reżimie "Automatycz­
ne ś ledzen ie".

Zakłócenia mogą wykonywać samoloty typu Tu“ 16, Ił~28, 
Su-7Bf M1G~19 i  inne. Personel lata jący w warunkach tworzenia 
zakłóceń nabywa umiejętności rozponawania znacznika celu na 
t le  zakłóceń w reżimie "Obserwacja", wydziela przy tym sygnał 
dźwiękowy przechwycenia celu przez głowice samonaprowadzania 
na podczerwień /przy kierowanych pociskach rakietowych R-3S/, 
a następnie określa moment i  charakter rozpoczęcia manewru 
według przemieszczania s ię  znacznika celu lub sztucznego cbra- 
zu celu w reżimie autoamtycznego śledzenia; szkoli s ię  ponadto 
w przechwytywaniu w tych warunkach i  odpalaniu kierowanych po­
cisków rakietowych i td .

Podczas atakowania celu w warunkach zakłóceń utrudniona 
je s t  obserwacja znacznika celu, trudno rozróżnić go na t le  
zakłóceń, W tych warunkach p i lo t  musi mieó doskonale opanowa­
ną umiejętność wykonywania zbliżania do celu i  przechwytył^sania

go,
Do naruszenia bezpieczeństwa lotu może doproviadzić zde — 

rżenie s ię  samolotu myśliwskiego z korpusami pocisków prze -  
clwradiolokacyjnych, które wystrzeliwuje s ię  do przodu i n ie­
co w górę /pod kątem 2 -  5°/; początkowo tworzą one chmurę, 
a następnie opadają.

2.3.2. Możliwe wypadki naruszania bezpieczeństjyą 
lotu i zapobieganie im

Bezpieczeństwo lotu może być naruszone w następujących 

wypadkach :

-  przy nieprawidłowym manewrze atakujący samolot myśliw­
ski może t ra f ić  w chmurę DOS, powstałą przy zrucie ich z urzą- 
dzń typu ASO, lub być rażony pociskami przeciwradiolokacyjnymi, 
co może doprowadzić do zgaśnięcia siln ika / je ś l i  brak .filtrów/
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lub przenikania DOS do kabiny p i lo ta .  Oprócz tego, samolot 
może byó również rażony korpusami wybuchających pocisków prze- 
ciwradiolokacyjnych!

-  ponieważ w charakterze środków zakłócających mogą wystę­
pować samoloty o mniejszych prędkościach lo tu , to możliwe są 
znaczne prędkości zb liżan ia , a wobec tego, przy nieuraiejęt -  
nym wykonywaniu czynności przez p ilo ta  i  manewrach celu moż -  
liwc są tra fien ia  w obszar zaburzeń, naruszenie normalnego 
lotu samolotu myśliv?skiego i  nawet zderzenie z celem;

- zderzenie z celem możliwe je s t  również podczas stonowa­
nia przez niego zakłóceń aktywnych i  przy braku kontroli od -  
leg łośc i do celu przez naziemne S£> lub wzrokowo.

Zasadniczymi wymaganiami zapewniającymi bezpieczeństwo 
lotu w tych warunkach Jest umiejętne obchodzenie s ię  persone­
lu latającego z systemem uzbrojenia, a także prawidłowe wyko­
nywanie manewru podczas s trze lan ia .

Ażeby uniknąć tra fien ia  w chmurę DOS, samolot myśliwski 
powinien budovsać atak z przewyższeniem w stosunku do celu 
i  dążyć, by chniura nie przesłaniała pola widzenia celovmlka. 
Na rys, 2.9 przedstawiony je s t  ideowy schemat wzajemnego poło­
żenia samolotu tworzącego zakłócenia, chmury rozlotu DOS i  
przechwytującego samolotu myśliwskiego typu MlG-2 1pfm podczas 
jego lotu z przewyższeniem.

Ze schematu wynika, że podczas lotu z AH =s 2000 m, przy 
kącie natarcia samolotu około 5  ̂ zakłócenia mogą być wykry­
wane na określonej od leg łośc i. Znacznik celu je s t  przy tym 
dobrze widoczny. Chmura DOS będzie s ię  rozprzestrzeniać na 
jednej wysokości, poniżej celu; odległość chmury DOS od celu 
/d/ -  2000 m. Aby nie wejść w chmurę, należy przed wyjściem 

^przech samolot, utrzymując na ekranie wskaźnika
znacznik celu ze znacznikiem *’Dół", Przy wyjściu na ^pj-^ech “  
-  dokonać przechwycenia celu. Po przechwyceniu środek sztu - 
oznego obrazu celu należy utrzymywać poniżej p ierścienia
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Oś samolotu

R y s •2,9. Schemat atakowania samolotu tworzącego
zakłócenia

środkowego celownika do czasu wyjścia na n^st^pnie
udokładnić celowanie, usłyszeć Jak najgłośniejszy sygnał 
dźwiękowy 1 odpalić kierowane pociski rakietowe.
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^• Z-APEWNIENIE BEZPIECZ£!irST'<VA ŁOTOW PODCZAS Zi ŜTOSOWANI
bojowego rakietowego i  artyleryjskiego uzbrojenia

SAMOLOTÓW W ZWALCZANIU CELÓW NAZIEMN^

3.1. WARUNKI BEZPIECZEiiSTWA NA RÓŻNYCH ODCINKACH LOTU 
PODCZAS ZASTOSOWANIA BOJOWEGO RAKIETOWEGO I  ARTY­

LERYJSKIEGO UZBROJENIA SAMOLOTÓW W ZWALCZANIU 
CELU NAZIEMNEGO

W lotn ictw ie myśliwskim, myśliwsko-bombowym i  myśliwsko- 
-azturmowym lo ty  szkolne, których celem jes t  odpracowanie 
zagadnień zastosowania bojowego rakietowego i  a rty lery jsk iego  
uzbrojenia samolotów można podzie lić  na trzy  zasadnicze 
grupy:

lo ty  na fo tos trze lan ie  do celów znajdujących się na 
stacjonarnych i  ruchomych poligonach taktycznych;

-  lo ty  na strzelan ie bojowe z działek i  niekierowanymi 
pociskami rakietowymi do celów znajdujących się na poligo -  
nach stacjonarnych;

lo ty  na strze lan ie bojowe kierowanymi pociskami rak ie­
towymi do celów znajdujących sig na poligonach stacjonarnych.

 ̂ Strzelanie do celu naziemnego może być wykonywane pod 
rożnymi kątami nurkowania dla wprowadzenia samolotu w
lo t  nurkowy mogą być stosowane tak zwykłe, jak i  złożone 
rodzaje manewru. Oprócz tego, strze lan ie do celu naziemnego 
może byo wykonywane z wysokości rzgdu 25-100 m. W tym wypadku
lo t  samolotu w czasie strzelan ia  oraz celowania zbliżony jest 
do lotu poziomego,

Hie należy zapominać o tym, że lo ty  samolotów myśliwsko- 
-szturmowych, myśliwsko-bombowych i'myśliwskich z zastosowa­
niem bojowym rakietowego i  a rty lery jsk iego  uzbrojenia samolo-
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tów wykonywane są w bezpośredniej b liskości ziemi* W tych 
warunkach wiele błędów p ilo ta , które na dużych wysokościach 
można poprawić /unikając jakichkolwiek następstw/, mogą do­
prowadzić do ciężkich wypadków lotniczych.

Lot w czasie atakowania celu naziemnego tak w procesie 
szkolenia, jak i  w warunkach bojowych można podzie lić  na k i l ­
ka odcinków, charakteryzujące się specyficznymi właściwoś -  
ciami pod względem długotrwałości, złożoności wykonywanych 
czynności, stopnia obciążenia p ilo ta  wykonywaniem różnorod - 
nych operacji. Takimi odcinkami-J.0tu w czasie atakowania celu 
naziemnego są:

-  z a j ę c i e  p o ło żen ia  wy jśc iowego ;

-  wyprowadzenie samolotu na t o r  ce lowania  i  s t r z e l a n i a

/w punkt r o z p o c z ę c ia  ce low an ia/ ;  . ,

-  l o t  z wykonywaniem ce lowan ia  i  s t r z e l a n i a  /nurkowanie 

lu b  l o t  z b l i ż o n y  do l o t u  poziomego/;

«. w y j ś c i e  z a taku ‘7wyprowadzenle  samolotu z l o t u  nurko­

wego/*

Lot na odcinku w y jś c i a  w p o ło żen ie  wyjśc iowe związany  

j e s t  z poszukiwaniem c e lu  ,i okreś len iem  po łożen ia  w y jś e io  

wago* l a j b i r d z i e j  typowym błędem na tym odcinku / e t a p ie  lo tu/  

j a s t  o d c i ą g n l ę o i i  /odwrócenie/ uwagi p i l o t a  od kontro lowania  

wysokośc i  l o t u .  Może to  doprowadzić  do n i e d o p u s z o i t ln e j  u t r a ­

ty  wysokośc i  lotu. i  zd e rzen ia  s i f  z z iemią  lu b  przedmiotatni 

n aziem n ym i.

