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Nawigowanie samolotu to czynnos¢ pilota /zatogi/ majaca na celu za-
pewnienie maksymalnej doktadnosci, skutecznosci i1 bezpieczenhstwa Jego
przelotu po nakazanej trasie w wyniku okres$lenia danych nawigacyjnych
niezbednych do ~S"koaania zadania bojowego i powrotu na lotnisko ladowa-
nia.

Istotg nawigowanie Jest utrzymanie przez samolot w powietrzu obliczo-
nych 1 nakazanych warunkéw do ktérych sie zaliczaj kurs, predkosé¢, wyso-
kosci i ezaa lotu /z uwzglednieniem kierunliw 1 predkosci wiatru/ w Celu
okj«$Slenia w kazdym momencie lotu rzeczywistej pozycji $amolotu /PS/
wzgledem powierzchni ziemi.

Dok#adnos¢ nawigowania zalezy od Srodkéw technicznych i1 sposobéw ich
";.ykoérzystania, a takze od warunkéw lotu, warunkéw atmosferycznych oraz
O7A pcslomu wyszkolenia pilota /zatogi/ pod wzgledem mwigatorskim,

W sitrypoie niniejszym oméwione zostaty niektére whasciwosci nawigowa-
nia samolotéw i MiG-E"PiF w zaleznosci od wysokosci lotu i warun-
kéw atmosferycznych, zwracajac tiwage szczegdlnie na vAdkorzystanie kom-
pisksu oelowniozo-nawigacyjnego i systemu pilotazowo-nawigacyjnego tych
samolotéw, a w ty®. HSBN,

Na wspodczesnyoh samolotach bojowych coraz BzerzeJ stosuje sie do roz*
wigzywania zadan nawigowania przyrzadow, urzadzen i systeméw wykorzystu-
jac radioalektroniczne oraz bezwhadnosciowe zasady ich dziatania, ktére
Sitreslajg pozycje samolotu w sposéb automatyczny i ciaghy.

mWymienione Srodki nawigowania samolotu ufatwiajg wykonanie zadan bo-
jowych, woéwczas gdy ich mozliwosci i zasady wykorzystania sa znane”™
pilotowi /zatodze/, a ich stan Jest utrzymany w stalej gotowosci eksplo-
atacyjnej.

Zapoznanie sie z whkasciwosciami nawigowania samolotu na réznych wy-
sokosciach 1 warunkach atmosferycznych z wykorzystaniem wspotczesnych
Sx*odkow pilotazewo-nawigacyjnych w znacznym stopniu udatwia dowodcom,
xiflceroffi sztabéw lotniczych Jak réwniez pilotom wypracowaé¢ uzasadnione
\>n,loski i decyzje odno$nie mozliwosci i1 sposobu wykonania zadan bojowych
na samolotach Su»22M4 1 MtG-23MF.



1, OG(5LM charaKTERYS®""yKA SAMOLOTCiW SU-22M4 i M1G-23MF POD WZGLEDEM n
NA~r .GATORSKIM n n

X"ty SU-22M4 i HiG»23MF sa nowe;) generacji co zwieksza ich zakres
mozliwosci manewrowania predkoscig* wysokoscia i kierunkiem lotu*

SU-22M4 Jest saaioldtem mySliwsko-bombowym przeznaczony g#éwnie do
zwalczania i niszczenia wojsk 1 obiektédw nazleisnych /nawodnych/ w tym
réwniez o matych rozmiarach tak ruchomych Jak i stacJonarn3fch* n

MiG~23MF w przeciwienstwie do Su-22M4 Jest typowym samolotem mysSliw-
skim p-zeznaczonym przede wszystkim do przechwytywania i niszczfenia cO%»
15w po~fieti”zpych oraz prowadzenia manewrowych walk powietrznych#

Sie znaczy to* z® samoloty te ni©® moga wykonywan innych zadan np*
3u»22MA i1nozo révmiez przechwytywaé¢ i niszczy¢ matomanewrowe cele powle-
t "zne . np. sapoloty bombowe, transportowe* halony i Smigtowce/, a samo«
ir; Mik.»23MF moze takze niszczy¢ obiekty naziemne /nawodne/ przy zasto«-
s janii uzbrojenia artyleryjsko-rakietowego i bombardlerskiego.

SanflnNjOty t« w stosunku do samolotéw posiadajacych skrzydta o niezmien-
nej gef-pitril” charakteryzuja sie wiekszymi mozliwoSciami, manewrowymi,
d"- kC:¢:ych zalicza sie: /

- iVekszy zakres manewrowania predkoscig i wysokos$ciag 4totuj

kc rzystnejsze charakterystyki startti i ladowania*

- w 7kszy rasieg i dtugotjtiatos¢ lotu? - , -

- X xvejs$-: >ne oddziatywanie aerodynamicznych obcigzen na konstrukcje
samolotu i na pilota podczas lotow koszgcych i na matej wysokosci z ned-
d;Mekowg predkoscig w warunliach duzej turbulencji# R -

Poniev/az mozliwosci pilotazowe i maneWréowe samolotu okreslanjO sg wiel-
kosciami sit aerodynamicznych dziatajacych na samolot w czasie lotu /si-
4+ npsn3 i sita opoiu czotov/eiro/,a takze doskonatosciag aerodynamiczng*
to na samolotach Su-22M4 i MiO-23MF ich wielkos¢ zalezy nie tylko 6d wa-
runkow lotu* ale takze od kata ustawienia ski"zydka* ktéry umozliwia wy-
konanie zaplanowanego manewu samolotom w, czasie nawigo”™mnla Jak iy Via
runkach bojowych z zachowaniem maksymalnego bezpieczenstwa lotu.

Oprocz powyzszych dogodnosci samoloty te w pordéwnaniu do samolotoéw
starszej generacji posiadaja lepsze wyposazenie pilotazowo-nawigac.yJne,
litére zezwala na nawigowanie z bardzo duzg dok#adnoscig w zwykdych Jak
1 trudnych warunkach atmosferycznych.

SU-22M4 _lako samolot mys$Sliwako-bombowy posiada efektywnos¢ bojowg o
1/3 wiekszg od samolotu Su-20. Moze on zwalcza¢ obiekty ruchome w dzien
w warunkach widzialnosci celu, a takze obiekty stacjonarne i ruchome o
precyzyjnie olireslonym potozeniu przy ograniczonej widocznosci i w nody
przy wykorzystaniu systemu celOwniczo-nawlgacyJnego PrNK-54._

6 V .



Wykorzystanie systeméw bliskiej i dalekiej nawigacji /.RSBN i RSDN/,
Uoio:];liwia automatyczne wypro-rfadzenie samolotu w nakazany rejon celu oraz
powi"ot na zgdane lotnisko po wykonaniu zadania w TWA 1 skomplikowanej
sytuacji bojowej.Natomiast jego uzbrojenie pozwala zwalcza¢ rézne opiek».
J:y naziemne /nawodne/ w zwyktych jak i w trudnych warunkach atmosferycz-
nych* Posiada uzbrojenie do zak#6cania stacji radiolokacyjnych wykrywa-
nig 1 kierowania rekietaflii np.j HAWK, NIKE! HERKULES, SPARROW, a takze
moze odpala¢ putapki cieplne. Moga by¢ podwieszane zasobniki z urzadze-
niami do prowadzenia rozpoznania powietrznego np.s typu KKR-1 TE-2, Jako
samolot ayo6liwsko-bombowy posiada 10 punktéw do podwieszenia 4000 kg
bomb o “wapomiarze do 500 kg. n

Zamiast bomb moga by¢ podwieszane rbkiety powietrzerziemla /PZ/ Ilub
powietrze-woda /PW/, ktére sag kierowane za pomocag stacji poktadowej
“KLON” pracujacej na zasadzie wykorzystania promienia lasera, a takze
rakiety do niszczenia stacji radiolokacyjnych, ktére kierowane sa za po-
mocg stacji pokdadowej "WIJUGA™",

M1G-23MF moze wykonywa¢ lot ze zmiang skosu skrzydta od 15° do 72,

w tym do startu i lagdowania oraz lotéw na duzy zasieg lub maksymalnag
dfugotrwatos¢, a takze podczas atakowania celdéw wolno lecacych utrzymuje
sie skos skrzydta 16°, Natomiast do pilotazu, prowadzenia manewrowej
walki powietrznej i1 atakowania celéw na predkosciach okotodzwiekowych,
utrzymuje sie skos skrzydta 45°, a z predkoscig naddzy/iekowa i podczas
atakowania celéw powietrznych o duzej predkosci lotu utrzymuje sie skos
sltrzydta 72°,

Wyposazenie i uzbrojenie samolotu umozliwiaj .

a/ przeohvfytywanie niewidocznych celéw powietrznych z tylnej pétsfery,
lecacych z dowolnego kteinmku na wysokosci od 50-20000 m lub z przedniej
potsfery, lecacych na wysokosci od 2500-22000 o

b/ przechwytyv/anie niewidocznych wzrokowo celéw powietrznych - nosi-
cieli zaktoécen pasywnych i atakowania ich z tylnej lub przedniej potsfe-
ry pod sylwetka 374, jezeli wykonuja lot na $rednich, duzych 4ub strato-
sferycznych wysokosciach oraz na matych wysokosciach - tylko z tylnej
potsfery* Atak przy tym moze by6 przeprowadzony z przenizenia lub prze-
wyzszenia wzgledem celu lecacego na wysokosciach od 2000-6000

c/ przechwytywanie niewidocznych wzrokowo celdéw powietrznych stosuja-
cych zakd#o6cenia aktywne - z tylnej potsfery, pod sylwetke 1/4 z atakowa-
niem z przenizenia lub przewyzszenia, na wysokosciach od 2000-6000 mj

d/ atakowani© i niszczenie niewidocznych wzrokowo celdéw powietrznych ,
w przedziale «sigganych predkosci i wysokosci lotu”przez samolot, przy



uzyciu uktadu obserwac;)! i. celowania 'S-23” oraz uzbrojenia rakietowego
i artyleryjskiego»

e/ atakowanie i niszczenie viidocznych celow nazieisinych /nawodnych/
przy 1iizyciu uzbrojenia; rakietowego» artyleryjskiego i bombaxdisrskiegOf
ktoére jest podwieszane na zetmatrz samolotu. Samolot raoze by¢ uzbrojony
w nastepujace pociski ratiietowe i bomby;

R-23, H”23, R-13 o odpowiednie pociski iiakietowe id.ero\>?an0 R-23R i
R-23T, H-23» R-15M i R-3S;

- S-24, S-5 ~ pociski rakietowe niekierov/«ne S«24B 1 S-57?

* bomby lotnicze o vmgomiarze do 500 kg "i zbiorniki zapalajace o wa"-
gomtarza 500 kgj

- zasobniki mkiet UB-32 I UB-16 z rakietami S-57?

- odpowiedni pojemnik z aparatura <DELI’A“KGS™ do sterowania pociska-
Ii rakietowymi \’*23l |

- podliadtubowa wielozomkov/a belka bombowa HBD™2»67U9 zamki BDZ«60“23iSX
i BDZ-60-23KlI,

-mUposazenie redioteohoiczaP i radionawigacyjne ~iykonanla
naprowadzenia pj/zyrzadowego na cel powietrzny 1 nawigowt™nie samolotu® za
pomoca autopilots t wykorzystaniem trzech uprzediuio zaprogramowanych
punktéw zmiany kienmku i czterech lotnisk» przewidzianych w locie do
zmiany kierunliu» k koi-ektg wspétrzednych wad+ug,jednej z czterech zapro»
gramomnych radiolatami znacznikéw systemu RSBh.

* Msktore dana taktyc2no>-techniozng_.MroolQtojtJj>F,i2M I XJiJ "
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1,3. Skorzystanie kompleksu celownlczo-nawiRacyjnego PrNK~3" i.
nrch lego urzadzen dla nawigowania samolotu Su~22M4

Kompleks celownlozo-newigacydny PrNK-5"» v ktéry wyposas”ony ®a“
molot SU-22M4, przeznaczony Jest do rozwigzywania nawigacyjnych 1 celo-
wniczych zadan podczas bombardowania, strzelanie i odpalania rakiet ty-
pu KPR 1 NPR* Z zakresu nawigacji kompleks PrNK-54 wspdlnie z autopilo-
tero typu SAU automatycznie steruje samolotem i1 rozwiazuje nastepujace
zadania!

