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Tato pomticka je zpracovéana na zaklade
platnych rozkazl, narizeni, smérnic, pPedpisu
usmdrnujicich letecky vycvik a dosavadnich zku-
fanosti 2z vycviku posluchadu a'pilutﬁ &s.le=~
tectva-na letounech M1G-21U.

Udaje o pouZivéni a provozu hnaci jed-
notky byly pPrevzaty z novelizovaného predpisu
Let-3-27, platného od 1.7.1976.

Matodickd pomicka obsahuje zdkladni po-
kyny pro piloty o pouZivdni a technice pilotovéni
letounu MiG-21U, které musi byt presné plnény.

Znalost ustanoveni této pomicky a jeji
pln&n{ pilotem je predpokladem usp&iného zvlddnu-
ti techniky pilotovéni, bojového pouZiti letounu

a rozhodné &innosti ve zvléd3tnich pfipadech za le-
tu.

Jakékoliv opravy nebo zmé&ny této po-
micky vyddvA vyhradn& LETECKO MITODICKE oddéleni
VVLS -3NP formou doplnki.
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Pod pojmem stabilita letounu se rozumi jeho
schopnost samostatn®, bez zésahu pilota, se vracet do
vychoziho reZimu letu, po ukon&eni vlivu rudivé sily,

kterd byla pridinou naruSeni rovnovéhy sil.

Pod pojmem Fiditelnost letounu se rozumi jeho
schopnost ménit reZim letu pri plsobeni pilota na orga-
ny ¥Pizeni letounu - kormidla,nebo tah motoru.

Vzdjemny vztah mezi stabilitou a fiditelnosti
je primy; &im veét3i je stabilita, tim t&Z8i je zmeéna

reZimu letu a opaéné.

Let s nestasbilnim letounem je moZny, ale je uvnavny
a slo¥ity proto, Ze vyZaduje Zasté zésahy pilota do

Fizeni.

Letoun MiG-21U m& zvldstnosti stability a Fiditel-
nosti, které jsou charakteristické pro nadzvukové sti-
haef letouny. Letoun MiG-21U p?i podvé3eni jak 2 raket
R-33 a kulometné gondoly, 2 blokd UB-16-57U a kulo-
metné gondoly, pridavné palivové nédrZe, tak 1 bez
podvésd je stabilnif v celém rozsahu provoznich rychlos-
ti a vysSek letu.
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Letoun MiG-21U je stabilni v pretiZeni v celém
rozsahu $hld ndbd&hu a% do pédu nezévisle na moZnych
variantdch podvésu.

P#i nadzvukovych rychlostech letu, v dusledku
znaéného posunu aerodynamického stfedu dozadu se z&éso-
ba stability v pretiZeni podstatné zvétduje.

Ne jmen3i zdsoba stability je pri zbytku paliva
£ 1,600 litrd p#i vytvoreni nédsobku 3,5 - 4 g, coZ od-
povidd pPistrojové rychlosti 550 -- 650 km/hod. Pri
zvydeni rychlosti, nebo zmenSovani zbytku paliva se
zdsoba stability v pfetiZeni opét zvy3Suje. Letoun

MiG-21U nemé tendenci k samovolnému zvét3ovani preti-
zeni.

V pfistdvaci konfiguraci (podvozek a vztlakové
klapky vysunuty) pri hodnotAch koeficientu vzflaku
= 0,4 - 0,6 (V %=400 aZ 450 km/h, pfi pretiZeni

vgtéim nez 2 g) dﬂchézl ke zmenSeni zésoby stablllty

rychleji a letoun je blizko k neutralité® v pfetiZeni.

Podélnd Piditelnost letounu je charakterizovédna
velikosti wychylek F{dfcf pdky a sil na ni podle pFe-
tiZeni, to jeipotfebnymi vychylkami Fidici pdky a vy-
nakléddanou silou na ni pro vytvoreni jednotky pPfetiZe-
ni na &isle "M" pro rdzné vy3ky.

Z grafickych zdvislosti vyplyvé, Ze pri velkych
podzvukovych rychlostech letu v malyeh a stiednich vys-
kdch jsou hodnoty pot¥ebnych vychylek #idici péky
0,75 aZ 1,0 cm na jednotku piretiZeni ( 1lg ), coZ od
pilota vyZaduje zvySenou pozornost a pFim&¥ené pohyby

rfdiei pékou p¥i energickych manévrech v oblasti téch-
to reZimd letu.
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Potiebné pohyby Pfdici péky a sily na ni pro
vytvoireni jednotky pretiZenf se silné& méni p#i pFechodu
rychlosti zvuku, v disledku zv&tSeni zdsoby stability
v pretiZeni a zmendeni 'idinnosti stabilizatoru.

Letoun je stabilnf v rychlosti tehdy, kdyZ se sa-
mostatn& bez zésahu pilota snaZi zachovat rychlost vy-
choziho refimu letu - p*i sniZeni rychlosti se objevuje.
sestupny ( zéporny, klopivy ) moment, p¥i zvySeni rych-
losti - vzestupny moment (kladny klopivy).

Letoun MiG-21U je stabilni v rychlosti v celém
rozsahu rychlosti, s vyjimkou &isel "Mp#."=0,78 aZ 0,92,
kdy dochdz{ k malé nestabilité, ktera je vlastni nad-
zvukovym stihacim letounum.

Na letounu se objevuje zdporny klopivy moment,
k jeho? vyrovnédni musi pilot mirné& piitdéhnout ridfef
pdku. V malych a strednich vy3kich se tento jev projevu-
je slab&ji, se zvétdenim vysky letu se nestabilita
v rychlosti projevuje ve veét3im m&Fitku. Tento jev vSak
nezpisobuje podstatné ztiZeni{ techniky pilotovéni.

U letounu s vysunutym podvozkem a vztlakovymi
klapkami v rozsahu pristrojovych rychlosti 250 a3
300. km/h_ dochézf k mdlo vyrazné nestabilitd v rychlosti,
kterd nemd prakticky vliv na techniku pilotovéni.

Stranovd stabilita a Piditelnost je urena smeé-
rovou a piidnou stabilitou a fiditelnosti.

Pod pojmem smdrovd stabilita se rozumi schopnost
letounu samostatn®, bez zdsahu pilota odstranovat
vznikly skluz. e
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Letoun MiG-21U je smérové& stabilni v celém roz-
sahu &fsel "M" letu. Se zvySovdnim &isla "M" se smérova
stabilita z poZdtku zvdt3uje, dosahuje svého maxima pT'il
{gle "M" 1,3 a pri daidim ristu &isla "M" klesé.

Vz4&jemny vztah smérové stability a riditelnosti jJe
primy, %im vice je letoun smérov& stabilni, tim je tre-
ba v8t3f vychylky smé&rového kormidla pro vyvdZeni letu
letounu se skluzem.

Pod pojmem pii&né stabilita se rozumi schopnost
letounu samostatné vyfnvnévat vznikly ndklon. P¥i velké
3ipovitosti k¥fdla miZe byt pri¢nd stabilita letounu
p#i malych rychlostech a velkych thlech nédb&hu prilis
velkd. Proto z divodu zmen3eni pFfi&né stability méd
k¥{dlo letounu MiG-21U zé&porné - pHi&né "v" ( -2° ).

Letoun MiG-21U je prakticky pfiéné& stabilni v ce-
1ém rozsahu rychlosti a vyZek. Mezi piiénou stabilitou
a riditelnosti je uréity vzédjemny vztah. Gim je letoun
vice pridnd stabilni, tim je tifeba v&t8i vychylky
k#idélek pro vyvédZeni letu letounu v pfimofarem letu
se skluzemn.

V provoznim rozsahu rychlosti letu mé letoun
MiG-21U dostatednou i¢innost kridélek a sm:'roveho kKor-
midla. PFi rychlostech letu pod Vpr=350 km/h se §&in-
nost k¥idélek podstatn® sniZuje a reakce letounu v nda-
klonu na vychyleni smirového kormidla se znacne zZvy-
5uje. To vyZaduje od pilota zvy3enou pozornost pri
ovl4ddni sm&rového kormidla v prlb&hu pPtistdvdni a pPi
opakovédni okruhu.
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Minimdlni Vp? letu (rychlost zalatku padu)

_ Ppi podv88eni 2 R-3S nebo bez po:dvést, pii préci
motoru v reZimu VOLNOBEH je 220 aZ 230 km/h.

- Pyi gtejnych podminkéch, ale s vysunutym podvozkem
a vztlakovymi klapkami je 190 aZ 200 km/h.

Li

R Stgjnjgh podminkdch pPl pracl motoru v reZlmu
MAXIMAL je 200 km/h.

PFi pfibliZeni se k minimélni rychlosti z reZimu
pPimotarého vodorovného letu se u letounu MiG-21U
projevujl tyto varovné piiznaky

- 0d p¥istroj. rychlosti letu 360 a% 380 km/h se
objevuje tieseni letounu, .jehoZ 1intenzita se zmendu-
je s pribliZovénim rychlosti k' zaddtku pédu.

- PPl piistrojové rychlosti 290 aZ 300 km/h se objevuje
kyvani z kifidla na k¥idlo, které je moZno vyrovnat
vychylenim kfidélek.

- Y¥i daldim sniZovani rychlosti pod 280 km/h 4&innost
Fidélek podstatn® klesd a pri pribliZeni se k mini-
malni rychlosti je prakticky nulova.

U¥innost smérového kormidla pritom klesd jen
malo. FFi dosa¥eni minimdlni rychlosti se letoun zpra-
vidla nakoni o 30° doleva s poklesem prid&, rozbiha se
do rychlosti pfibliZn& 280 km/h, zvedd prid a nakldni
se vpravo o 30° s poklesem pFid&, t.zn., Ze probihé
pohyb typu "padajiciho listu".

A energickému péadu letnuﬁu po kiidle nedochézi.
PFi potla¥eni Fidici pdky do neutrslni polohy se letoun
PPestdvd kolébat z kfidla ﬁa k#idlo, pPfechdzi do ustéle-
n€ho thlu klesdni a zvySuje rychlost.
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P#i brzdéni zatadkou o 360° pri podzwvukovych
rychlostech ve vyice mendi ned 3.000 m a pisl Giisle "M
men3im ne% 0,5 se varovné tPeseni prakticky necbjevuje
do dhlu nédb&hu poddtku pddu. Varujicim p¥iznakem je
pouze kolébdni z k¥#fdla na kifidlo a komihénf pPFLd& le-
tounus. Chovédni letounu v reZimu péddu je v tomto p¥ipa-
‘3% stejné jak bylo uvedeno diive.

PFri brzdéni letounu zatackou o 360° z ﬁnmn:
do "M poddtku péddu" s plné pfitaﬁennu_fiﬁiﬂilpﬁkuu pTe-
chdzi letoun do pédu p#i &islech "M pFistrojovyeh™ 0,7
a% 0,75. Varovné priznaky a chovédni letounu pi#t padu
jsou stejné jako p¥i brzdéni zatalkou o 360° p¥*i podzvu-
kovych rychlostech letu. SRS

V zatd&ce o 360° s brzdsnim (s energickym pFita-
Yenim fFidici psky tempem 4 aZ 6° za sec. a%Z do plné
vychylky ve vyZkdch 11.000 a% 12.000 m a 3{slech "H*
v&t8ich neZ 1,6)vznikd pumpdZ vstupniho iistrojf s ndsle-
dujicim samovolnym vysazenim motoru. Mandvrovat s le-

tounem timto zpisobem p¥i &islech "M" vétﬁich.nei 1,6
se nadnpﬂruéuga.

Skluz 1letounu (1 g% 2 prﬁmﬁry,tnllﬁky
zatéﬁknméru} v prib&hu brzdéni a% do psddu a energické
pritaZeni ridic{ pdky pHi piistrojové rychlosti okolo

280 km/h v prfimoSarém horizontdlnim letu prakticky ne-
méni chovani letounu MiG-21U v reZimu péddu.

Energickému ot4&enf kolem podélné osy s nésledu-
Jicim pfectiodem do vyvrtky dochéz{ pfi brzdéni dc vyse

uvedenych miniméln{ceh rychlosti a energickém plném wy-
chyleni smérového kormidla.
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Transonicky rozsah rychlosti letu ( pr =
= 0,8 aZ 1,2) je charakteristicky prudkou zm&nou cha-
rakteristik stability a ¥iditelnosti, podmindnou zmé&-
nami v obtékédni letounu proudem se smifenou subsgonic-
kou a supersonickou strukturou.

Pfi transonickém obtékdni dochdzi :
- K prudkému posunu aerodynamického stfedu dozadu
v dlsledku posunu rdzovych vln na k#idle.

- K zmenBeni i1fthlu sedikmeni proudu vzduchu na ocasnich
plochéch a zvétSeni )ihlu nédbzhu ocasnich ploch.

- K zmenSeni {éinnosti ploch kormidel v dtsledku vzniku
razovych vln.

4 t&chto pri%in je v transonické oblasti
nutné vzit do jvahy

- Zéporny klopivy moment s riistem rychlosti, t.j. nesta-
bilita letounu v rychlosti.

- Velké zv&tSeni zdsoby stability v pretiZenf a z toho
vyplyvajicich pot¥ebnych vyehylek stabilizdtoru a sil
na *f{dici pdce pro vytvoFent jednotky pfetiZeni.

U letounu MiG-21U, ktery mé tenké plidorysané
trojuhelnikové k¥fdlo se zépornym "V", klopivy moment
v pribé&hu rozhonu rychlosti v prfimodarém letu se proje-
vuje nevyrazné a nezpiisobuje potfZe pri Pizeni letounu.
%@ zvétSenim pretiZeni vznikg zaporny klopivy moment
PFi stejnych &fslech "M" jako p#i n&sobku v primodarém
letu (g = 1), av3ak g rUstem pPet{Zeni p#i nadkritic-
kyeh &fslech "M" tento moment znafné zesiluje a k jeho

vyrovnani je tfeba stdle viata{ch vyehylek pfitahovdni(
Pidici péky.
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Prudkd zména velikosti vychylek a =il na
vytvoreni pretiZeni na #{dic{ phce pri ovldddani stabi-
lizdtoru v transonické oblasti rychlosti letu miZe byt
ﬁfi&inau samovolného zvétseni nésobku (pretiZeni) pFi

manévru zbrzdéni.

Tempo samovolného zvé&tSeni pretiZeni je z 8-
vislé na :
_ Prudkosti zmény zésoby stability'pretiZent.
- Tntenzit& brzdd&ni letounu v prib&hu manévru.
- Hodnot® zésoby stability v pretiZeni.

P#i manévrovéni v transsonické oblasti v pru-
b&hu brzdéni{ z M £ 1,1 na M £ 0,82 bez vychylky stabi-
lizdtoru ridici pdkou, v diusledku nestability letounu
v rychlosti, zmendeni zdsoby stability v pFfetiZeni a
zvétdeni 1i¢innosti stabilizatoru dochdzi k samovolnému
zvétS8ovani pretiZeni, které pilot pnciiuja jako projev
nestability v pietiZeni.

Tempo samovolného zvétdovéani pretiZeni bez
vychylky Pidici pdky v prub&hu vertikdlnich manévra :
Svi&ky, pPfekrutu, premetu v transonické oblasti pri
g=5 je 0,8 a% 1,0 g/sec.

ProvAd&ni manévrd, vietnd prvkl vyi3i pilots-
Ze s letounem MiG-21lU s variantamli moZnych podvést

nebo bez nich, v malych a strednich vy3kdch se doporu-
uje pfi nésobku (pretiZeni) do 5 g. Uvedené manévry
jsou moZné v celém povoleném rozsahu rychlostl letu

aZ do maximdlni pripustné rychlosti, v&etné& transonic-
ké oblasti s podminkou nutné kontroly &isla "M" a né-
sobku pretiZeni (g) a v&asného vyloudeni samovolného
zvétﬁani pfretiZeni p¥i &isle "M"ox = 0,9 zmenSenim sily
pritahovéni F{dici p#éky.
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4. CHAHAKTEHI%TIKA LETOUNU A ProvoznNf oMmeEzENT
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Je cviéné bojovy stihaci letoun s motorem
R-11F-300. Je urfen pro vycvik a zdokonalovani piloth
a posluchadi VVLS-SNP v pilotovdni ve dne i v noci zs
NPP a ZPP, pro vycvik p¥i nadzvukovych rychlostech, ve
velkych vyskdch a také pro vycvik k bojovému pouZiti.

. Konstruk&n& je jednou modifikaci bojoviho letounu MiG-21F.

Zm&ny byly provedeny hlavni v horni &4sti trupu do 28.ptre-
paZky, vzhledem k umist&ni druhé (zadni) kabiny instruk-
tora.

Rizeni letounu Je plné zdvojeno, coZ dovo-
luje instruktorovi pilotovat letoun ze zadni kabiny a

také soudasné opravovat chyby.




Sl

Provozni omegzeni

Maximdlni pripustné rychlosti a pretiZeni letounu.

se dvéma samonavadéciml raketaml.

Pro letoun bez vnéj8ich podvési, nebo

Vyska letu

Max.pfipustnd V

(&.M).

pr

Max. pripustné
pretiZeni

do 5,000 m
od 5.000 m
do 12.500 m
nad 12,500m

1.100 km/hod.

1,200 km/hod.

2,05

-

do 1,200 1 LPH 7g

nad 1.200 1 LPH 6,5g

Pro letoun s kulometnou gondolou a se

dvémg samonavdd&cimi raketami nebo bez nich.

do 5.000 m
od 5.000 m
do 11.500 m
nad 11.500m

1.100 km/hod.

1.200 km/hod.
159

dvéma bloky UB-16-57U.

Pro letoun s pfidavnou nddr#f nebo se

do 11.800 m
nad 11,800m

1.000 km/hod.

117

UPOZORNENE

-]

Nadbytek energie pfi forsdZnim reZimu doveoluje letounu

pfekrodit uvedena umezéni.,
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Min.manévrovaci rychl.letounu

Min.rychl. letounu bez podvést

Max.pripustnd rychlost s wysunutym

podvozkem
Max.pfipustnd rychlost pfi vy-
pusténi brzdieiho paddku
= g dolnim uloZenim
- 8 hornim uloZenim
Max. ptipustnéd rychlost s odhoze-
nym prekrytem kabiny
-pTl1 letu 3 ochrannou p#il-
beu a magkou
—=pPl letw v utésnéné piilbs
Max. prfipustnd rychlost pro bez-
pednou katapultéz
- pomoc¢i vystP. pdk na opé&-
radle sedadla
- pomoci rukojeti na wvané
sedadls
Rychlost max. stoupavosti
- re¥im “MAXTML'"

- reZim "FORSAZ'
Maximdlni{ p#{pustnd rychlost
Ryehlost ma»x. doletu ve vodorovném
letu v H - 5.000 m
Rychlost max. doletu we wvodorovném
letu v H - 10.000 m
Rychlost max. doletu ve vodorovném
letu v H - 11.000 m
Rychl. mex. doby wvodorowného letu
v H - 11.000 m
Rychl.pro nouz. odhozeni APU-33,
PU-12-40U a UB-16-57U s raketami ve
vodorov.letu v H - 4000-6000 m

vpf=35D km/h
vpf=220-230 km/h

?Ff=70ﬂ km/h

=280 km/h
=320 km/h

P
P

Lo S

v
v

Vp #=200 km/h
?prTDG km/h

fo=TDﬂ km/h

?pfzﬂﬁﬂ km/h

V. =870 kn/h aZ
900 km/h

V_ =930-1000 km/h
M=2,05

V,z=660 km/h
Vp#=520 km/h

?pf=510 km/h

fo=44ﬂ km/h

Fhf=?DE—EDG km/h
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Vot (km/h)

1000 100 1200

13000 -

12000

11000 -

10 000 -

9 000 +

8 000 +

7000 +
6 000 +
2000+
3000 -
2 000 -+
1000 -

4000 4
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P#{davnou nadrZ je povoleno odhazovat

v celém rozsahu rychlosti (vee kterém je povoleno létat)

ve viech vyskdch, avdak jen v pfimém letu (bez skluzu).

Vzdusné brzdy lze pouzivat pFi vSech

rychlostech letu.

— S e S S

N T N S D g

s e o e — e D o ama T S oam o e

Rychlost zvedéni pridového kola podvozku

Odpoutdni letounu od zemé& (ijhel néb&hu
9° az 10°)

vpf=25ﬂ—2?0kmfh

-~ letoun bez podvésu fo=320 km/h |
- letoun se 2 raketami _fo=33g km/h f
- letoun se 2 raketami a prid.nadrZi vpf=34r km/h

Na yhlu néb&hu velmi z&le%i, nebot pri jeho
men3{ hodnoté& se zvy3ule potrfebnd rychlost pro odpouti-

ni a tim se prodluZuje délka vzletu.

P¥igtévac{ rychlost letounu (p¥i i5hlu
nab&hu 9° a% 10°)

vpf=260~2TOkm/h

Délks dojezdu bez brzdiciho paddku s brzdénim vS8ech
J kol je 1.200 a% 1.300 m a s pouzitim brzdiciho padéku.

900 m.

t

Délka dojezdu je zAvisléd na pristdvact
rychlostl letounu, na sprdvném zaddtku brzdé&ni, na

povrchu VPD a na okamZiku vypuSté&ni brzdiciho paddku.