Wyprowadzenie samolotu na t o r  ce lowan ia  i  s t r z e l a n i a  pod­
czas  atakowania  c e lu  naziemnego z l o t u  nurkowego w większo -  

ś o i  wypadków związane j e s t  z przestrzennym maniwrem samolotu  

1 cha rak te ryzu j©  s ię  dużym obciążeniem p i l o t a  ozynnolc iaml  

niezbędnymi d l a  utrzymywania potrzebnych parametrów manewru, 

związanymi ze sterowaniem s i l n i k a  samolotu i  wyjściem w wyz­

naczony punkt r o z p o c z ę c ia  ce lowania  / l o t u  nurkowego/.
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Na tym odcinku lotu najbardziej typowe są następująco 
błędy p ilo ta  prowadzące do naruszenia wymagań bezpieczeństwa: 
nieutrzymywanie tempa tworzenia ustalonego przeciążenia samo­
lotu , utrata prędkości lo tu , przedwczesne nadanie samolotowi 
kąta nurkowania podczas wprowadzania do lotu  nurkowego ze 
skrętu, niewłaściwe kierowanie pracą siln ika samolotu /na 
przykład w samolocie typu Su-?B przy utracie prędkości lotu 
w górnym punkcie wykonywania złożonego rodzaju manewru w ce­
lu uniknięcia pompażu siln ika należy zmniejszaó obroty o 
2-4%/. ' - . .

Wymienione błędy przedstawiają pewne niebezpieczeństwo, 
lecz  doprowadzenie ich do granic naruszających bezpieczeń -  
etwo lotu  możliwe Jest tylko przy poważnych odchyleniach w 
technice pilotowania; podczas wprowadzania samolotu w lo t  
nurkowy z małych i  średnich wysokości p i lo t  posiada dostatecz­
ną rezerwę czasu na usunięcie popełnionego błędu.

Najbardziej złożone w czasie atakowania celu naziemnego 
są dwa ostatnie odcinki -  lo t  z wykonywaniem cślowania i  
strzelania oraz wyjście z ataku. ■’

Te dwa odcinki lotu  charakteryzują się dużą szybkością, 
szybkim zmniejszaniem wysokości lo tu  podczas ataku z nurko - 
wania i  nadzwyczaj dużym obciążeniem uwagi p ilo ta . Podczas 
atakowania celu naziemnego z lo tu  nurkowego czas p ro s to l in i j ­
nego odcinka nurkowania wynosi przeważnie 7-9 s. W ciągu te ­
go czasu wysokość lotu  zmienia się ze średniej /rzędu 3000 m/ 
lub małej /około 400 m/ do minimalnie dopuszczalnej /200  —
-  100 m/. Przy tym prędkość zniżania dochodzi do 140 m/s. 
Obciążenie uwagi p ilo ta  w czasie lotu  nurkowego określa się 
i lo ś c ią  operacji, które powinien on wykonać w tym czasie.

Na przykład na odcinku prosto lin ijnego lotu  nurkowego 
p i lo t  samolotu Su-7B powinien wykonać następujące operacje:

— pokryć punkt środkowy s ia tk i celownika z celem lub 
zbudować potrzebną sumaryczną poprawkę kątową;
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-  odchylić zabezpieczenie przycisku bojowego;

-  parować znoszenie od skrętu i  usunąć ś l iz g  samolotu;

-  uwolnić przycisk tłumienia s ia tk i celownika i  udokład- 

nić celowanie;

-  utrzymać czas synchronizacji celownika, to znaczy 
u t r z y m y w a ć  punkt środkowy s ia tk i celownika na celu w ciągu

3-5 s|
-  przez porównanie rozmiaru pierścienia dalmierzowego lub 

punktu środkowego s ia tk i celownika z rozmiarami celu -  wzro - 
kowo lub za pomocą wysokościomierza i  kąta nurkowania okreś -  
l i ć  odległość rozpoczęcia strzelan ia;

-  poprzez płynne naciśnięcie przycisku bojowego -  wykonać 
strze lan ie  z działek serią o określonej długości lub niekie
rowanymi pociskami rakietowymi /ustaloną serią salw//;

-  uwolnić i  zabezpieczyć przycisk bojowy,

Tym samym na wykonanie każdej z wymienionych operacji 
pilot posiada średnio około 1 s czasu, a na początku lotu 
nurkowego, gdy wykonywana jest duża część tych operacji, czas 
na wykonanie każdej z nich skraca się do 0,5 s. Wszystko to 
wskazuje, że czynności, pilota na odcinku prostolinijnego lotu 
nurkowego przebiegają w warunkach poważnego deficytu czasu.

W czasie wyprowadzania samolotu z lotu nurkowego p ilo t  
rozporządza także ograniczonym czasem, w ciągu którego powinien 
stworzyć potrzebne przeciążenie, aby na bezpiecznej wysokości 
przerwać zb liżanie się do ziemi i  zapewnić przelot samolotu 
względem celu bez wchodzenia w stre fę  rozlotu  odłamków stoso­

wanych środków rażenia.

W czasie atakowania celu naziemnego z lotu  koszącego 
z wysokości 25- 100m, przy spełnieniu zasad celowania i  zacho­
waniu obliczeniowych warunków strzelania /A^^obl* ^obl  ̂ »
lo t  samolotu następuje z nieznaczną utratą lub nawet zwięk -  
szeniem wysokości. Przy tym, j e ś l i  celowanie rozpoczyna się
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z wysokości zbliżonej do 25 ni, samolot w czasie celowania 
i  strzelania l e c i  z naborem wysokości lotu . Na początku ce­
lowania /przy wysokości zb liżonej do 50 m/ w pierwszym okre­
sie czasu wysokość lotu  nieco wzrasta, a następnie maleje.
W wyniku tego cały lot w czasie celowania i  strzelania odby­
wa się praktycznie bez utraty wysokości. Przy rozpoczęciu 
celowania na wysokości 100 m lot odbywa się ze zniżaniem do 
wysokości rzędu 50-60 m.

Przyczyną naruszenia warunków bezpieczeństwa podczas 
strzelania z lotu koszącego mogą byc błędy popełnione przez 
p ilo ta  w utrzymywaniu ustalonych od ległości rozpoczęcia ce lo ­
wania i  sumarycznej poprawki kątowej. Zmniejszenie tych para­
metrów w porównaniu do obliczonych ich wartości prowadzi do 
wyjścia z ataku na wysokości mniejszej od obliczonej i  do 
wejścia w stre fę  rozlotu  odłamków stosowanych środków rażenia.

Złożoność warunków pracy p ilo ta  w czasie celowania, s trze­
lania i  wyjścia z ataku powoduje, że w tych momentach najczę­
ś c ie j  dochodzi do naruszenia bezpieczeństwa lo iu , co często 
staje się przyczyną wypadków lotn iczych.

Zasadniczymi przyczynami zdarzania się wypadków lo tn i  -  
czych na ostatnich dwóch odcinkach lo tu , a mianowicie pod -  
czas atakowania celu naziemnego, są:

-  wyprowadzenie samolotu z lo tu  nurkowego na niedopusz­
czalnie małej wysokości, stwarzającej niebezpieczeństwo zde­
rzenia się z ziemią;

~ wejście w s tre fę  rozlotu  odłamków stosowanych środków 
rażenia, przy którym nie Jest wykluczona możliwość tra f ie i i la  
odłamków w samolot.

Wobec tego, rea lizu jąc  przedsięwzięcia mające na celu 
zapewnienie bezpieczeństwa lotów, należy przede wszystkim 
starać się usunąć te dwie wyżej podane przyczyny.

Aby uniknąć wypadków tra f ien ia  w samolot odłamków włas­
nych środków rażenia oraz zderzenia się z ziemią, p i lo t  po-



-  72 -
winien znać promień rozlotu  odłamków stosowanej amunicji
r  i  minimalnie dopuszczalne oddalenie przelotu samolotu O cli
od punktu wybuchu pocisków rakietowych i  z działek lo tn i  - 
czych, a także minimalnie dopuszczalną wysokość wyjścia do 
lo tu  poziomego zapewniającą przed zderzeniem się z
ziemią, i  dokładnie utrzymywać te warunki podczas strzelania 
do celu naziemnego.

Konieczność zachowania minimalnej wysokości wyprowadze­
nia samolotu z lotu  nurkowego /wyjścia do lotu  poziomego/ 
^bezp  ̂ minimalnego oddalenia się od miejsca wybuchu stoso­
wanej amunicji nakłada, jak przedstawione jes t na rys. 
określone.ogranic-zenia w zakresie minimalnych odległości 
strze lan ia  i  rozpoczęcia wyprowadzania samolotu z lotu  nurko­
wego.

Rys.  3 .1 .  Schemat o k r e ś la n ia  o d l e g ł o ś c i  s t r z e l a n i a
do c e lu  naziemnego

Odległość zakończenia strzelan ia i  rozpoczęcia wyprowadza­
nia samolotu z lo tu  nurkowego jes t  dla p ilo ta  podstawowym
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parametrem, według którego określa on moment wyjścia z ataku. 
Błędy w określaniu odległości rozpoczęcia wyprowadzania samo­
lotu  z lotu nurkowego w kierunku je j  zmniejszenia, opóźnienie 

,rozpoczęcia»wyprowadzania samolotu z lotu  nurkowego i  niepra­
widłowe czynności p ilo ta  w czasie wyjścia z ataku mogą dopro­
wadzić do rażenia samoloiu odłamkami własnych środków rażenia 

1  do'zderzenia się z ziemią.