- lot po zaprogramowanej trasie lotu, sktadajacej sie z 5 punktéw
zmiany kierunku lotu /PZK/ z automatyczng lub reczng zmiang PZK}

- zmiane nakazanej trasy lotu z wyjsciem na dowolny z zaprogramowanych
PZK,cet naziemny lub lotnisko, zaprogramowana Jako PZK}

« automatyczna korekcje wspoédrzednych zliczonych przez kompleks 1 wed-
4+ug danych RSDN lub RSBN;

- wzrokowa /wizualna/ korekcje zliczonych wspétrzednych miejsca znaj-
dowania sie samolotu wedfug zaprogramowanych PZK z przelotem lub bez
przelotu nad nimi;

- zapamietanie wspoétrzednych geograficznych wykrytego celu /obiektu
orientacyjnego/ 1 mozliwosci powtdérnego wyjscia na ten cel /obiekt orien-
tacyjny/;

- doktadne okreslenie kursu za pomoca JKW wedtug geodezyjnie dowiagza-
nego, w stostanku do miejsca stoiska samolotu, obiektu orientacyjnego lub
weddug osi drogi startowej za pomoca gtowicy celo\mika S-17WG-1}%}

- powrét z dowolnego punktu trasy na Jedno z zaprogramowanych lotnisk
z wyjsciem do punktu rozpoczecia trzeciego /czwartego/ zakretu- ze zni-
zeniem do wysokosci manewru do ladowania 600 + 30 m}

- wykonanie manewru ladowania i zajscia do ladowania na zaprogramo-
wane lotnisko do wysokosci 60 m; -

- powtdérne wykonanie manewru do ladowania na zaprogramowanym lotnis-
ku; —

- wyjscie na lotnisko ni,e zaprogramowane i wykonanie nad nim manewru
do ladowania za pomoca RSBN, ARK i JKW;

- podanie do SAU oraz na zobrazowanie pilotowi sygnatéw sterowania
samolotem.

Ponadto, PrNK-54 zabezpiecza start z trzech zaprogramowanych lotnisk
zapasowych bez powtérnego wprowadzania wspoédrzednych lotniska startu.

Podczas rozwigzywania zadan z zakresu nawigacji pilotowi podawana
Jest /zobrazowana na wskaznikach/ nastepujaca informacja:

- numer kolejnego PZK;
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- odlegtos¢ do PZK lub v/ybranego lotniska ladowinia; <

~ bielacy “kurs Bsasolotu, nakazany kurs na PZK* kat kursoyg™- radiola-
tarni nawigacyjnej i azyisut samolotu w stosunku do nakazanej linii dro«
gl;

e - komendy dyrekty#ne v/ykonania optymalnego manev/nd do wyjscia na naka-
zany, tor lotu i wykonanie lotu po nim /na podstawie viskazan wsloazéwek
dyrektywnych wskaznika KPP/.

Do rozwigzywania zadan nawigacyjnych  kompleksie Pr\Kw»34 wykorzys-
tywane sa nastepujace urzadzeniaj

* uk#ad sygnetow powietrznych typu SWS /P-72-3-2/,

- bezwladnoscio®wy ukded kursu typu JKW-B]

- doplerowski miernik predkosci podréznej i kata znoszenia typu
,NTSS-7";

" radiotechniczny system bliskiej nawigacji /RSBK/?
< radiotechniczny system dalekiej ninirigacji /RSDN/|
automatyczny radiokcmpas typu ARK-22;

- urzadzenia aktywnej odpowiedzi typu SO-69,

Z zakresu rozwigzywania zadan celowniczych podczas bombarrtoyiania’strze
lania 1 odpalania rakietyekompleks PrNK-5* okresla i przekazuje inforffla-
oje do systemu stero™nla bronig oraz do wskaznikow pilota odnosnie wy-
konania;

- bombardowania poprzez automatyczne yrypracowanie danych i naprowa-
dzft.-iie na ruchome i nieruchome cele i1 zabezpieczenie formowania marki
celowniczej, obliczenie pczOBtatosci czasu lotu do zrzutu bomb, a takze
komendy na zrzut bomb z lotu poziomego, nurkowego 1 wznoszacego* przy
wspodpracy z oAU z widocznoscig i bez widocznosci ziemi na wczesniej za-
progx araowany cel;

> przy strzelaniu z d*" "iek i KPR kompleks zabezpiecza formowanie
marki celowiiczej, s takze formowanie i1 okreslenie katdéw odchylen rucho-r
mego stanowiska strzeleckiego oraz komend nakazanej i zakazanej odleglho-:
Sci w nastepujacych rezimach;

- strzelanie do celéw ruchomych i aieriichomych z dziatek poki#adowych
1 z podwieszanych i"uchosjych stanowiok strzeleckich SPPU-22- )1 oraz nie-
kierowanymi pociskami rakietowymi typu S™3, S-8* S-24* S-25 z lotu nur>
kowego;

- stx"zelanie do celéw naziemnych ze stanowdagk SPPU~22'"'01 z lotu po-
ziomego w wariancie - ustalony kat 1 kierOffanie ogniem progriimowariel

- strzelanie do tytu - ustalony kat;

- strzelanie do matomonewrowych celéw poyfletx*znjfch z dzietek pokdado-
yi\"db ze stanowisk SPPU-22-01 Zicgt zerowy/ 1 niekierowanymi rakietami ty-
pi S'5M, a takze rakietend. samonaprowadzujlacymi typu P-6b,



Podczas strzelania i odpalania rakiet kierowanych z gtowicg lasero-
iig /H<»25» H-29t/ z lotu poziomego i nurkowego, naprowadzanie za pomocag
kompleksu zabezpieczane “est automatycznie« Ponadto kompleks zabezpie-
cza automatyczne formotimnie i programowanie » korekcyjne $Sledzenie
marki celowniczej do celdéw naziemnych, oraz formowanie komend z dowol-
nej i zakazanej odlegtosci, a takze automatyczne przejscie na rezim” fod
w przypadku uszkodzenia elektronicznej maszyny cyfrowej /CWM/*

Przy zastosowaniu dv/6ch rodzajéw uzbrojenia w jednym ataku z lotu
nurkowego do celdéw naziemnych, kompleks zabezpiecza formowanie potrzeb-
nego kata kierovrania dla strzslania_ z_NPR lub SPPU-22-01, formowanie i
v/ydawanie komend z dowolnej i zaltazanej odlegtosci. Ponadto wypracowuje
podczas strzelania i bombardowania komendy na automatyczny zrzut bomb
w nastepujacym podaczanlut

- NPR S»5 i bomby,

i

® iR S-8 bomby ;
~ IWK S-2M i bomby;
» KPH S-25 i bomby, " / - 1 . "
» SPPU 1 bomby.

Oprocz tego PrfikK-5" zabezpiecza bombardowanie i strzelanie przy recz-
nym ustawieniu marld. celowniczej oraz recznym naprowadzaniu i $Sledzeniu
celu,, za pomoca przycisku "MIETKA.” przy odpalaniu KPR z samonaprowadza-
Jacyiial sie glowicami laserot®ymi /automatyczny rezim pracy stacji "KLON-
“54”/« Okreslenie odlegtosci do RLS i celu z nieznanymi wspédrzednymi
przy odpalaniu KPR w wariancie /automatyczny rezim pracy urzgadzenia "WI»
JIJGA™/ . ”

Formowania i przekazanie sygnatu "niebezpieczenstwo” przy bombardowa-
niu celévw/ naziemnych podczas osiagniecia niebezpiecznej strefy okreslo-
nsj promieniem ré6zlotu odtamkédw podczas wyprowadzania z nurkowania»

e *3«i .wlykorzdslm i » sjj:stepj -ag steroyjanla /SAU/

Na samolocie Su-22M4 zamonto”fany jest system automatycznego sterowa-
nia samolotami typu SAU, Ictéry zapewnia w ¢zasie lotus

a/ thumienie kroétkotrwatych wahan samolotu;

b/ stabilizacje katéw przechylenia samolotu w, przedziatach + 80°;

o/ stabilizacje katéow pochylenia samolotu w przedziatach + 35°;

d/ stabilizacje Imrsu lotu samolotu przy katach przechylenia mniej-
szych niz + 77j z

e/ stabilizacje wysokosci barometrycznej;

f/ stabilizacje wysokosci rzeczywistej lotu samolotu od 100 do 1000m;
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g/ automatyczne doprowadzenie samolotu do lotu poziomego z dowolnych
katow przechylenia.przy katach pochylenia w przedziatach + 40°j

h/ automatyczne lub dyrelctywne sterowanie samolotem przy wykonywaniu
bocznego ¢sprowadzania podczas bombardowania z lotu poziomego i lotu
wznoszacego /dO momentu v/prowadzenia samolotu w lot wznoszgcy/» a takze
przy bombardowaniu z lotu wznoszacego i przy powtdrnym manewrze ataku
na wykiyty cel;

i/ automatyczne lub dyrektywne sterowanie samolotem w kanale ifrzechy-
lenia podczas lotu po trasie, przy tym w kanale pochylenia wykonywana
jest stabilizac.ja kata pochylenia, wysokosci barometryozne;) lub wysoko-
Sci rzeczywistej lotu;

§/ automatyczne lub dyrektyvme sterowanie samolotem przy powrocie na
jedno z zaprogramowanych lotnisk, p*zy zajsciu do ladowania na zaprogra-
mowany;a i nis zaprogramowa,nym lotnisku /wyposazonym w RSBN/ oraz przy
powtérnym zejsciu do ladowania na jednym z zaprogramowanych lotnisk do
wysokosci 60 m; i

k/ reczne sterowanie samolotem wg kursu z wykorzystaniem pllotazowo-
-nawigacyjnego wskaznika PNP 1 wkgczeniu w SAU zakresu ladowania*

Automatycznego pilota "SAU” wlkacza sie do pracy po starcie samolotow,
schowaniu podwozia i klap* SAU zapewnia rowniez sterowanie lotem samolo-
tu wedbtug sygnatow /komend z kompleksu celowniczo-nawigacyjnegp PrNK-54/
w czasie nawigowania po trasie jak réwniez podczas bombardowania na zak-
resies

- "naprowadzenie boczne'; -

"powtérne zejscie na wykryty cel™; 1

- "bombardowanie z lotu wznoszacego'*

Nawigowanie samolotu na zakresie automatycznej stabilizacji! potozen
katowych samolotu i"“wysokosci barometrycznej, mozna wykonywaé¢ w catym
przedziale uzytkowym predkosci i1 wysokosci lotu w wariancie bez podwie-
szeh i z podwieszeniem pednego 4adunku bojowego /74000 kg bomb/»

W nawigowaniu samolotu na matych wysokosSciach na zakresie radiowyso-
koscioraierza RW-MW, SAU zapewnia stabilizacje wysokosci rzeczywistej, nad
réwninng /o matych pochyleniach do 2-3°/ rzezba terenu i powierzchnig wo-
dy, na wysokosciach od 100-1000 m i przy locie z 4adunkiem bomb do 1000kg
w przedziale predkosci lotu od 600-1350 km/h, a na wysokosciach od 200-
-1000 m - z pednym +4adunkiem bojowym /4000 kg bomb/ przy predkosciach lo-
tu nie mniejszych niz 700 km/h.

W przypadku uszkodzenia radiowysokosciomlerza lub “znizenia sie w lo-
cie; -

- ponizej 130 m przy locie w przedziale wysokosci 190-1000 rg;
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- joonize.i 90 m przy locie w przedziale wysokosci 140-190 m

- ponize;} 60 m przy locie w przedziale wysokosci 100~140 m,

e takze przy prze,jsciu samolotu na ujemne katy pochylenia wigeksze niz t
5°~ nastegpu,-Je automatyczne wyprowadzenie samolotu z niebezpiecznej wy-
sokosci lotu z przecigzeniem 2-4 do momentu osiagniecia dodatniego kata
pochylenia 15-20" z Jednoczesnym doprowadzeniem samolotu do przechylenia
zerowego.

Wyprowadzenie samolotu z powyzszych niebezpiecznych wysokosci ddbywa
sie z Jednoczesnym podawaniem ciggtego sygnatu“dzwiekowego do stuchawek
pilota 1 zaswieceniem na tablicy /SAS/ lampki SAU. W takim wypadku wy-
+acza sie SAU i1 przechodzi na reczne sterowanie samolotem*

Wykorzystanie uk¥adu sygnatéw powietrznych /SVg/

Uktad sygnatow powietrznych zabezpiecza prace wysokosSciomierza UW-30-2
wskaznika predkosci rzeczywistej i liczby Ma UMS-2,5~2, Podczas lotu
planowanym lgadowaniu na lotnisku startu nakazang wysokos¢ lotu utrzymu-
je Sie wedtug wysokosciomierza UW-30-2 ustawionym wg cisnienia na pozio-
mie drogi startowej oraz zgodnie z >6"konanymi obliczeniami na ziemi. Na-

tomiast podczas [lotu po trasie z ladowaniem na innym lotnisku anizeli
startu, po wzniesieniu sie do nakazanej wysokosci na wysokosciom!erzu
WD-28 1 UW-30-2, ustawia sie cisnienie standardowe 760 mm Hg /1013,25
hPa/ i wykonuje sie lot mierzac wysokos¢ lotu wzgledem tego cisnienia.
Przed ladowaniem ustawia sie na wysbkosciomlerzach cisnienie na wysokos$-
ci drogi startowej,lotniska ladowania, W wypadku startu z lotniska poto-
zonego na wysokosci powyzej 1000 m nad poziom morza na wysokos$ciomierzach
ustawia sie cisnienie standardowe 760 tom Hg, a wskazanag wysoko$¢ zapisu-
je sie w nakolanlku Jako wysokos¢ umowng roéwng “zero” wysokosci. Po star-
cie wysokos¢ lotu okresla sie wg UW-30-2, przyjmujac za zero podziakki
"umowne zero', przed ladowaniem na wysokosciomlerzu ustawia sie wartosé
cidnienia atmosferycznego réwng cisnieniowi panujgcemu na poziomie drogi
startowej lotniska na ktorym laduje.