,,
I."‘



UPOZORNENT :
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Rychlost zvuku je vypodtena podle standardni atmosféry.
Se zménou teploty se bude 1i8it a proto doporucujeme
dodrfovat uvedend rychlosti ve sloupcl pod Max. VP,
nebo se Pidit podle i1idaju Machmetru. Neprekralovat

M = D’95‘

Omezeni rychlosti nad obydlenymli oblastmi

/Plati pro celé szemi CG3SR./

Vydka Rychlost zvuku Vaxiwdlni VPKD,QEMH
O m 1.228 km/h 1.182 km/h
1.000 m 1.214 km/h 1.180 km/h
2,000 m 1.200 km/h 1.150 km/h
3.000 m 1.186 km/h 1.135 km/h
4.000 m 1.171 km/h 1.120 km/h
6.000 m 1.142 km/h 1.091 km/h
8,000 m 1l.111 km/h 1.080 km/h
10.000 m 1.080 km/h 1.035 km/h
11.000 m 1.065 km/h 1.020 km/h
12.000 m 1.065 km/h 1.020 km/h

Omezeni pristdvac{ véhy:

- Norm. pPFistdAveci vaha bez podvési pFi zbytku

LHP max.

- Maximdlni pfipustnd pristdvact vaha
- ihned po wvzlatu s celkovym zbytkem
LPH (nutno odhodit pi#id. nddrs a pumy )
= 8 celkovim zbytkem LPH (se zavéZenymi
raketami nebo pumami 2 x 250 kg)

1.200 1

2.300 1

1.600 1

Po pPistdni s pretiZenym letounem mus{ byt prohlédnut
Focvozek, jeho uchyceni a prezkouieno zasouvdni a vy-
souvani podvozku.
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pFis t.
300

Max. vertikdlni rychlost stoupdni (se samonavéddéeimi

raketami) 2
- do H - 5.000 m (max. reZim) 34 m/sec.
- 0od H - 5.000 m do 10.000 m |
(max. reZim) 11l m/sec.
- 0od H - 10.000 m do 15.000 m
| (fors. reZim) 53 m/sec.
L .

Lety s rychlostf M 2 1 jsou p¥ipustné rE vySkéch:
- pPi stoupdni ve vySce nad terénem 11.000 m
- ve vodorovném letu ve vysce nad

terénem 12.000 m
l_ - p?i kleséni ve vyS3ce nad terenem 13.000 m
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Zdsoba paliva v letounu :

- bez pridavné nddrZe 2+320 1
- 8 pfidavnou nadrZi 2.810 1

5. POUZIVANT MOTORU NA ZEMI

¥ - e TR e, S S —— S S S S s e m—

h"-‘_——'-d—'_---*_--___ _‘-'--'——_--

Maximdélni p¥{pustnéd teplota vystupnich plynt:

Re ¥im | myR (e
Spousdté&ni ' 650°
leﬂﬂhéh 4200
Max. reZim - zdpornd teplota vné&j-

81Tho vzduchu 710°

- kladnéd teplota vn&j-

81ho vzduchu 730°

Forsda? Tlﬂﬂ

Maximdln{ piipustné otdlky rotoru nizkého tlaku {N131ﬂ1%
Minimdln{ pfipustny tlak ole je:
= PTi volnob&hu 1 kp/cm?

- pP*i reZimu nadg N,-88 %=3,5 kpﬁcm?

Ota&ky RNT (N1) 75 aZ 84 % a 95 a% 99 % na zemi pouZi-
vat jako prichozi,
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6. POUZIVANT MOTORU ZA LETU

— e S . S S R e e T S R S

Max. otac¢ky RNT {Hl} pPri max. a fors.reZimu |101,5 %
Max. otadky RVT ENEF 104 %

Max. pripustnid teplota vystupn.ch pl

i

r

Cet

- pPli max. reZimu ve v3ech vysxzich letn ?IGEC
- pil fors.reZimu ve v3ech vydkdch
letu do 10.000 m 710°¢
- prl fors. reZimech ve vsSech vyskich
nad 10.000 m 730°¢C
Mine. pPipustny tlak oleje - reZ.volnobéh i} kp;"cmE
- nad 88 % N; do H-15.000 m S e
- nad 88 % N, nad H-15.000 m 3,0 kp/em®

Ve v8ech vyskach prl zdpornych pretiZenich je dovoleno
pouze krdtkodobé (max. 17sec) poklesnuti tlaku oleje
na nulu.

Chod motoru p¥i forsdZnich reZimech je pPipustny pouze
Pri zbytku paliva nejméné& 450 a% 650 litrd (dokud se
nerozsviti signdlni Zdrovka "ZBYTEK 500 1").

Pri pilotd#¥i nedopustit zé%ﬁfné ptetiZeni v trvéni nad
15 sec. pPi reZimech motoru maximdlniho vto a nad 5 sec.
pri forsdfnich re%imech.

PPetiZeni blizké nule (0 + 0,2 g) je pripustné nejdéle
na dobu 1 a%Z 2 sec. Opdtné vytvoreni zdporného preti-

Zenl je moZné nejdfive po 30 sec. letu s kladnym preti-
Zenim,

UPOZORNENT :
Let se zdpornym pPetiZenim je pripustny pfi zbytku pa-
liva ne jméné 500 litrd.
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Pou?ivdni motoru pPfi v8ech ustdlenych a prechodovych
re¥imech je povoleno v celém rozsahu provoznich rychlos-

t{ s témito omezenimil.

Akcelerace a Skrceni motoru v rozmezi "VDLHGBﬁH-MﬂXIMﬁL“
ve vydkdch do 13.000 m pFi fomin. 350 km/h
od 13.000-15.000m p¥i vpfmin. 450 kmfh.
nad 15,000 m nebo
pri &."M" nad 1,5 je Bkrceni motoru pod maxXe.

re¥im z a k 4z ano.

POZNAMKA :

P#i vzletu,pri piistévacim manévru, pri pristédni a pFi
opakovéni okruhu je pouZivéni motoru ve vsech ustédle-

nych a prichozich reZimech dovoleno bez rychlustniho

omezeni .

Zapinadni forsdZe.

Ve vyskdch do 15.000 m (z max. reZimu,

pfi akﬂalaracizvnlnﬂbéhu} | .?pfmin. 500 km/h
Ve vydkdch nad 15.000 m (pouze

z maximalniho reZimu) vpfmin. 550 km/h

Chod motoru v ustdlenych forséZnich reZimech, zména
rezimu chodu motoru v rozsahu regulovatelneé forsaze
a rovnd¥ vypnut{ forsédZe se povoluje ve vy3kach :

- do 13.000 m pPri vp%min. 350 km/h
- od 13.000 - 15.000 m pri vpfmin. 450 km/h
- nad 15.000 m pri vpfmin. 500 km/h




- 28 -

P#l 8krceni motoru z forsdZniho reZimu do libovolného
bezforsdZniho reZimu je nutno :

Ve vysSce nad 6.000 m zadrZet POM na dorazu- “MAKIMAL“
po dobu nejméné 3 sec.

Ve vySkéch pod 6.000 m toto zadrZeni neni nutné.

Ve vyskéach nad 17.000 m je chod motoru povolen pouze
v ustdlenych reZimech "PLNA FORSAZ" a "MAXIMAL" a
rovnéZ je powleno zapnuti a vypnuti forsdze.

POZNAMKA

Pracuje-1li motor v reZimu minimalni a &4ste&né forséze,
miZe dojit k nestabilni €lnnostl forséZni komory dopro_
vdzené podélnym rozhoupdanim letounu, kolisénim otAcek a
teploty vystupnich plynt. K zajidténi stabilniho chodu
forsdZni komory je nutno presunout POM smérem k plné
forsdZi nebo zvy3it rychlost letu.

PROVOZNI POKYNY

Doba nepretrZitého chodu motoru za letu
pPi vS8ech re¥imech neni omezena. Za letu a rovnéZ pri
zm&nd re¥imu chodu motoru, rychlosti a vysky letu je
nutno kontrolovat parametry hnaciho dstroji, (otéfky
RNT a RVT, teplotu vystupnich plynl, tlak oleje a
polohu kuZele vstupniho istroji) podle prislusnych uka-
zateld a signélnfich zdrovek. Tlak oleje se kontroluje
podle tlakoméru umisténého pouze na palubni desce
v pfedni kabiné.

Poloha kuZele vstupniho ystroji sévisfk
TG
na {sle "M". Za letu se kuZel nastavuje autama y

do té&chto poloh: e 2



e

I. pifi Mdol,5 - KUZEL ZASUNUI ~ signdlni ZArovka na
T-4 zhasnuta
IT. pfi @ 1,5 - 1,9 - KUZEL VYSUNUT - sig.Z4rovka na
T-4 sviti (ku%el &4stednd vysunut)
III. pfi M 1,9 - KUZEL VYSUNUT - %Arovka na T-4 svit{
(kuZel zcela vysunut - vysunuti se kontro-
luje podle zm&ny hluku ve vstupnim

l MARKER

[ KuZEL

l VYSUNUT ]
STAB, NA
PRISTANI

Poloha lamel vystupni trysky se kontroluje podle teplo-
ty vystupnich plyni a podle rozdilu otddek RNT a RVT
pri maximdlnim a forsdZnim reZimu chodu motoru.

Pri maximélni poloze lamel v?stupni'trysky s maximdlnim
a forsdZnim reZimem chodu motoru musi byt tepleta
vystupnich plynd vy33{ ne% 450°C a rozd{l mezi ot&Zkami
RNT a RVT musi byt menii neZ 8 a% 10 %.

ForsdZ za letu se zapind pFesunutim POM do polohy
v PLNA FORSAZ" (jakmile motop dosdhne maximglni otd&ky).
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Podle potfeby lze zapnout forséZ pri fo ne jméné

500 km/h do vysSky 15.000 m a 550 km/h nad vydku 15.000 m
posunutim POM k dorazu "PLNA FORSAZ" z libovolného vy-
choziho refimu chodu motoru.

Po zapnuti forsédZe se na T-10 rozsviti signdlni Zdrovka
"FORSAZ" a dojde k piirtatku tahu motoru pocitovanému
podle trhnuti.

vion
\ — =
FORSAT

GENERATOR Hgﬂuq{
WhLT NAPRZ

Sl IBYTER
POZAR 0L

NEMI TLAK | | HENT TLAK
BYSTR- 808, | |V HLAYHIM SVeT)

L
o @

Zapnuti{ forsdZe je doprovdzeno :

- Rozavicenim signélky "FORSAZ" na T-10;
- poklesem otdtek RVT a RNT;

- krédtkodobym poklesem teploty vystupnich plynd.

Vlastni zapdlen{ forsd¥e se projevuje :

- Trhnutim letounu (zpisobené prirdstkem tahu motoru) ;
krdtkodobym (max. 5 sec.) pFekmitnutim otdXek rotoru
nizkého tlaku nejvice na 106,5 %;

- zvySenim teploty vystupnich plynd a srovndnim otddek
RNT a RVT.

Nedojde-Ii k zapdleni forsé¥e nebo forsd¥
zhasne, klesd teplota vystupnich plynd pod 450°C & ot&E-
ky rotoru nizkého tlaku pievydujf{ otd&ky rotoru vysokého
tlaku o 8 a% 10 %. Nezapdli-li se nebo zhasne-li forsd:,
je nutno stéhnout POM k dorazu "MAXIMAL",



S

Opakované zapnuti forsédZe Jje mﬂiné po obnoveni{ maximil-
nich otd¥ek motoru, pPi &emZ Je t¥eba zvysit rychlost
o 30 a%¥ 50 km/h.

EIEnuti forsdZe :

i ——

Forsé% se vypind pfepnutim POM do polohy
"MAXIMAL". Po vypnuti forsédZe zhasne na tablu T-10
gignédlni ZArovka "FORSAZ".

- Yypnuti forsdZe miZe byt doprové-
zeng krédtkodobym (max. 5 sec.) prekmitnutim otdfek RNT
nejvice na 106,5 % a poklesem otacek RVT a jejieh
ndslednym ustélenim na otélky zvoleného reZimu.

S M S e e e N S e . S _—

V klesénf z velkych vySek p#i poloze POM
na dorazu "VOLNOBEH" se mus{ pilot pfesvé&dd®it, zda mo-
tor nezhasl a %@ pracuje spolehlivé. K tomu ve vysce
7.000 a% 5.000 m plynule pfesunout POM sm&rem k dorazu
"MAXIMAL", p¥i Zem¥ musi sledovat otdlky a teplotu

vystupnfich plynl. (Oté¥ky a teplota musi nariistat a mo-
tor musi pracovat ustédlend.)

P¥i kontrole akcelerace motoru z volnobé&hu
do maximélniho re%imu (doba pFfesunuti POM je 1,5 - 2 sec)
vénovat pozornost Sasu prechodu motoru na meximdlni otad-

ky. Tato doba je maximélné& 14 sec. ve vyskach pod 5
10.000 m. :

UPOZORNENT

P#i kontrole akcelerace je t¥eba pedlivd sledovat otdlky
motoru. Neami pPfekrolit max. p¥{ipusiné | Pokud se tak

stane, je nutné ihned piesunout PDH.na_ﬂtéEky pod 80 %
Hl a ukonéit kol.
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7. PouZfvint A KONTROLA HYDRAULICKYCH 5YsTEMD
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Hydraulicky systém letounu se skladé ze dvou
gamostatnych systéml

- z hydraulického systému zesilovaci,
- 7 hlavniho hydraulického systému.

Hydraulicky systém zesilovadl slouZi k zabezpe-
%ani &innosti jedné komory zesilovade stabilizdtoru
BU-51M5 a dvou zesilovadl kiidélek BU-45A. V hydraulic-

kém systému zesilovaél je vloZena nouzové Cerpaci sta-
nice NP-27T.

Hlavni hydraulicky systém je uréen pro ovlAda-
ni podvozku, vztlekovych klapek, vzdu#nych brzd, ovld-
d4ni lamel vystupni trysky motoru, kuZele a protipum-
phZnich dvifek vstupniho detroji. RovnéZ je urclen pro na-
phjeni druhé komory zesilovale stabilizétoru BU-51M3 a
zapinéni v4lce amutomatického brzdéni kol pfi zasouvi-
ni podvozku. Kromé toho hlavni hydraulicky systém za-
jigfuje #innost zesilovaéi kfidélek BU-45A v pfipadé
poruchy hydraulického systému zesilovadd.

Tlak v hydraulickych systémech se kontroluje
podle dvourubiskového tlakoméru umisténého na palubni
desce. Zluté signdlni Zbrovky na T-10 se rozavitl pki
poklesu tlaku v hydraulickych systémech pod 160 aZ
? b kpfcm? a zhasnou po vzrOstu tlaku nad 195 kpﬁum P
&innost terpaci stanice NP-27T se kontroluje podle tla-
koméru hydraulického systému zesilovati.
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g. pouZivant PALIVOVEHO SYSTEMU
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Kontrola spotfeby paliva je moZnd v obou kabi-

ndch pomoci spotfeboméru a signalizaénich Zérovek.
P#i sprdvné &innosti palivového systému je signalizace

-

prederpdvani ndsledujici :

- PFi zbytku LPH 2.100 aZ 2.200 litrt, se rozsviti
signalizaéni Zarovka signalizujici vy&erpdéni piidavneé
nadrZe (pPfed letem s pPidavnou nﬁdr?i mus{ byt
spotPebom&r nastaven ra 2.750 litri),

- pPi zbytku 800 a#% 900 litru LPH se rozsviti signali-
zadni Z4rovka na tablu T-10 "3.SKUPINA NADRZI",
(pfed letem bez pifidavné néddrZe musi byt spotrebomer

nastaven na 2.250 litra),

- pri zbytku 500 litrd LPH se rozsviti signalizaéni
Fdrovka na tablu T-10 "ZBYTEK 500 L".

UPOZORNENT :

Spotfebovani paliva z kiidlovych nadrZi lze
zjistit podle zbytku paliva v dob& rozsviceni signa-
lizaéni Zdrovky tPeti skupiny nddrZfi. JestliZe se
rozsviti signalizadni %drovka "3.3KUPINA NADRZI" pri
zbytku 1.300 aZ 1.400 litrd LPH znamend to, Ze palivo
z kPfidlovych néddrZi nebylo vyderpédno. Skuteénd zésoba
LPH v tomto prfipadé& bude 800 az 900 litra.

Aby se predeslo po3kozeni palivového &erpadla
tfeti skupiny nddrZi, je nutno toto po rozsviceni
signaliza®ni ZArovky tTet{ skupiny néddrZi vypnout.
£$#j priletu na pPistdni se zbytkem LPH men3im jak 200
litrd, je pilot povinen zapnout spina¥d "Cerpadlo 3.sku-
piny nddrZi", aby bylo moZno pfeferpat zbytek paliva
z nadrZi.
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P¥i strmém klesédni s velkym zbytkem paliva
(1.400 1itrd a vke) pPi chodu motoru na reZimu "MAXIMAL"
mi¥e dojit -k rozsviceni signalizalni Zarovky ™3.SKU- '
PINA NADRZI" pri zbytku paliva 1.500 a% 1.550 litru
-neba ménéim; V tomto pripadé éerpadlo tPfeti skupilny
nddr#{ nevypinat, dokud nebude zbytek 800 aZ 900 litru
paliva. P¥i prevedeni letounu GO vodorovného letu se
soufasnym pohybem POM'dQ polohy "MAXIMAL" signélni Z&-
rovke musi zhasnout. Pokud nezhasne, znamena to, Ze pa-
livo z k¥fdlovych nédrZi nebylo vy&erpdno. V tomto
- pripadé pfistévat pfi zbytku paliva 900 a% 1.000 litru
na spotifeboméru.

Lety po okruhu lze uskutednovat s nedplné dopl-
nénym letounem. Miniméln{ mno%stvi musi byt 1.700 litrde.
Neyplnd doplnovat letoun palivem lze maximédln& 4 x po

sobd. Potom musi byt letoun zcela doplnén (kontrolni
doplnéni). '
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Pilot musi pouZzivat pouze individuédlni soupravu
gpecidlni vystroje, kterd odpovidd jeho rozmé&rum.
P#izplisobuje se za pomocl hlavniho lékafe itvaru a tech-

nika pro specidlni vybaveni.

Kontrola kyslikového vybaveni a specidlni vystroje .

na zeml

_ Pred letem musi pilot prezkouSet - vnéjsi stav vy 8ko-
vé vystroje, t€snost vdechovych a vydechovych ventild
masky nebo pretlak. prilby a réddiové spojeni. Zjisti-1i
vady, Jje pouziti vyskove vystroje zakdézéno.

- Kyslikové maska nebo prihledovy 3titek pretlak pPilby

se musi nasadit ji% na zemi pPed pojiZdénim.

- K prezkoudeni bezvadnosti kyslikového vybaveni je
nutno 2 - 3 x nadechnout a vydechnout, nebo nastavit
ruko jet kohoutu "100 % 0° - SMBS™ do polohy "100% ﬂa",
pFi Zem¥ se segmenty ukazatele kysliku musi béhem
vdechu rozevirat a b&hem vydechu svirat.

LT
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Kontrola kyslfkového vybaveni{ a specidlni vystroje
za letu

-~ Neustdle kontrolovat stav kyll[ku podle tlakoméru
1K-18. P#i tlaku kysliku 30 kp/cm podle prfistroje,
je nutno okamZit& sestoupit do bezpelné vysky pod
4.000 m.

- Ppavidelné kontrolovat vysku v kabiné podle UVED-20

- Kontrolovat ohfev prihledového stfitku utésnéné pirilby
Ohfev #titku podle potieby regulovat ruéné pomoci

raostatu. Pro rychly ohiev lze pouZfit tlafitka rychlé-
ho ohfevu utéanéné pHilby.

_'s'\
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Jestli%e je dychéni ztiZeno nésledkem velkého

odporu pri vdechovéni nebo pril nevolnosti, je mutno
okamZit& zapnout nouzovou dodavku kyasliku pfesunutim
p&¥ky na tftku DU-2 do polohy "ZAPNUT ODEVU". Tim se
naplni hadice napinajici odév a kyslik do utésnéné
prilby (masky) bude p¥ivédén nepretrZité.

POZNAMKA :
Ve vySkdch pod 2.000 m, je-1li rukojet kohoutu

100 % 0° - SMES" v poloze "SMES", nemusi byt kyslik
na dychdnf{ doddvén a segmenty ukazatele kysliku IK-18

nemusi reagovat na vdech a vydech.

Na v8echny lety bez ohledu na vysku pouZivat
kyslikové vybaveni a padédkovy kyslikovy p¥istroj

KP-2TM.
V- zdvislosti na ijkolu pouZrat tuto vysSkovou vystroj:

- PPi v8ech letech bez ohledu na rychlost ve vyakach
pod 11.000 m pouZfvat ochrannou piilbu s kyslikovou
maskou a odév proti pretiZeni.

- P#i v3Zech letech,bez ohledu na rychlost,ve v¥3kédch
od 11.000 m do 14.000 m pouZivat ochrannou prilbu,
kyslikovou masku a vysSkovy kompenzacni odév. (VKK)

- Pro v&echny lety ve vyfkédch nad 14.000 m puuﬁiﬁat
pretlak. pprilbu a vyskovy kompenzadni od&v (VKK).

POZNAMKA :
- P¥ed letem s pouZitim od&vu proti pretiZeni (PPLK-1M)

musf{ byt hlavice automatu AD-5A v poloze "MINIMUM"
a zajisténa. '

'~ P#ad letem s pouZitim vySkového kompenzainiho odévu
(VKK) musf byt hlavice automatu AD-5A v poloze

"MAXIMUM" a zaji8téna.
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UPOZORNENT :
- Otevieni (sejmuti) pruhledového Stitku utésnéné

p#ilby nebo sejmuti kyslikové masky za letu je po-
"voleno po splnéni iikolu ve vy3ce maximalné 4,000 m
a pPri pristrojové rychlosti maximédlné& 700 km/h.

- Prihledovy 8titek po sejmuti zachytit na specidlni
zdmek na paddkovém popruhu, nebo odloZit na pravém
bodnim pultu tak, aby neprekédZel v pilotovédni.