3.2. STREFA MOŻLIWEGO RAŻENIA STRZELAJĄCEGO SAMOLOTU 
ODŁAMKAMI WŁASNYCH ŚRODKÓW RAŻENIA

Dla unilmięcia rażenia strzelającego samolotu odłamkami 
własnych środków rażenia należy przede wszystkim znaó wymia­
ry s tre fy  rozlotu  odłamków i  minimalne możliwe oddaienia 
przelotu samolotu od punktu wybuchu, przy których zapewnione 
jes t  bezpieczeństwo lo tu , /przeważnie są one określone w od­
powiednich zarządzeniach/.

Obecnie ustalone minimalne od ległości /oddalenia/ prze -  
lo tu  od punktu wybuchu r^^ :̂ wynoszą, podczas strzelan ia  :

-  z działek lotniczych -  150 m;

- pociskami rakietowymi S-5K /S-5M/ -  200 m;

-  pociskami rakietowymi S-3i: -  420 m;

-  pociskami rakietowymi S-24 -  500 m.

Wymienione powyżej normatywy okresowo poddaje się bada -  
niom i  na podstawie danych eksperymentalnych i  analitycznych 
uściśla s ię .

Dla dokładnego określenia s tre fy  roz lotu  odłamków 1 praw­
dopodobieństwa t ra f ien ia  ich w samolot należy posiadać nastę­
pujące dane eksperymentalne;

- rozkład podziału korpusów pocisków i części bojowych 
pocisków rakietowych na odłamki /ilość odłamków w różnych gru 
pach Wagowych/;
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-  rozkład roz lo tu  odłamków /podział odłamków na różne 
sektory kątowe/;

-  początkowe prędkości lotu  odłamków, tworzących się z 
różnych części /czołowej, cylindrycznej, dennej/ korpusów 
pocisków arty lery jsk iech  i  części bojowych pocisków rak ieto­
wych;

-  zależność współczynnika oporu czołowego odłamków c^ 
od l ic zb y  M*

Rys.3.2, Charakter rozlotu  odłamków podczas wybuchu
pocisku kalibru 30 mm

Przy posiadaniu dostatecznej i l o ś c i  danych eksperymental­
nych można drogą rozwiązania równań różniczkowych ruchu odłamkfc 
określić  wymiary s tre fy  rozlotu  odłamków i  czas znajdowania 
się ich w te j  s t r e f ie ,  i'ia rys* 3*2 przedstawiony jes t charak­
ter  roz lotu  odłamków pocisku arty lery jsk iego  kalibru 30 mm.
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3.2,1. Prawdopodobieństwo rażenia s tr ze la .iące^o
saiDolotu odłamkami własnych środków rażenia

Niebezpieczeństwo rażenia strzela jącego samolotu odłam - 
kami własnych środków rażenia powstaje w czasie wyprowadza “  
nla samolotu z lo tu  nurkowego, przy wprowadzaniu samolotu 
w stre fę  rozlotu  odłamków, z powodu nleutrzymywanla przez 
p ilo ta  określonych warunków strze lan ia .

ytopleń niebezpieczeństwa przy wchodzeniu w s tre fę  roz 
lo tu  odłamków na tę lub Inną głębokość można ocenić na pod — 
stawie w ielkości prawdopodobieństwa tra f ien ia  w samolot ok -  
reslonej i lo ś c i  odłamków lub prawdopodobieństwa rażenia go 
odłamkami,

łr zy  rozważaniu zagadnień związanych z bezpieczeństwem 
można badać prawdopodobieństwo tra f ien ia  odłamków w samolot, 
zakładając na przykład prawdopodobieństwo t ra f ien ia  jednego 
odłamka, z uwzględnieniem oczywiście prawdopodobieństwa tra ­
f ien ia  większej i l o ś c i  odłamków /na przykład dwóch, trzech 
i t d ./ , które będzie znacznie /k ilkadzies iąt i  setk i razy/ 
mniejsze,

W czasie oceny stopnia oddziaływania odłamków na s trze - 
la jĄcy samolot lepsze wyniki daje jednak obliczanie prawdopo­
dobieństwa rażenia samolotu odłamkami własnych środków rażę -  
nia.

Metoda o b l i c z a n i a  prawdopodobieństwa t r a f i e n i a  w samolot 

choćby jednego odłamka i  prawdopodobieństwa r a ż e n i a  samolotu  

odłamkami j e s t  stosunkowo z łożona  i  p racoch łonna .

Dla  przyk ładu  w t a b e l i  6 podane są w a r t o ś c i  prawdopodo -  

b ieństw  t r a f i e n i a  w samolot Su-?B choćby jednego odłamka p^

1 prawdopodobieństw rażenia tego samolotu odłamkami W w Zależ­
ności od minimalnego oddalenia samolotu od punktu wybuchu 
pocisku rakietowego podczas wyprowadzania samolotu z lotu 
nurkowego w czasie strzelania pociskami S-24 i  S-3 K,
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Podczas strzelan ia z samolotu MiG~21pfm dwoma niekierowa; 
nymi pociskami rakietowymi S-24 wartości p-, i  W, podane w ta­
b e l i  6, należy zmniea’ szyó w przybliżeniu 1 ,8  razy.

Na r y s . '3.3 i  3.4 gra ficzn ie  przedstawiona jes t  zależność 
wartości p̂  i  W od minimalnego oddalenia samolotu R od pun­
ktu wybuchu niekierowanego pocisku rakietowego podczas wypro­
wadzania samolotu z lotu nurkowego.

Rys.3.3. Zależność p̂  od R  ̂ podczas wyprowadzania 
samolotu z lotu  nurkowego

Z danych przedstawionych w tab e li  6 i  na rys. 3.3 i  3 .4  
wynika, że wartości: prawdopodobieństw tra f ien ia  odłamków p̂  
w s trze la jący  samolot i  prawdopodobieństw rażenia go odłam -  
kami W, przy zmniejszeniu od ległości przelotu samolotu od 
miejsca wybuchu niekierowanych pocisków rakietowych do 300 -  
-  350 m, a w szeregu wypadków i  w ięce j, są nieduże, ala n ie ­
bezpieczeństwo rażenia samolotu przy wprowadzaniu go w stre­
fę  rozlotu  odłamków is tn ie je .
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Rys, 3.4, Zależność W od podczas wyprowadzania 
samolotu z lotu  nurkowego

Pozwala to na wyciągnięcie wniosku, iż  w okresie pokojo- 
wym i  w warunkach lotów szkolno"*bojowych nie należy dopusz — 
czać do wchodzenia w s tre fę  rozlotu  odłamków podczas wyko — 
nywania etrzelań, ponieważ może doprowadzić do strat w l u ­
dziach i  sprzęcie, warunkach działań bojowych wielkości 
od leg łości przelotu od miejsca wybuchu stosowanych środków 
rażenia podczas wyprowadzania samolotu z lotu nurkowego mogą 
być znacznie zmniejszone.

3.3. MINIMALNA WYSOKÔ Ó I  ODLEGŁÔ i) ZAKOiJCZENIA
STRZELANIA, ZAPEWNIAJĄCE BEZPIECZEilSTWO LOTU 

PODCZAS WYJĘCIA Z ATAKU

Konieczność ograniczenia minimalnej wysokości wyprowa­
dzania samolotu z lo tu  nurkowego do określonych wartości 
uwarunkowana Jest tym, że na sam przebieg wyprowadzania sa
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molotu z lotu nurkowego wpływa szereg czynników przypadkowych, 
w wyniku oddziaływania których powstają znaczne odchylenia 
toru lotu samolotu od toru obliczonego, Do takich czynników 
zalicza się : niejednorodność atmosfery w warstwie przyziem­
nej, wahania /wznacznych granicach/ obciążenia Jednostkowego 
na skrzydło samolotu, zróżnicowane czynności pilotów, ich 
błędy w określaniu momentu rozpoczęcia wyprowadzania samolotu 
z lotu nurkowego oraz inne. Przy tym należy mieć na uwadze, 
że przy Jednym i tym samym błędzie czasowym tj^^ w określaniu 
momentu rozpoczęcia wyprowadzania samolotu z lotu nurkowego 
utrata wysokości będzie w sposób istotny zależyó od prędkości 
lotu samolotu i kąta nurkowania :

H  - V t, , sln!Xm bł n /3.1/

Na tej podstawie wartość bezpiecznej wysokości można 
przedstawić w następującej postaci :

Hbezp = H + AII , / 3 ,ia/

gdzie: - zapas wysokości, zapewniający bezpieczeństwo
lotu przy o d c h yleniach w utracie wysokości na
wyjściu z ataku od wartości obliczonej A H wypr

Obecnie minimalna wysokość wyprowadzenia samolotu z lotu 
nurkowego ^ zależności od kąta nurkowania 'X ^ ograni - 
ozona Jest następującymi wartościami :1-----------------------1

1».-------  ------- 1111 10 1111 20 ! 30 1 
j 1 większe {1

j “bezp> “
1111 100 1i11 150 i 1200 \ 1 i

Podane wartości Hj^g2p sprawdzić za pomocą wzoru
/3,la/, Jeśli przyjąć = 50 m, tb ł^ ^
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W tym wypadku błąd w wysokości AH będzie równy: dla ~
— 10 *̂ — 50 m; dla A ~ 20  ̂ — 100 m ; dla ~ 200 m.