1.3.3. Wykorzystanie bezwktadnosciowego uktadu kursu /J@-8/

Uktad JKW przekazuje informacje do wskaznikéw KPP i PNP, a takze do
elektronicznej maszyny cyfrowej CWM-22 o potozeniu samolotu w locie, w
celu rozwigzanie zadan z zakresu nawigowania i celowania podczas uzycia
uzbrojenia. Przygotowania do lotu JKW dokonuja specjalisci przed lotem
przy pracujacym silniku,w wyjatkowej sytuacji przygotowanie moze wykonac
réowniez pilot. Po przygotowaniu JKW na wskazniku KPP zostana zobrazowane
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pra,<dwyitm.ia 1 poohylenia saisolotu w stosunku <o roie;)scastaola

saiBolotu, a na wsfeiniku PHP « ustawi sie kura geograficzny«

JKW wypracowuje!

- kurs5

- katy przechylenia i pochylenia; N

- akdadovfs bezwzglednej predkosci liniovw/el samolotu wzgledem dwoéch
oai poziomych platformy stabilisovranej zyroakopowo; "

¢ przyspieszenie samolotu w ptaszczyfme pionowej.

Podczas wykonyi-fania lotéw na zastosowanie bo.iowe JliW wykorzystuje
sie tylko na zakresie korekcji integmlneld,

1,3,4« Wykorzystanie autoeiatvcznego radlokorapasu /Al1K/ ]

Radiokompas wspoédpracuje z naziemng radiolatarnla stanowigc najpros-
trzy system radionavifigacyjny o zasiegu do 400 tm, Radiolatarale indyfi-
lo'rfiire s3 kodem literoviyia lub fonig. Wykorzystania "whkasciwej radlola-
tarnl odhyvw/a sie przez wybranie czestotliwosci fali na ktérej dana rac«
dlolatarnla pracuje strojenie/ lub ivybranie odpowiedniego kanatu, Wska«-
zania potozenia wspédpracujacej radiolatarnl wypracovmje odbiornik pokta«
dow"y /ark/, okreslajac kat kui“sowy radiolatax"ni /iK.R/, ¢a pomoca ARK moz-
na rozwigza¢ nastepujace zadania nawigacyjner lot do i od radiolatarni®
pcmiar kata znoszenia /KZ/ i predkosci podroznej /W/, a takze okresle-
nie pozycji samolotu /PS/ przez namierzanie na Jedng lub dwie radiola-
tamie. Dane radionamiaréw radiolatarnl px“"zelcazywane sga na wskaznik KKR
orraz do kompleksu celowniczo-nawigacyjnego, Radiokompas typu ARiIC-22 po-
wsiada 8 kanatow czestotliwosci, z ktérych kazdy odpowiada perze radiola-

tsrni provradzacych DHL i ERL,porsadto ARK-22 moze wspodracowa¢ z RSBN,

1,;>&. Wykorzystanie dop.icrov/sklego miernika predkosci podréznej i kata
znoszenia /DiSS/

Doplerowski miernik predkosci podréznej i kata znoszenia /DiSS/ przez-
naczony Jest do okreslenia i pr-zekvazanls do kompleksu celov liozo™awiga-"
cyjnego v/ielkosci predkosci podréznej A;/ i1 l<ata znoszenia “K2/ samolotu.
Jest to urzadzenie radiotechniczne pracujace na zasadzie wykorzystania
efektu "DOPLERA”:

~odb

gdzie:

~odb ~ czestotliwos¢ pdbierana;
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czestotliWoS¢ \fypromieniowana;
b czestotliwos¢ doplerowskaj
rzy czykKH
przy y oW,
"X*”
predkos¢ zgodna s kierunkiem wiazki wypromienlow®ne;5?

dtugos¢ fali wypromieniowanej»

1*306." y/y,kQrzy tfcMLItN

Urzadzenie aktywnej odpowiedzi /SO/ jest" aparaturg poktadowag ukdadu
radiolokacji vrtérnej, a przfezneczone do stei-owanla ruchem samolotéw
y powietrzu na trasie oraz w rejonie lotniska w celu Z\"4.ekszen.ia bezpj.e*
czenstwa lotUj a takze zwiekszenia zasiegu radiolokacyjnego systemu la-
den/anle /RSL/ 1 \-o"-kryweniac

Urzadzenie to zapewnia? odréznienie sygnatéw od samolotéw na tle za™
fthocere przekazanie wysokosci lotu do RSL, przekazanif3 informacji o po™
zostatosci paliwa na samolocie 1 sygrialu automatycznego rozpoznania s
téolotu™dd nuziminych RSL kierujgacych ruchem lotniczji®,

1.5«7« Wkcorzyatanle odbiornika znacznikéw sygnatow "rodiovr/ch /HHP/

Odbiornik znacznikéw sygnatow rad,io?-"oh typu MRF stuzy do sygnaliza-
cji przelotu aomnlotu nad radiolatarriiami systerau lado-wania i1 automety.»-
cznego przedaczania ARK, z Dlii_,nij BRI. podczas zejscia do lgdowanJ™a«

1*3«6» Wykorzystanie radiowysokosciomierza /RW/

Radlowysokosc-tomierz pi”~zoznaczony jest do okreslania rzeczyyristej
iftysokoscd. lotu w przedziale od 0 do &000 m. Wskazuje biezgca wysokosc
i.otu za pomoca wskasiilka w przedziale wysokosci od. 0-1S00 m i do innych
odbiornikow /w t5h do kompleksu celowniczo-nav;igacyjnego/ - w przedzia«®
le od O do ROOO &~ Wysokosc¢iomierz ten jednoczesnie nadaje sygnat d-zwif»
kowy i Swietlny przy obnizaniu lotu sardolotu ponizej .nakazanej niebez-
piecznej wysokosci»

Btad radiowysokosSciomierze przy pomiarze wysokosci w locie pozioniyBi
i przy katach przechylenia oxaz pochylenia do 30° wj™nosi na ygrsokosciach
od 0O do 20m + 2 m, a na vBl!:ckciach od 20 do 1500 ra - 107%S od zmie-
rzonej wysokosci* Natomiast podczas zwiekszenia katévi przechylenia i po-
chylenia od 45 bkad ten poffi.laru wj""sokosci zwieksza sie dwukrotnie» Na-
kazang niebezpieczng wysokos$¢ lotu ustawia, sie za pomocg pokretda i zna-
cznilta niebezpiecznej wysokosci na wskazniku.
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1»3»9. Podstay”™owe uktady i urzadzenia kompleksu celovmlc20~nawlgacv.1n®~
po tvT)U Pi*NK-54 1 -lego Ideow schemat na samolocie Su-22M"

Kompleks celowniczo-nawigacyjny typu PrNK-54 sktada sie z poszczegd6l®
nych blokéw i urzadzen konstrukcyjnie niezaleznie wykonanych i potgczo-
nych w catos¢ do zabezpieczenia rozwiazania zadan nawigacyjnych i zasto-
sowania bojowego uzbrojenia samolotu.

Do zasadniczych elementéw kompleksu celowniczo-nawlgacyjnego nalezy
zaliczy¢;

~ Elektroniczna maszyne cyfrowa CWM20-22 jako centralne ewylicza-
jace urzadzenie do rozwigzywania zadan nawigacyjnych i zastosowania uzbro»
jenla samolotu* -

” Ukdad wyllcza.laco-celowniczy dla zapewnienia celowania i pomiaru
wspotrzednych,vi skdad tego uktadu wchodza;

a/ gtowica celownicza typu zapewniajaca pomiar wspoédrzednych
katowych celu w d6+ do 18® i w gére 6®, a w ptaszczyznie poziomej +12®
oraz daje mozliwos¢ okreslenia odlegtosci do celu wedtug siatki nieru-
chomej * Natomiast odchylenie znacznikoéw okresla biezgcy kat pochylenia
samolotu;

b/ laserowa stacja podswietlania i pomiaru odlegtosci “KLOJN-54*i za-
pewniajaca pomiar odlegtosci i podswietlenie celu promieniem®lasera pod-
czas strzelania 1 bombardowania.

- Ultkad informacyjno-nawigacyjny. ktéry zapewnia pomiar parametrow
ruchu wkasnego samolotu. W sk#ad tego uk#adu wchodza;

a/ uktad sygnatoéw powietrza SWS, ktoéry stuzy do pomiaru predkosci po-
wietrznej, wskazywania liczby Ma oraz pomiaru wysokosci bezwzglednej i
wzglednej ; - < - -

b/ bezwkadnosciowy ukdad kursu JIKV/, ktéry przeznaczony jest do pomia-
ru kursu, predkosci podréznej, przyspieszen oraz przechylen i pochylen
samolotu;

c/ doplerowski miernik predkosci podréznej i kata znoszenia DiSS, Kktoé-
ry zapewnia pomiar KZ i \;

- radiowysokosciomierz, ktéry zapewnia pomiar wysokosci od 0 do 150C";

d/ radiotechniczny system bliskiej nawigacji /RSBN/ "RADij"L”;

e/ radiotechniczny system dalekiej nawigacji /RSDN/ “SKiP-2", ktéry
dokonuje namiaru odlegtosci w kwadracie wspodrzednych o boku 1200 kmi®
moze wspodpracowaé¢ z systemem "LORAN-S™ lub "LORAND" sktadajacym sie z
3 radiolatarnii potozonych w odlegtosciach do 1000 km. Radiolatemie
te pracuja w systemie hiperbolicznym w pasmie czestotliwosci 100-200 kHz,
zasieg systemu 1500-2000 km & 4000 km, RSDN okresla wspoétrzedne z doktad-
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noscig 100-200 m i pracuje w warunkach? przechwycenia» $Sledzenia oraz
pomiaru;

™ Ukdad sterowania« sktada sie z? autopilota typu SAU"*22M2; urzadze-
nia sterowania uzbrojeniem /SUO/; urzadzenia kierowania rakietami “¥1JU-
GA«] urzadzenia sterowania stacjg "KLON-54” i "MIETKA«? urzadzenia ste-
rowania poktado”ro telefonem SPU oraz pulpitami sterowania np.? PSR-54
do programowania warunkéw strzelania, bombardowania i urzgdzenia "PN-
-23K-1" do programowania zadan nawigacyjnych» a takze z pulpitédw do au-
tomatycznego wprowadzania danych nawigowania i recznej kontroli przed
lotem» Programujac zadania nawigacyjne wprowadza sie do maszyny cyfrowej
za pomoca karty perforowanej i pulpitu dane dotyczace wspodrzednych lot-
niska startu» 6 posrednich punktéw trasy lotu, 3 lotnisk zapaso-
wych lub radiolatarnl RSBN, System zabezpiecza zmiane kierunku lotu w
recznym lub automatycznym sterowaniem samolotu« Pozwala na operatywny
lot na dowolny posredni punkt trasy lub Jedno z trzech lotnisk. Zabez-
piecza rowniez po tej samej trasie lot powrotny oraz lgdowanie. Zabezpie-
cza powtérny nalot na cel naziemny z zastosowaniem \ewego lub prawego
kregu,

Ponadto w system ten wchodzi tasma magnetyczna stuzgaca do kontroli
parametroéow lotu. -

- Bloki sprzezenia sygnatéw 1 rozdziatu sYignatéw BSR-54 oraz blok
wzmacniaczy 1 zasilania BUP-17M. ktéry zapewnia podawanie pradu do fun-
kcjonowania celownika.

\Y - t
“ Blok przetwarzania i #acznosci BPS-32K. przeznaczony do przetwarza-
nia Infoririacjl, podawanej z CWM 1 zapisywania JeJ na tasmie magnetycznej.

- Blok nadajnikéw przyspieszen katowych samolotu /DUS/ stanowigcy
uktad trzech przyrzadoéw zyroskopowjrch» zapewniajacych pomiar i wydawanie
trzech sktadowych predkosci katowych samolotu w stosunku do Jego osi pio-
nowej, podduznej i poprzecznej.

“ Pulpit zakresoéw specjalnych P3R-54 - przeznaczony do kierowania kom-
pleksem PrNK-54 w zakresie rozwigzywania zadan celowania,

1.n. Wykorzystanie systemu nawlgacyjno-pilotazow®ego "POLIOT-11" w lotach
dla celéw nawigowania na samolocie MG-23MF -

Na wyposazeniu samolotu M1G-23MF znajduje sie system nawigacyjno-pilo-
tazowy"POLIOT-11" w sktad ktorego wchodzg?
- aparatura radiotechnicznego systemu bliskiej nawigacji /RSBN/;
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iJ -

~ system kurgXs i wysokosci /SKW/; ,

¢' nadajniki predkosci powietrznej /DWS/;

- nadajniki wysokosci .

w//ymienlony system pracuje, w zakresie recrznego sterowania i zapevinia
wykonanie naatepujigcych zadan nawigacyjnychi

- 3ot po trasie z wykorzystaniem trzech uprzednio zaprogramowanych
punktéw zmiany k3.erunku lotu /PZK/ i czterech lotnisk przewidzianych w
locie do zmiany kierunku lotu* z korekcja wspédrzednych wedtug jednej z
czterech zaprogramowanych radiolatarni /PSBN/ rozmieszczonych na lotnis-*
koch lub ustawionych na odcinkach lotu miedzy strefami zasiegdw punktéw
nawigacyjnych?