- Je-1li sejmut pruhledovy 3titek utésnzné prilby, kva-
lita rddiového spojeni se znadné zhor3i.

- Je-1i nutno opustit letoun ve vzduchu katapultdzi a -
okolnosti do dovoluji, prlhledovy Stitek znovu na-
Eadit'



=i ) e

10. PoUZfvANf UTESNENE KABINY
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VS8echny lety uskute¥novat v ut&sndné kabiné
ge zapnutou doddvkou vzduchu do kabiny a s automatic-
kym pPepinadem ohfevu kabiny pfepnutym do polohy
"pUTOMAT". Kabinu ut&snit na zemi pf¥ed pojiZdénim nasta-
venim rukojeti utdsn&ni do horni polohy. Zkontrolovat pretl.
na ukazateli prfetlaku.kabiny a tlakem na sluchové orgéany.

P#i oroseni krytu kabiny za letu je nutno nasta-
vit pPepinad reguldtoru teploty vzduchu privéadéného do
kabiny do polohy "HDHKf“. Jgstli%e oroseni nezmizi,
zvy3it otddky motoru a zmendit whel klesédni. Podle sta-
vu paliva wvysunout brzdici 8titky a klesat do narizené

‘E,?:,? ék:f«i

Teplota vzduchu v kabin& je udrZovéna sutomatic-
ky. V pfipadg vysazeni automatiky je nutno sefidit
teplotu vzduchu v kabiné& ruéné pfeﬁinaﬁam oh¥evu kabiny,
pfepnutim do polohy "CHLADNY" nebo "HORKY".

Tlak v kabin& v zdvislosti na vy%ice letu je udr-
zovAn automaticky reguldtorem ARD-57V.

P¥etlak v kabin¥ se kontroluje podle p¥istroje
UVPD-20. P#1 normélni &innosti systému,pPetlak v kabing
zatinéd vzristat od vy3ky 2.000 m tak, Ze ve vy3ce ‘
9.000 m aZ 10.000 m dosédhne maximdlni hodnoty O,3 kpfcmz
8 s dalsim zvét3ovéanim vysky se jiZ nemé&ni.

POZNAMKA :

Nachézi-1i se rudidka UVPD-20 v Zerveném sektoru
(po vzletu nebo za letu) je nutno zkontrolovat polohu
pafky utésnéné kabiny. Je-1li pd&ka ve sprévné poloze a
pfitom ve vy#kdch nad 2.000 m neni{ v kabin®& pretlak, je
nutno pferusit ijkol.
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Maximdlni vy3ka v utdsnéné kabin& (podle

UVPD-20) ve vy3-ce praktického dostupu letounu (18.000 i
aZz 18.500 m) nesmf{ piekrodit 8.000 m.

Kabina se odté&snuje na zemi bezprostﬁed-
ne pred otevienim piekrytu kabiny.
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11. PouZfvAni RADIOVEHO VYBAVENE
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R4diové spojovaci zabizeni sestéva z VKV radiove
stanice RSIU a latounového dorozumivaciho zafizeni

SPU“'T @

R4diovd stanice RSIU umoZnuje rédlﬂvé spojeni

za letu bez doladovini a lnd3ni, na pradhéﬁné naladée-

n¥ch a zaji%té&nych kandlech. fFepnuti rddiové stanice
z jednoho kandlu na druhy se ovldd4 pootodenim pFfepina-
de kandld na ovlddacim pultu (na libovolnou stranu bez

oh ranieni rychlosti a_doby) a kontroluje se podle

¢isel v okénku, ve kterém je widét &islo zvieného kandlu.
Doba prechodu rddiové stanice na libovolny kandl nepfe-

vySuje 4 sec.

Dosah oboustranného apojeni s pozemni rddiovou
staniel typu R-824 zdvisi na vy3ce letu. Ve vy3ce
1C.000 m je wvzddlenost rddiového spojeni 350 km.V men3ich
vySkach je v rozmezi "pPimé viditelnosti".

HLACITOST
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Rddiovou stanicl R3IU lze ovladat z pultd ovla-

d4nf RSIO umisténych na pravém boku prfedni i1 zadni ka-
biny, na kterych jsou tyto ovladaci prvky

prepinaé kandly,

okénko s &isly, které ukazuje zvoleny kanal,
reguldtor hlasitosti (neni v &innosti),
prepinaé”"ovldddni”pro prepnuti ovladdni z jednoho
pultu na druhy (pfitom z pultu, na kterém se uskuted-
nuje ovldddni réddiové stanice sviti okénko s &islem,
na druhém pultu Zdrovka nesviti),

vypinad omezovade Suml "OMEZOVAC SumB zapnur" (za
letu musi byt omezovad 3umu zapnut, vypind se jen
pfi sniZeni pfijmu ve velkych vzddlenostech od po-
zemni réddiové stanice),

pfepinad vykonu "PILNY - SNIZENY" (za letu mus{ by s
trvale pfepnut do polohy "PLNY" wykon), |
vypina¢ "II.KOMPLET - VYPNUT" musi byt trvale pfepnut

do polohy "VYPNUTO". (II.komplet neni v letounu za-
budovin. )

—> = m—)
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Tladitko zapnuti_vysilﬁni je na POM z boku
v obou kabindch. Doba pirechodu z p¥ijmu na vvsildni a
opatné je maximélné 0,5 sec. |

Pro zabezpedeni spojeni p¥i pouziti mikrofonu
DEMS-1A nebo hrdelnfho mikrofonu, je na levych pultech
obou kabin zesilovad UK-2M.

P#i letu v ut&sndné prilb& -.GS musi byt pfe-
pinale UK-2M piepnuty do polohy "GS" a "M", a pPi letu
8 ochrannou pfilbou a kyslikovou maskou do polohy "“KM"
a " L" .'

Aby se zabrénilo po3kozeni mikrofonu (spékéni
uhlikového prdsku) musi bjt prepinade na UK-2M pfepnu-
ty do polohy "GS" a "M" diive neZ je pfipojena vidlice
ut&snéné pPrilby. Mikrofon musi byt vzddlen od rtu 1 az
1,5 em.
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Postup kontroly rddiové stanice (pFi zapnutém zdroji
ste jnosmérného proudu):

- Zapnout napdjeni rddiové stanice (automatickym
jistiZem "SPU-RADIO").

- Pfesvédlit se, Ze ovlAddni rddiové stanice je pFepnu- .
to na predni kabinu (okénko &{sla kandlu svit{).

- Za 'l aZ 2 minuty po zapnuti napdjeni stladit tla&{ftko
vysiléni a navézat radiové spojeni, reguldtor hlasi.
togti "HLASITOST - RADIO" na idastnické sk¥fnce
SPU-T7 d4t do potfebné hlasitosti.

- Zkontrolovat &innost omezovade Bumi (je-1i omezova&

S3umd vypnut jsou slyZet Sumy a opa&nd). Omezovad
Sdumd zapnout.

- Zkontrolowvat spojen{ na ostatnich kandlech.

- PPepnout ovlédddni rédiové stanice na zadni kabinu a

podobnym zplsobem zkontrolovat rddiovou stanici ze
zadni kabiny.

- Po kontrole &innosti pFepnout ovlddéni na pfedni ka-
binu a nastavit pracovni kansl.

Latounové dﬂrﬁzuuivaci zarizenl SPU-T7 zabezpefuje :

- Vnit¥nl telefonni spojeni mezi osddkou.

= Vn&j81{ spojeni p¥es rédiovou stanici RSIU.

- Odposlech rédiové korespondence p¥ijimaZem RSIU a
volacich znakd p#fvodnych radiomajédki pfes radiokampas
ARK-10,

SPU~7 je napéjen stejnosm&rnym proudem z palub-
"
ni s{t® a zapind se automaticky jistiﬁam"SPU—HiDID -

" .D--
Letounové dorozumfvaci zafizeni Je nvlﬁd::;uP
moeil 'j&astnickych sk#indk, které jsou na lavém;
oirats o
pfednf a zadnf kabiny a majf{ ndsledujfci ovlada
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Pfepinaéd ngff-1- 2" (musi byt trvale prepnut do
poliohy Lty

Prepinad "SPU-RADIO" ( musi- byt trvale pfepnut do po-
lohy "RADIO"). :

Reguldtor hlasitosti "RADIO" pro zesileni signdlu,
ktery vychédzi z prijimade RSIU.

Reguldtor hlasitosti "CELKOVA" pro regulaci hlasitosti
vychdze jici ze zesilovadd SPU a pfijimade ARK-10.

P¥epinad druhu &innosti s polohami "RADIO" - WARK,RAD."
v predni kabin& a pfepinad druhu éinnosti s polohami

"] .KABINA"="RADIO"-"ARK, RADIO" v zadni kabin¥.(Pfe-
pinaé v zadni kabin& musi byt v poloze "1.KABINA"“)

Je-1i pfepina& v poloze "RADIO" uskute&nuje se spojeni
s jinymi rddiovymi stanicemi (z té kabiny, ze které je
ovlddéno radiové spojeni), pridemZ je poslech v obou
kabindche
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- Jag-11 prepinad v poloze "ARK-RADIO" je zabezpe teno
spojeni s jinymi rddiovymi stanicemi (z té kabiny,
ze kteréd se uskutednuje ovldddni rddiové stanice) a
soutasnd isou slySet signdly radiokompasu a radiové
stanice v obou kabilnéch.

- Je-1li veden rozhovor dorozumivacim zafizenim, miZe
byt pfepina¢ druhu ¢innosti v kterékoliv poloze a
goutasné je slySet, 1 kdyZ se sniZenou hlasitosti,
povel od rddiové stanice (je-1li v poloze "RADIO"),
rddiové povely a signédly radiokompasu (je-1li v polo-
ze "ARK-RADIO").

- Pri prepnuti pPepinae druhu &innosti v zadni kabind&
do jedn¢ z poloh "RADIO" nebo "RﬁDIG, ARK™ - ovlddand
reZimu ¢innosti se pfepind na $¥astnickou sk#inku
zadni kabiny. V tomto pfiradé pilot pfedni kabiny
nemd moZndst mEnit reZim &innosti, ale m& mo¥nost
odposlechu signélu jen toho reZimu, ktery je nastaven
v zadni kabiné.

- Tladitko postupného prepinédni hovoru "“CV" (v zadni
kabin®) - je paraleln® spojeno s tla¥itkem 3PU a miZe
se pouZivat pii hovoru uvnit# letounu, vysadi-li nopr-
malni tladitko SPU. TlaZitka SPU jsoun v obou kabindech
umistZna n-a POM (vrchni tladitko).

Vypinafem "SPU TRVALE ZAPNUTO"™ je moZnost SPU
zapnout na nepfetrZitou &innost. Vypinaé je na svislé
Z4sti levého pultu zadni kabiny (pod :ifastnickou sk#in-
kou). V tomto pripad® nemus{ pilot v zadni kabin& p#i
hovoru matkat tla&itko "3PU" nebo "CV".

Vysadi-1i zesilova® 3PU miZe se spojeni mezi

osddkou udrZovat pomoci rddiove stanice R3IU (pomoci

EPulupﬂslachuﬁﬁ Je viak nutno dodrZovat pravidla rddiove

kdzné.
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Kontrolu &innosti SPU-7 Jje nutno uskutednit
soudasn® s kontrolou rédiové stanice RGIU a radiokompa-

Eu AHK"‘IO-
PFi zapnutém zdroji stejnosmérného proudu :
- Zapnout napdjeni letounového dorozumivaciho zarizeni

‘automatickym jistidem "SPU, RADIO".

- Prepnout prepinad druhu &innosti do polohy "RADIO" a
prezkouset spojeni s jinou radiovou sta%ici, odposlech
rdadiovych signdld spojeni a vzdjemné dééuméni osddky.

- Prepina¢ druhu &innosti pfepnout do polohy "ARK-RADIO™
zkontrolovat spojeni uvnit¥ letounu a také odposlech-
nout pozemni rddiovou stanici spoledné se signdly

radiokompasu. (ARK-10 musi byt zapnut.)
- PPepinad druhu &innost prepnout do polohy "RADIO".

- Prepina druhu &innosti v zadni kabin& prepnout
postupn& do polohy "RADIO" a ®ARK,RADIO" = zkontrolovat
¢innost SPU ze zadni kabiny, pFitom vnit#ni spojeni
zkontrolovat jak stladenim tladitka SPU, tak i presu-
nutim vypinae do polohy "SPU TRVALE ZAPNUT *“.

- Po kantfola SPU prepnout pﬁépinaé druhu ¢innosti v zad-
ni kabin& do polohy "l1.KABINA" a vypnout trvalé zapnu-
t1 SPU,
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LADENT AUTOMATICKEHO RADIOVEHO KOMPASU ARK-10
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ReZimy &innosti :

- ReZim automatického zaméfovdni (polohs prepinade
"KOMPAS" ).

- ReZim zamérovdni se sluchovou indikaei (poloha pFe-
pinade"RAMKA") »

- ReZim &innosti jako stfedovlnny radiovy prijimad
(pfepinad v poloze"ANTENA").

Ladéni radiového kompasu

- Po zapnuti AZS "AKUMULATOR" prepnout ¢tyfpolohovy
prepinaé reZimu ARK do polohy "ANTENA" g prepinaé
"TLF-TLG" do polohy "TLF".

Stlaéit prislusné tla&itko kandlu, pfi &emZ se roz-
béhne stupnice a ARK se naadi na frekvenci dfive ns
tomto tlacditku naladé&nou.

Po zastaveni ladiciho mechanismu odjistit knoflik
"PREPINAC ROZSAHB" (zvednutim kovového tfmenu na tomto
knofliku) aotodenim knoflilu nastavit ﬁfisluﬁny pod-
rozsah. Zajistit knoflik "PREPTNAC RrOZsAHD® (zmé&knu-
tim tfmenu).

Odjistit knoflik "LADENf HRUBE" (zvednutim t#menu)
a nastavit na stupnici pofet dilkd odpovidajicich

ladéné frekvenci.

3tlait knoflik "LADENf JEMNE" na doraz a otédenim
knofliku na ob® strany dosdhnout maximdlni vychylky
ruﬁiﬁky indik4dtoru laddni. Ve sluchdtkdch jsou sly3Set
signdly lad&né rddiové stanice. Doladéni knoflikem
WIADENT JEMNE", se uskute¥nuje zpoldtku pri pFepnuti
pPepinate "3TROKE PASMO" a potom pri prepnuti pFepinade
do polohy "UzKE PASMO" (naleZ se pfepne zp&t do polo-

ny "3TROKE PASHO").



- Po doladdni zajistit knoflik

POZNAMKA :

- 49 -

w1ADENT HRUBE" (zmA&khu-

t{m t¥menu a povytaZenim zajistit knoflik »LADENT

JEMNE" .

R4&diovy kompas je nyni naladén na frekvenci,

kterd se rovnd soudtu &isel &tenych na knofliku pfepi-

nafe podrozsahi a na stupnici.

Naladéni ARK na predladéné kmito&ty pomoci tla¥itek :

—

Stla¥it tladitko poZadovaného kmitoctu.

Je-1i nutno pfivodnou rédiovou stanici doladit, je
t¥eba odjiistit knoflik "!ADENf HRUBE" a knoflikem
"LADENT JEMNE", dosdhnout maximélni vychylky na indi-

k4toru ladéni.

Zajistit knofl{k "LADENI HRUBE", "LADENI JEMNE".

Plynulé ladéni ARK.

ARK je moZno naladit na Jjakoukoliv frekvenci

pracovniho pasma bez pouZiti tladitek 1 - 9. K tomu

e nutno

Sl

3tlafit tladitko plynulého lasdéni oznafené pismenem .

Ili‘_’lll

Pfepnout piepinad reZimu do polohy "ANTENA", p¥epinal
"TLF - TLG" pPepnout de polohy "TLF".

Knoflikem "PREPINAC ROZ3AHU" nastavit poZadovany
podrozsah.

Knoflikem "LADENT HRUBE" nastavit na stupnici po&et
df1k&, aby souet &fsel Ztenych na knofliku "PREPINACE

IRQZSAHU" a na stupnici se rovnal kmitodtu poZadovane

stanice.
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- 3tlacit na doraz knoflik "MDEHI EMH:E“ a nastavit

rdadové stanice.

- Prepinad "STROKE-UZKE Pﬂsuﬂ", pifepnout do polohy
"IZKE" a opiinym dolad&nim dosdhnout maximdln{ vi-
chy.ky rufid¢ky indikatoru ladéni.

— rPgpinal " STROKE-UZKE® PASMO * prepnout do polohy
n STROKE".

Univerzdlni automaticky pPepinad UAP-1

Piepind rddiovy kompas z frekvence VZDALENE
PRIVODNE RADIOVE STANICE na frekvenci BLIZNE PRIvODNE
RADIOVE STANICE samodinnd® bez zdsahu pilota. K pFepnu-
t1 dojde pPl vysunutém podvozku & po p#1jmuti signdlu
od ndvdstniho vysilade MARKER.

Zpeétny pPfechod z frekvence BPRS na frekvenci
VPRS nastdvd pi#i zm3n® azimutu letu o 40 aZ 150°.
(P¥epnuti s frekvence BPRS na frekvenci VPRS nastane
i p*i zasunutém podvozku.)

K tomu, aby proces prelad®ni prob&hl sprédvné
a v nejkrat3i dobé&, je nutno
- V piipad&, 2e frekvence VPR3 (&tend pouge v dileich
stupnice) je vy33i ne# frekvence BPRS (&tend v dil-
cich stupnice) je nutno piepnout ddlkovy pFepinal
do polchy "I" (VYP).

- V pfipad®, ¥e frekvence BPRS (&tend v dileich stupni-
ce) je vy33{ ne¥ frekvence VPRS (&tend v dflcich
stupnice), je nutno pirepnout ddlkovy pPepinad do po-
lohy “II™ (ZAP). '

- V piipad¥, ¥e frekvence BrPRS je vy33i o 80 ke as:f:"
ne¥ frekvence VPR3, je nutno piepnout ddlkovy PreP
nat¢ do polohy "“I™ (VYP).
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Pogzice : 1/ Reguldtor hlasitosti.

2/ Prepinad¢ rozsahu.

3/ Aretadni pé4lka prepinade rozsahd.

4/ Tladitka pevného naladéni.

5/ Tlatitko plynulého naladént.

6/ Prepinaé¢ reZimu &éinnosti.

7/ Knoflik hrubého ladéni.

8/ Aretadni packa knofliku hrubého
ladéni.

9/ Knoflik plynulého ladéni.

10/ Knoflik regulace jasu osvétleni
stupnice.

11/ Piepinad "TLG - TLF".

12/ Prepina& "SIR - UZK'.

13/ Prepinad ruéniho otdcdeni rdmové
antény L - P.
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yPoZORNENT

P#i obsluze réddiového kompasu je nutno pamato-

vat, Ze

P*i uvolndnych fixdtorech je =« u X 8 z @ n o =zapi-
nat tla®itka automatického ladéni 1 - 9.

F¥i plynulém nastavovédni kmitodtd knoflikem "LADﬁNf
HRUBE" je nutno predem povytdhnout knoflik "LADENT

JFMNE", aby se vysunul ze zdb&ru do rychla.

V pripad® neustdlého ot4¥eni mechanismu automatick€ho
ladéni po stladeni nékterého tlad¢itka 1 - 9 je treba
zapnout libovolné jiné tla&itko, teprve po zastaveni

mechanismu stladit poZadovang tladitko.

V piipad®, Ze nelze ovlddat radiokompas ARK-10 je
autno stladit tladitko "PEEPINANT PULTH".

2. VLECENI LETOUNU

e ———— e

VleXeni letounu je moZné pouze se zavienymi

kabinami. Rychlost vledeni miZe bft 10 - 15 km/h na
betonovd drdze a 5 - 6 km/h po terénu.

Bihem vle&aeni musi sed&t v kabiné pilot nebo

technik a Lyt piipraven pouZit brzdu.
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PRIfPRAVA KX LETU

Vystroj a_vybaveni k letu_:

L a E— . S — — N S

Pilot musi pouZit vystroj v souladu s ikolem
a nafizenim velitele.

P#i vstupu do letounu nesmi mit p#i sobé
volné& uloZené piedméty, které by.mohly p¥ipadné& wypad-

nout do prostoru kabiny a zablokovat Fizeni letounu,
nebo ovldddni motoru.

Letové mapy se ukléddaji{ do pFisludné schrén-
ky v kabiné letounu a tabulky volacich znakd musi byt

pfipevnény na karabince a vloZeny do vné&j8i kapsy le-
tecké blizy.

Pilot od pfevzeti letounu k vyjetf{ letounu
ze stanovidt& postupuje podle tohoto schematu.

[respe———— A et e

- Hlé&Zeni technika o p¥ipravenosti letounu.

- Prohl{idka letounu pfed letem.

- Prohlidka kabiny p¥ed vstupem.

- Ginnost po usednuti_do kabiny.

- Kontrola kabiny bez zdroje elektrické energie.
- Kontrola kabiny se zdrojem elektrické energie.
- Spusténi motoru.

- Hutqrﬁvi gkoudka.

- P¥{pnava k pojiZdéni.

- PojiZ2d&ni.

- Vypnuti motoru.
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1 Pfigrava k letu :

S p—— e —— — — e — S —

Pfed letem je pilot povinen prevzit hlédseni

odtechnika letounu o pPipravenosti letounu k letu,
o mno¥stvi a druhu napln&ného paliva, kysliku, vzduchu
a 1ihu, o zav&3eni raket, o nabiti kulometu a o pracech

provedenych na letounu od poslednfiho letového dne.

e i ol S S e  — v B . s

Po prevzeti hldZeni{ zkontrolovat :
- Volnost prostoru pfed a za letounem.
- Sejmutf{ ochrannych kryttd motoru.
- Spolehlivé upevnéni klind pod koly.