Przy znanych wartościach  ̂ ^odł określić
minimalną bezpieczną odległość zakończenia /końca/ strzelania 
i  wyprowadzenia samolotu z lotu nurkowego

Przez D. . należy rozumieć taką odległość, przy której jr niin
tor lotu samolotu strzelającego podczas wyprowadzania z lotu 
nurkowego /z ataku/ styka s ię  z granicą s tre fy  rozlotu odłam­
ków r własnych środków rażenia lub z granicą minimalnej 
bezpiecznej wysokości /rys. 3.1/, lecz  nie wchodzi w
s tre fę  rozlotu odłaników i  nie opuszcza s ię  poniżej 
Odległość ta zależy od warunków strzelania i  nurkowania : 
kąta nurkov^ania prędkości lotu samolotu strzelającegp
V , maksymalnego przeciążenia podczas wyprowadzania samolotu 
/ lo tu  nurlco»ego Uy i  tempa stoarzania tego przeciążenia
na początku wyprowadzania samolotu z lotu nurkowego n^.

Ażeby móc określić  odległość zakończenia strzelan ia, 
trzeba mieć obliczone tory lotu samolotu «  czasie nurkowania 
i  wyprowadzenia z niego dla różnych warunków. Takie tory lotu 
można otrzymać drogą rozwiązania układu równań różniczkowych 
ruchu samolotu na elektronowych maszynach liczących lub meto­
dą liczbowego całkowania. Mając obliczono tory lotu, możemy 
ob liczyć minimalną odległość zakończenia strzelan ia D,j.,„,ln 
drogą graficznego nałożenia tych torów na schemat ataku celu 
z wyrysowaną s tro fą  rozlotu  odłamków stosowanych środków ra-

żenią i  granicą H^ezp*
Nie mając obliczonych torów lotu , rainimalną odległość 

zakończenia strze lan ia  1  wysokość wyprowadzenia samo­
lotu strzela jącego z lotu nurkowego można obllczyc
ług przybliżonych wzorów, otrzymanych na podstawie rys.3.1:

Dk ,rain =v/ 2“wypr ''odl
+ / 0 .5  t p  + t^ p /  V „ y p r .  / 3 -2 /
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\ln “ ^nV^^^wypr  ̂**odł̂ *̂ odł ” ®wypr^^ " ^ i / » /3*3/

gdzie: tp - ozas stworzenia maksymalnego przeciążenia n  ;
^op'“■ opóźnienia pilota w rozpoozęolu wyprowadzenia

samolotu z lotu nurkowego.

Podozas wyprowadzania wzorów /3,2/ 1 /3.3/ odcinek w y p r o ­
wadzenia z lotu nurkowego został podzielony na dwie połowy. 
Pierwsza Jego połowa równa 0,5 tp V^^p^ zaliczona została 
Jako przedłużenie prostej nurkowania, a druga - do toru wyp r o ­
wadzenia samolotu z lotu nurkowego, ze stałym przeciążeniem 
*̂ y max*

Średnią wartoóó promienia wyprowadzenia samolotu z lotu
nurkowego oblicza się na podstawie znanego wzoru:

V  ^ wypr
Rwypr ^  n

® ^” y max “

/3.4/

/

Po obliczeniu powinno być sprawdzone spełnienie
warunku:

«min >  «b ezp /3.5/

Jeśli warunek ten nie Jest spełniony, to znaczy <
^ ^ e z p '  odległość zakoriozenla strzelania oblicza się 
na podstawie poniższego wzoru:

D.
H. + R /i — cos "X /  bezp wypr n'

sin X n
+ /0,5 t + t /V . /3, 6 / ’ P op' wypr ' • '

Uwzględniając ostatnie, w celu uniknięcia dwukrotnego 
obliczania można zalecić początkowo obliczać 1 spraw­
dzić spełnienie warunku /3.5/, a następnie według wzorów 
/3,2/ lub /3.6/ obliczyć
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Po obliczeniu Dĵ  można określić  odległość rozpoczęcia 
/początku/ strze lan ia  którą p i lo t  dla zapewnienia
utrzymania pozostałych parametrów lotu nurkowego powinien 
znać dokładnie :

Dp.strz  ̂ ^p.o > /3.7/

gdzie: t -  czas prowadzenia ognia; p • o
-  średnia prędkość lotu samolotu w czasie prowa­

dzenia ognia.

3.4. BŁĘDY POPEŁNIANE PRZEZ PILOTÓW PODCZAS ZASTOSOWANIA 
BOJOWEGO RAKIETOWEGO I  ARTYLERYJSKIEGO UZBROJENIA 
SAMOLOTÓW prowadzące DO NARUSZENIA BEZPIECZeJiSTWA

LOTÓW . .

Najbardziej złożonymi odcinkami lotu w czasie atakowania 
celu naziemnego -  Jak wspomiano powyżej -  są nurkowanie / lo t 
w czasie celowania 1 strzelania/ 1 wyprowadzenie samolotu 
z lotu nurkowego /z ataku/. Błędy i  naruszenia warunków ataku, 
popełniane przez pilotów na tych odcinkach lotu, prowadzą 
z zasady do niskiego wyprowadzenia samolotu z lotu nurkowego 
1 do wejścia w s tre fę  działania rażącego własnych środków ra­
żenia.

Przyczynami błędów 1 naruszeii określonych warunków ataku 
są niedoszkolenle i  niezdyscyplinowanie personelu latającego 
i  w pewnym stopniu złożoność utrzymywania parametrów ataku, 
uwarunkowane niedostateczną przejrzystością  przedniej szyby 
kabiny p ilo ta  i  przezlernika celownika /szczególnie na samo- 
loo le  Su-7B/, 1 niedoskonałość celowników optycznych samolotów 
myśliwskich, myśliwsko-bombowych i  myśliwsko-szturmowych.

Braki w wyszkoleniu personelu latającego w zakresie zasto­
sowania bojowego rakietowego i  arty lery jsk iego uzbrojenia samo­
lotów do celów naziemnych szczególnie przejawiają s ię  :
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ków odczytywania, nie pozwalające z wymaganą dokładnością 
określić  błędy popełniane przez pilotów w utrzymywaniu okreś­
lonych parametrów ataku. Te cechy ujemne sprzętu nie wywiera­
ją  bezpośredniego wpływu na dokładność utrzymywania przez p i­
lo ta  ustalonych warunków strze lan ia , lecz  wpływają na poziom 

szko len ia .
Bezpośrednimi przyczynami niskiego wyprowadzenia samolotu 

z lotu nurkowego 1 «ejścia » strefę działania rażącego odłaci- 
ków własnych środków rażenia są z reguły :

-  nieprzestrzeganie od ległości rozpoczęcia strzelania 
przy określonym czasie prowadzenia ognia /zmiana JeJ w sto 
sunku do określonej od ległości w stronę zmniejszenia/;

-  zwiększenie czasu prowadzenia ognia /długość serii ,  - 

seria salw Itp./;
-  obserwowanie wyników strzelan ia  ;

-  nieutrzymywanle ustalonych parametrów manewru wyjścia 
z ataku /z lotu nurkowego/, w głównej mierze tempa tworzenia 
przeciążenia i  maksymalnej wartości przeciążenia samolotu na 

wyprowadzeniu z lotu nurkowego.

Pler«sze trzy przyczyny po«odują przesunięcie przez pilo­
tów punktu rozpoczęcia wyjścia z ataku w stronę mniejszych 

odległości w stosunku do obliczonych.
Błędy pilotów w określaniu odległości rozpoczęcia strzela­

nia uważa się za normalne w granicach do + iOii od ustalonej 
odległości. Jak jednak wynika z praktyki, przy niedostatecz­
nym wyszkoleniu i  zdyscyplinowaniu personelu latającego błędy 
te wychodzą poza podane przedziały 1 często osiągają wartość 
205Ł 1 więcej od ustalonej odległości strzelania. Przy tym błę-  
dy rzędu 20% spotyka się dość często.

zwiększenie czasu prowadzenia ognia w stosunku do okreś­
lonego o A t  prowadzi bezpośrednio do błędu w utrzymywa -  
nlu określonej°od ległośol zakończenia strze lan ia  \  w stronę
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JeJ zmniejszenia o wielkość

D = V.1 p.o / 3 .8 /
W czasie obserwowania wyników strzelan ia  p i lo t  przedłuża 

lo t  nurkowy w skrajnym wypadku do mementu zetknięcia s ię  z 
ziemią pierwszych pocisków z działka lub niekierowanych poci* 
sków rakietowych, to znaczy długotrwałość lotu nurkowego 
zwiększa s ię  o czas :

At = t. 5'tH

gdzlej t^ -  czas lotu pierwszego pocisku z działka lub n ie­
kierowanego pocisku rakietowego z od ległości 
rozpoczęcia strze lan ia  który określa
s ię  znanymi metodami obliczeń balistycznychj

~ obserwacji /od momentu zetknięcia s ię
pierwszego pocisku z działka lub niekierowanego 
pocisku rakietowego z ziemią do rozpoczęcia wy­
prowadzania samolotu z lotu nurkowego 5^tjj«iO,2s/

Błąd w od ległości rozpoczęcia wyprowadzenia samolotu z lo ­
tu nurkowego w stronę JeJ zmniejszenia w tym “wypadku oędzle 
równy :

AD = V, At /3.9/

W ten sposób błędy 1 naruszenia w utrzymywaniu czasu znaj- 
dowanla s ię  samolotu na prostej nurkowania w ostatecznym ra­
chunku prowadzą -  tak samo, jak 1 błędy w bezpośrednim okreś­
laniu odległości -  do zmniejszenia od ległości wyprowadzenia 
samolotu z lotu nurkowego /z ataku/, a z ko le i -  do zmniej -
szenia i  do wejścia w s tre fę  rozlotu odłamków własnych
środków rażenia.
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W każdym wypadku zależnie od wielkości odchylenia od 
określonej od ległości zakończenia strzelan ia 1 rozpoczęcia 
wyprowadzenia samolotu z lotu nurkowego można określić 
zmniejszenie minimalnej wysokości wyprowadzenia samolotu 
z lotu nurkowego 1 oddalenia przelotu samolotu od punktu
wybuchu Można to określić stosując metodę graficzną lub 
analityczną.