' wyprowadzenie samolotu z do™zolnego punktu trasy na jedno z czterech,
zaprogramowanych lotnisk?

» wyprowadzenie samolotu w TVIA do punktu poczatku manewru do ladowa-
nia” wykonanie manewnj do .ladowania z wyjSciem w strefe dziatania radio«
latarni kursu /KRN/, zapregrsmowanego lotniska ladowania '"ha zakresie
“powrét*", jezeli odbierane sg sygnaty korekcji z radiolatarni RSBN, W
iir/Pidu gdy nie ma sygnatéw korekcji "Z radiolatarni RSBN, wyprowadzenie
samolotu w rejon lotniska ladowania odbywa sie podobnie jalc lot do F2K,
przez zliczenie wspétrzednych i bez uwzglednienia manewru pirzebijania
chmur na tym lotnisku?

- wyprowadzenie samolotu na uprkednio iiie zaprogramov/ane lotnisko lg-
dowania, wyi”csazone w i"adiolatarnie RSBN?

- wykonanie”™nanswru do ladowania wedtug systemu PRMG z jednoczesnym
pomiarem odlegtosSci poczagtku drogi startowej?

« wykona.rde powtdérnego manewj—~u do ladowania na zaprogramoweriyffl lotnis-
ku ladowania, jezfell odMeriUic ss, sygnatly, korikeji radiol.otami R3BK da-
nego lotniska; ,

- wykonanie manewru do ladowania tylko weddug radiolatarni RSBN z jad«
noczesnym pOBiiarem odlegtosci do radiolatarni RSBN /ze znizaniem do wy«
EOkosci 500 m/, u

Dziatanie isystemu ”,POLIOT-11** sprawdza sk za pomocas pilotazowego
wskaznika komend kursu /KPP/; pilotazowo-nawigacyjnego wskfznika /NPP/?
licznika odlegtosci /PPD/ oraz wskaznika SSi na zakresach ”lot po zapro-

gramowanej trasie”, "Powrot” i "Ladowanie”*
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™. m~AACimSCIl NAWIGOWANIA SAMOIOTCIW Su-22MA i M1G-23MF PRZY POMOCY RSBN

tych samolotéw w aparatxire RSBN w znacznym zakresie utat®
diis ich nawigowanie» poniewaz zapewnia on wykonanie nastepujacych zadani

a/ okresSlenie w czasie lotu wspotrzednych hiegunowych miejsca samolo-
tu odnosnie radiolatarni RSBN-4N}

b/ okreslenie nakazanego kursu i odlegtosci do kolejnych punktéw zmia-
ny kierunku na trasie lotu /PZK/ w czasie lotu po zaprogramowanej trasie?
o/ w zakresie "POWRINT> wyjsScie na dowolnie_zaprogumowane lotnisko z
zabezpteczenlem znizania z wysokosci przelotowej po nakazanym torze lo-
tu w ptaszczyznie pionowej oraz wykonanie manewru do ladowania podczas

recznegO: sterowania

d/ wfkon&niB manewru do ladowania z wykorzystaniem radionawigacyjne-
go systemu ladowania typu PR"kj w zakresie recznego, dyrektywnego lub au-
tomatycznego sterowaniai”

s/ przestrojenie.sie w czasie lotu na nie zaprogramowane radiolatar-
isis R3BN i PRMO, wyjscie na nie podczas recznego sterowania oraz zejsoie
do ladowani.a podczas recznego, dyrektywnego lub automatycznego sterowa-
sik. samoloteB, .- n

Strefa dziatania systemu RSBN Jest kwadrat o boku réwnym 6000 kra. Za-
dania nawigecyjn® w t®J sti“efie rozwigzywane sg w ortodromicznym ukda:-
d*sle wsp64rzednych» *

0$ X tego uktadu przechodzi wzd#uz potudnika geograficznego przez
punkt poczatku uktadu wspétrzednych i w kierunku péfnocnym ma wartosc
dédatnla« . ,

0$ y Jest prostopadta do osi x i w kierunku wschodnia ma wartos¢ do-
dp-tnia, - .

Wsagystkie kierunki mierzone sa w stostmku do osi x, ktéra Jest Jedno-
czesnie podudnikiem umownym.

W zwigzto z powyzszym, aby nawigowa¢ mozna byd#o z wykorzystaniem sys-
temu RSBN* nalezy viykona¢ odpowiednie przygotowanie do lotu, ktére pole-
ga nas

a/ przygotowaniu mapy specjalnej;

b/ wyborze trasy lotu i okresleniu potrzebnych danych do wprowadzenia
do systerau;

o/ przygotowaniu mapy do lotu?

d/ wprowadzeniu potrzebnych danych do systemu RSBN /zaprogramowanie/;

e/ sprawdzeniu przed lotem prawidtowosci wprowadzenia potrzebnych
danych /zaprogramowania/ oraz sprawd,zeniu sprawnosci systemu.
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Przygo.towanle map ” spec.lalne.l - obe.jmuje wrysowanie siatki wspodrzed-
nych ortodromicznych 1 okreslenie danych wyjsciowych lotnisk zapasowych
oraz innych punktéw naziemnych.

Siatka wspotrzednych ortodrromicznych z zasady powinna by¢ Jednakowa
dla wszystkich Jednostek Wojsk Lotniczych Frontu. Wrysowanie tej siatki
wykonuje sie z zasady na mapie w skali 1 t 1000000. Poczatek wspotrzed-
nych ortodromicznych wybiera sie» wychodzac z konkretnych warunkéw bazo-
wania. Punkt poczatku uktadu Jest okreslony wczesniej i podany przez
przetozonych. Przez punkt poczatku wspédrzednych przeprowadza sie osie
X 1 Y. Na osi wrysowuje sie pvinkty /podziatke/ co 2. cm mapy i przez nie
przeprowadza sie linie réwnolegte do poszczeg6élnych osi. Linie oddalone
od osi co 100 km pogrubia sie. Powstata siatke opisuje sie tak”™ aby byto
wygodnie z niej korzystadé w czasie lotu.

Po v/rysowaniu na mape siatki wspédrzednych umieszcza sie na niej po-
+ozenie radiolatami RSBN lotniska wkasnego i zapasowych, ktdore beda wy-
korzystane w locie* Dla kazdego z tych lotnisk 1 punktdéw na trasie lotu
okresla siet

a/ wspotrzedne ortodromiczne radiolatami RSBNJ

b/ kat zbieznosci potudnikéw - AJ

c/ i1imowng deklinacje magnetycznag

d/ kurs magnetyczny ladowania -V MDS /AM/ {

e/ kurs geograficzny ladowania -V 0DS5

f/ kurs ortodromiczny ladowania - DS / /{

g/ odlegtos¢ miejsca postoju RSBN od psi DS /Z~/?

h/ kanaty pracy, kwarca i1 kody radiolatami RSBN i PRMG.

Powyzsze dane umieszcza sie w tabeli danych wyjs$ciowych i przechowu-
je sie oddzielnie /patrz zatacznik nr h/» Mapa specjalna i tabela danych
wyjsciowych przygotowywana Jest przez starszego nawigatora pudku lub es-
kadry. W sporadycznych sytuacjach moze by6é sporzadzona przez pilota bez-
posrednio przed lotem. Przyktad tabeli danych wyjSciowych patrz zatacz-
nik nr

Wybér trasy lotu.

Wyboru trasy lotu dokonuje sie z wuwzglednieniem otrzymanego zadania,
sytuacji taktycznej oraz mozliwosci wykorzystania systeméw radionawiga-
cyjnych. W wypadku korzystania z RSBN w charakterze punktéw zmiany kle-»
runku lotu /PZK/ nalezy wybiera¢ obiekty charakterystyczne, aby w przy-
padku awarii systemu radionawigacyjnego nie byd4o utrudnione nawigowanie
samolotu.

/ Po wyborze trasy lotu wyznacza sie lotniska zapasowe i okres$la ~da-"
ne do wprowadzenia™ w system w ¢elu zaprogramowania trasy lotu.
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Do systemu wprowadza sie nastepujace dane, ktore bedg wykorzystywane
w nawigowaniu samolotui

~ wspotrzedne ortodroraiczne PZK i radiolatami RSBN;

- katy zbieznosci potudnikow punktdédw rozmieszczenia radiolatami RSBW,
ktére wykorzystane bedg w programowaniu; n

- deklinacje magnetyczng lotniska startu;

- geogipaficzny kierunek ladowania na lotniskach na ktérych przewidu-
Jje sie ladoiiwnie "VGDS « 0-179°/j

odlegtos$é miejsca rozmieszczenia radiolatami RBBN od osi drogi
startowej na lotniskach na ktérych przewiduje sie ladowanie;

- szerokos¢ geograficzng punktu poczatku ortodromicznego uk#adu sia-
tki wspodrzednych; n n
Sredniag szerokos¢ georgraficzng trasy lotu » &>

Sposoby» okreslenia wspoédrzednych oidiodromicznych PZK 1 radlolatarni
RSBN \Y

Okreslenie wspétrzednych ortodroroicznych przeprowadza sie za pomoca
linijki pomiarowej odnosnie linii siatki lub osi wspodrzednych» Jezeli
PZK znajduje sie w odlegtosci wiekszej niz SOO km od poczatku uktadu
wspédrzednych, to ich wspétrzedne ortodromiczne oblicza sie wedtug try-

gonometrii sferycznej!

sin X « sin cos"fAj- cos "f>sin cos “"b/i

siny » 22sS:_SisX"8r22¢
cos X m .
gdzie!
X,y - ortodromiczne wspotrzedne PZK;
szerokos¢ i dtugos¢ sferyczna punktu ukdadu wspodrzednych orto-
dromicznych;
szerokos¢ 1 diugosc¢ sferyczna PZK.

Szerokos¢ sferyczng oblicza sie “wedtug wzoru:

% M - e®"39""sin 2/
[] [ ] .

Rezultaty obliczen weddug wyzej podanych wzordéw otrzymamy w wartosciach
katowych /radianach/, W celu przeliczenia ich na“kilometry nalezy warto-
Sci katowe pomnozyc¢’przezumowkiy promien Zfemi™ R = 6372,9 iaJ
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Sposéb okreslania zbieznosci potudnikow

Kat zbieznosci potudnikéw ;Jest to kat zawarty pomiedzy podnocnym kie-
runkiem potudnika geograficznego, a dodatnim kierunkiem osi X.

X NG X

Rys, 2, Kat zbieznosci potudnikoéw

Wartos¢ kata zbieznosci- odczytujemy zgodnie z ruchem wskazéwek zega-
ra od 0 do 360®, Kagt ten moze by¢ zmierzony za pomocag katomj,erza z dok-
+adnoscig do 0,5 lub obliczony weddug wzoru;

~No- >t / sin ~ — na wschéd od osi x

ZS.'~ 160 ~/a Q"~A / sinY — iia saciiod od osi x
gdzie;
"?A- wspotrzedne geograficzne punktu, dla ktdérego obliczany jest A j
Ap" dtugos¢ geograficzna punktu poczgtku ukdadu wspétrzednyck» ort03
dromicznych.

Wartos¢ kat® zbieznosci podudnikow wprowadza sie do programu w™-
korzystania RSBN, w celu przeliczenia azymutu geograficznego sauiolotu w
odniesieniu do radiolatarni RSBN na ox-todromiczny w czasie lotu po
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trasie i w zaki*esie “POWRC?T" /w odniesieniu do odlegtosci, wiekszej niz
.20 ks 0d radiolatarni RSBN/ oi"az w celu przeliczania ortodromicznego
kursu samolotu na kurs geograftozny podczas zeijscia do lgadowania na lot-

nisku zaprogramowanym«

Umowna deklinacja inagnetyczna /AM”7 i $poadt? jej okreslania

Umovma deklinacja magnetyczna /a M/ jest to kat zawarty pomiedzy do-
datnim kierunkiem osi X? d poé#nocnym kierunkiem potudnika ffiagnetycznego.

Rys* 5% llisoma deklinacja magnetyczna

Odczytywana fjsmowia deklinacja magnetyczna jest od osi X /w prawo ma
znak plUs™ a w lewo znak minus/* Dla punktéw rozmieszczonych na wschéd
od osi X, AM «A , a dla punktéw rozmieszczonych na zachéd od
osi X» AHy ««AM ™ 360®0 - A .

Wartos¢ umownej deklinacji magnetycznej wprowadza sie do mechanizmu
korekcyjnego w celu otrzymania kursu ortodroinicznego.
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Arkusz obliczen ni—fikacy_jrnych u

Arkusz obliczeh nawigacyjnych jest wykonywany woéwczas, gdy w locie po
trasie wykorzystywany bedzie RSBN. Arkusz taki wypednia nawigator eslcad-
ry /pilot/, a sprawdza st-arszy nawigator i szef d#acznosci putku. Nastep-
nie jest on przekazywany technikowi urzadzen radioelektronicznych w celu
wprowadzania danych z arkusza do systemu RSBN na poktadzie samolotu.
Wprowadzanie tych danych powinno by¢ wykonywane w obecnosci pilota /na-
wigatoraZ i ich kontroli. Po wprowadzeniu wszystkich danych nalezy spraw-
dzi¢ prawiddtowos¢ wypracowania azymutu i odlegtosci /weddug wskazéwek na-
kazanego kursu i ruchomej podziatki na pilotazowo-nawigacyjnym wskazniku
NPP/ i poréwna¢ Je z danymi zawartymi w arkuszu.