P#i prohlidce letounu postupovat od pfednf
Eéstl trupu na pravé k¥fdlo, zadni &d4st trupu, levé
k¥idlo (ve smé&ru hodinovych ru¥idek) a zkontrolovat :

a) Ve vstupnim iistroji
- cizi pfedméty,
- pﬂtah
- ku%el (zasunuti, zajisténi)

b) Na PYD a TP - 156 :
- jsou-1li sejmuty kryty a povlaky

¢c) Na pfedni &dsti trupu :
~ protipumpéZni dvifkas

d) Na pridovém podvozku :
- stav pneumatiky (jejf stladeni),
- neprosakuje-1i hydraulickd smé&s v 3Sachté pfiﬁ.nchy

e) Na pravé podvozkové noze :
- stav pneumatiky,(jeji stladeni)
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£) V 3acht& pravé podvozkové nohy :
- neprosakuje-1li hydraulickd smés

g) Na pravém ki¥idle :
- néb&Znou hranu a polohové svétlo,
- potah k#idla, kifidélek a vztlakovych klapek,
+ neprosakuje-1li palivo,
- stav antén

h) Na spodni &4sti trupu :
- nevytéks-1i olej, palivo, nebo hydraulickd smés,
- spodni aerodynamicky hfeben letounu,
- neporufenost antén,
- zajisténi pridavné nddrZe nebo kulometné gondoly

i) Na kormidlech :
- cizi pifedméty mezi stabilizétorem a trupem,
- neporudenost potahu,
- zda neni mechanicky zajiSténo smérové kormidlo,
- neporudenost polohového svétla,
-~ neporuSenoat antén

j) Brzdici padék:
- kontrola jeho pripravenosti k letu

Levd strara trupu a levé k¥idlo se kontrolu-
je stejnym zplisobem jako pravé strana. '

Po skonteni prohlidky zapi3e pilot pievzeti
do deniku pfipravy letounu.

P¥ed vloZenim paddku do vany sedacky jej

prohlédnout a zkontrolovat:

- je-1li padékovy kyslikovy ptistroj KP-27 spravné vloZen
v kapse obalu padédku, tlak kysliku v pfistroji a za-
jisténi mechanismu zapnuti pfistroje;



- 57 =

- gprévné nastaveni automatu padédku KAP-3P na dobu
2 gec. (nastaveni pifstroje podle vysky mus{ zabezpe-

Xovat otevieni paddku ve vysce nejméné 1.000 m nad

tepénem v prostoru letu);

zajisténi ohebné hadice automatu a sprévné vloZeni

vytaZného lanka;

upevnéni ohebné hadice automatu na opé&rné dgstiégg

chlopn& obalu padéku;

- gpojeni lanka automatu s vytaZnym lankem padaku a
zajisténi hadice vytaZného lanka; .

- pripojeni pry%ového tlumile pro odpojeni horni hla-
vice rychlospoje ORK k obalu padédku.

Potom uzavif{t chlopen paddku a dédt techniko-
vi letounu povel vloZit paddk do vany sedacky.

UPOZORNENE :
Je z ak dz Adn o uklddat do vany sedadky podusky,
plachty, rtGzné podloZky a jiné predméty.

POZNAMKA

- fﬂdéky pripravované pro let pifebird technik letadla.
Dopravu paddkd k letadlim a jejich prevzeti po ukon-
Ceni létdni zabezpedujl specialisté paddkové a vysad-
kové pripravy.

- Do proudového letounu uklddéd padédk technik letadla.

- Teehnik letadla (pilot) je povinen paddk pPfed letem
#Adné prohlédnout, zkontrolovat a piipravit jej pro

lat.
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P¥ed usednutim do kabiny se musi pilot

pfesvédéit :

a) Na prekrytu kabiny

neni-1li zned&ist&no nebo podkozeno sklo kabiny,
je-1i pfekryt kabiny v oteviené poloze zajistén.

b) Na sedadle :

jsou-1li vloZena pozemni zajiﬁfnvadla do pyromecha-
nismi katapultdZniho sedadla a stabilizaénih) pa.

ddku, do rukojet& pro nouzovy odhoz krytufkabiny,
do 1l8Zka bloku vybuchu a signalizace tisné stani-
ce SRO, na madlach sedadky Jsou-li vloZeny kryty,
je=1i karabinka lanka pPfistroje AD-3U pfipojena

k palub& letounu a na p¥istroji je nastaven &as

1,5 sec.,

je=1i sedadka nastavena podle vydky pilota vsedé,
je-1li bovden mechanismu pro zapnutf paddkového 1

" kyslikového p¥istroje KAP-27M piipojen k horni hla-

vici rychlospoje ORK-2 a je-1i hadice KP-2TM spo-
Jena s hadiecf reguldtoru RSD-3M,

zda Jje rychlospoj ORK-2 sprdvné& spojen (pFezkoudet
zata%enim za v&t3{ rukojet horni hlavice),

je-1li karabinka lanka pro rozpojeni ORK piipojena

ke krouZku na spodni hlaviei ORK-2,

- je-1li pryZovy tlumi& pripojen k horni hlaviel ORK-2,

- je=1i kapronové pdska na horni hlavici rychlospogs

ORK-2 p¥ipojena k levé vdtdi smylce popruhu padéku,

= ja—li lanko KAP-3 ptipojeno k sedacce bez ohybu

kyalikové hadice a elektrického kabelu,

3 . ] gmu
- je-1i lanko blokovén{ vyst¥elovaciho mechanis

- pPipevnéno ke krytu kabiny.
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prostoru kabiny ¢
v kabin& nejsou cizf{ pPedméty,

krytka spoudté na f{dficf péce jﬁfv-ncnranné po-

loza,
vypinad "AKUMULATOR"™ vypnut (kapacita ISA) v roz-

mezi 40 aZ 52 Ah,
v3echny vypinale a AZS na levém, pravém a pFednim

pultu vypnuty (AZS "FORSKZ" a "AUT.BZDENT KOL"

zapnuty ),
vS8echny AZS na

(pod squm} zapnuty,
pfepinate na zegilovadi UK-2M prepnuty dle potfe-

pravém zadnim alektrickém Ztitku .

by y
hlav-ice automatu AD-5A je v poZadované poloze,

kyslikovy ventil otevIen a tlak kysliku v kysliko-
vém systému pilota je 130 az 150 kpfcm?,
ovlada® podvozku v neutrdlni poloze a zajistén za-

rdzkou,
rudiZka ukazatele spotfebom&ru ukazuje poZadovanou

" zdsobu paliva,

tlak v hlavni a nouzovém vzduchovém systému je
110 a 130 kp/cn®.

O R e m— — e T S W N g — — —

Bezprostifedn®& pPed usednutim do kabiny musi

pilot ddt povel technikovi letounu piizpusobit popruhy
podle své velikosti (pilot musi v&d&t &islo, na néZ
nastavuje pésovy popruh a no%ni chyty popruhl).

Upouténi do padédlu a zapojeni od&vu proti pfetiZeni a_Kysl.

masky (VKK a GS):

- P¥ipojit karabinku lanka NAZ ke krouZku pFiditému

k pilotnimu od&wu,(je-1i NAZ v paddku).
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Samostatn® nebo s pomoci{ technika navléei paddkové
popruhy (musf byt tésns prizplsobeny k t&lu pilota,
noZni popruhy provléci okem paddkového pPopruhu a ko-
vovym okem pro upouténi{ pilota k sedadlu - lanksn
nesmi byt pPekiiZena),

Pripojit hadici napinaciho za®izenf oddvu k regulédto-
ru. RSD-3M.(P?i pouZiti VKK.)

Upinaci pésku vrapové hadice KM (GS) navléei na hdk
leveho noZniho iichytu pfed jeho uzam®enfm do zamku.

Uzaviit zdmek popruhi.

Pripojit hadici obleku proti pretiZeni k hornf hlaviei
ORK-2.

P¥ipojit hadicek.masky (ut&sn&né prilby) k reguldtoru
RSD-3M izkantrmlﬂvat, Ze podpérnd trubifka vydechového
ventilu neni pfehnuta nebo prekroucena).

P¥ipevnit reguldtor RSD-3M na zdmek umistény na levém
noZnim iichytu pod wvét3i smydkou.

Pripojit elaktrické spoje rddia a ohfevu prithledového
3titku utésnéné prilby s kabelem na ORK=-2, ktery pled-
béZné protédhnout pod popruhy.

Zkontrolovat pPizpisobeni popruhl a &innost mechanismd
pro pritaZeni{ a zajisténi ramennich popruhd poutaciho

systému.

P¥itdhnout biiZini p4ds.

UPOZORNENT :

Prekontrolovat zapnuti popruhd v centrdlnim

»Amku tahem za popruhy a hmatem zespodu cantrdlniho zdmku
se presv&ddit, zda jsou zajiﬁfnvaci &ipky zasunuty, do-

{dhnout noZni popruhy .

duélni vysky pilota.

saf{dit vysku sedadla na polohu podle indivi=-
DodrZet naffzenou vzddlenoat piilby

od skla prekrytu kabiny.
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POZNAMEKA :

Kabinu zkontrolo

vat postupné& zleva doprava.

Na vodorovném pultu - _

tl1ak kysliku do motoru (9 aZ 10,5 kpfcm?},

rukojet titku DU-2 je V poloze "SHMES" a regulétor
pfetlaku je na-doraz vpravo. Druhé pécka Di-2 je

v poloze "N",

vetlakové klapky v poloze "VYSUNUTLO®,

automat brzd&ni kol v poloze "ZAPNUTO" a zajisdten,
pohybem POM se presv8ad®it o jejf volnosti v celém
rozsahu ovlédéni motoru,

kZS PYD a TP-I56 vypnuty.

Na boéni strané :

automat AD-5A v poZadované poloze,

pfepinad PYD v pracovni poloze & zajistén,

reostat prihledového Stitku nastaven do sprdvné polo-
hy ﬁadla'tepluty v kabinég,

ovldddni kuZele pfepnuto v poloze "AUTOMAT" = piepi-

n=f poloh je v paleze “ZASﬂﬂuﬁfif-; 2
ptfepine® protipumpéZnich klapek je-w poltoze -"AUTOMAT™
a zajistén, | s

pfepinaé polohovych svétel je v poloze "NEUTHﬁL",
prepinad sit8 pfepnut do polohy "1",

pfepina& "SPU-RADIO" pifepnut do polohy "RADIO",
pfepinag "RADIO-ARK" v poloze "RﬂDIG“,

hlasitost na "MAXIMUM",

pfepina ovlédéni zdelonky v poloze "OTEVRENO",
prepinade ovlddéni zbrani jsou v potFebné poloze,

pfepinal "NOUZOVE OVLADANf TRYSKY" v poloze "VYPNUTO"
a zajistén, '
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prepina® "FORSAZ" v poloze "ZAPNUTO",

pfepinad "STUDENE PROTOCENT - JPDU§TEHf MOTORU" v po-
loze "SPOUSTENT MOTORU", 7.

pfepina® "SPOUSTENI zA LETU" v pnluza "VYPNUTO" a
zajlisdten,

prepina& "TLUMENI" v poloze "VYPNUTO",

pfepinad zesilovale kifidélek v poloze "ZAPNUTO",(zajidt.
prepinad "AGREGATY SPOUSTENf" v poloze "VYPNUTO",
atav kysliku na IK-18 je 130 aZ 150i kp/en ,
tladftko "HASENI" je pod krytkou a zajisténo.

Na ¢elni palubni desce :

péka podvozku v poloze "NEUTRAL" a zajiSt&na,
"PPS-2" prepnuty na "IDEN",

"G-METR" stlafit na nulu,

gvétlomet v poloze "VYPNUTO",

pfepinad ARU-3V Jje v poloze "AUTOMAT" a zaji&tén,
rutidka ARU-3V je na levém dorazu,

prepina® "VZDALENA - BLIZNA" v poloze "VZDALENA",
brzda predniho kola v poloze "ZAPNUTO",

pPrepinad "GYRO-NEPOD" v poloze "NEPOD",

KSI nastavit na vzletovy kurs,

Tablo "T-4" na "DEN",

vySkom&r nastavit na nulu a prekontrolovat barometrie-
k¥ tlak,

pfezkoulet funkci hodinek,

tablo "T-10" na "DEN",

¥daj na ampérhod. Jje v rosmezl 40 aZ 52 Ah,

SODv poloze "NAVEDENT HRUBE" a prepina& vln v poloze
H2H1 .

nastaveni spotfehomdru na 2.250 litrq,

neporufenost ostatnich pfistrojd pa &elni palubni

descea,
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Na_pravé strané kabiny:

— — e R

Ha bo&ni strané :

vytdpéni kabiny v poloze "AUTOMAT",

pPrepina® vykonu réddia v poloze "PLNY",

pédka odhozu krytu kabiny opatifena dv&ma plombami,
ARK v poloze "VYPNUTO",

stladeny 1. kanal,

hlasitost doprava,

pAsmo "éIE",

“pIF" - "TLG" na "TLF",

tladitko vybuchu a tfdn& SRO zajisténo (plombami),
délk.vlnovy pfepinaé BPRS v rozsahu "II-2",
nastaveni kandlu RL (kontrola nastaveni kandlu na
ovlddaci sk¥ince rédia,

prepinad omezovade dumi v poloze "ZAPNUTO",
pfepina® SRO v poloze "VYPNUTO",

nastavit sprévny kod na SRO,

spinad autopilota v poloze "VYPNUTO",

vSechny spinafe vypnuty a poed krytkou zapnuty,
kabinovéd lampa v poloze "VYPNUTO",

zapnout barospidograf.

Pravy pult

paka pfetlasku kabiny v pfedni poloze,

- gpinae na vodorovném pultu vypnuty,

- kohout nouzového vysunuti podvozku dotaZen a za-

jisdtén,

- tlak vzduchu v obou instalacich minimdlné 130 kp‘,r'gm-?_

Dolni #4st palubni desky :

- nouzové osvétleni v poloze "VYPNUTO"

- pFepina& "TAKTICKY ODHOZ" v poloze "VYPNUTO" a za&<
ji&tén,
- signéln{i Z4rovky otofit doleva.
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Potom prezkouset smdrové rizeni se gouasnym stlafenim
brzdové pdky a kontrolovat tlak v brzdédch.

6. Kontrola kabiny se zdrojem elektricke enargle

e S S N
g S S  —— — ——
i —— T —— S . W ———

Kontrola skumulatoru :

- zapnout AZS " AKUMULATOR®
"RADIO - SPU"
"HLAVNE NADRZ"
- zkontrolovat napé&ti na voltmetru (min. 22 V),
- wypnout AZS "HIAVYNT NADRZ™
"r{DIO SPU"
" AKUMULATOR"
- dét povel technikovi letounu zapojit na"rédio™
(vn&j31{ zdroj el. energie),
- po odpov&di technika “"ZAPNUTO"a kontrole rozsviceni
zelené Zarovky na vndj8im zdroji zapnout AZS:
* AKUMULATOR"
"GENERATOR"
"RADIO - SPU" .
" ARK™

Kontrola kyslikového vybaveni :

- upevnit kyslikovou masku na oblidej,

- 2 - 3 x nadechnout a vydechnout, kontrolovat iibytek
kysliku na IK-18 a jeho funkei,

- stisknout hadiei kyslikové masky a prezkoudet t&s-
nost masky.

Kontrola vyskového vybaveni : (p¥etlakové dychédni)

- zkontrolovat vyh#{vén{ prihledového &t{

tku tladitkem
ohfevu, | :
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- na DU-2 nastavit"1l00 %",

- pFepnout pé&ku z polohy "NEUTRAL" do polohy "PRETLAK
DO ODEVU", utdsnit 2 otvory na reguldtoru kysliku,

- smérem déleva otofit kolefko piivodu kysliku do her-
metické pFilby (masky), hluboce se nadechnout a vy-
dechnout, '

~ = kontrola tlaku na manumetru nucené dodévky kysliku

' 8 maskou minim4lnd 500 kpfm

"8 @3 miniméln& 1.000 kpfm
pri vdechu se ruilka vychyluje vlevo o 100 a% 12ﬂkpfmf
pP*i vydechu se vraci do plvodni polohy,

- otodit kolelkem privodu kysliku sm&rem doprava,
uvolnit otvory na reguldtoru kysliku a prestavit pédé&ku
do polohy "NEUTRAL",

- dychédnim kontrolovat normdlni ginnost IK-18,

= uyolnit masku nebo sejmout Stitek hermetické p#ilby
& DU-2 prepnout do polohy "SMES" nebo "100 %"

(podle pot¥eby - viz Let-1-1, &l. 369).

POZNAMKA : | _
= Kyslikové vybaveni{ se kontroluje pfed kaZdym letem.

- Pfetlakové dfchénf jen na lety nad vy3ku 11.000 m a
k plné&ni bojového iikolu.

ZkousBka své&telné signalizace :

= Stlalit tlagitko kontroly T-10, T-4 a PPS-2.

Kontrola ARK : |
- Ha ﬁkfiﬁﬁa rddia (levd strana) piFepnout dvoupolohovy
pfepinaZ do polohy "RADIO - ARK".

- Stladit tlaZitko prfnihu kandlu ARK (VPRS vlastniho

leti’dt8) a tladftko pfepindni ARK (pfgdni, zadni ka-
bina).
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Zvy3it hlasitost a odposlechnout signdl VFRS.

pPfepinad "VZDALENA - BLIZNA" pfepnﬂyi do polohy
"BLIZNA" . |

7kontrolovat signdl a je-11i sprévny prepnout do po-

lohy "VZDALENA".
Pygpinaé druhu ginnosti na leﬁd.'pﬁitu RSIU pfepnout
do polohy "RADIO".

Vypnout ARK.

7kouska radia :

B

Pfesv&ddit se, %e okénko prepindni réddia sviti =
nastavit kandl pro spojeni s VKV zaméfovadem.

Navédzat spojeni s VKV zamdPovadem.

Nastavit pracovni kanal ¥{diciho léténi.

Navdzat spojeni s VS.

Hl4sit instruktorovi pripravenost ke spousténi motoru.

$%dat *{dicfho l1étdni o spudténi motoru.

7. Spusténi motoru

- Po povoleni spousténi od RL, vypnout "RADIO".

- DAt povel technikovi letounu " ZDROJ KE SPGUﬁTﬁHf“.

_ Po ohléseni technika letounu "KE spudTENf PRIPRAVEN",

na pravém pultu zapnout :
wyyvAZENT"
nEUP, KAB.LAMPA, POZAR, AGD"
wpoZfRNT KOHOUT, HASENT"

nyLAVNT NADRZ"
nSERPADLO 3. SKUPINY NADRZ "
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na levém pultu zapnout
"SPOUSTECT AGREGATY"

- Kontrola na T-10 (svit{ Eérﬂﬁky}
“NENf TLAK V ZESILOVAGI"
"NENf TLAK V HLAVNIM HYDRAULICKEM SYSTEMU™

"GENERATOR VYPNUT"(bliké& Z&rovka)
- Na voltmetru musi byt nap&ti 28 af 29 V.

- 4yednout ruku na znameni instruktorovi, %e je v&e pri-
praveno ke spou3t&ni. '

DALEZITE UPOZORNENT :

Na pravém horizontdlnim pultu se nesmi pPed
spudtinim zapnout : |

"GERPADIO NP-27"

"NOUZOVY MENIG"

BOD 0 - 1 SPUSTENT MOTORU

e o e N S SEN N SN SRR e T

- Pilot apﬁlu 8 instruktorem odjisti POM
z polohy "STOP" a pilot ji pfestavi do po-
lohy "VOLNOBEH".

- Na 2 - 3 sec. stladit tla&ftko "SPOUSTENE"
(na zemi) a zé4roven stisknout stopky.

- Kontrolovat na T-10 rozsviceni Z4rovky
"SPOUSTENT".

- PFi 10-ti a% 15-ti % RVT kontrolovat zvyso-
vani tlaku oleje.

- P¥i 25 % RVT kontrolovat tlak v hydraulic-
kych systémech (195 kpfcn? - gzhasnou Za-
rovky na T-10).
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- Kontrolovat teplotu vystupnich plynt
(max. 650°C).

- Za 44 sec. zkontrolovat zhasnut{ Zérovky
nspouSTENT MOTORU" na T-10.

POZNAMKA :
Motor musi automaticky, bez viseni otéadek a

klepéni plynule pFejit na volnobé&Zné ufééky.

- P#i spousténi z letistniho zdroje 40 aZ

60-8ec.

- P¥i gpousténi z vlastniho zdroje max.

80 sec.

BOD 2 - 3 KONTROLA VOLNOBEHU :

— R T — S m—— S S — e —

- Tlek oleje min. 1 kpfcm?;

- Teplota vy¥stupnich plynd max. 420°¢.
- Otétky RNT (N;) 33 £ 2 %.

- Doba pouZit{ max; 10 min.

Po spudténi motoru na pravé strané& postupné
zapnout : "NP-27" (na pravém pultu)
"SRO"
"SOD","AGD" (po¥kat do zhasnuti
sig.Zdrovky na ukazate-
li AGD-1 a ddle zapi-
nat)
"KSI", "SPU-RADIO", “MRP"
HA-RKH' .
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8. Motorové zkouska

- - e - .

Ohfivédni motoru, kontrola #izeni g hydraulic-
kych systémi :

- Zasunout a vysunout vztlakové klapky, kontrolovat
signalizaci na PPS-2 a podle poklesu tlaku hydraul iky.

- Vysunout a zasunout vzdusné brzdy, kontrola nag PP3-2
a podle poklesu tlaku hydrauliky.