•rodl

"Owa

Rys, 3.5. Wpływ błędu rozpoczęcia wyprowadzenia samo- 
lotu z ataku na warunki bezpieczeństwa lotu

Jak wynika z rys. 3,5 oddalenie toru lotu samolotu na 
wyprowadzeniu z lotu nurkowego od punktu wybuchu można 

określić  na podstawie wzoru:

R̂  * y  -  AD/ + *^wypr ^wypr* /3.10/
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gdzie; -  odległość do celu od punktu obliczonego K' dla 
ustalonych /obliczonych/ warunków lotu.

Skąd głębokość wejścia samolotu w s tre fę  rozlotu odłamków 
Ar będzie* równa :

Aft = r + Rodł wypr “V/̂ k -AD/^ + R̂wypr /3.11/

Wysokość wyprowadzenia samolotu z lotu nurkowego przy 
zmniejszeniu odległości rozpoczęcia wyprowadzania o AD zmnlej 
szy s ię  o wielkość ;

AH = sin An

1 będzie równa

Hmin »  Hobi -  AD sin 7\n /3.12/

gdzie; -  minimalna wysokość podczas wyprowadzania samo -
lotu z lotu nurkowego dla ustalohych /obllczo -  
nych/ warunków.

Nleutrzymywanie przez p ilo ta  podczas wyjścia z ataku wy­
maganego tempa tworzenia przeciążenia 1 maksymalnego prze­
ciążenia Uy prowadzi do zmiany krzywizny toru lotu samolotu. 
Podczas zmniejszania n  ̂ 1 Uy krzywizna toru lotu zmniejsza 
s ię ,  co powoduje zmniejszenie wysokości wyprowadzenia samolo­
tu z lotu nurkowego i  promienia przelotu samolotu od
punktu wybuchu R .

o
Przy tym należy mleć na uwadze, że niebezpieczne jes t  nie 

tylko zmniejszanie tempa tworzenia przeciążenia n , lecz rów­
nież nadmierne jego zwiększenie. Na przykład raptowne wypro­
wadzanie samolotu z lotu nurkowego typu Su-7B przy dużych ką­
tach nurkowania z tempem tworzenia przeciążenia A > 3  1 /s 
prowadzi do przejścia  samolotu na duży kąt natarcia 1 do 
zmniejszenia prędkości lotu .
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Z m n ie j s z e n i e  i^ysokoścł ięyprowadaenia  sam o lo tu  z l o t u  

nurkowego i  o d l e g ł o ś c i  / p ro m ie n ia /  p r z e l o t u  sam olotu  od 

m ie j s c a  wybuchu vi)łasnych środków r a ż e n i a  p rzy  zm n ie j s z e n iu  

ńy 1 n^ w po rów nan iu  z u s t a lo n y m i  można o k r e ś l i ć  dokonu jąc  

o b l i c z e ń  za pomocą wzorów / 3 * 2 / ,  / 3 ,4 /  i  / 3 . ł i / ,

W ed ług  wizoru / 3 .1 0 /  o b l i c z a  s i ę  W tym c e l u  n a j p i e r wc
z u w z g lę d n ie n ie m  nowej w a r t o ś c i  n v^edług wzoru  / 3 .4 /y insira
n a l e ż y  o b l i c z y ć  ^ p o d s ta w ie  w a r t o ś c i  i

o k r e ś l i ć  c z a s  t w o r z e n i a  p r z e c i ą ż e n i a  t^  i  ponownie o b l i c z y ć  

p o ł o ż e n i e  punktu  K '  / r y s . 3 , 4 /  i  wobec tego  rów n ież  w a r to ść  

D^ .  M in im a ln ą  viysokość wyproviadzenia  sam olotu  z l o t u  nurko -  

wego o k r e ś l a  s i ę  na p o d s ta w ie  wzoru  / 3 . 3 / .

Otrzymane t ą  d r o g ą  w a r t o ś c i  R d l a  różnych  b łędów  p o p e ł -
9

n io n y ch  p r z e z  p i l o t a  w u trzym ywaniu  u s t a l o n y c h  Uy i  Uy o d e j ~  

muje s i ę  od w a r t o ś c i  a w a r t o ś c i  porównuje  s i ę  z

b e z p i e c z n ą  w y s o k o ś c i ą  « b e z o *  U m o ż l iw ia  to o c e n i e n i e  s t o p n i a  

n a r u s z e n i a  b e z p i e c z e ń s t w a  l o t u  p r z e z  p e r s o n e l  l a t a j ą c y  pod -  

cza s  a t a k o w a n ia  c e l u  naz iem nego .

3 . 5 .  ZAPEWNIENIE BEZPIECZEŃSTWA LOTU PODCZAS SZKOLENIA

PEiiSONELU LATAJĄCEGO W ZAKRESIE STRZELANIA DO CELÓW  ̂ .
NAZIEMNYCH KIEROWANYMI POCISILAMI RAKIETOWYMI liLASY 

POWIETRZE-POWIETRZE

S t r z e l a n i e  bo jow e  k ie row anym i  poc iskam i  r ak ie tow ym i  do 

c e ló w  naz iemnych ma w i e l e  cech s z c z e g ó ln y c h  w porównan iu  

ze s t r z e l an ie c f i  n ie k ie ro w a n y m i  poc iskam i  rak ie tow ym i  i  z d z i a ­

ł e k ;  cechy te  n a l e ż y  u w z g l ę d n i a ć  podczas  r o z w ią z y w a n ia  prób  - 

leciu b e z p i e c z e ń s t w a .

O becn ie  w l o t n i c t w i e  m yś l iw sk im  s t r z e l a n i e  bo jowe  do ce ■ 

lów naziemnych p ro w ad z i  s i ę  k ierowanym i  poc iskam i  r a k i e t o w y ­

mi dwóch typów : R-3S i  RS-2US.

STRZELANIĘ POCISIiAMI RAKIETOi^TMI TYPU R -3 S . W związku  

z tym, że k i e ro w a n e  p o c i s k i  r a k i e t o w e  tego  typu mają k oo rd y —
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n a t o r  c i e p l n y  /na p o d c z e r w i e ń / ,  mogą one być  s to sow ane  do 

z w a lc z a n i a  ce lów  p o s i a d a j ą c y c h  k o n t r a s t o w o ś ć  c i e p l n ą  na o t a ­

cza jącym  t l e .  P r zy  tym n a l e ż y  u w z g l ę d n i a ć  t o ,  że k o n t r a s t o w o ś ć  

c i e p l n a  ce lńw naziemnych j e s t  m n ie j s z a  n i ż  ce lów  p o w ie t r z n y c h .  

Z togo  t e ż  w z g lę d u ,  o d l e g ł o ś c i  p r z e c h w y c e n ia  c e l u  naziemnego  

p r z e z  g ł o w i c ę  saraonaprowadzanla  na p o d c z e r w i e ń ,  a wcbec tego  

1 o d l e g ł o ś c i  s t r z e l a n i a  s ą  z n a c z n ie  m n ie j s z e  n i ż  o d l e g ł o ś c i  

s t r z e l a n i a  do c e l u  p o w i e t r z n e g o .  Na p r z y k ł a d  o d l e g ł o ś ć  p r z e c h ­

wycen ia  p r z e z  g ł o w i c ę  saraonaprowadzan la  na p o d c z e rw ie ń  sam o lo ­

tów z n a jd u j ą c y c h  s i ę  w p o w i e t r z u  waha s i ę  w g r a n i c a c h  7 -12  km, 

a w wypadku zn a jd o w a n ia  s i ę  tych  samolotów na z iem i  o d l e g ł o  -  

ś o i  te z m n i e j s z a j ą  s i ę  do 2 -  4 ,5  kra. O p rócz  tego  n i e u d o l n i e  

wybrany k i e ru n e k  n a l o t u  na c e l ,  l e k k a  dymka lu b  n i e zn a c z n e  

zachmurzen ie  może o g r a n i c z y ć  te  o d l e g ł o ś c i  j e s z c z e  o 20 -  30%. 

W wyniku tego  s t r z e l a n i e  do ce lów  naziemnych k ie rowanym i  po -  

Ciskami r ak ie tow ym i  typu R-3S n a l e ż a ł o b y  wykonywać z o d l e g  -  

ł o ś c l  z b l i ż o n y c h  do m in im a ln ie  i i ioż l lwych.  Wobec t e g o ,  n i e d u że  

b ł ę d y  w utrzymyvianiu u s t a l o n y c h  warunków mogą d o p row a d z ić  do 

n a r u s z e n i a  b e z p i e c z e ń s t w a  l o t u .  P o g ł ę b i a  s i ę  to j e s z c z e  b a r  -  

d z i e j  wskutek t e g o ,  że n i e  dokonu je  s i ę  p rzy rząd ow ego  pomiaru  

o d l e g ł o ś c i  do c e l u ,  pon ieważ  c e lo w n ik  r a d i o l o k a c y j n y  w tym 

wypadku n ie  p r a c u j e .