Przygotowanie many do lotu

“Mape do lotu przygotowuje sie w ten sposob, ze wrysowuje sie na nig
siatke wspoétrzednych ortodromicznych. Linie tej siatki przeprowadza sie
Jak na mapie specjalnej. Nastepnie wrysowuje sie trase lotu z jej PZK i
innymi punktami. Dla g#éwnych punktéw trasy, obiektéow kontrolnych i1 obie-
ktu uderzenia okresla sie i wrysowujte wartosci azjrmutéw ortodromicznych
i odlegtosci w stosunku do tych radiolatarni RSBN, ktére beda wykorzys-
tywane w celu korekcji podczas lotu na danym odcinku lotu. Rozliczenie
trasy nalezy przeprowadzi¢ nie tylko weddfug czasu ale i weddug pozosta-
+ej do PZK odlegtosci. Kat drogi ortodromicznej /KDO/ jest to kat zawar-
ty pomiedzy dodatnim kierunkiem osi X, a linig drogi, KDO nalezy mierzyc¢
w stosunku do osi X wzglednie pionowych linii ortodromicznych siatki
wspotrzednych ortodromicznych.

Jesli na mapie nie jest wrysowana siatka wspé4rzednych ortodromlcz-
nych, to KDO mozna obliczy¢ wedtug wzor*ui

KDO » KDG - A /na wschéd od osi X/»
KDO » KDG -+ 360° - A /na zachdéd od osi X/.

W tym przypadku KDG mierzony jest w stosunku do potudnika geograficz-
nego i1 dla kazdego punktu pomiaru okresla sie wartos¢ kata zbieznosci
potudnikéw /Za /.

Pilot, oprécz normalnych danych informacyjnych, powinien mle¢ wartos$-
ci katéw zbieznosci potudnikéw wszystkich lotnisk zapasowych /zaprogra-
mowanych 1 nie zaprogramo-wanych/, a takze geograficzne 1 ortodromiczne
kursy ladowania na tych lotniskach i kanaty pracy ich radiolatarni RSBN

i PRMG.

1/ Patrz zatacznik nr 3

30



31



Wykonanie

Po zajeciu miejsca V kabicie saaiolotu, pilv-Ji powiiiien wkaczy¢ niesbed*
ne w czasie lotu przelacznik.*, i urzadzenia,-, ustav/ie cisnienie barometry™
czne lotniska startu na wygokosciomierzu® a przelaczn.lk “ARK'»RSBN"* usta-
wi¢ V potozeniu "RBBN™ /PCbH/, prze.dacsnik ""ZADilWi KURS AUTOM,-HgCZWIE”
/kvpc 3AAAH. ABrOM.-pyMH. ' listswi¢ W podozeniu ~AUTOM” /ABtom / netomiast m
na tablicy sterowania RSBW przetacznik t 1SO  WYIAC™*” /V * 180 =
BoikP. /7 w potozenie odpowiadajace Kursowi ladowania«

W calu kontroli sprawnosci systemu RSBN i prawidtowego zapr-ograsiowa®
nie trasy lotu, .nalezy po podgrzaniu systemu necii?.,re¢ przycisk kontroli
« XOrnACOB, M.I<yPCA uti“zymujac go-przycisniety do momentu zatrzymania
sie ruchomej podziedki NPP /Pilo"taiowo-nawigacyjny wskaznik/” a riastex™
cle nacisng¢ jirzycisk-lempke "M.A3P« /l«Lk>tnlako/ i kolejno wszystkie
T;rzyciski-lampki "nnw”, ifestepnle nacisng¢ przycisk lampke *PO" i kolej-
no w.szystkie C2te.ry px-zyc..LaKi laxopkl A3P W czasie sprawdzania na-
lezy sie upev;ai¢], -t obliczone i przekazene na HPP t PPB32 odieglo.4ci i
"iSlirsy nakazane w gr-an-lcach .dopuszczalnych-btedéw odpowiadaja Wwartosciom
obliczonym w 1Arku.szu obliczen-nav/igacyjriych”,

Po zakonczeniu sprawdzarJa nacisnac¢ przyoiak”lampke

Jezeli w charakterze P7)C wykorzystuje sig? radio.latarnie FtSBN innego
lotniska, wowczas na.lezy nacisngC przycisk-lampke tego lotniska i przy-
ci-sk-lampke 'PO"..

Fo wykotowcniu no droge ,st".atoi] w razls potrzeb-7 przp.i-"0%adzié uzgod-
nienie Kkursu.

Po starcie viyjs¢ na nakazanag drogi ustalonym sposdais®. dla dane-
go lotniska, a w momencie urcelctis KI?T wkaczy¢ sekundorfderzj, przyjac¢ na-
kazany kura i utXzymywa¢ ." -m pomocag wskaz.riv/ki NPP nB.prz&ci”™i gornego
t,rojkatn,ego znacznika” ¢ezeii nakazany kura sie zmniejisza to wystepuje
znoszenie samolotu VW prawo od nakazanej d.rog.Is a jezeli nakazany -
kurs sie zwieksza to v/ystepuje znoszenie esffiolotu w lewo ad, nakazanej
linii drogi, VW wypadku koniecznosci t"kong.nia lotu po naltaxanej linii
drogi nalezy uwzgledn.l¢ znoszsnio /KZ/j podebra¢ kux*s i i?.rzymywa¢ go
za pomocg wskaz€y/ki ™i znacznika NPP* W czasie dolotu, do -pierwszego F2K
w odlegtosci 40 kin na tablicy sterowan.ts. RSbS za.swieci sie lampka sygna-
lizujaca "7 MB-iblur 40KK\ a po wy,j.-iciu, nad PZK,, przyrzad PPD-2 wskaze
odlegtos¢ réwng 0, natomiast wskazéwka kursu :;;ac.ie oV>rot o 180°s

Po wyjsciu nad PZK nacisng¢ przyclsk-latipke *nmw-Z"* i rozpoczac¢ zakret
na nowy kurs. Przy tym sa NPP wypracuje sie ku.rs nakazany, a na PFD-2 %
odleelo.$¢ do PZK-2.
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Jezeli w charakterze Kolejnego PZK v/~"korzystuje sie zaprogramowang ra™
diolaternie RSBN, nalezy na tablicy sterowania RSBN nacisng¢ pj’zycisk™*
larapke tej radiolataml /*“«.«A3P <7/ i przycisk~latapke ’PO",

Po tej czynnosci wskazéwka nakazanego kursu wskaze kxus na rafitolatar»
nie PZK,. a PPD*?2 ~ odlegtos¢ do niego» W przypadku radiokorekoji vfskazow~
ka KKR /kata kursowego radiolatarni/ wskaze kat kursowy radiolatarnij a
PPD-2 odlegtos¢ /nachylong/ do nisj* Podczas przelotu nad radlolatarnia
Odlegtos¢ wskazywana na PPD*“2 réwna Jest wysokosci lotu®

Dalsze wykonywanie lotu po trasie na kolejne PZK odbywa sie w tej sa
mej kolejnosci 1 w ten sam sposéb,co 1 do pierwszego PZK« Podczas wejs—»
da w strefe zasiagu kolejnej radiolatarni RSBH w celu rsalisscji radio-
korekcji nalezy »0.cisng¢ odpowiedni przycisk-laropke 7»«. A2"P **

®czasie lotu po trasie wskazéwka kursu naliazenego NPP wskazuje wed—«
-kg. ruohociej podsiatki. NPP azymtjt ortodroraiczny saraolotu "/kurs ortodro-j
miCMAy/ w. odniesieniu do radiolatarni ESBK, przy ~wykorzystaniu ktoérej
r«alizéwana Jest korekcja, a ostrym koricem »' kxsrsowy kat tej radiolat&r«
«X® . [ ] [ ]

Przy przelocie ostatniego P2K, waglednl® po wykonaniu zadania /poi®%
ectila przerwania zadania/, wyjscie na lotnisko, ladowania wykonuje sie y
zakresie W ty® c@Ix® na tablicy sterowania RSBN nalezy nacisnac
przycisk-lampke lotniska ladcy™ani.® /**.»» A3P '/ i ” bosbpa] «, Jezeli zak»
res “K)WHdi*” whaczony Jest w odlegtosci wiekszej, niz 250 km od lotatska
ladonarsiSi, to wskaznik NPP wypracowuje kui®s rzeczywisty i nakazany na ra-
diolatarnie RSEN lotniska» a PPD-2 odleg.4o$¢ do niego,

¥ przypadku wyjscds samolotu na odlegtos¢ roniejazg niz 2.5 ,k®.od lot-
niska ladowania /lub whkaczeniu odpowiedniego zakresu/ i1 wejsciu w zasieg
danej radiolataimi RSBN np, IX*nlaka. ladowania, to system iISBN automaty-
Oxnle wkacza "POMIi~T MDIOWi*" i1 zaczyna wypracowywac;

a/ rzeczywisty km’ geograficzny samolotu /w stosimku do potudnika
przechodzgacego przez lotnisko ladowania/; *

b/ nakazany kurs geograficzny do Jednego z punktéw oMiniesienia strs.ty
isenewns do ladowania» Jezeli réznica miedzy kursem rzeczywistym samolotu,
a kursem lgdowania Je.st mniejsza niz 90®, to wOv/czas wypracowuje sie kurs
nakazany do punktu piei"/szego, .natomiast. Jezeli réznica Jest wieksza niz
9O, to do puTdktu drugiego lub trzeciego;

c/ réznice wysokos¢.! pomiedzy wysokosScig pi*zelotowg 9500 ia, a wysokos-
cig rzeczywistg /przekazywana Jest na wskazéwke potozenia Sciezki Slh.iz-
gu na KPP/« "

Przyrzad PPD-2 w dalszym ciagu wypracowuje odlegtos¢ do radiolatarni
RSBN. -



Po wkgczeniu zakresu *"FOMR(GT' nalezy sprawdzié, czy potozenie'prze-
+acznika V + 180® - BaK/A ,* odpowiada kursowi ladowania oraz czy usta-
wienie cisnienia barometrycznego na wysokosciotaierzu Jest prawiddtowe« W
sytuacji kiedy samolot znajduje sie powyzej wysokosci 9500 m, to nalezy
sie znizy¢ do tej wysokosci, a Jezeli ponizej woéwczas mozna kontynuowac
lot na tej wysokos$ci do momentu wyjscia samolotu na $ciezke znizania« W
tym przypadku v/skazéwka potozenia Sciezki $lizgu wskaznika KPP bedzie
znajdowa¢ sie w skrajnym goérnym podo”niu. Znacznik odczytu kursu wskaz-
nika KPP bedzie w dalszym ciggu pokazywat réznice kursu pomiedzy nakaza- *
aym, a rzeczywistym.

Znizanie do 1i,iysokosci tnanevw/ru lgdowania rozpoczyna sie w odlegtosci
100-120 km do l1"adiolatarni. Moment poczatku znizania okresla sie po obni-
zeniu wskazoéwki potozenia Sciezki Slizgu wskaznika KPP w do+ ponizej zna-
cznika zej"owego yfskazowek»

Maksymalna odlegtos¢ od lotniska rubiezy poczatku znizania bedzie wow-
czas, kiedy wyjscie na lotnisko bedzie z kursem zblizonym do kursu lado-
wania, minimalna podczas wyjscia z kursem przeciwnym do kursu ladowa-
nia.

We wszystkich przypadkach podczas znizania weddfug wskazowki podozenia
Sciezki znizania /$lizgu/ na wskazniku KPP nachylenie Sciezki znizania
bedzie wynosito 6 + I™. Znizanie konczy sig na wysokosci 600.®. Po wyj-
Sciu na wysokos¢ manewru ladowanie, zejscie do ladowania wykonuje sie
wedtug programu wprowadzonego do systemu RS3N lub weddug wskazéwek kleréw*
nika lotéw.

Wykonanie lotu z wykorzystaniem RSBN na lotnisko nie zaprogramowane

wyposazone w system RSBN i PRMG.