- 3 x aZ 4 x vychylit #idici pdku pPi zapnutém zesilovadi
k¥idélek (tlak nesmi pﬂklesnogt pod 180 kp/cmg}.

- P¥i uhlop®i&nych pohybech ?idici pdkou zkontrolovat
pokles tlaku v hlavnim hydraulickém systému a systému
zesllovadi.

- Tladitkem na pravé strané kabiny odpojit instalaci
gystému zesilovadl a pfi¥nymi pohyby ridici pdky se
presv&d®it, zda ruditka ukazatele tlaku (levd) stojf
a hlavniho hydraulického systému se pohybuje.

- Zkontrolovat funkci vyvaZovaciho mechanismu stlalenim
tlad{itka na ridici pdce k sob& a od sebe do zhasnuti
signdlni Zsrovky na T-4 "VYVAZENT V NEUTRALU", prilemZ
¥idici pdka musi sledovat pohyb tlagitka. Potom stla-
Senim tladitka k sob& nastavit vyvaZovaci mechanismus
do neutrédlni polohy (Zdrovka musi svitit).

- Vychylit #{dici pdku na maximdlni vychylku od sebe =
k sob&, kontrolovat, zda se nezadrhdvéd a neustdle svitl
Y4rovka na T-4 "VYVAZENT vV NEUTRALU". P¥i zhasnuti
nutno vyvéZit znovu dopfedu a vracet zp&t do op&tného
rozasviceni signalizace na tablu.
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34at motorové zkoudky od bodu O do bodu 3 provéadi pilot
pred kaZdym letem.

Ovladatelnost motoru od bodu 3 do bodu 15 dle grafu moto-
rove zkousky prezkuduje technik letounu pred prvnim le-
tem. Pilut pouze v pFipadé, kdy motor nebyl pfezkousden
taechnikem letounu.

BOD 3 - 4 OVLADATELNOST MOTORU

o — S ———— ———— - -

- Plynulym pohybem POM b&hem 15 a% 20 sec.
zvy5it oté&ky motoru na 88 aZ 90 % podle
Hl.ffitnm se ot4fky motoru nesmi zpnﬁﬁo?at
za pohybem POM.

BOD 4 - 5 OHREV MOTORU

i —— R

- Po dobu nejmén& 1 min. V' tomto Case :

_ 7kontrolovat doddvku vzduchu do kabiny

takto :

= utdsnit kabinu,

= prepinadem nyyTAPENE KABINY" prezkoudet
privod teplého a studeného wvzduchu,
pfepnout prepina& do polohy "AUTOMAT®Y,
odhermetovat kabilnu

|

1l

BOD 6 - 7 MAXIMALNI REZIM

T — ———— S — i ——

Bihem 15 a% 20 sec plynulym pohybem POM
doséhnout maximélniho reZimu (6). Pritom se
otddky motoru nesmi zpaiéuvat za pohybem POM.
Doba pou%it{ reZimu je 8 aZ 10 sec.

Zkontrolovat @
- otédky RNT (Hli musi byt v rozmezi 100 az

101 %,



BODS]A= 8

BOD 8 - 9

BOD 9 -~ 10

BOD 10 - 11

BOD 12 - 13

- H8 =

- taplota plynt TIDDG mex. pri zdporné
teplotd vzduchu a 730°C max. p¥i kladné
teploté vzduchu,

- tlak oleje 3,5 + 1 kpfcm@.

PRECHOD NA VOLNOBEH®

e . S S T N N e e . S W —

Plynulym pohybem PDM-éniﬁit otadky motoru
na volnobéh.

VOLNOBEH

e —— i —— —

Hodnoty stejné jako v bodu 2 - 3.

AKCELERACE

— . . S S S w—

- Béhem 1, 5 a%Z 2 sec. pfesunout FOM z vol-
nob&hu na maximdlni reZim.

- Doba narustu otédek z volnobé&Znych na N

i
99 % ge 13 + 1.5 sec.

- Prekmit otd#ek povolen do Hl 106,5 % max.

- Prekmit- teploty vyst. plynd povolen do
T3D Gl max.

-~ Doba pouZiti maximdlniho reZimu 15 sec.
MAX o

PRECHOD NA REZIM N,-85 %

- R e D R . — ——" e U (" . ——— —

Plynulym pohybem POM pifevést motor na otdéky
zatdtku automatické regulace N, = 85,2 %.

AKCELERACE N,-85 % aZ"MAXIMAL"

B e L ——

B&hem 1,5 a% 2 sec. z otddek N,=85,2 % pre-
végt motor do max. otAddek. Doba ndrustu
otdtek z N,-85 %. do N,-99 % od okamZiku pte-
gouvani POM je 8 aZ 11 sec.
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BOD 13 - 14 MAYTMAINS REZIM

Hodnoty a doba pou¥iti je totoZnd s body
9 - 10.

BOD 14 - 15 PRECHOD NA VOLNOBEH

Plynulym pohybem POM upravit chod motoru
na volnob&Zné otéalky.

BOD 15 VOINOBEH - CHIAZENT

o ——— = — S —

a) P#i tomto reZimu lze prezkusSovat nafuko-
véni kabiny chladnym - teplym vzduchem
dle bodd &. 4 - 5 a vyjiZdé&t ze stojan-
Y 3 (nebo)

b) chladit motor 1 - 2 min. pfed vypnutim

motoru.

— i — o - - —— . — —

Po prerusSeni spoulté&ni vypnout nejdrive
" AGREGATY SPOUSTENE", potom pFesunout POM do polohy
"STOP", vypnout spotfebile a jako posledni wvypnout
"GENERATOR" a "PALUBNf AKUMULATOR."

] _-——-F"_ﬁ—_‘—-———-

Viz obrézek.
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Nasadit masku nebo Stitek utdsné&né prilby.

Vypnout brzdu pfiﬁo?éhu kola.

Segouhlasit tladitkem KSI.
Kontrola vztlakovych klapek v poloze "VYSUNUTO".

spinad wAUTOMATICKE BRZDENI KOL" zapnut.

Zavieni kabiny

uzaviraci péku kabiny pTesunout do pfedni polo-

hy a ?tlaéit sam3rem do vyTrezu nahoru,

p4ddku hermetizace pfestavit smérem k sobé a nahoru

(pod uzavirac{ péku kabiny ).

Sprévnost uzavieni kablny zkontrolovat takto

= pPetlakem v kabiné na pristroji,

= podle zasunuti &epu do otvord v ramu pevné
54sti kabiny a podle zasunuti uzamykaci péky
provozniho zdmku do specidlniho vyrezu pPro

jeji zajisténi.
Dét povel k odstranéni klind a sit.
Hldsit Pfdficimu 1étédni uzavieni kabiny a vyZadat
povoleni k pojiZdéni.

POZNAMKA :

Pfed vyjetim pilot kontroluje volnost prostoru
pfed letounem.

Regulov&ik musi ddvat znameni k pojiZdéni.
Yachanik letounu stoji pfed pravym kifidlem.

- Technik letounu stoji pted levym k¥idlem a zdravi.

UPOZORNENT :

Je z ak daz adn soulasny dopfedny pohyb

paky ovladdni zémku krytu kabiny a péddky hermetizace ka-
biny tlakem na pafku hermetizace kabiny !
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- Uvolnit brzdu.

- ZyySovat otédky.

- Po ujeti letounu z mista asi o 1 m zabrzdit.

- Upravit otdcky 80 % RB2w

- Povolit brzdu v primém sméru vyJjet ze stanoviitd g

" sni{¥it otd¥ky motoru na volnob&h za zaré&Zkuse

- Vy8ldpnutim sm&rového kormidla na doraz = souéasnym
zabrzd&nim eto¥it letoun do sméru pojiZdénd.

Rychlost pojiZdéni :

- P¥i zatéddeni 5 km/nh.
- V pfimém sm&Eru : = bez podvésd 30 km/h
= 8 pcdvéasy 15 km/h

POZNAMKA :
- Nedopustit prudké zabrzddni jednoho kola .

- PPl pojiZd&ni v&nuje pilot pPozornost prekdZkdm na po-
jiZd&ci drdze i v Jejl blizkosti a pojizdi tak, aby
byl schopen v&as ‘zastavit. '

Vzdalenost mezi poj{%d&jfeimi letouny musf byt ta-
kovd, aby nedo3lo k nayséni zvi¥eného prachu a ne-

¢istot. Minimdln{ bezpe&nd vzddlenost je 100 m.

- Na &dFe p¥edb&%ného vzletu letouny zastavujf takto :

prvni letoun zastavuje na vyznatené "STOP"

Cafe a dalsi letouny zastavi ve vzddlenosti
100 m, | | '
ridiel 1étén{ md%e vzhledem k mistnim pod-
minkém, 3f¥ce pojfddef dréhy a vlivu v&tru
stanovit Fazenf letounu na "STOP" Xdie tak,
aby byla zajist&na bezpe®nd vzddlenost mimo

oblast vytokovych Plyni a umo#néna kontrola
letounu technikem.

1]

N L
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- Presunout POM do polohy ““TOP“ a stisknout stopky.
-~ Vypnout v8echny spotrebide (pFed AGD vypnout KSI).
- Vypnout "GENERATOR".

- Vypnout "PALUBNf AKUMULKTOR".
- Po ohléaseni technika motor "V KLIDU" zjistit dobu

dobeéhu a tuto zapsat do deniku p¥ipravy letounu.

POZNAMKA :
Bylo-1i p¥i pojiZdéni pouZito vétsich ot4ek ny

nez 60 %, je nutno motor pied vypnutim ochladit.
Chlazeni provést v reZimu "VOLNOBEH" po dobu
2 aﬁ 3 mlnn

P¥i vypindnf{ motoru dbsét, aby vitr ne-
foukal do vytokové trysky. :
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HLAVA III.

PROVEDENY LETU

DileZité ukony pired vyjetim na VPD :

_ Zastavit letoun a drZet stisknuté brzdy (technik
prohl{#{ letoun).

- Zkontrolovat uzavieni a zahermetovéni kgbiny.

- Zkontrolovat zapnuti vZech spinacu a mnoZstvi vzduchu
v instalacich.

- Jikmymi pohyby Pidici péky proveérit spravnou funkeil
hydraulickych systému.

- PPesvéddit se o volnosti po 4. zatéalce.
- ZAdat vstup na drahu.

- Po povoleni vstupu na dréhu zapnout pristdvaci svétlo-
met.

POZNAMKA

1/ Pilot %&d4 vstup na drdhu a% kdy? technik stoji mimo
letoun a ddvA znameni o jeho schopnosti.

2/ f¥istdvaci svétlomet smi byt zapnut na zemi max. 5 min.

Dile%ité ukony pred vzletem :

- 3rovnat letoun do smé&ru vzletu pojiZdeénim po primce
20 - 3{] M.

- Zapnout brzdu piridového kola a plynule zastavit.
- Zabrzdit letoun na max. (srovnané nohy).

- K3I ukazuje sprdvny vzletovy kurs, ARK na VPRS3.

- Stopnout &ass
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4dat RL o povoleni vzletu.

=3¢

VZLET.

— i

1.

Po povoleni wvzletu pifesunout FPOM na rezZim

AXTMAL" a po ustdleni reZimu zkontrolovat :

LLIET |

wl

otétky N; 100 az 101 %,

ty vnéjsiho vzduchu),
Ll .-.h
tlak oleje 3,5 + 1 kp/cm”.

teplota vystupnich plynt max. 710 a3 ?jGG (

dle teplo-

Potom uvolnit brzdy a zahdjit vzlet. 7 poddatxn
rozjezdu udrZovat #idici pdku v neutrilnt poloze a
primy smer pomoci brzd. Po zvySeni rychlosti na 100 km/h

i Ly
udrzovat smé&r pomoci smérového kormidla, PFi pychlosti
180 aZ 200 km/h p#itshovat Pigdici pdku do 2/3 “iplného
chﬂ?u a udrzovat ji v této poloze do zactatku zvedani
pridoveho kola, kterd se odpouts og zeme pri ryvehlost

" ala T B ¥ Ak wd 1
_,;I ¥ = — . -+ A - a .
250 aZ 270 km/h. Plynulym povsolenim ridici pAky upravit

norméalni vzletovy whel pro sprdv-
zemé,

A A AR TRS,
AN
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POZNAMEA :

1/ P#i sprévném vzletovém ishlu se jevi zdkladna zam@ro-
vade v rovin® s pifirodnim horizontem.

>/ Vzhledem k prizné &lenitosti terénu se pilotovi mizZe
promitat tato &édra horizontu s mendimi rozdily vy8ky.

V prab&hu nardstdni rychlosti je nutné udrZet
stdlé nataZeni letounu. K tomu je tfeba iimérnc¢ povolovat
7idici pdku a% do rychlosti odpoutani letounu, ktera
je bez podvést 320 km/h.

POZNAMKA :

Vzlet se dv3ma bloky UB-16-57U a nebo se dviéma samona-
vAdBeimi raketami se nelidi od vzletu bez podvésu, jen
rvehlost odpouténi je 330 km/h.

Po odpoutdni od zemé& mé letoun M1G-21U snahu
samovoln® gzvétiovat ithel nédbdhu a proto je potfebné
tento jev vyluZovat poveolenim Pidici paky. Dale je dale-
3ité udrovat stdly :ihel stoupdni. Letoun je stabilni
a nemd tendenci k pddu po kridle.

Ve vySce minimdln& 10 aZ 15 m odjistit ovlAdaci
pdku podvozku a pfesunout ji do polohy "PODVOZEK ZA-
SUNUT". Podvozek se zasune za 6 aZ 8 sec. a jeho zasu-
nuti kontrolovat podle rozsviceni{ tFi fervenych Zarovek
na PPS a podle vzristu tlaku v hydraulickém systému na
210 kpfcmg. Po zasunuti podvozku vrédtit pdku ovléddni
do neutrélu, zajistit ji a zkontrolovat tlak v brzddch
(musi byt na nule).

POZNAMKA :
1/ Rychlost zasouvéni podvozku je zdvisld na rychlosti
letu. Se vzristajici rychlosti letu se doba zavirdini

podvozku prodluZuje. Maximdlni rychlost miZfe byt
550 km/h.

2/ PPi v&t3{ prychlosti nemusf dojit k zasunuti podvozku.
V tomto pitipad® je tPeba ponechat ovldAdac( psdku pod-
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vozku v poloze "ZASUNUT" a sni?it rychlost letu
pod 550 km/h (vypnout forséi).

3/ Na zewmi je zakézéna pilotovil jakékoliv manipulace
s pdkou ovlddéni podvozku.

V pribéhu dalsiho stoupéni Vv rozmezi ?p*=390 aZ
600 km/h kontrolovat, zda se pfestavuje rameno ARU=-3V
(zhasne "STABILIZATOR NA pEISTANI" a rugifka se posune
z levého dorazu smérem doprava). Ve vysce 100 a% 200 m
zasunout vztlakové klapky , kontrolovat &innost SOD=-5TM

a zasunout svétlomet.

UPOZORIENT :

- Nepfestavila-1i se vystupni tryska pPi vzletu s maxi-
mélnim reZimem chodu motoru do polohy pro maximAdlni
re%im (minimélni primér), coZ se poznd podle teploty
vystupnich plynt, kteréd kliesne pod 45D°C a podle
otd%ek RNT prevydujicich otacky RVT o 8 aZ 10 %,
vzlet je zakdzan.

_ Po odpouténi letounu aZ do vysky 50 - 100 m ukazuje
vféknmér a variometr zéporné idaje. Vy3komer -50 m
a variometr klesdni do 5 m/sec.

_-ﬂ.-.--d-'-_-_d—-__

Ginnost pred vzletem je stejnéd az do pFesunuti
POM do polohy "MAXIMAL". Po ustdleni maximdlniho reZimu
a jeho kontrole pfesunout POM do polohy "PLNA FORSAZ"

a% za zardzku. K zapnuti forsaZe dojde Vv prub&hu 6 aZ
8 sec.

Fribéh zapnutli forsaZe:

- rozsviti se signalizace na T-10 "FORSAZ" ,

- otAdky RyT a RVT klesaji aZ do zapdleni forséZe 88
soutasnym poklesem teplot vystupnich plyna,

- Po zapéleni forsé%e mohou otdfky RNT pfekmitnout do
106,5 % na dobu maximdlné 5 sec.
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- Efirldstek tahu pocituje pilot jako trhnuti letounu.

- Dochdzi k ustédleni otddek RNT a RVT a ke zvyseni
teplot vystupnich plyniQ.

- Po kontrole forséZniho reZimu (otéfky N, max. 101 %,
teplota vystupnich plyni max. 730°) uvolnit brzdy.

Letoun mé velmi krétky rozjezd. Tim, Ze prudce
nartistd rychlost, dochézi ke zméné i¢lnnosti stabili-
z&toru a letoun md snahu samovolné zvetSovat ghel nab&hu.
Kﬂyby pilot toto zvyseni 1i€innosti stabillizédtoru
neopravil povolovédnim Fidfci péaky, mohlo by dojit k pPe-
tafeni letounu a poskozeni spodniho kylu, Po odpouténi
od VPD letoun rychle prechézi do prudkého stoupéni,
které je nutno upravit tak, aby se rychlost zvySovala
pozvolna a bylo mozZno v&as zasunout podvozek. Uhel stou-
pani po vzletu nesmi byt vétd3i nez 25Y, Po zasunuti pod-
vozku a jeho kontrole pokracovat ve stoupéni. ForsaZ
- je moZno vypnout po dosaZeni vpf min. 600 km/h.

UPOZORNENT :

NedoZlo-1i k zapdleni forsédZe (nebylo puci%uvénﬂ cha-
rakteristické trhnuti, teplota vystupnich plynd Je pod
450°C, otédky RNT prevysduji otéfky RVI © vice neZ 8 aZ
10 %) vzlet je zakézin.

-——--—-_-—l-—__.—-l-n e W

vitr proti sméru vzletu
Silny nérazovy protivitr o s{le 15 a% 25 m/sec.

zplisobuje kratky rozjezd.

vitr po sméru vzletu !

vzlet se zadnim v&trem se v podstaté nelisi od
normélniho vzletu. Zvysi se pouze délka rozjezdu le-
tounu.
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Stranovy vitr
Stranovy vitr do sil

Qﬂn k VPD neméA na vzlet podsta

y 10 m/sec. pod thlem
tny vlive.

vitr o sile nad 10 m/sec. gplisobuje

tranov
s % Pro udrZeni

naklénsni a zatdteni letounu proti vétru.
sméru v zadétku rozbshu je pot¥ebné pouzivat brzdy &

zdstelné vychylit #idici paku protil amé&ru vétru. Se
zvySenim rychlostl se snaha letounu k zatddeni a na-

k14n&ni znal&né snizujee

.

uPOZORNENT :
Pzi vzletu s bodnim vétrem je t¥eba mene zvedat pfiﬁnvé

kolo a odpoutéani uskutednovat pTi zvySené rychlosti
o 10 a# 20 km/hod.

c) EEEEK_Efi vzletu

pe—— T

NedodrZeni sméru
- #patn& postaveny letoun na VPD,
— hrubé pouziti smérového kormidla,
- nesprévné sledovéni sméru vzletu (rozd&leni pozor-
nosti).

Rozkyvéni letounu kolem pFi&ne osy :
- hrubé pohyby Pidici pdky pfi nataZeni letounu.

Médlo zvednuta pfiﬁ letounu :
- letoun se odpoutédvé pifi velké rychlosti.

PretaZeny letoun :

- moZnost poskozeni zadni ¢&asti letounu,

nebezpetné odpoutidni p¥l malé rychlosti, zv1lA3t& pri

stranovém vé&tru (moZnost prosednutf letounu nebo
pédd po kridle). '
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Stoupdni pod malym ifthlem :
- nemusi dojit k iiplnému zasunuti podvozku,
_ letoun se dlouho nachézi v oblasti zvyZeného vyskytu

ptactva.

S —— == — S S W —  e— — S —

Prvni a druhou zatadku todit apnjltﬁ a néklonem
45° ve vySce 500 m. Letoun doto¥it soub&Zn&.s VPD.
smér kontrolovat podle OB a KSI. Po okruhu udrZovat °
rychlost 600 km/h. Teprve pfed vysunutim podvozku Jji
sni%it na 550 km/h.

Na drovni VPD kontrolovat :

. - tlsk v hydraulick;jzh systeémech,

- tlak vzduchu v hlavnim a nouzovém vzduchovém systému,
- mnoZstvi paliva,

- zapnuti automatu brzdéni kol a brzdu pfidﬂvéhu kola,
-vyysunout podvoza k .

Po presunuti ovladae podvozku do polohy “PODVOZEK
VYSUNUT" zvy¥it ot&&ky motoru na 93 a% 100 % (pro udrZe-
ni rychlosti 500 km/h) a zkontrolovat vysunuti podvozku
podle rozsviceni zelenych signdlnich Zérovek, podle vy-
sunut{ mechanického ukazatele pridového kola a podle
obnoveni tlaku v hlavnim hydraulickém systému na 210
kpfcm?. Ovlada? podvozku ponechat ve vysnnuté poloze aZ
do vypnut{ letounu na stanoviZti. Vysunuti podvozku
ohldsit RL, dotéhnout ramenni popruhy a vyvéZit legtoun.

Rozpodet na pristéani :

T¥eti zatéddku todit ve vodorovném letu pii rych-
losti 500 km/h nad urdenym mfstem a nebo na irovni VFRS
s néklonem maximéln¥d 45° o $hel 100 - 110° tak, aby le-
toun sm&Ffoval do mista zahdjeni 4. zatddky. Po ukonZeni
3. zatdlky upravit otd&ky N, 80 aZ 85 %, vysunout vztla.
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kové klapky, pristdvacit svétlomet a klesat s verti-
kdlnf rychlostf 3 aZ 5 m/sec.