Mała  kontrastovTość  c i e p l n a  ce lów  naziemnych u t r u d n i a  wy­

d z i e l e n i e  maksymalnego s y g n a ł u  dźwiękowego  i  odwraca  uwagę  

p i l o t a  od p ro w ad zen ia  s a m o lo tu .

K ierowane  p o c i s k i  r a k i e t o w e  U-3S s t o s u j e  s i ę  do ce lów  

naziemnych z od łączonym NOW i  n a p r o w a d z a * s i ę  b e z  u d z i a ł u  p i -  ’ 

l o t a j  d l a t e g o  o b l i c z e n i a  param etrów  l o t u  nu rkowego ,  z a p e w n ia ­

j ą c y c h  b e z p ie c z e ń s tw o  l o t u ,  wykonuje  s i ę  tak  samo j a k  podczas  

s t r z e l a n i a  z d z i a ł e k  i  n ie k ie ro w an ym i  po c i skam i  r a k i e t o w y m i .

STRZELANIE POCISiCAMI RAKIETOWYMI TYPU RS-2US.  S t r z e l a n i e  

poc iskam i  tego  typu do ce lów  naziemnych ma w i e l e  w ł a ś c i w o ś c i  

w porównan iu  ze s t r z e l a n i e m  nimi do ce lów  p o w i e t r z n y c h ,  a tym 

b a r d z i e j  w porównan iu  do s t r z e l a n i a  z d z i a ł e k  i  n ie k ie ro w an ym i
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poc i skam i  r a k i e t o w y m i .  Głównymi z tych  w ł a ś c iw o ś c i  s ą  :

~ o d l e g ł o ś ć  o d p a l e n i a  p o c i s k u  o k r e ś l a  s i ę  wzrokowo. Odpa­

l e n i e  powinno być wykonane z w ysokośc i  w i ę k s z e j  od o k r e ś l o n e j  

w y so k o ś c i  w yprow adzen ia  sam o lo tu  z l o t u  nurkowego ^

^  ^w yp r “̂  *
-  po o d p a l e n iu  powinno być zapewnione w e j ś c i e  k ie row anego  

p o c i s k u  r a k i e t o w e g o  w w ią zk ę  p row adzącą  ;

_  k i e r o w a n i e  p o c i s k i e m  rak ie towym  wykonuje  s i ę  p r zy  u n i e ­

ruchom ion e j  w i ą z c e  p r o w a d z ą c e j ;  p o c i s k  p ow tarza  w s z y s tk i e  r u ­

chy w i ą z k i  p ro w a d z ą c e j  n i e z a l e ż n i e  od ruchu c e lu  ;

_  k i e r o w a n y  p o c i s k  r a k i e t o w y  ma z a p a l n i k  u d e r z e n i o w y , 

k t ó r e g o  z a d z i a ł a n i e  pow odu ją  s y g n a ł y  p rzychodzące  od z i e m i .  

Wysokość z a d z i a ł a n i a  z a p a ln i k a  z a l e ż y  od u k s z a ł t o w a n i a  t e r e n u ;

-  s am o lo t  wyprowadza s i ę  z l o t u  nurkowego po wybuchu k i e ­

rowanego  p o c i s k u  r a k i e t o w e g o .

Wymienione w yże j  w ł a ś c i w o ś c i  u w z g l ę d n i a  s i ę  podczas  o k r e ­

ś l a n i a  warunków s t r z e l a n i a ,  k t ó r y c h  n a r u s z e n i e  może doprovia -  

d z i ć  do :

-  r a ż e n i a  samolotu s t r z e l a j ą c e g o  odłamkami roze rwanych  

c z ę ś c i  b o jow y ch  k i e ro w a n y c h  poc isków  r a k ie t o w y c h  ;

-  z d e r z e n i a  z z i e m ią  sam o lo tu  s t r z e l a j ą c e g o  ;

-  r a ż e n i a  innych  o b ie k tó w  naz iemnych .

B ezp o ś re d n im i  p rzyczynam i  prowadzącymi do wypadków l o t n i ­

czych  mogą być

_  n i e p r a w i d ł o w a  budowa manewru w y j ś c i a  na p r o s t ą  nurkowa­

n i a ,  co p ro w a d z i  do n a r u s z e n i a  u s t a l o n y c h  warunków s t r z e l a n i a

/ "X . D . , V o r a z  in n e /  ;
'  -^n* s t r z *  m

o d p a l e n i e  k i e ro w a n y c h  poc isków  r a k ie t o w y c h  typu US-2US 

poza  u s ta lon ym  zak resem ,  p r o c a d z ą  do gwa łtow nego  u t r u d n i e n i a  

k i e r o w a n i a  p o c i s k i e m  rak ie tow ym  i  Jego w e j ś c i a  w w iązkę  pro -  

w a d zą c ą .  W wyniku t ego  k ie ro w a n y  p o c i s k  r a k i e t o w y  n ie  wchodzi
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w wiązkę prowadzącą lub wychodzi z niej l wykonuje lot w kie­
runku nieokreślonym ;

-  prdby  obse rw ow an ia  l o t u  k ie row a n e go  p o c i s k u  r a k i e t o w e g o  

po z e J ś o l u ‘ j e g o  z u r z ą d z e n i a  o d p a l a j ą c e g o ,  pow odu ją  powstawa­

n i e  p r z e c h y łu  sam o lo tu  i  kątowe p r z e m ie s z c z a n i e  s i ę  w i ą z k i  

p r o w a d z ą c e j .  P row adz i  t o ,  j a k  1 w poprzedn im  wypadku do t e g o ,  

że k ie ro w a n y  p o c i s k  r a k i e t o w y  n i e  t r a f i a  w w ią zk ę  p row adzącą  

l u b  s i ł ą  b e z w ła d n o ś c i  wychodz i  z n i e j ,  po czym l e c i  w k i e r u n ­
ku n i e o k re ś lo n y m  ;

-  p róby  p o p r a w i e n i a  manewrem sam o lotu  p r z y p u s z c z a ln e g b  

c h y b i e n i a  k ie row a n e go  p o c i s k u  r a k i e t o w e g o  p odczas  l o t u  do
c e l u  ;

-  za wczesne wyprow adzen ie  sam o lo tu  z l o t u  nurkowego ze

w zg lę d u  na p o p e łn i o n e  b ł ę d y  w utrzymywaniu  u s t a l o n y c h  warun­

ków s t r z e l a n i a  /  o r a z  i n n e / ,  w którym k i e r o w a ­

ny p o c i s k  r a k i e t o w y  podąża  w ś l a d  za w i ą z k ą ,  n a s t ę p n i e  wycho­

d z i  z n i e j  i  wybucha w m ie j s c u  przypadkowym^

-  za późne w yprowadzen ie  sam o lo tu  z l o t u  nurkowego ze 

w zg lędu  na n leu t rzy m yw a n ie  u s t a l o n y c h  warunków s t r z e l a n i a ,

00 p row adz i  do m o ż l iw o ś c i  j e g o  r a ż e n i a  odłamkami 1 z d e r z e ­
n i a  z z i e m ią  ; ■

-  n i e d o s t a t e c z n e  p r z y g o to w a n ie  systemu u z b r o j e n i a  na z i e ­

mi ,  p rowadzące  do n i e s p r a w n o ś c i  c e lo w n ik a  r a d i o l o k a c y j n e g o

po o d p a l e n iu  k ie row a n e go  p o c i s k u  r a k i e t o w e g o  ;

-  n i e u m ie j ę t n e  c z y n n o ś c i  p i l o t a  w w y jco rzystan lu  systemu  

u z b r o j e n i a  / o d p a l e n i e  w r e ż im i e  autom atycznego  n a p ro w a d z a n ia ,  

przy  włączonym ce lo w n ik u  na "E k w iw a l e n t "  I t d . / .

Aby ustalone warunki strzelania zostały spełnione, pilot 
powinien dobrze znać zasadnicze parametry schematu nurkowa - 
nla 1 wyjścia z ataku oraz umieć je obliczyć.

Zasadniczym  parametrem, od k t ó r e g o  u t rzym an ia  z a l e ż y  z a ­

chowanie  w s z y s t k i c h  warunków s t r z e l a n i a ,  s ą  o d l e g ł o ś c i  s t r z e -



- 92 -

lania obliczane nedług następującego wzoru:

strz /3.13/

W z g l ę d n ą  odległość lotu kierowanego pocisku rakietowego 
Dj. określa się z wykresu « i/t,H/ tak samo Jak podczas 
strzelania do celu powietrznego. Przy tym zawsze powinna być 
ona nie mniejsza ód minimalnej bezpiecznej odległości wypro > 
wadzenia samolotu z lotu nurkowego Dj^ min* określa się
tak Jak podczas strzelania z działek i niekierowanymi pociska­
mi rakietowymi, to znaczy :

k min

Czas sumaryczny t ^  składa się z następujących czasów 
s kładowych :

«

tj- -.,t +  +  t g j ,

gdzie: t - czas kierowanego lotu pocisku rakietowego do
celu ;

- czas zejścia Jednego kierowanego pocisku rakie­
towego z urządzenia odpalającego * 0,5 s/;

t , - czas salwy /odstęp pomiędzy zejściami kierowa - 
s l .

nych pocisków rakietowych wynosi 0,5 s / .