W sytuacji kiedy istnieje potrzeba wyjscia samolotu na lotnisko lado-
wania nie zaprogramowane, a posiadajace na swym wyposazeniu rozwiniety
system RSBN i PRMG, woéwczas gdy chcemy wykorzysta¢ do tego lotu poktado-
wy system RSBN nalezys

a/ whaczy¢ przyciski-lampki "CBPOC” i * B03BPALl " na tablicy sterowania
RSBN;

b/ na tablicy sterowania RSBN ustawi¢ kanaty pracy RSBN i PRMG lotni-
ska ladowania;

c/ okresli¢ kurs ortodromiczny do lotniska ladowania i wykona¢ lot z
tym kiksem;

d/ podczas wejsScia w strefe zasiegu radiolatai“ni RSBN lotniska lado-
wania ustawi¢ przedtacznik *"ARK- PCBH” w podozeniu " PCBH" i sprawdzic¢ Ilcurs
weddug wskazéwki KKR wskaznika fIPP. Nalezy przy tym pamieta¢, ze wskazéw--
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ka KKR drugim koricem - wzgledem ruchome,l podziatki wskaznika -~wska-

zuje azymut geograficzny samolotu w odniesieniu do radiolatarni HSBN

lotniska ladowania, a ruchoma podzialka NPP “rfypracomi.je kurs ortoaromiczny;
e/ ustawid na wysokosclomierzu cisnienie harometryczne lotniska lado-

wania;
f/ wykona¢ znizanie wedtug wskazagn wysokosciomierza i PPD-2;
g/ po wy,jsciu na radiolatarnie RSBN wykona¢ manewr do ladowania wed- - /

+ug wskazan kierownika lotéw danego lotnigka*

samolotéw Su-22H4__LMirr23A"MEfeg£ 1N

lot koszacy na samolotach Su-22M4 i Mia-23MF EYoze odbywaé¢ sie na wyso-
kesci do 200 t nad tarenens z uwzglednieniem naturalnych i Sztucznych prze-
szkdd, natomiast lot na malej wysokosci od goérnej granicy lotu koszacego
do wysokosci 900 m nad powierzchnig ziemi /wody/,-

Loty koszace :z za.B&dy wykonuje sie w dzien w warunkach atmosferycznych
nie gorszych niz dla lotéw wzrokowych z widocznoscig ziemi, a w ugrupo-
waniu zwaidsyiin w sktadzie nie wiekszy® niz klucz samolotoéw.

Loty koszace ,i na maty¢h wysokosciach wykonuje sie w celu osiagniecia
taktycznego zaskoczenia i zmniejszenia efektywnosci przeciwdziatania Srod-
kéw OPL nieprzyjaciela. Nawigowanie samolotu w powyzszych warunkach cha-
rakteryzuje sie nastepujacymi wkasciwosSciaaiis

- trudnoscia prowadzenia orientacji wzrokowej z powodu ograniczenia
mozliwosci obserwacji terenu;

« nerwowo-psyehicznyB napieciem 1 zmeczeniem pilota spowodowanyial blis-
koscig ziemi; n R

- duzymi predkosciami przsmisszczania sig obiektéw orientacyjnych,
matym czasem ich obserwacji w celu rozpoznania;

- ograniczonymi mozliwosSciami wykorzystania mapy do prowadzenia orien-
tacji geograficznej; - /

' sniniajszeniem.zasiegu dziatania radiotechnicznych $rodkéw, nawigowa-
nia samolotu, a takze promienia dziatania samolotu;

- zwiekszenie prawdopodobienstwa powstania btedéw w nawigowaniu w wy-

niku zmniejszenia sie mozliwosci pordéwnania,-oceny i kontroli danych
otrzymanych z réznych przyrzadéw i urzadzen,

W czasie wykonywania lotu koszacego, a takze na matej wysokosci w dol-(
nyte zakresie tej wysokos$ci wystepuje zjawisko perspektywicznej obserwa-
cji obiektéw orientacyjpych, w wyniku czego zmieniaja sie ksztalty i roz-
miary obserwowanych obiektéw /celéw/. Ponadto w locie nad terenem pofat-
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donar-ysi w.ldoc2.noS¢ i czas obserwacji o?iiektow orientacyjnych arigjilijjg-’
cych sie w dolinach xnaosnis sie ";mniejsza® poniewaz sg one nakrywane
przedmiotami terenowymi/a pilot nie rozporzadza wi”starczaJac™ K czasem
do ich rozpoznenia.

Duzy wpdyw na nawigowanie samolotu po nakazanej trasie lotu w locie
koszacym i matej wysokosci ma predkos¢ katoy™aj ktéra zalezy od kata kure*
sowego"obiektue odlegtosci do niego, wysokosci i predkosci V &
klej sytuacji lepsze wainanki nawigowania sg vowc-zas gdy lot odbywa sie
na wysokosciach 300-500 s, a obserwowane obiekty beda sie przatale-szczad
w odlegtosci 300-1000 m od linii drogi samolotu.

Wszystko to wymaga od pilota w"czasie lotu zwiekszenia uwagi? Szcze~
golnie nalezy swvn"6cl¢ wrag.e rm wytrzymanie wysokosci lotu.l nakazanych
;- lemimtéw nawigacyjnych* Z¥ozonosS¢™ i1 zalezno$¢ rozwigzania zadania na-

gsicyjnago-w- tal<ich warunkach™ wyklucza praktycznie stosowanie metod
arfs,li-tycznych do rozwigzania zadahn nawigacyjnych, Eéwniez ograniczona sa
iaozilwosci stosowania do tego celu metod graficznych, ktére n®© jednomtej-
scowych samolotach np, M.1G-23 i Su-22 sg w ogdle nie do przyjecia. Powyz-
sze cgreniczanio mozliv/osci nawigowaiiia tradycyjnego nartuca koniecznosc¢
automatyzacji procesji nawigo-wania samolotuK a wiec wykorzystanie ui-ma—*
dcea radiotechnicznych,

W tym celu dla 2gpc-v.Ts:lenla bezpieczctsivif?8. lotu nalezy wykorzystywac
rediowysokosciomj.erz z usta.vdeniem rninimplnej bezpiecznaj viysokosci lotu
oraz RSBK, ktéry rGvnliet :z powodu mwykomnin lotu koszacego i na matej
wyeokoscl bedzie miat ograniczenia w zasiegu. Nakt#ada to m pilota obo-
wigzek prowadzenie orientacji szczegotowej w czasie lotu, poniewisz sys-
tem PI?BN prov/adzi sutonosiczne zliczanie drogi be?; wrowadzenio korekcji,
& tym samym bez uwzglednienia wpdytm Wiatri;:z, b tych wZB.rnfj.kech zaleca sie
co pewien *czaa z\-fLakKszni F/soko$¢ lotu do st.reiy iiziatania AISN i prze-
T;rovadzi¢ korekcje miejsce samolotu weddug najbllzsrrych radloiataiiii
RSBN. *

Loty r.a wYPAenionych -sypsokosciechw odniesieniu do nawigovifanis vbrsa-
gaja utrzymania doktadnego kursu, Dopuszczelssip- nawet niew* elkisj i-62-
nicy W utrzymaniu kursu obliczonego, moze prowadv;i6 do znacinych bked¢y/
w okresleniu miejsca samolotu, a nawet do utraty orientacji geograficz-
nej ,

Podervas lotu z predkosciag 900 kia/h w czasie min, bdad v ijtrzyroaniu
kursu 5™ powoduje odejscie samolotu od linii drogi o C~3

A zatem pilot, powinier; nieustannie okresla¢ miejsce semoloto wedhu.g
wczesniej wyznaczonych ns trasie lotu char-akter-ystycznych obiekté-w orien-
tacyjnych, ktére powinien zna¢ na patd.et-. Odlegtos¢ widocznosci obiektow®
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orientacyjnych w locie kossacyui i na matej wysokosci przedstawia poniz-
issa tabela*

Tabela 1

R «Odlegtosci wykiycia /w
1 Obiekty orientacyjna i

A gen nonaw » SSns»]N«Bm(aamnexca»'srf(]sa: Osts:£if «zasg- W@KQBXGP :@QS 8!5!3: 500 &%Q@'ﬁs

A Miastas g i i

§ « duze . = * 6 ;S 12 1 18

g— mate 1 5 } 7

I Rzeki + jeziora? t é ,8

1" duze . R i 5 | 10

| T Sl 1 2 i 3 I s

I'siz»? i linie kolejowe & I 5 1 o
[

«

I Lasy 3 é 5 1 13

filttesiit SSeBsISliosQi e e i SBII S sqnislissOutiis3ial s
Nalezy brad pod uwage tOj zO wraz ze wzrostem predkosci lotu pogar-

sza sie. wldziainosd obiektéw orientacyjnych z powodu sinj..sny na szkle

pancernym* WSzyatki® omawiane whasciwosci nawigowania samolotu w locie
koszacym 1 matej wysokosSci stwarzaja trudnosci i zobowiazuja pilota
md6 szczeg6lnie dokdadnego przygotowani©® sie do lotu 1 jego wykonania» W
ty® tez calu w czasie przygotowania, dé6 lotu g¥éwnag uwage .skupia sie na
zapoznaniu z przeszkodami i Wrysowanie ich na mape dla zapewriienia bez-
mplse_zenstwa oraz wykorzystania ich. podczas prowadzenia orientacji vzro-~
kowej»" - R R n
Wazng role spednia réowniez zapoznanie sie z cechami .szczegétowymi po-
.szczeg6lnych obie"ktéw orientacyjnych weddug ktérych bedzie mozna +*atwo
je roapoznas$ podczas lotu.* Ponadto okresla sie, jakie $rodki radiotech-
niczne moga byd wykorzystane w czasi® lotu na poszczegélnych odcinkach
trasy i w jakisj kolejnosci* 0g6Ilni® motna stwierdzic¢, ze mozliw*osc.l wy»*
korzystania systeméw nawigacyjnych /katowo-odlegtosc¢iowych i odlegtos-
oiowych/ w czasie lotu koszacego i na matej wysokosci jest ograniczona-
z0 .wzgledu na zmaiejszanie zasiegu ich dziatania» Jezeli naziemne stacja
umiescimy na $migtowcach, zasieg katowO“Odlegtosciov#ych systeméw znacz-
nie sie zwiekszy i mozna je s powodzeniem wykorzystywa¢ do wyjscia m. cel
przy znanych wspédrzednych. Kontrole >grjscia na linie nakazanej drogi i
kontrole lotu po trasie mozna réwniez przeprowadza¢ za pomocg radiokom-
pasu. lub radionamiernika. Niemniej nalezy pamietac, ze na matych wyso-
/kosciach zasieg #acznosci UKF znacznie sie zraniejsza i na wysokosciach
300-600 m wynosi 50-70 len, to samo dotyczy radlolatarni prowadzgcych.
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w takiej sytuacji aby wyjs¢ na cel naziemny odpowiednio zamaskowany
i przy ztej widocznosci w koncowym etapie lotu do celu wybiera sie cha-
rakterystyczny obiekt» od ktérego vfykonuje sie lot weddug kursu i czasu
z wykorzystaniem Srodkéw radionawigacyjrdych oraz orientacji wzrokowej»
Przed wykonaniem lotu koszacego i na matej wysokosci przeprowadza sie

inzynieryjno-nawigacyjne obliczenie lotu,

2»2, Nawigowanie samolotéw Su~22M4 i1 HiG~23MF na duzych wysokosciach

1 w atratosferze

Nawigowanie samolotéw Su“22M4 i K1G-23MF na duzych wysokosciach dbej-*
muje przedziat vfysokosci 4000-12000 m /weddug H™M/s a w stratosferze po~
vfyzej 12000 m /weddug »

Loty na duzych wysokosciach i w stratosferze wykonuje sie w celu prze-
chwytywania obiektéw powietrznych i zwiekazenia promienia dziatania sa-
molotu w czasie wykonywania Innych zadan bojowych.

Nawigowanie samolotu na tych wysokosciach charakteryzuje sie nastepu-
Jacymi whasciwosSciami { -

a/ pogorszeniem warunkéw orientacji wzrokowej - poniewaz obiekty mate
1 Sredniej wielkosci z zasady nie sa rozpoznawalne« Przy ograniczonej wi-
dzialnosci 1 obecnosci zachmurzenia w granicy 5-7/10 prowadzenie orienta-
cji wzrokowej znacznie sie komplikuje, a nawet moze byé niemozliwe, Cie-.
nie od chmur moga by¢ przyjete za masywy lesne, jeziora lub miejscowos-
ci, Ponadto prowadzenie orientacji wzrokowej na tych wysokosciach utrud-.
aiane jest tym, ie znaczna czes¢ ziemi zakryta jest przez kaddub i1 skrzy-
dta samolotu, a podczas wznoszenia sie pod duzymi katami cze$¢ nosowa sa-
Hiolotu zakrywa z przodu obiekty orientacyjne i wyklucza mozliwos¢ ich ob-
serwacji, Jezeli podczas lotéw na wysokosci 1000 a szeroko$¢ nie obserwo-
wanego pasa ziemi v/ynosi 1,5 do 2 km, to podczas lotéw na wysokoSci
15000 m wynosi ona 22-30 km. Utrudniona jest dok#adnos$é wzrokowego okres-
lenia miejsca samolotu z powodu zbyt matych katéw wizowania obiektéw
orientacyjnych /z wysokosci 12000-13000 m doktadnos¢ okreslenia wynosi
10-15 km/.