4. zatdlku zahdjit ve V¥8ce 400 m s
kKlesénim p#i rychlosti 450 km/h a ukon&it Ji jests
pPred pruletem VPRS. Po srovnén{ 4.zatéEky upravit otgx-
ky Nl 75 % a sniZovat rychlost tak, aby prﬁluE nad
VPRS byl ve vySce 300 m (minimdlnd »
420 aZ 400 km/h.

UPOZORNENT : _
Maximdlni néklon 4. zatddky 45°,

Zatdcku todit s koardinovanym pouZitim rizeni.

Postupnym.

00 m) p#i rychlosti

Po priletu VPRS kontrolovat a ohldsit BRI,
"KLAPKY, RAMENO" a pokradovat v kleséni pod stdlym
ihlem s postupnym sniZovénfm rychlosti a vysky.

Nad BPRS mé byt vyska 60 a% 80 m a rychlost 360 a2
370 km/h. '

POZNAMKA : .
-Letoun po okruhu se nachdzi v oblasti druhého reZimu letu
& proto je velmi dileZitd piresnd koordinace kormidel
v zatdlkdch. Je z a k 4 2 4 n 0 nadmdrns pouZivat
smérového kormidla k opravé smiru (moZnost pddu letounu
do vyvrtky). '
—-Dojde-1i k energickému klon&n{ letounu p#i vysouvéni
vztlakovych klapek, je nutno tyto ihned zasunout, opa-
kovat okruh a pFfistédt se zasunutymi klapkami. (Po dobu
vysouvani klapek musi pilot drZet prst v blizkosti
ovladade).
~Rozsviti-1i se po vysunuti klapek na 3titku PPS signdl-
ni Zérovka "VYSUN PODVOZEK" znamend to, %e podvozek neni
vysunut a nebo je vysunut neijpln&. V tomto pripad& je
tPeba opakovat okruh, ohldsit skutednost RL, §pln& vy-
sunout podvozek a prist4dt.
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- PPi zbrzdovédni letounu od vpf 600 do 390 km/h kon-
trolovat ARU-3V. Rufidka musi byt wvychylena iipln#
doleva a na tablu T-4 musi{ svitit signélni ZArovka
"STABILIZATOR NA PRISTANI".

- Po 4.zatddce znovu kontrolovat vyamuti podvozku,
vztlakovyech klapek a volnost drahy.

- Rozd&leni pozornosti po 4. zatadCce : Smér, rychlost,
vyska, otalky.

3. PRISTANT

V kleséni z vysky 30 aZ 20 m prenést pohled na
zem tak, aby sméFoval pfes levou pfedni Cast krytu ka-
biny dopfedu, doleva pod ithlem 10 a% 15° a dold pod
ghlem 15 az 20°.

Zkontrolovat pfesnost rozpodtu na pPfisténi,
rychlost a v bodu vyrovnéni, ktery je we vzddlenostil
150 aZ 200 m pfed VPD,z vydky 8 aZ 10 m plynulym pFi-
ta¥enim *fdfc{ pédky za¥it podrovnéni tek, aby letoun
byl pfiveden k zemi ve vySce maximAdlné 1 m na okraji
VPD. B&hem podrovnéni podle p#ibliZovéni letounu k zeml
plynule stahovat POM na zarazku a po paﬁrnvnéni nad pra-
hem VPD pfesunout POM za zaraZku (gtisknutim zardZky :
a sta¥enim POM k dorazu volnob&hu).

Ve vydr#i je treba postupné klesat a pfitahnvénim

tidiel pdky zvétsovat ihel ndb&hu tak, aby do&lo k do-
sednuti{ na dv& hlavni kola bez prosednuti. Pﬂhged na
zem ve vydr#i musi smdfovat ped hlem 15 a% 20 doleva
a 30 a% 40 m dopfPedu.

zbytek paliva pod
) je pristévact
ni #idici

P¥i normédlnim profilu pristéni (
1.200 litrt, vztlakové klapky vysunuty _
rychlost 260 a% 290 km/h. Neni-1i pri prista
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pdka dostatedné piitazena, zvyduje se pPistdvaci rych-

lost a prodluZuje vybéh letounu.

. Po dosednuti udrZovat #idici pdku v té poloze,
v niZ hyla pred dosednutim. Smér pohledu plleta zlsta-
véd stepy jako ve vydrZi. Se zalatkem ustéleného do-
jezdu (po ujet{ 150 a% 200 m) plynule spustit pridové
kolo, prenést pohled pfimo pfed sebe dopfedu a stisknu-
tim brzdové pédky zadit brzdit s postupnym zvySovénim
tlaku v brzdécl? podle snifovéni rychlosti dojezdu a
podle vzddlenosti od konce VPD. V nutném pfipadé ke
zkrdceni dojezdu lze stisknout brzdovou pdku ijplné

jiZ od zadatku brzdéni,

Pri rychlosti 280 km/h je moZno vypustit brzdici
paddk a intenzitu brzdéni regulovat tak, aby se wvyuZilo
véinku brzdiefho paddku a Setfilo se brzdové zalfizeni

letounu.

_ Po.ukon¥eni dojezdu vypnout brzdu pridového kola,
zasunout wvztlakové klapky a opustit VPD.

Brzdiel padék'udhﬂdii po opusténi VPD na urdeném
mist&, uvoln&ni VPD ohldsit RL a pojf{%dét na stanoviitd
letound. Na &4¥e "STOP" prezkouset €innost brzd a na
uréeném misté vypnout motor. Po kaZdém vypnuti motoru

zkontrolovat dobéh.

POZNAMKA :
-Pro dosaZeni maximdlniho brzdieiho :&inku je moZno po

spusténi pridového kola ipln& stladit brzdovou péku,
vypustit brzdici paddk (max. V prESD km/h) a zasunout
vztlakové klapky.

~Délka dojezdu p#i normélnim pfistdni bez pouZiti brzdi-
ciho padédku je 1.000 a% 1.200 m a a'brzdicim paddkem

800 aZ 900 m.
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dy pri deldim pristdni, pfi
pti mensi y&innosti brzd a
pfi zadnim 1Etfu;55 bezvétFi nebo pPi slabém proti-
vétru do 5 mfsﬁc. ge pouZiti padédku doporuduje. Pri
silném protivétru a sprdvném pristani neni tfeba
brzdici paddk pau¥ivat.

- V piipadd, Ze pilot Spatnym rozpocCtem brzdéni a
pouZitim brzdieciho padéku pred&asné ukon®il wvybéh
pred opusdténim VPD a nelze ddle pro odpor paddku po-
ji%d&t, je tireba zajet k okraji VPD a tam padak ode-
hodit. : :

- Sbéra® paddki davéa ndsledujici znameni :
= puka v p&st, palec smdfuje dold znamena,

5o brzdici paddk je vlelen,

é= ruka v pést, palec sm&iuje nahoru znamend,

— Bpzdici padék pouZit vZ
pfistédni na mokrou VPD,

¥e brzdici paddk Jje odhozen.

UPOZORNENT :

Sni%i-1i se otd&¥ky RVT pod 58 aZ 61 %, prejde vystupni
tryska automaticky do forséd#ni polohy. Nésledkem toho
dojde ke sniZeni tahu a zhorZeni akcelerace motoru.
Posune-1i se POM doptedu, prejde vystupni tryska do
polohy maximdlniho reZimu (minimélni primér) aZ pri
ot4kdch RVT 65 aZ 68 %.

S —— i —— - —— i — — ——— —

Rozpolet na piristdni p¥i stranovém veétru:

Stranovy vitr na pristéni vylufovat véasnym nebo
pozd&js8im tofenim 4.zatélky a to tak, aby letoun po
4.zatééce smdfoval vZdy na tu stranu drahy odkud vitr

vane.
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Pristdni se stranovym vétrem:

Pristénf do sily v&tru 10 m/sec. z 90° na smér
VEPD neni obtiZné. Snos letounu je nutno odstranovat
skluzem proti v&tru (ndklon do 15300

P$i stranovém vétru o sile vét3i neZ 10 m/sec.
je nutno snos letounu odstranovat soufasné skluzem
a kursem proti sméru vétru. Ke konci vydrZe se skluz
zmen3uje tak, aby v okamZiku dosednuti byl néklon
ipln& odstran®n a no¥ni Fizeni bylo v neutrélni poloze.

POZNAMKA :

—Po polozeni pridového kola na VPD vychylit ridici péku
proti sméru vétru, &imZ se smirové stabilita zvysi a
odleh®f se velmi zatfZené protilehle kolo.

—Brzdici padék se spodnim uloZenim je moZné pouZivat 1
pri siln&jsdim g£ranovém vétru. S vrchnim uloZenim pii
silném stranovém v&tru pisobl trhnuti s letounem a sté-
%eni proti vé&tru. Proto pfi gilném stranovém veétru
brzdici paddk s hornim uloZenim pouzivat aZ pii rychlos-
ti 200 km/h a nebo jej nepouZivat vubec.

- Na trhnuti s letauﬁem proti vé&tru p¥l vysunuti padéku
je nutno resgovat brzdami a k¥idélky.
_Ppisténi s bo¥ni sloZkou vétru do 10 a% 15 m/sec. zVy-—
Zuje dojezd o 15 a%Z 20 %

Rozpodet na pristéni pri 3ilném protivétru nebo

g vétrem zezadu:

vliv veétru vyludovat ji% pfetofenim a nebo nedo-
tofenim 3. zatacky a pri silném protivétru zvySenymi
otdtkami motoru v prubéhu celého dokonZeni letu. Pfistda-
nf neni obtizné, pokud neni vitr ndrazovy.

P#i silném protivétru pPi pristdvéni z vysky 20
a? 30 m hlavnd sledovat rychlost a vysku letu. P#i vy-
rovndvani je nutné vice sladovat pribliZovéni zeme a
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nedopustit zvétSeni hlu ndbéhu a pPipadne ?Fsﬂkf vy -
rovnéni nebo vyplavéni. POM pFesunout na "VOLNOBEH"
t8snd pred dosednutim. Neni chybou dojde-1i k dotyku
kol s VPD jest3 pred dplnym staZenim POM.

POZNAMKA :

- P#i velmi ailném protivé&tru mé pilot dojem, Ze musi
letoun vice pFfidrZovat neZ pritahovat ridici péku.

; P¥i v&t3im nataZeni letounu miZe dojit znowvu k od-
poutdni nebo vyplavédni. Je vyhodné pristdt s méns
zvednutou pPidi letounu. Vzhledem k relativné malé
pristdvaci rychlosti je dosednuti pFevédZné jemne.

- Po pPFistdni p#i ﬁiiném'vétru nepouZivat brzdieci pa-
dék. |

_ P¥igtdni se zadnim vétrem je povoleno pouze do
sily 4 m/sec. Vlastni rozpodet na pfistdn{ je totoZny

8 rozpoltem za bezvdtFi. Je dileZité dodrZovat natize-
né otddky po 4. zatd¥ce (Jje snaha tyto sniZovat pod

75 %. Pro sniZovénf rychlosti je tieba pouZivat vzdu3né
brzdy. POM je moZno stahovat zdroven se zaldtkem vy -
rovnédvani pri zachovdni mista a rychlosti v bodu vy-
rovndni tak, aby nad okrajem VPD byly otdky motoru -
na volnobsh. Vlastni dosednuti potom bude v pdsmu pPristé-
ni pt*i sprdvnéd zvednut@ p#idi letounu. Po dosednuti a
ujetf{ asi 100 m polo%¥it p#fdové kolo na VPD a plynulym
stisknutim brzdové pﬁkj zahdjit brzdéni. Po sniZeni
rychlosti na 250 km/h pouZit brzdici padédk.

POZNAMKA :

- Zjisti-1i pilot, Ze bude pristdni deldi, nesmi povolit
f{dfei pdku a dosednout s mdlo nataZenou p#idi nebo
na 3 body pfi velké rychlosti. Letoun miZe odskodit
a tim se prodlou%i dojezd.
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MAX. PRIPUSTNA RYCHLOST VETRU

PRI PRISTANI A VZLETU VZHLEDEM

R UHLU VETRU R OSE VPD
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- PFi dlouhém pPisténi nebo pfi pristdni s velkou rych-
lost{ je snaha pilotd pred¥asné pouit brzdici padédk.
Ten se v3ak miZe pfi vysunuti nad povolenou rychlost

utrhnout a jeho w&inku pak nelze vibec vyuZit.Nemusi

dojit k ubrzddni letounu na VFD.
M&-1i pilot pochybnost o udrZeni letounu na VPD, je

nutno pro zvysSeni §&innosti brzd zasunout vztlakové
klapky a vypnout motor. Situaci ohldsit KL a poZédat

jaj o pripadné zvednuti zdchytného zarizeni.

b) Oprava_chyb_pfi pFistén{

Oprava sméru:
Dojde-11 k chyb& ve smé&ru do 15° (nesprévnym

totenim 4.zatddky) miZe pilot chybu opravit zatéddkou

s nédklonem do Eﬂﬂ,avﬁak ne jpozdé ji do pruletu bliZné
privodné radiostanice (1 km pfed VPD). P#i vét3ich
chybidch ve smé&ru, nebo kdyZ se nepoda’i opravit smér do
pruletu BPRS je pilot povinen opakovat okruh.

OPAKOVAT OKRUH




- 114 -

Maly hel:

MiZ%e byt zplsoben nedodrZenim mista ukonZeni
4. zatdlky pPed VPD (zpravidla ve v&t&{ vzddlenosti),
malou vyskou po dotoZeni 4. zatdlky a nebo zvyienym
klesénim po 4. zatd&ce. Tuto chybu opravit zvySenim
otd%ek motoru a zmendenim ijhlu klesdni tak, aby prilet
HPRS byl ve vyice 60 a¥ 80 m. Dald{ klesénf upravit
. tak, aby v bodu vyrovnédni byla vysSka letu 8 aZ 10 m,
rychlost 330 aZ 340 km/h.

Velky 1ihel :

Chybu miZe zplisobit pilot tim, Ze nedodrZi wyiku
zaltdtku a ukonfieni 4. zatddky, nebo ji ukon&{i v mensi
vzddlenosti k VPD neZ 4 km, (Zpravidla disledek predEas-
ného otodent 4. zatdfky a zmenSovéni ndklonu, ) nebo
také tim, %e ménd klesd po 4. zatélce.

Chybu opravit ihned zv&tZenim ijhlu kleséni a
p*ipadnym vysunutim vzdulnfch brzd (nesniZovat otdlky
. pod 70 % - Hi}_tnk, aby nad BPRS byla vydka 80 m.
Pokud se nepodaff opravit ithel do priletu bliZné pifivod-
né rddiové stanice (1 km pPed VPD) opakovat okruh.
V pfipadé, %e nelze opakovat okruh (maly zbytek paliva,
nepfiznivé povétrnostni podminky) pokraovat s wysunu-
tymi brzdami aiﬁﬁﬁ pfistédni a upravit otacky motoru
N, - 65 %. StaZen{ POM na volnobdh je mo#né v zévislosti
‘na rychlosti letu a sile vé&tru, nejdrive v3ak na zaddtku
padrovnédnf, kterému musi pilot vé&novat zvySenou pozornost
a za¥it jej d¥ive ve vyZce 10 aZ 15 m.

POZNAMKA : _

- Je lépe, pristane-1i pilot dlouhy (t#eba i 300 m) neZ
kdy% pritla¥f letoun ndsiln& na zem p¥i velké rych-
lostii had 300 km/h.

- Z uva&tnéhn je ztejmé, %e velky 1fhel se ﬂPrﬂ“UJHIGb'
ti#n&ji ne% maly hel, proto je nutné zejména pri ma=
1ém zbytku paliva, p¥i néhlém zhorSen{ povétrnostnich

f
\



WUeOuE PODROVAIAN

PRICINY: -H‘:’CHLF: PRITAHOVANI RiDICI PAKY PRI ZACATKU PODROVNANI
-VELKA RYCHLOST LETOUNU A PILOT PRETAHUJE RP STEJNE JAI{O PRI NORMALNi RYCHLOSTI
-PILOT SE ZLEKL IEME A RYCHLEJI PRITAHL RP
_PILOT NA PRISTANi ODHADUJE VYSKU POHLEDEM PRES CELNI SKLO

'I.{ -‘.- " - o
a1 l ‘f.r'

OPRAVA 1,V FDCATI{U mnuvunvm CHYBU OPRAVIT ZMENSENIM RYCHLOSTI PRITAHOVANI RP

2. PO UKGHCENI HDRO\I"NMII VE VYSCE NAD 1,5m (LETOUN NEKLESA K ZEMI VLIVEM VELKE RYCHLOSTI)
JEMNE POVOLIT RP A VZAPETI JI PRITAHOVAT (VIZ 0BR)

3, JAKMILE BYLO POBROVNANI UKONCENO VE VETSI VYSCE A PRI MALE RYCHLOSTI, JE NUTNO ZVYSIT
OTACKY MOTORU

=L G T =
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podminek nebo pfi pfistdni na mokrou drdhu se této
chyby vyvarovat.
PAMATUUJ!
- VSechny chyby v rozpoftu na pristéni se musi
pilot snaZit opravit véas, do priletu BPRS.

- Pokud se nepodafi chybu opravit v&as, Jje pilot
povinen opakovat okruh.

- Jen v krajni nouzi miZe pilot opravit chybu po
priletu BPRS ve vy8kdch pod 100 m, zpravidla
za pomocl RL nebo PRL.

- Je zakizdano opravovat velkou rychlost nebo
velkou vysku na pPistédni{ staZenim POM do polo-
hy"volnob&h", protoZe doba akcelerace motoru
je dlouh&. Po sta¥eni POM po priiletu BPRS na
volnob&h se jiZ nepodafi zvysSit otaclky motoru
vias a zpravidla dochdzi k pristdni pPfed VPD.

Vysoké podrovnéni :

Dojde-1i k vysokému podrovnéni (nad 1 m), je nutno
prerudit pritahovéni ¥idici pdky a potom podle pribli-
zovani letounu k zemi normAln& pPistat.

Vyplavédni nebo odskok :

Dojde-1i ve vydrZi nebo pfi dosednuti chybou
pilotovdni letadla k vyplavani nebo odpoutédni letounu
od zem&, je nutno tuto chybu odstranit v zdvislosti na
rézu vyplavéni nebo odpoutdni od zem& jednim z téchto
zplsobil :

1/ Ve vydrZi nebo po dosednuti p¥i zvySené rychlostl
prerusit v okamZiku vyplavéni, nebo odpoutdni letou-
nu od zem® dald{ stoupéni, potom podle pfibliﬁnvﬁni
letounu k zemi normdlnd pFistdt na dvé hlavni kola.



IYPLAVKW, ODSuk.

PRICINY: -ppROVNANI PRI VELKE RYCHLOSTI =
-PRUDKE PRITAHNUTI RP PRI ZJSTENi NIZKEHO PODROVNANI
-NESPRAVNY POHLED Z KABINY PRI P0BROYNANI

= LT T =
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OPRAVA: vYPLAVANI V PRVNI Fuwwnf WEIRZE
- PLYNULE POVOLIT RP A VZAPETI JI PRITAHOVAT TAK, ABY SE LETOUN zumfu DOSTAL DO VYSKY 0,5-1m (viz obe)

prm VE DRUHE POLOVINE VYDRZE:
-RP,PRIDRZET” A PRI PRIBLIZENI K ZEMI JI OPET PRITAHOVAT
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2/ Ve vydrZi nebo po dosednuti p#i normédlni nebo mensi
rychlosti je nutno v okamZiku vyplavéni nebo odskoku
podr¥et Pidici pdku v té poloze, v niZ byla v okam%fi-
ku vyplavdni nebo odpouténi letounu od zem&. Podle
pribliZovédni k zemi plynulym, ale energickym pri-
taZenim Pidici padky piristédt na dvé hlavni kola.

V&t3inu chybnych pfistdni zplsobuje Spatné
rozd&leni pozornosti, kterého se pilot dopousti tim,
¥e pri pristédni v&as nepfenese pohled doleva na sledo-
vani zem& (vydka 30 aZ 20 m},wza soutasného sledovéni
sméru a rychlosti letu. Piloti v zaddtku vyeviku maji
snahu hled&t pfes &elni sklo dopfedu, coZ vede k nesprév-
nému odnadu vy3ky pii podrovndni letounu. Nesprévny od-
had vy3ky zplsobi bud vysﬁﬁé vyrovndni a nebo tvrdé
pPistdni bez podrovndni letounu.

BEATM A T U J
- Je-1i pilot p#i pristdni dlouhy nebo krétky,
je nutno vZdy pfistévat normalné se sprévne
nataZenou prfidi letounu.

g W S RS S m — o e e = — — = E—

Je mo%né jen tehdy, nejdou-li z jakékoliv pii-
$iny vysunout. (Porucha hydraulického systému, klonéni
p¥i vysouvéni klapek a pod. )

P#i pristdvacim manévru se zasunutymi klapkami
muai bjt rychlost po 4. zatéd&ce, rychlost klesédni z pii-
mého sméru a rychlost pfed podrovnédnim o 20 km vy33i
ne% p¥i normdlnim pPisténi. V klouzédni po 4. zatdcce
do zaZétku podrovnéni probihéd let p#i mirné zvétSenych
shlech sklonu, ne¥ let s vysunutymi vztlakovymi klapka-
mi, ecoZ zhor8uje vyhled. Bod podrovnéni je treba volit
ve v&tdi vzddlenosti od prahu VPD. Rovina klouzédni budse
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ﬁfi tom ménd strmé ( vy3ka priletu nad BPRS je 40 aZ

60 m) a dosednuti nastane p¥i vyS88i rychlosti neZ p¥i
pfistédni s vysunutymi vztlakovymi klapkami.

d) Opakovdni okruhu

—— i S S e e SN

L

Pilot je povinen opakovat okruh :
- na rozkaz RL nebo instruktora,
- jsou-li na VPD jiné letouny, nebo prekédZky,
- p?fi nepfesném rozpodtu na ptistédni, kter€ -nelze opra-
vit do BPRS,
- pfi zjisténi zdvady na pFistévacim zaFizeni.