Podczas określania czas kierowanego lotu pocisku
rakietowego do celu przyjmuje się za równy czasowi odbezpie­
czenia zapalnika t^^|j * 5 s.
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4. ZAPEWNIENIE BEZPIECZE!tSTWA PODCZAS PRZYGOTOWYWANIA 
SYSTEMU UZBROJENIA DO STRZELANIA

W trakcie przygotowywania systemu uzbrojenia do s trze la ­
nia możliwe jes t  rażenie obiektów naziemnych /powietrznych/ 
i  składu osobowego przy przypadkow3rm strzelaniu z działek 
/niedbałym przeładowywaniu broni, przypadkowym naciśnięciu 
przycisku bojowego przy włączonym AZS i td ,/ ,  a także przy 
zejśc iu  z urządzeń odpalających /zasobników/ niekierowanych 
lub kierowanych pocisków rakietowych, przypadkowych wybuchach 
części bojowych pocisków pod samolotem oraz inne*

Powyższe może nastąpió na skutek niedbałego lub nieumie­
jętnego przygotowywania systemu uzbrojenia do strzelan ia  z na­
ruszeniem wymagań bezpieczeństwa zawartych w odpowiednich 
instrukcjach eksploatacji danego środka rażeniai-

Oprócz tego do podanych wypadków naruszania zasad bezpie­
czeństwa można za liczyć nieumiejętne sprawdzanie systemu uzbro­
jenia przez personel la ta jący  przed lotem bojowym* Rozpatrzmy 
kilka przykładów związanych z eksploatacją systemu uzbrojenia 
w lotniczych jednostkach bojowych*

1* W czasie lotu  na strze lan ie  z zasobników UB-16-57U 
z samolotu Su-7B p i lo t  ze względu na niewystarczające w cza­
sie naciśnięcie przycisku bojowego nie odpalił jednego n iek ie­
rowanego pocisku rakietowego S-5K*

Po wylądowaniu nie spełn ił on wymagań zawartych w instruk­
c j i  p ilo ta  i  nie zakołował samolotu na specjalnie wyznaczone 
miejsce dla dokonania przeglądu i  rozładowania broni. Po zako­
łowaniu samolotu na stoisko, nie został przeprowadzony przeg­
ląd polotowy. Następnego dnia po lotach był dzień techniczny.
W tym dniu przeglądu uzbrojenia rakietowego dokonywał mecha - 
nik uzbrojenia* Przegląd został przeprowadzony z naruszeniem
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obowiązujących instrukcji eksploatacji i  bez kontroli ze 
strony kierowniczego personelu technicznego, w wyniku czego 
jeden z mechaników, nie zdejmując tylnego opływu z zasobnika 
rakietowego, przy ją ł znajdujący się w nim pocisk rakietowy 
za dno odpalonego pocisku, po tym podłączył przyrząd PKPI-1 
do gniazdka kontrolnego Innego zasobnika. Podczas kontroli ' 
sprawności obwodów elektrycznych ”na ser ię ’* nastąpiło odpa­
len ie  pocisku rakietowego.

2. - Mechanik uzbrojenia przed zakończeniem kontroli obwo­
dów odpalania pocisków rakietowych z lewego zasobnika UB-16- 
-57U na samolocie MiG-21 samowolnie dokonał załadowania prawe­
go zasobnika pociskami rakietowymi S-5K. Przy naciśnięciu 
przycisku bojowego w celu kontroli sprawności obwodów strze la ­
nia z lewego zasobnika nastąpiło odpalenie pocisków z prawego 
zasobnika na stoisku samolotów.

3. Podczas zdejmowania podkadłubowych zbiorników paliwo -  
wych technik samolotu zamiast wykorzystać przyciski ’’Zrzut 
zbiorników” i  ’’Awaryjny zrzut zbiorników" włączył wyłącznik 
"Awaryjny zrzut'podwieszeń", co doprowadziło do jednoczesnego 
zrzutu wszystkich podwieszonych zasobników i  zbiorników.

4. Wypadek uszkodzenia .pocisku rakietowego R-3S. W czasie 
przygocowania przedlotowego samolotu MiG-21 po podwieszeniu 
kierowanych pocisków rakietowych na urządzenia odpalające 
mechanik osprzętu przystąp ił do sprawdzania fotokarabinu 
PAU-473. Nie upewniając s ię , że na blokach zawieszeń nie ma 
podwieszonych u;rządzeń odpalających wraz z pociskami, włączył 
AZS "Odpalenie SS, K-5” , a także przycisk na tab licy  PPS-2MK 
1  nacisnął na przycisk bojowy, w wyniku czego nastąpiło za­
działanie "SZASZKI" PAD w pociskach rakietowych.

Z przytoczonych wyżej przykładach wynika, jak ważne jest 
przestrzeganie wszystkich zasad eksploatacji uzbrojenia w po 
wietrzu i  na ziemi, prawidłowe przygotowanie uzbrojenia przed 
lotem z zachowaniem wszystkich środków bezpieczeństwa przewi­

dzianych w odpowiednich instrukcjach.
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5. ZASAPNICZE PRZEDSIĘWZIĘCIA ZWIĄZANE Z ZAPEWNIENIEM 

BEZPIECZEtoWA Ł0T5w PODCZAS SZKOLENIA PERSONELU 

ŁATAJĄCEGO Z ZAKRESU ZASTOSOWANIA BOJOWEGO RAKIE­
TOWEGO I  ARTYLERYJSKIEGO UZBROJENIA SAMOLOTOW

Wszystkie  p r z e d s i ę w z ię c i a  z zakresu zapewnienia b e z p i e ­

czeństwa lo tów  podczas zastosowania  bojowego u z b ro je n ia  sarno-* 

l o t u  można p o d z i e l i ć  na dwie grupy:

-  p r z e d s i ę w z ię c i a  mające na c e lu  przygotowanie  p e rson e lu  

l a t a j ą c e g o  i  s p rzę tu  bojowego do wykonywania l o t ó w , - r e a l i z o ­
wane w jednostce  bo jow e j ;

-  p r z e d s i ę w z ię c i a  z zakresu  doskona len ia  sp rzę tu  bojowego  

i  a p a ra tu ry  t r e n in g o w e j ,  dokonywane w zak ładach  produkcyjnych*

Zasadnicze  p r z e d s i ę w z ię c i a  zw iększa jące  bezpieczeństwo  

l o tó w ,  r e a l i zo w an e  w jedn os tce  b o jo w e j ,  można p o d z i e l i ć  na:

_P_rzedsięw z i ę c i a  związane z pr z y g otowaniem pe r son e lu  
l a t a j  ą c e g o :

-  dokładne poznanie  p rzez  p e r so n e l  l a t a j ą c y  systemu' uzb ro ­

j e n i a  swojego samolotu i  wpływu w ła ś c iw o ś c i  konstrukcyjnych  

kierowanych i  n iek ie rowanych  pocisków rak ie tow ych ,  d z i a ł e k ,  

urządzeń ce lowniczych  na warunki zastosowan ia  bojowego uzbro ­
j e n i a  i  zapewnienie  bezp ieczeństwa  lo tów ;

*

-  dokładne opracowanie warunków wykonywania zadań na s t r z e ­

l a n i e  do ce lów powietrznych i  naziemnych z uwzględnieniem za ­

pewnienia  bezp ieczeństwa  lo tow ,  s z c z e g ó ln ie  w z ło ż o n e j  sytu  — 

® ^ j i »  przy wyposażeniu  j e d n o s tk i  w samoloty z nowym uzb ro ję  — 

niem, podczas wykonywania po r a z  p ie rwszy  nowych zadań / s t r z e ­

l a n i e  w warunkach zak łóceń ,  przechwytywanie celów p ow ie t rz  — 

nych na g r a n ic zn ie  małych wysokośc iach  oraz inne/ i t d j
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-  poznanie  i  praktyczne opracowanie / t r e n in g i/  na ziemi  

w szys tk ich  zagadnień  z zakresu  zastosowania  bojowego r a k i e t o ­
wego i  a r t y l e r y j s k i e g o  u z b ro je n ia  samolotów w różnych warun -  

kach w a lk i  p ow ie t r zn e j  / d z i a ł a ń  na c e le  naziemne/,  a s zczegó l ­

n i e  w z łożonych warunkach l o t u  /podczas zak łóceń ,  w trudnych  

warunkach atmosferycznych ,  w nocy i t d . / ;

-  dokładne przygotowanie  pe rsone lu  l a t a j ą c e g o  do każdego  

konkretnego l o t u  z zastosowaniem bojowym rak ie towego  i  a r ty  -  

l e r y j s k i e g o  u z b ro je n ia  samolotów;

-  sprawdzanie gotowośc i  pe rson e lu  l a t a j ą c e g o  do wykonywa­

n i a  zadań z zastosowaniem bojowym rak ie towego  i  a r t y l e r y j s k i e ­

go u z b r o j e n ia  samolotów i  znajomości  przez n ich  niezbędnych  

czynnośc i  w szczegó lnych  wypadkach l o t u ,  zapewniających bez -  

p ieczeńs tw o ,  .