Odlegtos¢ widocznosci obiektéw orientacyjnych latem w locie na wysoko-
Sci 10000 m w jasnag pogode przy dobrej widocznosci moze by¢ nastepujacaf
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Tabela 2

i"_ 1,,0dlegtosé™widoegno™ |
i _ i * 2
é K i 1 a r a ® S B * ®
iDuze jezioro linia brzegowa morza 1 . ~ o 250N 0B |
IMiastai 1 - u p
i- dirze h ~ J 70-80 km |
Sredniej wielkosci ., 1 50"-60 km «
1- ?niejskife osrodki - | -30-40 km |
D e e e e B B i B - 233+ F

0 110 prowadzenie og6lnej orientacji wzrokowej na duzych wysokosciach
przy dobrej widzialnosci jest utatwione /zwieksza sie odlegtos¢ wykrycia
duzych obiektéw orientacyjnych/, to prowadzenie orientacji szczegétowej
z wysokosci, duzej 1 stratosfery jest znacznie utrudnione»

Podczas przechwytywania celdéw powietrznych wzrokowe poszukiwanie i ich
wykrycie na tych wysokosciach jest réwniez uti-udnione. Odleg4o$¢ wykry-
cia poj8dinczego samolotu pod sylwetkami 0/4 i 1/4 wynosi 5-9 km. Lepsze
warunki wykrycia w takiej sytuacji sa przy poszukiwaniu od stroisy stonca.
Ponadto dtugotrwatos¢ obserwacji polerowanych czesci samolotu 1 chmur
oswietlonych stoncem prowadzi do zwiekszenia czasu odczytywania wskazan
przyrzadéw umieszczonych w nieoswietlonej bezposi~ednio atoricens kabinie,

a takze ze ~«"zrostem wysokosci lotu sskrsiejsza sie rozpx“a8zanle Swiatta,
w rezultacie czego zwieksza sie kontraatowosé miedzy oswietlonymi, a nie
oswietlonymi “obiektami.

b/ pogorszenie mozliwosci manewrowych samolotu < poniewaz zmniejsza
sige zakres predkosci i predkosci wznoszenia. W poblizu putapu praktycz-
nego samolotu pogarsza sie podduzna i poprzeczna statecznos¢, co utrud-
nia utrzymanie nakazanych vrarunkéw lotu,, wzrastaja dopuszczalne predkos-
ci do wykonania zakretu, w wyniku czego promian i czas zakretu,osigga
duza wartosci co nalezy uwzgledniaé w czasie wykreslania trasy lotu, np.
w stratosferze na H « 19000 m przy V « 2 Ma, przechyleniu iii-30®, pro-
mien zakretu R » 62 ka, a czas zakretu wyniesie 5,5 min. Pogorszenie w
stratosferze mozliwosci manewrowych samolotu ograniczaja mozliwosci lo-
tu w szykach zwartych i luznych, co ma ujemny ...wphw na nawigowanie grup
uderzeniowych i v/ykonanie zadan bojowych.

c/ zmniejszeniem“zuzycia paliwa i zwiekszeniem zasiegu®™ oraz diugotrwa-
+osci lotu - obliczenie lotu na ziemi powinno by¢ wykonywane z uwzgled-
nieniem faktycznego lub prognostycznego wiati*u. =



Przy wyborze profilu lotu .nalezy okresli¢ nie tylko kierunek i predkos¢
vdatrUj, ale réwniez prady strumieniowe i temperatury na poszczegélnych

_wysokos ciach. e e mmeeeaaaaae i -
-Na duzych wysokosciach w strefie prgadéw strumieniowych predkos¢ wia-

tru moze przekracza¢ 300 lovh, w wyniku czego nawet przy duzych predkos-
ciach lotu kat znoszenia moze osiagna¢ 10-15° i nieuwzglednienie wi.atru
moze doprowadzi¢ do znacznego odchylania samolotu od nakazanej linii dro-

gi-
Ponadto odchylenie faktycznej temperatury na duzych vfysokosciach, od

standardowej prowadzi do zmniejszenia lotnych wkasciwosci samolotu i tak

jesli faktyczna temperatura jest wyzsza od standardowej o 5°C, to zv/ie-
ksza sie godzinowe zuzycie paliwa i1 zmniejsza sie rzeczywista predkosc¢

powietrzna samolotu w przyblizeniu o 1%»
Zmiane pudapu praktycznego przy odchyleniu faktycznej temperatury od
sUmdardo\fej mozna okresli¢ za pomoca nastepujacego wzoru?

AH « 60 */lStd

vstd temperatura standardowa;

faktyczna temperatura na danej wysokosci»

M tym przypadku gdy chcemy v/ykona¢ lot na maksymalny zasieg, wysokosé
lotu powinna by¢ mniejsza od praktycznego putapu samolotu. Szczegdélnie
rozktad faktycznej temperatury na danych wysokosciach nalezy uwzgledniac
w dolnej stratos.ferze, kiedy mozliwe jest przeciecie tropopauzy i wej-
Scie w ti-aposfere przy staltej wysokosci lotu. Wysokos¢ tropopauzy zalezy
od. szerokosci geograficznej, pory roku i proceséw zachodzacych w atmosfe-

rze,

d/ zwigkszeniem zasiggu dziatania sSrodkéw radiotechnicEnych - wyposa-
zenie samolotédw MiG-23 i Su~22M4 w system RSBN znacznie utatwia pilotowy,
nie oraz nawigowanie po nakazanych trasach lotu na duzych wysokosciach
1 stratosferze.

Wykorzystanie tego systemu Jest szczegdlnie celowe przy koniecznosci
dokd+adnego wyjscia na poszczegélne PZK lub naziemny obiekt. Zasieg RSBN
w lotach na duzej wysokosci 1 stratosferze wynosi od 250-400 km, co w
pedni zapewnia na takiej odlegtosci ciggte okreslanie do naziemnej
radiolatarni RSBN azymutu i odlegtosci, a tym samym miejscb, samolotu.

Uwzgledniajac w lotach na duzej wysokosci i w stratosferze ograniczo-
ne mozliwosci doktadnego nawigowania,za pomoca orientacji wzrokowej, wy-
korzystanie systeméw radionawigacyjnych i radiolokacyjnych w znacznej
mierze utatwia mozliwos¢ wykonania zadan bojov/ych przez doktadne wyjscie
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na cel z uwagi na pétautomatyczne prowadzenie saraolotu po nakazanej tra-
sie” wyprowadzenia go na nakazany punkt, wraz ze wskazaniem momentu dolo-

tu do punktu i1 momentu “przelotu nad punktem.
203* Nawigowanie samolotéw Su-22M4 i MiG-23MF w 6ftigiurach i nad chmuramF

Nawigowanie samolotéw Su-22M4 i1 MiG-23MF w chmurach i1 nad chwi*arai za-
licza sie do lotéw w trudnych warunkach atmosferycznych, a charakteryzu-
ja sie one nastepujacymi whasciwosciamis

a/ catkowity brak mozliwosci wzrokovfego okreslenia potozenia samolotu
- w zwigzku z tym nawigowanie samolotu w chmurach odbywa sie weddug przy-
rzadow. Loty w chmurach powoduja zwiekszenie nat>iecia psychicznego ,
litrudniaja utrzymanie nakazanych warunkéw lotu i prowadza do szybkiego
zmeczenia pilota. Loty w takich warunkach wymagaja ciagtego treningu i
trwatych nawykéw u personelu latajacego w lotach weddug przyrzadéw.

W celu utatwiehia pilotowania samolotu w chmurach wykorzystuje sie
aytoroatycznego pilota *"SAU” w zakresie '"Stabilizacja” lub "Doprowadzenie?
§jc w rezultacie upraszcza pilotowanie samolotu i, pozwala pilotowi skupié¢
af.e ha przyrzagdach nawigacyjnych oi"az kontroli linii drogi samolotu przy
pomocy ladlotectmicznych Srodkéw nawigacji np. RSBN.

b/ wystepowanie pradéw pionowych powodujacych turbulencje i 'rzucanie"
samolotem - co utrudnia pilotowi pilotowanie samolotu szczegélnie bez
wlaczenia zakresu "Stsbilizscja" lub zakresu "Doprowadzenie"™ i prowadzi
io szybkiego zmeczenia pilota. Loty w Chmurach przy duzej turbulencji
powoduja '"rzucanie" samolotem, ktdére moze spowodowaé¢ naruszenie okreslo-
nego schematu podziatu uwagi, naruszeni.e kolejnosci pracy na przyrzadach
w kabinie samolotu, powstawanie btedéw w technice pilotowania i nawigo-
wania samolotuj

c/ mozliwo$¢ oblodzenia samolotu - co stwarza powazne niebezpieczen-
stwo w pilotowaniu i nawigowaniu samolotu. Oblodzenie samolotu wystepu-
je szczegodlnie okiesie Jesienno-zimowym w locie w chmurach do wysokos$-
ci 3000 K5, a w okresie letnim na wysokosciach powyzej 3000 m przy tempe-
raturze otaczajacego powietrza od O do -

We wszystkich takich sytuacjach podczas lotu w chmurach, powinno byc¢
wkaczone ogrzewanie przedniej szyby kabiny oraz odbiornika cisnien powie-
trza /GCP/.

NiemozliwoS¢ prowadzenia orientacji wzrokowej oraz mozliwosci wystag-
pienia u pilota ztudzen co do pi*zestrzennego potozenia samolotu oraz nie-
dowierzanie prawidtowosci wskcazan przyizadéw moze doprowadzi¢ do naruszen
nia nakazanych warunkéw lotu i1 braku kontroli nad prawiddowoscig nawigo-
wania samolotu, W zwigazku z powyzszym znacznie udatwia nawigowanie samo-

41



lotu w takich warunk-~ch autopilot i wykorzystanie pok#adowych_$rodkéw na-
wigacji np. na samolocie MiG-25 systemu nawigacyjno-pilotazowego "POLIOT-

-11", a na samolocie Su-22M4 kompleks celowniczo-nawigacyjny PrNK~54.
Pilotowanie samolotu nad chmurami Jest znacznie prostsze od pilotowania

w chmurach, natomiast nawigov/anie wykonuje sie za pomoca $rodkéw radio-
technicznych, $cisle utrzymujac nakazane warunki lotu /kurs, predkos¢ i
wysokos¢ lotu oraz czas/. Ponadto widoczno$¢ horyzontu pozwala okreslic
wzrokowo potozenie samolotu i nie wystepuje oblodzenie.

2.4. Nawigowanie samolotéw Su-22M4 i M1G-23MF w nocy

Nawigowanie w nocy zwigzane Jest z pogorszeniem warunkéw prowadzenia
orientacji wzrokowej zi)owodu stabej widocznosci powierzchni ziemi i nie
oswietlonych obiektéw orientacyjnych, a takze zmniejszeniem dokdadnosci
nawigacyjnych pomiaréw za pomoca katowych radiotechnicznych systeméw w
wyniku dziatania "bdedu nocnego™.

W nocy vddzialno” powierzchni ziemi i naziemnych obiektédw orienta-
cyjnych zalezy od pory roku, fazy ksiezyca, charakteru terenu, warunkow
atmosferycznych i wysokosci lotu.

Wystepowanie poltrywy Snieznej zwigksza intensywnos¢ oswietlenia i po-
woduje bardziej ostry kontrast naziemnych obiektéw orientacyjnych /nie-
zamarzniete rzeki i Jeziora, masywy lesne itp./, a Jednoczes$nie zasnie-
zone obiekty orientacyjne tracg swoja kontrastowos$¢ i zlewaja sie z tkem
terenu”

Najbardziej niekorzystne warunki do prowadzenia orientacji wzrokowej
wystepuja na wiosne i Jesieniag, kiedy orientacyjne obiekty znieksztakca-
ja sie z powodu réznokolorowej powierzchni ziemi.

Podczas jasnej nocy przy pe#ni ksiezyca wystarczajgco dobrze rozréz-
nia sie naziemne obiekty orientacyjne /rzeki. Jeziora, masywy lesne, mia-

sta i oSiedla/. Podczas ciemnej nocy znacznie polepsza sie widzialnosé
Swietlnych obiektéw orientacyjnych odlegtos¢ do nich pozoiyiie zmienia

sie 1 Jest Jg stosunkowo trudno oltTeslic,

Do wzrokowej obserwacji naziemnych obiektédw orientacyjnych wymagana
Jest dobra adaptacja oka, oraz znajomos$¢ charakterystycznego ich oswie-
tlenia na pamie¢, Tmadnosci w ustaleniu odlegtosci bardzo czesto pro
wadzg do pomylenia obiektéw, a tym samym zkego okreslenia miejsca samo-
lotu.

Odlegtos¢ widzialnosci Swietlnych obiektédw orientacyjnych przedstawia
tabela.
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w celu sranie;}3zenia efektu btedu nocnego powinno sie "do nawigowania
Aykorsysta¢ radiolatarnie pi“acujace na falach ddfuzszych i oddalone od tra-
g/, do 100 km,a ponadto okresla¢ sSrednie radionamiary.Nazlerane radiolatar-
\iiki nie raa.ja btedu nocnego,niemniej ich zasieg i doktadnos¢ okreslenia

radionamiaréw znacznie sie zmniejsza.
Nawigowanie samolotu w nocy w TV/A wykonuje sie w zasadzie tylko wed-

+ug danych obliczonych z wykorzystaniem $Srodkéw i”~adiotechnicznych, szcze-
gélnie w locie po trasie. Natomiast technika wykonania samego lotu po tra-
sie, wykorzystanie systemu RSBN i innych przyrzadéw pilotazowo-nawigaoyj-
nych nie rézni sie zasadniczo od lotu w dzieh.

W takich warunkach celowe jest wykorzystywanie pilota automatycznego
na zakresie "Stabilizacja"", co znacznie utaWia pilotowanie i nawigowa-
nie samolotu.