Ginnost pilota pfi opakovéni okruhu :
Opakovéni okruhu je mo¥né z libovolné vysky
a? do vysky podrovnéni. Po rozhodnuti opakovat okruh
je nutno beze zm&ny jhlu klouzéni, pfevest motor do
maximdlniho reZimu (N, - 100 %) a podle miry zrychlova-
ni{ zmenZovat fhel klouzéni. FPo dosaZeni rychlosti 350
a¥ 370 km/h plynule prevést letoun do stoupéni.

- Ve vy3ce 10 a% 15 m zasunout podvozek.
- Ve vydce 100 aZ 200 m zasunout vztlakové klapky,
svétlomet a pokradovat v letu po okruhu.

POZNAMKA :

Bylo-1i rozhodnuti opakovat okruh u&inéno pozd&, je nut-
no po zvysSeni otadek na"ﬁaximélni" pokrafovat v piista-
ni a%¥ do dntyku koly s VPD a s odpoutdnim od zemé po
ziskédni rychlosti.

VyBka letu je stanovena v letiStnim Faddu a
nebo ji stanovi v zdvislosti na podminkéch RL. ZaFazeni
do velkého okruhu je v%dy te&nou do n&které zatédlky tak,
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aby maly okruh zlstal uvnitf drahy velkého okruhu.

7 velkého do malého okruhu se pilot zafa-
zuje zdsadnd v pFfimém letu po 4. zatddce (s ﬁuvnlgnim
RL, kterého %4dd4 5 km p¥ed VPD) a klesénim tak, aby
nad prahem VPD mé&l vysku stanovenou pro let na malém
okruhu (500 m).

Vyjimky o zarfazeni do malého okruhu v zé-
vislosti na vzdudné situaci miZ%e RL natidit.

Pokud pilot neobdrZel povoleni k zatazeni
pokraduje letem po velkém okruhu ve stanovené vysce.

——— — e — e aam = - EEmp P pee—_

Po vzletu prevést letoun do stoupdni 10 aZ
15 m/sec. a kontrolovat ARU-3V. Ve vysce 100 m zasunout
vztlakové klapky a sv&tlomet. Frvni zatddku to&it spo-
jitd s druhou ve vydce 150 aZ 200 m pri rychlosti
500 km/h, otékéch Nj- 95 - 100 % a néklonem 35%. Po
dosaZeni vysky 450 m zadit prevAddt letoun do vodorovnés
ho letu tak, aby vyska letu po okruhu byla 500 m.
Rychlost letu s vysunutym podvozkem udrZovat 500 km/h.
Ostatni zésady letu po okruhu jsou shodné s tim, co
ji% bylo v této hlav® rozebréno.

i S ——————— e e e S S e ——— =

Tohoto letu se vyuZivéd pro sezndmeni pilota
se zplsobem uskute®néni prvniho gamostatného letu,
8 orientadnimi body v prostoru letisté& a se zpuisobem
zatazeni do okruhu pro pPisténi.

Vysku letu po okruhu ur€i fpidici létdni.
Zpravidla to byvé vyska v rozmezi 1.000 aZ 4.000 m.
Po vzletu pokraZovat p¥imo a ve stqupdni upravit rych-
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lost 800 km/h podle slabé rulilky, ntgéky N, = 90 %.ﬂ
Nad urdenym bodem toZit zatadku o 180 s néklonem 45
a¥ 60° (v souladu s ndzorninou) a ohlésit tuto &innost

%L. Smér letu po okruhu kontrolovat pbdle OB, KSI &
dokon&eni zat4¥ky smérem k letisti podle ARK. (Sm&na VS
a HP dévajf pilotovi pot¥ebné povely a informace.) Po
spotiebovdni paliva na urdeny zbytek,ohlésit ukonfeni
RL, klesat do vysky 800 m a zafadit se do okruhu.

POZNAMKA :
Polohu leti%t&, orienta®ni body na okruhu, body tofeni

zatdZek, velikosti okruhu a jiné iidaje prostuduje pi-
lot podle schemat a ndzornin. :

e . S SRR S E_ B ] L3 R __L __ N N N NS RS RN TSN S R R

S neiplné doplnénym letounem jsou povoleny
maximdlné 3 lety po okruhu k ndcviku vzletu a pfistant,
pri éemZ :

- Letoun musi byt doplnén palivem ne jméné na 1.700 litru.

- Pfed prvnim pifisténim musi.bjt zbytek paliva nejvice
1,200 litmi.

- P#i druhém a tPetim letu nezasouvat podvozek (chlaze-
ni kol).

- Letoun musi byt bez podvésu.

- Pfegd tfetim vzletem musi byt zbytek paliva ne jméné
800 litrh, tlak ve vzduchovém systému nejméné
70 kpfem?.

- Padék pouZit aZ po tfetim pPfistéani. (V pripadd nut-
nosti i d¥ive, avSak dald{ lety jsou zakdzény.)

Newiplné naplnéni letounu palivem Jje povoleno
maximédln& 4 x po sob&. Potom je nutné iplné kontrolni

naplnéni.
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UPOZORNENT :
'Mezi jednotlivymi lety po okruhu je nutné :
- Po pristédni nepouZivat padak.
- PPed daldim letem na urdeném misté nechat letoun
zkontrolovat (je moZné i dopln&ni vzduchem).

DU na #4Pe predb&Zného vzletu:
- VyvédZeni v neutrdlu.
- Stabilizétor na pristdni (sviti).
- Vzdusné 8titky zasunuty.
- Vztlakové klapky vysunuty. °
- Zbytek paliva (minimdln& 800 litrd).
- Tlak wvzduchu (minimdlng& 70 kpfcm;}.

POZNAMKA : |

Po piisténi zlstAvé péka ovldddni podvozku v poloze
nyyYSUNUT" (pilotovi je zakézéna jakdkoliv manipulace
ovladatem podvozku na zemi).

p—_—— q—._-.-——--_l-———i-—-———_l-—-——-—--— — =
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Cely let aZ do mista opakovéni je shodny
s ji% rozebranym letem po okruhu. Pred treti zatackou
hl4sit : ..."PODVOZEK VYSUIUT, POVOLTE NA pRIBLIZENI".
V ur&eném misté (vySce) na rozkaz instruktora opakovat
okruh. '

POZNAMKA :

_ Tohoto ndcviku se pouZivéd pro ziskéni névykd z nej-
obti¥n&js{ fédze letu.

- Ginnost pilota musi byt pifeana, zam&fena hlavné& na
dodrZeni sméru, ryehlosti, otétek a vygky. S letoune®
je mo%no opakovat okruh ze véech fazi letu po 4.z8°
t4#ce a% do bodu podrovnédni.



S

- Dostal-1li pilot rozkaz k opakovani okruhu v bodu
podrovndni nebo tésné pred dosednutim, pokraduje
v pristani s tim rozdflem, %e misto, aby stdhl POM

za zarazku presune ji plynule do reZimu maximélnich
otadek.
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4. JEDNODUCHA A VYSSE PILOTAZ

Obraty Jjednoduché a vy83i pilotd%e lze
procvidovat s letounem bez podvési i s podvésy.

V této stati je rozebrdna pilotédZ s letounem bez pod-
vésl a s rizenymi samonavAddécimi raketami.

Pri pilotdZi letounu MiG-21U s velkymi
ihly nébé&hu p¥i podzvukovych rychlostech vznik4d slabé
t¥eseni, jehoZ intenzita se mirné zvét3uje s pritaho-
véanim Pidici pédky. Dal3im pritahovédnim ridici péky
vznikd kymdceni letounu z krdla na kridlo, pro jehoZ
odstrandni je nutno povolit PFidici pdku tak, aby kymé-
ceni ustalo.

Za 48elem plného vyuZiti manévrovacich
vlastnosti tohoto letounu je nutnd pilotdZ pii 'shlech
ndbdhu odpovidajicich oblasti mirného treseni. Aby se

zabrdnilo padn letounu pfi téchto ifhlech néabehu, nesmi.
pilot ve v3ech vyskéch pri zbytku paliva 2.000 litrd
a men3im prekrocé¢it pretiZeni uvedena v tabulce.

P¥ed nécvikem obratd@ jednoduché a vy33i pilo--
tdZe je nutno vyvéazit letoun pri pristrojové rychlosti
800 km/h ve vySce 5.000 m a utéhnout poutaci systém.

P¥i obratech spojenych s velkou ijhlovou
rychlost{ ot4¥eni kolem podélné osy veénovat zvl4d8tni po-
zornost koord inaci vychylovédni kormidelo Nevychylovat
no#n{ ¥{zeni proti oté¥eni a nepripustit prudké podélné
vyehyiky Pidici pdky.
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ztrﬁtﬁ rychlostl v hornim bodé& vertikélnich
obratl vyZaduje od pilota presné a m&rné pohyby kor-
midly /no#n{ Fizeni musi byt v neutrdlu).

| P#i sestupnych obratech je nutno si uvédomit,
¥e chyba p#i vchodu (vy331 rychlost, vy&81 reZim motoru,
mensi vyska vchodu a rovn¥% ¥asové dlouhy vchod 8 men3im
pfati!énim v obratu ) nemusi byt vZdy opravitelné pro

nedostatek vysky.

Ko kontrole pilotéZnich obratd musi pilot
vyuZivat také umélj horizont, ktery umoZnuje v kaZdé
poloze letounu p¥esnd zjistit hodnoty i1fhlu nsklonu,
$hlu stifemhlavého letu a ithlu stoupdni.

— " —— — — —— — e — e — —— S S = s e —— —_——

- Rozmisténi a ohrani®eni pracovniho prostoru je urdéeno
"Letidtnim Pddem” pPrisludného letidté.

- Do prostord odlétavat z telny okruhu pfi stédlém stou-
pani. Na maximdlni reZim stoupat rychlosti VP-QGD km/h
a na forsdZni reZim s rychlosti ?paQED km/h.,

- Po ukoné&eni ikolu v pracovnim prostoru skles-at do
vy8ky stanovené letistnin PAdem (nebo do vy3ky upiesnié-
né RL, VS podle konkretni situace). Tuto vy3ku do-
sédhnout bezprostiedn® pied opuiténim pracovniho pros-

toru smérem k zékladné a v této vyZce pokradovat do
vaelkého okruhu.

e S e — = e e e T T i — - —— — v — S

= Zhodnotit pov&trnostni situaci (kdy# podminky nevyhovu-
jf, ohlédsit RL a Fidit se jeho pokyny).

- VyvaZit letoun a utédhnout poutaci systém.

- Provérit volnost prostoru.
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_ 7kontrolovat zasunuti podvozku, vztlakovych klapek a
vzdudnych brzd.

_ 7kxontrolovat motorové pPistroje.

- Vyhledat vhodny orientadni bod nebo orientadni tdru.

'~ Zah&jeni zahldsit RL.

V priéb&hu plnéni dkolu:
— Kontrola motorovych piistroja.
- Kontrola zbytku paliva.
- Uptesnéni polohy v pracovnim prostoru.(VS, VKV za-
méfovad. ) '
- Ohl4sit RL.

Po splndni wkolu 3
- Kontrola motorovych p¥istroji.
- Kontrola zbytku paliva.
- Ndvrat kontrolowvat podle uddaji ARK, KSI a VKV-zam.
- Upravit vyd&ku navratu.
- UkonZeni ohlédsit RL.

T — — — N T — S S N S —

- DodrZovat pfiﬂélﬁny pracovn{ prostor podle pozemnich
orientadnich bodd (poveld VS). :

- Jednotlivé obraty TP zahajovat tak, aby v pribéhu
jejich plnéni nebyl naruden pracovni prostor.

- Po kaZdém obratu (komplexu obrati) se zorientovat.

- DodrZovat stanovenou vydku a rychlost pro jednﬂtlivé
prvky a stanoveny postup cvidéeni.

- Motorové pristroje, kontrolni Zarovky a tabla kontro-
lovat systematicky v pribé&hu plnéni cviZenf a kaZdych
10 minut navédzat spojeni slﬁL.

- Sledovat vyvoj po¥asi, jeho zhor8ovdni ohlas
f1dit se jeho pokyny.

- P¥3i viZech letech v&novat maximélni pozor!
vzdudného prostoru (zvldsté prostoru letist,
cest a 1lini{f).

it RL a

st sled ovanl
let-ovych
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_ DodrZovat zAsady pri preblirant = preddvand F{zeni

ZataZky :

7at4ky a vodorovne osmidky s naklonem 45°
evidit pPi rychlosti V f-ﬁ;ﬂ km/h. PPed uvedenim le-
tounu do zatalky Je natqn upravit reZim motoru, rychlost

# ]

a zvolit =i orientasni bod pro vchod do zataczy a

'|.||

srovndni zatatky do pitimého letu.

Potom koordinovanym pohybem fidici paky a
nozniho Pizeni prevést letoun do zatacky s u
zvyBovanim otddek motoru. SpréAvnost za Ack
nodle polohy piridé letounu a skuteénsho horizontu. Pri
spravné zatélce se spodni roh odrazov'ho skla zamérovade
ASP-5 pohybuje po &&Pfe skute&ného horizontu. Nsklon,
rvehlost a viydka letu se kontrolube podle umélého hori-
t§komérus. Odchylky od
ur*enych parametri se odstranuji zm&nou ndklonu a zménou

zontu, yhh]umuru, variometru a vy

shlové rychlost

&

Letoun se srovndvia de primého 2miru koordi-

'

novanym pohybem PFidici pdky a noZniho "izeni se soudas

nym sniZovdnim otAddek motoru tak, aby se rychlcost neme-
nila. frakticky se pilotdZ letounnu v zaté&ce nelisi od
pilotdZe jiného letounu. Chyby v technice pllotdZe se
projevnji vEt3im stoupdnim a klesdnim letounu v zatacce
({neustdleny let v zatdtce), co¥ je dlisledek velké setr-
vadnosti letcunus Rozdil mezi levou a pravou zatadkou

neni ZAdny.
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Zata¢ky a vodopovné osmi¥ky s naklonem 60°
v/4h. Technika je stejné jako u
zatddky s nékiunem s Zvlditnosti v3ak je, e dochazi
k tfeseni letounu jiZ pri malych nésobeich pretiZeni,
coZ je zpUsobeno malou z4lohou stability v pretiZeni.
*Toto je nebezpedné jen pfi hrubém pritazeni ridici pa-
ky, které zplsobli, Ze Se 1 etoun zatne kolébat z kridla
na k?fidlo a pilot je tak varovan pred moZnosti padu do
vyvrtky. V takovém pripadé je nutno ihned povolit Pi-
diel pdku a zmendit 'fhel ndklonu.

evitit pfi ?p% =650

P#i prechodu z jedné zatalky de druhé se
nesmi prekrodit hlovd rychlost otééeni letounu kolem
podélné osy vice jak 90° za 1 vterinu, aby nedodlo k se-

trvadinému otéddend.

PPy vitSi{ch ghlech ndklonu neZ 60° dochézi

ke snisovani rychlosti b&hem zatacky.

Vybréni zatélky Jje nutno zat it 20 aZ 309
pted zvolenym orientanim bodem. Maximdlni ndsobek rre-
t{¥eni ve vydkdch do 5.000 m je 2,8 a ve vidce 10.000 m
1,2, PPi v8t3im pretiZeni nelze udrZet stédlou rychlost

na reZimu "MAX IMAL" .

Charakteristické chyby :

- P#ptaeni Pidfc{ pdky doprovézené varovaym tfesenim
s ndsledujficim kolébdnim letounu, coZ lze odstranit
povolenim Fidici paky a sni%enim 1jhlové rychlosti.

_ ttadodrzeni vy3ky a rychlosti, coZ se odstranuje

zmenzenim (zvétﬁenim] néklonu a 1thlové rychlosti.

Jostlize bdhem zatddky dojde k velkym od-
chylkém v rychlostli a vysSce, je nutno zatacku pferudit,
pbevést letoun 4o vodopovného letu a zatddku zalit

ZNOVile
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Je sprdvnd zatdcka pPi maximdlnim tahu motoru
s forsdZi), stanovenou rychlosti.

Mgzni zatdfka s meximdilnim tahem

M ———— S RSSO I S R RS e e e

“ejvyhodn?j81i rychlost je ?pf—ﬂﬂﬂ km/h ve vy3kdch -
3.000 a? 4.000 m, niklon dosahuje 65 - 70° pri preti-
zeni pfibl. 3 g. S vyskou se hodnota maximdln® moZného
nidklonu, prfetifeni a pristrojove rychlosti sniZuje.
Ve vy3ce 5.000 aZ 6.000 m je j =700 km/h, naklon 60"
Hretlzenl 2,5 - 2 g. Va vysce lﬂ 000 m je maximalni
x-620 km/h (M = 0,95), pretiZenf 1,2 g, coZ odpovids
mgx. mo¥nému ndklonu 30 - 40° v reZimu "MAXIMAL".

Stanovenoun rychlost v zatdafece o EEOG pii
nezménéné poloze POM udrZovat zménou nédklonu (preti-
3eni) =2 nebo zmdnou polohy POM pfi stdiém ndklonu (pie-
tiZeni).

Zatdcéku vybirat koordincvanym pohybem Fizeni
a soudasné sniZovat tah motoru tak, aby letoun pifedel
do vodorovného letu beze zmény rvechlosti letu.

T N e e ey S S N S S e NN NN RN N R P N e R G

Ve viSce 3.00C m pfi POM v poloze "PLNA FORSAZ" je nej-
vyhodn&j8i rychlost ? %800 km/h, néklon 75 - 80°, pre-
tiZeni 5 g. UYdrZet v prﬁbLhu celé zatalky.

Ve viySce 5?0@0 m piti plné forséZi a pii
rychlosti V_ . - 800 km/h je pretiZeni 4,5 g a naklon do
0 p
A

Ve vySce 10.000 m je moZné tocdit zatdcku
s ihlem ndklonu do 70°, p#i Vos = 620 km/h (M = 0,95)
a piri pretiZeni 3 - 3,5 g. V této zatdlce Ja tieba
v pPFipad3 nebezpeif prekrodfeni &isla "M" sniZit refim



MEZNI ZATACRA 0 360° PODLE TAHU

S MAXIMALNIM RE’iiMF_M ! S FORSAZNIM REZIMEM

| PR [ ]

Him) | Vpr  NAKLON|PRETIZEN H({m) ‘ Vpr | NAKLON |PRETIZEN|
3000-4000 | 800 [6570°| 3 3000 [ 800 80 | 5
5000-6000 | 700 | 60° [25-2 5000 | 800 | 75" | 45

10000 [620 |30-40°| 12 10000 | 620 | 70" |3-35 |
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na "MINIMALNT FORSAZ", nebo vas pPerudit toZeni a
vypnout forséZni reZim.

Technika pilotdZe v zatddkdch s forsdZnim
reZimem je stejnd jako v zatédlkdch na maximélni reZim.
Po zapnuti forsdZe je nutno ihned todit zatddku s da-
nym pretiZenim a nedovolit zvySeni rychlosti. Nebezpe&t
pPfekrofeni rychlosti zvuku vznik4d ‘pfi pfevedeni z jedné
zatddky do druhé. F¥echod musi byt energicky, s povole-
nim #{diec{ pdky a nesmi byt pfekrofena 1fthlovi rychlost
oté%eni kolem podélné osy. (Maximdln{ rychlcst Je
90°/ sec.) '

Charakteristické chyby v mezni zatd¥ce s fors. reZimem:

- Mdlo pritaZend Ffdici péka, velky pFiridstek rychlosti.
(S pfibyvajici rychlostf se sniZuje §&innost stebili-
zdtoru, Fidfci pdku je moZno pFitdhnout aZ do plné
vychylky k sob&.)

- Prekroeni maximélni dovolené rychlosti v dané vy%ce
a vznik aerodynamického t¥esku.

T —— N —

Je zatddka se sniZovénim r?chlaﬁtl a se

zmenSovanim polomZru kfivosti drdhy letu pfi maxlmélnim
pripustném pfetiZeni.

“ Zpychlend zatdZky o 360° pri subsonickych
T?chlﬂEtEEh letu je moZno cvidit s Jakymkoliv ndsobkem
v oblasti t¥esenf, bez prekrofeni{ hodnot uvedenych v ta-
bulce a p¥i velkych pFistrojovych rvchlostech, bez ple-
krofeni max. povolené pFistrojové rychlosti.

Intenzita sniZovdni rychlosti letounu ve
zrychlené zatddce o 360° zdvisf na pretiZeni, reZimu pré-
e Wtoru a poloze vzdu3nych brzd.
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Ve zrychlené zatééce o 360° pF¥i subsonické
rychlosti s nésobky vét3imi neZ 5 a% 6 g je Pidici pdka
prakticky §fplné dotaZena. “etoun se pfitom nedostévéa do
oblasti tPeseni. Ye tFfeba mit na paméti, Ze pri sniZeni
rychlosti pod "M" 0,9 letoun s plnd pritaZenou Pidici
pdkou samovolnd zvy3uje ndsobky, coZ se d4 snadno od-
atranit viasnym zmendenim sily na pPitahovédni Fidici

paky .