Do ograniczenia wypadków lotniczych prowadzi dokładne 
przestrzeganie środków bezpieczeństwa podczas zastosowania 
bojowego rakietowego i  a rty lery jsk iego  uzbrojenia samolotów, 
podanych w odpowiednich materiałach związanych z tą dziedziną 

wyszkolenia bojowego.

Ponieważ ap a ra tu ra  tren ingowa n ie  zapewnia ca łkow itego  

p rzy sw o je n ia  potrzebnych  nawyków z zakresu  zastosov?ania bo jo  

wego u z b r o j e n i a ,  bardzo  ważne j e s t  wykonanie nawet n a j p r o s t ­

szych urządzeń treningowych s i ł a m i  j e d n o s tk i  bo jowej  /typu  

" d z i a ł a j ą c a  k a b in a " ,  " d z i a ł a j ą c y  system ce low n iczy "  i t d . / , 

na których to urządzen iach  n a le ż y  stwarzać  sy tua c ję  z b l i ż o n ą  

do pracy  p i l o t d  z a p a ra tu r ą  u z b ro je n ia  w pow ie t rzu .

Każda jednostka  —o p i e r a j ą c  s i ę  na doświadczeniach pracy 

s zk o ln o -b o jo w e j  -  powinna pos iadać  wykaz zagadnień ,  które na­

l e ż y  dok ładn ie  poznać w sa la ch  wykładowych, p rzećwiczyć na 

s p r z ę c i e ,  na u rządzen iach  tren ingowych ,  aby zwiększyć b e z p ie ­

czeństwo lo tów  w p ow ie t r zu .
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¿ ^ z e d s i gwz lec i a  związane z p rzygotowaniem sy stemu 
uzbro j en ia  do l o t u  bo.jowe^ o :

- dokładne poznanie przez personel techniczny sprzętu 
i warunków pracy systemu uzbrojenia w walce powietrznej
i podczas działań na cele naziemne;

~ dokładne przygotowanie  i  sprawdzenie gotowośc i  systemu 

u z b ro je n ia  / s z c z e g ó ln ie  celowników ra d io lo k a c y jn y c h  i  k i e r o ­
wanych pociskóv/ rakietowych/ do zastosowan ia  bojowego we 

wsz3̂stkich ogniwach, na stanowiskach techn icznych ,  podczas  

s t a r t u ,  p rzed  lotem, w c z a s ie  l o t u  i t d ;

-  wn ik l iwa  kontro la  przez  p e rson e l  l a t a j ą c y  pracy  s y s t e ­
mu u zb ro jen ia  /zgon ie  z in s t ru k c j ą /  przed  lotem;

-  doskonalen ie  systemu u z b ro je n ia  i  a p a ra tu ry  k o n t ro ln o -  

r e j e s t r u j ą c e j  w c e lu  u ł a t w ie n i a  i  up roszczen ia  p racy  p i l o t a  

w c z a s ie  l o t u  i  otrzymanie obiektywnych danych o jego  czyn -  
nośc iach  / d z i a ł a n ia c h / .

Podczas przygotowywania systemu uzbrojenia do zastosowania 
bojowego należy ściśle przestrzegać wymagań instrukcji doty­
czących bezpieczeństwa obchodzenia się z bronią i amunicją 
do niej, szczególnie czasie ładowania, podwieszania i kon - 
troli pracy kierowanych pocisków rakietowych. - ’ .

P r z e d s i ę w ^ ę c j n ,  zw iązane z pr a c ą  wy chowawczą pe r so n e lu  
i  tec ł in icznego.

W d z ie d z in i e  zapewnienia  bezp ieczeństwa  lo tów  ważną r o l ę  

w wychowaniu sk ładu  osobowego j e d n o s tk i  s p e ł n i a j ą  p e rson e l  

kierowniczy  i  o r g a n iz a c je  p a r t y jn e .  Bezpieczeństwo lo tów  pod­

czas  zastosowan ia  bojowego rak ie towego  i  a r t y l e r y j s k i e g o  

u z b ro je n ia  samolotów ja k  powiedziano powyżej,  związane j e s t  

z odpowiednim wyszkoleniem pe rsone lu  l a t a j ą c e g o  i  t e ch n icz  -  

nego,  z p rzest rzegan iem  ca łego  szeregu  wymagań na ziemi i  w 

pow ie trzu  w c z a s i e  stosowania  systemu u z b r o j e n i a ,  z dokładnym 

sprav;dzeniem sprawności  sp rzę tu  i t d .
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D latego  bardzo ważne j e s t  wpojenie  pe rsone low i  lata jącemu  

i  technicznemu prześw iadczen ia  o kon iecznośc i  doskona łe j  zna­
jomości  własnego sp r z ę tu ,  jego  zastosowania  bojowego,  ś c i s ł e ­
go p r z e s t r z e g a n ia  warunków e k s p l o a t a c j i  techn iczn e j  i  bo jo  -  

wej z uwzględnieniem bezp ieczeństwa  lo tów .

Do n a ru sze n ia  bezpieczeństwa lo tów  prowadzi między innymi 

n ie d b a ło ś ć  w p racy  metodycznej.

Z k o n t r o l i  w yszko len ia  bojowego wynika, że w n iektórych  

jednostkach  w s zk o le n iu  persone lu  l a t a j ą c e g o  panuje pośp iech ,  

n ie  p r z e s t r z e g a  s i ę  k o l e jn o ś c i  w"opanowywaniu przez  p i lo tów  

ćwiczeń z zastosowaniem bojowym u z b ro je n ia  -  od prostych  do 

złożonych .  Wskutek n ie p ra w id łow e j  pracy metodycznej w ie lu  

p i lo t ó w  p op e łn ia  poważne b łędy  w technice  p i l o t a ż u  i  z a s t o , — 

Bowaniu bojowym. Charakterystycznymi błędami p i lo tów  w z a s to ­

sowaniu bojowym j e s t  nieutrzymywanie okreś lonego  kąta nurkowa­

n i a  podczas s t r z e l a n i a  do celów naziemnych z samolotów myś -  

l i w s k i c h ,  myśliwsko-szturmowych i  myśliwsko-bombowych, w cza ­

s i e  f o t o s t r z e l a n i a  z małych o d l e g ł o ś c i  w walce p ow ie t r zn e j ,  

n ie  przemyślane czynnośc i  z zakresu  wykorzystania  wyposażenia  

ce lowniczego  i  a p a ra tu ry  u z b ro je n ia  w kab in ie  samolotu, n i e ­

p r z e s t r z e g a n ie  środków bezp ieczeństwa podczas s t r z e l a n i a  do 

celów naziemnych i  powietrznych prowadzące do zderzeń z ziemią  

lu b  innymi samolotami w pow ie t rzu  oraz s ze reg  innych.

Zagadn ien ia  te  stawiane są na pierwszym p la n ie  ty lko  w te -  

dy, gdy n a s t ą p i  wypadek l o t n i c z y .

Na przykła<i w j ed n e j  z jednv stek  l o t n ic z y c h  stwierdzono  

t r a f i e n i e  odłamków od pocisków w samolot podczas s t r z e l a n i a  

do ce lów naziemnych. Dopiero  po f a k c i e  zaczęto ana l izować  

przyczyny ,  ś l e d z i ć  warunki wykonywania s t r z e l a ń ,  sprawdzać 

o d l e g ło ś ć  r o z l o t u  odłamków i t d .  W tymże c z a s ie  zagadn ien ia  

te  powinny być c a ł y  czas  w centrum uwagi odpowiednich dowód­

ców i  szefów s t r z e l a n i a  pow ie trznego .
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Duże znaczenie mają: poznanie przyczyn wypadków lotni - 

czych z dziedziny zastosowania bojowego rakietowego i arty — 
leryjskiego uzbrojenia samolotow, zapoznanie z nimi persone“ 
lu latającego i technicznego oraz przedsięwzięcia realizowane 
w celu zlikwidowania tych wypadków.

Równocześnie w jednostkach  l o t n ic z y c h  powinny być r e a l i ­
zowane p r z e d s ię w z ię c ia  mające na c e lu  udoskonalen ie  sp rzę tu  

bojowego.  Na podstawie doświadczeń z d z ie d z in y  zastosowan ia  

bojowego u z b ro je n ia  samolotów w ' jednostkach  bojowych powinny 

być wykrywane wpływające na^bezp ieczeństwo  lo tów  mankamenty 

systemu u z b x o je n ia ,  które  powinny byc usun ięte  p rzez  kompe — 
tentne j e d n o s t k i .

Na zakończenie n a le ż y  p o d k r e ś l i ó ,  że zagadn ien ia  b e z p i e ­
czeństwa lotów powinny zawsze byś rozwiązywane w śc is ły m  po­

ł ą c z e n iu  z zagadnieniami zv;iększenia  sku tecznośc i  d z i a ł a ń  

środków ra że n ia  samolotów na r ó ż n e ^ c e le ,  z doskonaleniem metod 

zastosowan ia  bojowego rak ie towego  i  a r t y l e r y j s k i e g o  uzb ro ję  -  

n ia  samolotów i  wzrostem go tow ośc i  bo jowej  systemu u zb ro ję  -  

I l i a  samolotow do lotóv\r bo jow ych ,—
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