¢~b. _Nawigowanie samolotéw Su-22MA i MiG-23M=nad morzem

Loty nad morzem roéznig aile zasadniczo od lotéw nad ladem, gdyz uzalez»
rkione sga od oswietlenia naturalnego i pogody. Podczas wystepowania dfliutf
ktebiastych przy zachmurzeniu mniejszym niz 10/10 pojawiaja sie na powie-
rzchni morza évdetlne plamy od promieni stonecznych, na tle ktoéryeli cie-
nie od chmur stwarzajg ztudzenie ™Myap. Natomiast podczas pednego zachmu-
rzenia ciemne td#o morza stwrarza skomplikowang sytuacje szczeg6lnie o zmro*
ku,; gdyz zmnle.jsza sie znacznie widzialno$¢ i nie jest widoczny horyzont
naturalny. Prowadzenie orientacji wzrokowej przy niewidocznoscl linii
inrzegovrej jest niamozliv/e. A wiec nawigowanie samolotu wykonuje sie tylko
2 wykorzystaniem Six>dkéw radiotechnicznych.

Jezeli podczas lotow nad ladem przy widzialnosci 10-15 km pilot nie ma
trudnosci w utrzymaniu podcionla przestrzennego samolotu, to podczas lo-
tow nad morzem przy dymce” gdy powierzchnia jego jest spokojna, to na-
vet w odlegtosci 15-20 km moze sie zaciera¢ horyzont naturalny»- i moga
powsta¢ zdudzenia co do wartosci kata przechylenia i pochylenia samolotu,
/ Przy braku chmur i ograniczonej widzialnosci i nie wystepov/anla fal
podczas lotu, a szczeg6lnie podczas wykrywania okretéw moze powstaé¢ zdu-
dzenie, ze okrety "wisza" w powietrzu, Pov/stanis tych zjawi;ik jest mniej
prawdopodobne podczas lotu poziomego w przypadku obserwacji sdonca pod
okreslonym katem,

Zjawisko utraty potozenia przestrzennego, najczesciej powstaje podczas
wykonywania zakretéw z nabieraniem wysokosci, kiedy kat miejsca oraz
azymut sdonica zmieniaja sie, a kat nabierania wysokos$ci utrudnia obserwa-
cje powierzchni wody w poblizu samolotu w linii kursu.
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lezeli pilot wykonuje _lot wedtug przyrzadéw, mozliwos*¢”péwstania ztu-
dzen bedzie sprowadzone do minimum. W wypadltu wykonywania lotu z wido-
oznosciag, kiedy znaczna czes¢ uwagi pilota poswiecona Jest obserwacji po-
wierzchni morza, moze réwniez powsta¢ zjawisko zkudzen. Szczegdlnie duze
utrudnienia pojawiaja sie podczas lotu w ciemng noc przy bezchmurnym nie-
bie, kiedy gwiazdy odbijaja sie w morzu, a pilot poszukuje niezbedne
obiekty sSwietlne.

Lot nad morzem na matej wysokosci podczas silnego wiatru Jest niebez-
pieczny z powodu duzej turbulencji, a przy stabym wietrze lub ciszy, kie-
dy powierzchnia wody Jest gtadka, wymaga od pilota duzych umiejetnosci
prawidfowego wzrokowego okreslania wysokosci lotu. Podczas lotu w takich
warunkach pilotowanie powinno odbywa¢ sie wedtug wysokos€ioraterza. Oprocz
tego sygnalizator niebezpiecznej wysokosci lotu, powinien by¢ ustawiony
na radiowysokosoiomierzu.

Nawigowanie samolotu podczas lotu nad morzem wyréznia sie naatepujacy-
mi wkasciwosciami 5

- brakiem obiektéw orientacyjnych}

- niemozliwos¢ okreslenia niektérymi sposobami nawigacyjnych elementéw
iotuj . -

- btedami w Okrssletliu pozycji samolotu oraz nawigacyjnych elementéw
lotu za pomoca radiolatarnt oraz radionamiernikéw na skutek wystepowania
btedu “efektu brzegowego'}

- hiemozliwosciag racjonalnego rozmieszczenia $rodkéw naziemnego ele-
ktronicznego zabezpieczenia lotu /NEZL/, chociaz zasieg pracy tych $rod-
kéw nad morzem Jest znacznie vdekszy niz nad ladem.

W celu zmniejszenia bteddéw radionamierzania spowodowanych "efektem
brzegowym™ nalezy wybieradé radiolatarnle takie, ktérych linie radionamie-
rzRhia przecinaja Unige"brzegowg pod katem zblizonym do 90°.

Trase lotu wybiera sie z uwzglednieniem Jak najmniejszych ilosci punk-
téow zmiany kierunku lotu /PZK/. Natomiast odejscie od linii brzegowej
nad wkasnym terenem powinno by¢ od bardzo charakterystycznego obiektu
orientacyjnego najlepiej oznaczonego punktem radionawigacyjnyri, co umozli-
wia kontrole drogi na pierwszym odcinku trasy.

Kontrole drogi po trasie co do kierunku 1 odlegtosci nalezy prowadzic
wszystkimi dostepnymi sposobami. Podstawowymi $rodkami okreslajacymi kat
znoszenia /K2/ i predkos¢ podrézng nad morzem sa urzadzenia doplerowskie.

System F?SBN zapewnia wystarczajgcg doktadnos¢ wyjscia samolotu w naka-
zany /zaprogramowany/ punkt w morzu, zaréwno z radlokorekcja. Jak i z au-
tonomicznym zliczaniem wspodrzednych.
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ZAKOrJCZENIE

Na wspotczesnych samolotach mysliwsko-bombowych i mysliwskich znajdu-

.Ja sie na wyposazeniu do celodow pilotazowo-nawigacyjnych oraz zastosowania *
bo.jowego uzbrojenia przyrzady, urzadzenia i systemy, ktoi*e automatyzu,ja
proces pilotowania, nawigowania, bombardowania, strzelania, fotografowa~
nia itp. Konieczno$¢ automatyzacji pilotowania i nawigowania wynika prze-
de wszystkim z duzych trudnosci podotaniu przez pilota wszystkim czynno- *
Sciora pilotazowo-nawlgacyjnyra podczas wykonywania zadan bojowych, a szcze-
gélnie w lotach koszacych oraz na matych wysokosciach z predkoscia zbli-
zona do predkosci dzwieku.

W wymienionych warunkach lotu, poréwnanie, ocena 1 kontrola danych pi-
lotazGwo-nawigacyjnych otrzymywanych z réznych przyrzadéw i urzadzen po-
ktadowych jest praktycznie bardzo trudna do zrealizowania, spowodowato
to, ze na samolotach jednoraiejscowych rozwigzywanie zadan pllotazowo-na-
wigacyjnych najczesciej realizowane jest za pomocg techniki obliczenio-
wej .

Dlatego na wspétczesnych samolotach np. Su-22M4 zna.jduje sie elektro-
niczna maszyna cyfrowa typu CWM-20-22, ktéra jest giéwnym elementem kom-
pleksu celowniczo-nawigacyjnego typu PrNK-54, wyliczajacym i rozwigzuja-
cym zadania celowania do celéw naziemnych 1 nawigowania samolotéw auto-
matycznie. M

Kompleks celowniczo-nawigacyjny typu PrNK-54 jak réwniez system pllo-
tazowo-nawigacyjny typu "POLIOT-11" wzglednie systemu RSBN jako elementu
kompleksu /w procesie nawigowania samolotu znacznie utatwia dziatalnos¢
pilota oi-az stwarza mozliwosci wykonania zadania bojowego w skomplikowa-
nej sytuacji nawigacyjno-taktycznej, zapewniajac wyprowadzenie samolotu
na nakazany punkt w rejonie dziatan lub lotnisko ladowania w sposéb za-
utomatyzowany zgodnie z zaprogramowanym planem lotu/«

Zastosowanie automatyki w systemie nawigowania samolotem znacznie uta-
twia dziatalnos$¢ pilota. Jednakze, tak jak kazde zjawisko ma’to réwniez
odv/rotng strone: im wiecej funkcji cztowieka przejmuje automatyka, tym
trudniejsza staje sie dziatalnos¢ pilota w przypadku awarii lub niespraw-
nosci automatyki.

Automatyzacja, nie zwalnia pilota /zatoge/ od obowigzku nawigowania
samolotu za pomoca orientacji wzrokowej, czasu, kursu oraz radionawigacji.
Pedne wykorzystanie przez pilota /zatoge/ samolotu wszystkich sposo-
béw nawigowania po nakazanej trasie lotu gwarantuje pewnos¢ wykonania za-

dania bojowego z zachowaniem bezpieczenstwa lotu.
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w ninte.iszym skrypcie zostaty oméwione tylko niektére problemy wynika«
;Jace z nawigowania wspétczesnych samolotéw bojowych w celu wykonania za*"
dan 2 nakazanymi warunkami lotu lub podyktowanymi sytuacja taktyM dzia-
+an, Problemy te, przedstawiono w uproszczonej postaci, biorgc pod uwage
cel niniejszego opracowania.
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Zatacznik nr 1

ffi

LN

Pi . loti3tDno-nBvifiocydny wnkoinlk NPPi
i~ ruchosi™ poditlfitk.i kurout Z - podzistkn KKR? 3 - riekarénk«
ozynutu | 4 « Gy~ nallzator i~clozkl kurou ; 5 - tyakazéftka ro®al>
riifiS liurouj G - ;r.ncici:n:U( odczytu kuroui 7 - znacznik zarorr/ «oko-
z6Kok 0 1101 a - r;o:pz@.yki; potDi-.cnie ¢ciotki znlinnla; 9 - tyg-
nn.lIZBtor 6olctkl znliatiin 10 - lynknzénko pololoni™ 6clozkl
. _kurriil 11 ~ pokreti.0 nfiotoomiko kurou

¥akaznlk NPP wskazuje;

a/ kiei-omek lotu samolotu w stosunku do radlolatarni, ktéry odczytu.je
sig; na ruchome,! nodzlakce kursu weddug wskazowki KKRj

b/ kurs samolotu, ktory odczytuje sie na ruchomej podziate$s kursu wed-
4ug nieruchomego indeksu;

c/ kat kursowy radlola ?rni - KKR, ktéry odczytuje sie na nieruchomej
podziatce, naprzeciw ostrza wskazéwki KKR;

d/ nakazany kurs samolotu, ktdéry ustawia sie recznie pokretkem
lub wt="pracowuje sie automatycznie w zaleznosci od potozenia przekgcznika
>» KIPC 3AHAH ABTOM-PyMH, ", Przy zajsciu na niezaprogramow-one lotnisko
nastawnik lcursu ustawia sie recznie”

e/ potozenie stref rownosygnatowych Sciezki kursu 1 Sciezki znizania
radlolatarni w stosunku do samolotu na zakresie "Ladowanie", wskazywane
przez wskazéwki 8 i 10, patrz rys* 1; -

f/ gotowos¢ do pracy kanatéw podtuznego i poprzecznego e/Njaratury RSBN
na zakresie '"Ladowanie", okreslanych wedtug przestoniecia sygnalizatoroéy/
Sciezki ltursu i Sciezki znizania, po znalezieniu sie samolotu w zasiegu
dziatania radiolatsrni systemu ladowania wg przyrzadéw PRMG.
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Zatacznik nr 2

JPp

(*i3,0tai;ony wekoznlU komand kureu KPPi

i - prsyoiek-lotipk« "APETH?,"* 2 - podsiaiko praoohyleniui 3 -
sylwatka ounolotu! A znacznik zorowy potozanio 6olezkl znlAa-
nioi pcdziatita pochylonioi S - oygnaliaetor kennlu pochylonio
‘1?1 7 * znecinik zaroivy potozenia $ciazki kurniij 8 - oygnoiiza-
tor kentitu przechylunio 'k"; g - dyrektywna wukoziswka przoohyle-
ni«} 10 - znacznik zsroivy wokozéwok g i 11} 11 - dyroUty-wna woka-
ziwka pochylenial 12 - pokretto sarowanio horyzontu; 13 - wokai-
~ nlk $lizgu

Waka”alk KPP wskazu.let

®/ ~mrtos¢ katéw przechylenia 1 pochylenia samolotu w czasie lotu;

h/ dyrektywne sygnaty sterowania w kanatach poprzecznym i podtuznym,
wskazywane przez wakazéwldL przechylenia i pochylenia po wkaczeniu ich na
sterowanie autometyczne lub dyrektywne w zakresie '"Ladowania”;

o/ vidaczanie i dzlatani® zakresu automatycznego i dyrektywnego atero-
vaaia przez zastoniecie znacznikéw K7 1 "T";

d/ odchylenie od nakazanego kursu, ktére okresla znacznik 7, na zakre-
ejaoh Lot po trasie”™, -"Powrot"” i '"Powtdrne zs;3scie";

e/ odchylenie Oil nakazanego toru lotu w ptaszczyznie pionowej na za~-\
kresie *¥owrdt""iT-wska"”~he®”

f/ odchylenie od nakazanej wysokosci lotu na zakresie "Powtdérne zej~

g/ potozenie stref réwnosygnatowych sSciezki kursu i Sciezki znizania
radiolstarni w stosunku do samolotu na zakresie 'Ladowanie"™, wskazywane
przez znaczniki potozen 417.
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Zatacznik nr 3
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