V poddtednim vycviku procvigovat tyto zatdd-
ky ve vy3kdch 3.000 a% 5.000 m s témito parametry :

- re?im motoru "MAXIMAL",

- rychlost vchodu do zatalky fo = 800 km/h,

- rychlost pfi ukoneni zatacky V S 450 kmfh,

- nédklon v zatéd&ce dosahuje hﬂdnﬂt TOR=N80S

- nésobek pFetiZeni p¥i vchodu do zaté&ky 5 26

- v pribdhu zatédky hodnotu pretiZeni postupné sniZo-
vat v zdvislosti na nFistrojové rychlosti tak, aby
nebyly pfekroleny iidaje v tabulce !

700

2 polom®r zat4lky se méni od 1.000 m 4o 650 m.

POZNAMKZL : ;

- PHi kalébéni z k¥fidla na kfidlo puvnllt Fidici pdku
a zmenélt nédklon.

- Po dosaZeni ?pf. 450 km/h D?HTUEit zatéﬁku jasté
pfed dotodenim o 360°.

L
"
-——.—-—-—.—-1—'—' — i ——

Je pilotéZni obrat, pii némZ letoun klesd se
stdlym hlem sklonu dréhy.
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GTREMHLAVY

TABULKA PRO URCENI ZTRATY VYSKY BEHEM VYBRAN
UHEL | 30° 40° 50° | 60°
Vpr |800 [S00 (900 950 [950 |1000 (1000
g |40 |40 |4pilsn | oRlEoRlize
aH(m) |530 |650 |850 |970 [1300 (1450 |2000
g 70 7705 [i70 857088 DR e 087D
»H(m) {270 |320 430 |480 |660 |720 (980

w

VZDUS. VOLNOBEH

450km

Mmax= 095

4000 5000m

==
-

i".’
POM

e

2500-3000m
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3tfemhlavy let lze procvidovat s fhly max.

do 60°. Stiremhlavy let's ﬁhlem sklonu dréhy do 30° se

nazyvéd mirny a 8 thlem nad 30 strmy .

Vehod do stFemhlavého letu se uskute&nuje

zg zatddky,ze zvratu Aa nebo z polozvratu.

Pfechod do iihlu kleséni 40“ je moZny ze za-

t48ky s nédklonem do 90°.

o 0
Pyechod do thlu klesédni nad 40°:(45°, 50+ a

EDD? je moZny pouze zvratem nebo polozvratel.

styemhlavé lety procvi¥ovat z vysky 4.000 m
a? 5,000 m s rychlosti vchodu vpf - 450 km{h'a.mtéﬁkami
vzduiného volnobéhu. Hirdta vytky Jje p¥ibliZné 2.500
a% 3.000 m. :

ﬁtréta vysky je zAvisld na poddtetni rychlos-
EEis pil vybirani, na iihlu klesdnf{ a na pouZitém nésobku
pretiZeni.

Pro dodrZeni minimdlni pFistrojové vysky po,
ukondeni cviku je nutno k této vy 8ce pfiéisﬁ ztrétu
vySky uvedenou v tabulce.

- (hel Etﬁamhlavéhc letu #{dit podle iidaji
umd1ého horizontu. Ytdd&ky motoru zvysSovat aZ po vybréni
lataﬁnu'zelatfemhlaméhn'letu. Maximdlni rychlost pri
vyhiréni je M= 0,95. - :

—I-———l—————_--.--_|---|-———u.-—.————-———_-li-u-—-——-pa.-—n-.-__'

PouZiva se pro ﬁhly klesdnf 20 a% 40°. Smér
letu pred ?chndam vnllt 60 - 90° stranou od orienta&nfho
bodu, na ktery bude stfamhlavf let sméifovat.

“Po upraveni rychlosti se letoun plynulym
* koordinovanym pohybem kormidel prevede do zatdalfky.
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Bihem druhé poloviny zatddky v zdvislosti na
velikosti hlu stfemhlavého letu se letoun pFfevede do
klesénf a sni?fi se otédky motoru, (na vzduiny volnobdh),
Po doto&eni zatd&ky na zvoleny orienta&éni bod se srovni

ndklon letounu a podle idaji um&lého horizontu se upravi
ur&eny 'ihel klesédni.

)

Po potfebném sniZeni vysky letu, nebo pii
dosaZeni ur®ené rychlosti se letoun plynulym pFitaZe-
nim #{dic{ pdky prevede do vodorovného letu. fired za-
tdtkem vybirdni stPemhlaveho letu je nutno podle um¥lé-
ho horizontu zkontrolovat polohu letounu a srovnat
nédklon.

Po vybréni stifemhlavého letu & pri pfechodu
do vodorovného letu je tifeba v zdviclostl na rychlosti
plynule zvysit otacky motoru.

et p—— L et EE e o

PouzZivd se pro 'thly klesdni vét3i neZ 40°.
Smér letu pred vehodem volit 30 a% 60° stranou od |
orienta®niho bodu, na ktery md stifemhlavy let smérovat.
ﬂaﬁﬁtek vehodu je toto%ny se zaldtkem zvratu. OtodenZ
kolem podélné osy je priblizndé o 120 a% 150° s p*itsho-
vénim fidic{ péky do kleséni a mirnym pielétnutim zvo-
leného bodu. Pak koordinovanym a plynulym pohybem Fize-
ni srovnat letoun na zvoleny bod.

—— - —  —— e SN S M S M S S S e m———

Pou?ivéd se rovnéZ pro iihly klesdni nad 40°.
Sm&r letu volit na orientadni bod. Zaddtek otafeni kolem
podélné osy je zévisly na poZadovaneém yhlu klesdni. Ma-
néve zahdajit otofenim letounu o 180° kolem podélné osy
a pritaZenim do potfebného kleséni. V piitahovdni pokraw
2ovat a% do prolétnuti zvoleného bodu, potom povolenim
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#{dici pdky zastavit letoun ve stdlém hlu a plynulym

otofenim (pilvykrutem) upravit smér stfemhlavého letu. -

_—H--‘.,-.—--—-l--———ﬂ—-— — — =

- NedodrZeni ithlu stPemhlavého letu.
_ StPemhlavy let s ndklonem. .
- PyekroXeni maximdlni dovolené rychlosti. (0,95 M)

- HgdodrZeni vysky vybréﬁi.

Syilka :

I —

Je¢ pilot4%ni obrat, pri n&mZ letadlo stoup4
se stdlym thlem sklonu drahy.

4yifka s ghlem sklonu drdéhy do 30° se nazyvé

mirnd a 8 'thlem nad BDD atrma.

Svidku lze procvidovat v celém rozsahu vydek
pri maximdlnim i forsédZnim reZimu chodu motoru pfi |
rychlosti vehodu, které nepfevySuje maximdlni pripustnou
rychlost. V zdvislosti na vy3ce, rychlosti vchodu a na
re¥imu chodu motoru miZe byt thel svicky do 80°. Svidky
s hly nad 60° je nutno cvidit pouze s plr .o €o-54%1
p*i minimdlni fo - vchodu = 900 km/h.

Po zrychleni letounu do stanovené rychlosti
plynulym pPitaZenim P'idici pdky vytvoFit a ustdalit po-
tfebny thel stoupénis Velikost ijhlu a skutednost, Ze
let probihd bez nédklonu kontrolovat podle umZlého hori-

zontu a EUP-53.

Rychlost zaddtku vybirdni ze svidky v zé-
vislosti na 'fhlu stoupédni a reZimu chodu motoru je uve-

dena v grafu.

Vybréni letounu ze svidky s 'thlem stoupdni
30 a% 40° ge uskuteinuje zatddkou, do které se pievede



i
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TABULKA POVOLENYCH Vpr

)
VCHODU PODLE VYSKY LETU

Vpr min 350 km/h

o i -. '_1':']‘1'.[-'2‘-5_""- :

S,

N\ H(m) Vpr

CA iRANI 1 6000 790
ZACATEK VYBIRANI

VIZ GRAF s I

4000 915

3000 | 965

| 2000 1015




600~

200+

=] 0=

VP POCATKU VYBRAN( ZE STRMEHO =TOUPANI km/h

PRISTROJOVE RYCULOST POCATKU VYBRANI 2E SVIEKY
(LETOUM SC VEEMI VARIANTAMI VYZRROIE)

MAXIMAL "

,PLNA FORZAZ"

3'] Ii'u SD | 1
20 : 70 ol STRMEHQ ET'ULIF'F'IHI

[ aTUPEN ]
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koordinovanym vychylenim #1dici péky a peddlld se soulas-
nym spudténim pFidé na horizont a vybrédnim ze zatacky.

Vybréni letounu ze svicky s dhlem stoupéni
40 aZ 80° uskutenovat otodenim letounu kolem podélne
osy o 180° se soudasnym spusténim ﬁfidérﬂ horizont a
s ndsledujicim oto¥enim znovu © 180°. (Dvéma pﬁlvﬁkru-
ty.) :
7isk vy8ky zévisi na rychlostl vchodu,na ihlu sviéky a

na reZimu chodu motoru.

POZNAMKA :

- P#i wybirdni svidky nedopustit pretiZeni ‘blizké nule.

- Pno letoun MiG-21U je povoleno .jen po dobu 1 - 2 sec.
(g =0+ 0,2). | '

Charakteristické chyby :

rT ——————————————————

— Pozdni zaddtek vybirdni letounu ze sviéky, coZ zpi-
sobi 3n1£eni ffchbsti pod 350 km/h po wvybréni. |

- Nedodr#eni :thlu stoupéni. f .

- Vybirdni letounu ze sviZky se zépornym nésobkem vlivem
Spatné koordinace kormidel. . '

..-._q-——n—l--—l-

- Je pilotéZni nbrai, prl némZ se letadlo pﬁ-
"hybuje v provognich ifthlech nébehu po spirdlovité dréze
se atnupénim (vzestupna spirdla), nebo 8 klesénim |
(sestupnﬁ spirdla). Ne jvyhodn&j3i néklon pro spirdlu je
45 pri pPistrojové rychlosti 550 az 50Y km/h s volno-=
béZnym rezimem motoru. (Sestupné spiréla.)

-

Spirdla s néklonem do 45° se nazyvd mirnd a

s ndklonem nad 450 oatrd.

EY
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CPIRALA

Vpr =500-5
> o pr Ska{!?

Vpf = 500-550km/h
vzdusny
volnobeh

nH = 1&0"'16&]"’1 3
pro jednu otocku

''''''''

ZVYSENI OTACEK

NAKLON 45°




SLAR

Z vysky 5.000 m ztraci letoun za jednu
otddku spirdly 1.500 aZ 1.600 m. “ied vchodem do cviku
i 550 -500 km/h, nateZ koordi-

novanym vychylenim ridicli paky a smirového kormidla

upravit klonzéni pri V

pfevést letoun do spirdly.

SniZovani nebo zvydovdni rychlosti ve spi-
rdle se uskutednuje zmdnami *hlu sklonu letounu vzhledem
k horizontu (zvednutfm nebo spudténim pPid® letounu).
Letoun se ze spirdly vybira koordinovanym vychylsnim
pidici pdky a noZniho Fizeni se soudasnym zvySenim
otddek motoru pPrl pifechodu letounu do vodorovného letu.
Ot48ky motoru lze zvySit i po odstranéni ndklonu, t.j.

v klouzani.

“¥i vybirdni letounu ze strm& spirdly s jhlem

sklonu podélné osy vzhledem k horizontu nad 30° je nutno
zpoddtku odstranit néklon a potom vybrat letoun ze

stPemhlavého letu.

e e e i

- Zydt3ovanim naklonu a thlu kleséni narlGsté rychlost
a letoun prechdzi do strmé spirdly.

- Pozdni zvydeni otddek motoru - ztrdta rychlosti.

- Vvbrani pod stanovenou vy8ku miZe byt zplusobeno tim,
%e pilot nepodital s potfebnou zirdtou vysky pri vy-

birdni.

vy3Sf PILOTAZ

o — S ——— S — i

— —— e e (S —

Usalem bojové zatddky je dosdhnout maximdlni

vy8kn s otodenim 1otadla o 180° 5 ukondit s menévrovaci

rychlosti.



‘ " Vprmin, 350km/h

ROJOVA ZATACRA

PO OTOCENI LETONU
0 10 120° ﬂzME'NSDVAT TP
POSTUPNE NAK- @57t
LON A UHEL £53
STOUPANI /

+H=3500 4000m /maximal/
2H=5000 5500m / forsaz/

TABULKA POVOLENYCH

= e YT

PRISTROJOVYCH RYCHLOSTH
| V ZAVISLOSTI NA H

G 3574 [ H T vor |V |Mmax
POC. NAKLON 540 o T o Tow | 0%

\_POC. UHEL STOUPANI 5-10° | 5000 | 858 | 1080 | 0S5

e 4000 | 915 [1100 | 095

== 3000 [ 965 [11m0 | 095

: | | 2000 [1015 |[1125 | 095

Vpr s max. rezimem 1000km/h 1000 (1075 | 1140 095

Vpr s forsa

800km/h
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atddku procvidovat s maximAlnim,

em chodu motoru a8 S r*ch‘ﬁatl ne-—
ém letu v da-

. Bojovou Z
nebo forséZnim reZim |
Pfﬂf¥§4&ipiVmaximélnipfipustnnu ve vodorovn
né v&%@q;”'

h tPemhlavym letem nebo

Rychlost ziskat s
vé zatdlky upravit potfebny

z?ratﬂm. P¥ed vchodem do bojo
re¥im chodu motoru, zrychlit letoun do stanovené rychlos-
ti (s forsé?nim reZimem pPi vp§ - 800 km/h, s maximilnim
reZimem pri vp - 1.000 km/h), nateZ plynulym pﬁitnﬁenim
fidiel paky plrevest letoun do stoupédni 5 aZ 10°, potom
upravit ndklon 5 aZz 10° a koordinovanym DWLyﬁEh fidiel
pédky a noZnfho Pizeni vést letoun po vzestupng spirile.
Maximdlni ndklon miZe byt ke konci druhé 1“eti:y 65 ag
70°. Jakmile se letoun otcZi o 11C a2 120° y Postupn

smendovat jhly ndklonu a sklonu soulasayn vvehylenim Ti-

-

L

dici péky po 'ihlopfifce od sebe a do strany proil za-
td%ce a koordinovat vyechylky kormidel tak, aby letoun
byl preveden do vodorovného letu pfesn2 o 180° prl
pris trajﬂﬁé rvehlosti ne jméns 350 km/h

Nésobek pretifeni dosanuje hodnot 3,5 - 4 =.

POZMNAMKA

_ Technika lev? neho pravé bojové zatddky je stejni
igk pPi maximdlnim,tak i pfi forsdZnim chedu metorus

_ Letoun nastoupd na maximdlni reZim 3.500 aZ 4.000 m
a na forssZni rezim 5,000 aZ 5.500 m.

Charakteristické chyby :

e S S e - —

-

- Prilis anerglcké pritahovdni Pidici pdky k sohé na

zatdétku obratu. Vzniksd varovné tieseni a kolébini le-

tnunu- K udatranénl této chyby .,je nutno zmenait pfi-
: ”'_ﬁidicl paky .

i—ﬁnhdﬂ;'zﬁgkqn pfl safdtku zatdéky a maly shel stoupdni
o 5c huJi maly zisk vysky a ukonéeni obratu pii
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velké rychlosti,

- Ngdoto¥eni letounu o 180° zpisobu je Spatnd koordina-
ce kormidel.

- Mgld rychlost na konci obratu je zplsobena nedodrZe-
nim vstupnich parametrd pii vchodu a chybnou techni-
kou pilotdZe.

- Ve druhé &d4sti bojové zatdcky pilot nezmenduje néklon
a ndsledkem toho se letoun dostdvd na z4da.

- Srovndni letounu vysoko nad horizontem pfi malé
rychlostie

Zvrat je pilotdZni obrat, prfi n&mZ se letadlo
ot4&{ kolem podélné osy o 180° s nésledujicim letem po
sestupné dréze & s vybrdnim v opadném sméru ne# je smér
vechodu do zvratu.

Zvrat se vybira do vodorovného letu, nebo do
klesdni k ziskéni pot¥ebné rychlosti a vySky pro daldf
obrat tgchniky pilotaZe.

Zvraty procvidovat s pPistrojovou rychlostd
vchodu 450 aZ 500 km/h z vysky 5.000 a% 6.000 m p¥i otd&-
kéch motoru 80 %. {Hl}

Pfed vchodem do zvratu upravit ve vodorovném letu stano-
venou rychlost a vy3ku, plynulym pFfitaZenfm ¥idiei pdky
pfevést letoun do stoupdni pod ithlem 10 a% lﬁﬂ* Koordi-
novanym pohybem Fidici pdky a noZniho ¥izeni b&hem 3 a¥

4 sec. oto¥it letoun kolem podélné osy o 180° (na z4da),
kde letoun nepfidrZovat a upravit pot#ebny reZim chodu mo-
toru. Po srovnédni letounu podle skute&ného horizontu

zat {t pfitahovat Pidici pdku s pretiZenim, které odpovidéd
reZimu mi%*éhu tfeseni, p¥i ZemZ nepiekrodit pretiZeni
uvedend v tabulce a p¥i vétB3ich piistrojovych rychlostech
nepfekrofit maximélnf povolenou rychlost a provozni omezenie
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Zvrat s vybrdnim do vodorovného letu proevi-
tovat v reZimu chodu motoru "YOLNOREH". POM pfeaunnqt
v okamZiku zahdjeni sestupné &4sti obratu. Vybrédni bude
ukonZeno pri pristrojové rychlosti 650 aZ 700 km/h.

Zvrat s vybrdnim do kleséni procvidovat v re-
#imu chodu motoru "NOMINAL" (93 %). V sestupné &dsti
obratu pfi dosa¥eni kladného ihlu kleséni zvysit .otacky
na 100 % iﬂl}n Vybirédni dokonéit tak, aby po pfechodu
do vodorovného letu byla dosaZena rychlost pro dalsd
vertik4lni vzestupny obrat. Maximdlnf rychlost v dolnim
bodu Jje omezena &islem "M" = 0,95,

i e S e T G e S S S (=9 —

- Ndklon v poloze na zddech nebo ve stfemhlavém letu
zpisobuje nepfesné vybréni letounu o 180°.

- Velkd ztrita vysky ndsledkem pomalého vybirdni stifem-
hlavého letu. :

- Kolébédni a pdAd letounu nédsledkem hrubého piitaZeni
ridici{ psky a tim dosa%eni velkych nésobkl pretfZent.

- fpekrodeni rychlosti zvuku pii pomalém pPitahovéni #i-
dici pdky a pFl maxim4lnim reZimu chodu motoru (pro
vybrani je zapotfebi velké sily na Fidici péku).

—— e

Pfemet je pilot4Zni obrat, pfi kterém letadlo
opisuje uzavienou kFivku ve svislé rovin& le#ief nad bo-
dem vehodu do pifemetu.

Pfemet lze procviZovat p¥i maximdlnim i for-
séZnim chodu motoru v rozsahu vy%ek a rychlosti uvede-
nych na obrdzku (graf) s podminkou udr¥eni rychlosti
v hornim bodu obratu min. vpf = 350 km/h.
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Premet s maximdlnim reZimem chodu motoru

procvidovat z pr = 400 aZ 800 m 38 rychlosti wvehodu
Vpr i .
novenou rychlost a reZim chodu motoru. “Femet zahajovat

=-1.050 km/h. *Ped vchodem do premetu opravit sta-

7z vodorovného letu bez ndklonu. Plynulym pritahovanim
$1dici phAky doséhnout v *hlu stoupdni pretiZeni 4,5 a%
5 g. Tempo pritahovdni Pidici pAky na vzestupné &asti
premetu musi byt takové, aby bylo udrZovano stanovené
pretiZenl 4,5 aZ 5 g do zaddtku t¥eseni a ddle udrZovat
letoun v reZimu mirného treseni, pfi demZ neprekrodit
pretiZeni uvedend v tabulce. Pred dosaZenim horniho bodu
pfemetu je tifeba »isili na Fidici{ pdce zmensSovat,
Ryechlost v hornim bodu pfemetu musi byt minimélné :
Vg = 350 km/h a pretifeni 1,5 g. Jakmile p¥fd letounu
klesd pod horizont a pristrojovd rychlost se zvy3ila na
450 a%Z 500 km/h, presunout POM do polohy "VOLNOSEH" a
vybrat letoun podle stejnych zdsad jako pfi zvratu.

POZNAMKA :

- “Femet s maximidlnim reZimem je charakterizovédn rychlym
klesdanim rychlostipPi pribliZovan{ letounu k hornimu
bodu. Proto je nutné presné a imérné pohybovat Pidici

pdkou.f PetaZenim ¥idic{ pdky nastdvd varovné tifeseni a
v daldim se letoun za&ne kolébat z kifdla na k¥fdlo.
Nepatrnym povolenim Fidici péky se odstrani treseni 1
kolébdani letounu.Nebezped&néjsi neZ pretaZeni je pomalé
pfitahovanl Fidici pédky, zvlA3t& ve stiedni &Asti ple-
metu, které zplsobl, Ze letoun méd v hornim bode lie-
piipustné malou rychloct.

- Je-1i v hornim bodé& piremetu pr = men31 neZ 3.000 m,
zakontit obrat prekrutem.
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(9 T15 120025130 (45 |60 [70
ri350 &(!]LSD 500 |60C (700

TAB, MAX. PRETIZENI (g)
V ZAVISLOSTI NA Vpr

PRI VpF 450-500km

POM na vzdus. vulnubéh = 350km/h
(FORSAZ VYP PFﬂ B s Vprg‘n;x- 1,59
Vpr=500-550km), -

»,  Hprmin =3000m

Bhcka: . -

FORSAZ ZAPINAT 5-6” PRED ZAHAJENM
PREMET S MAX. REZIMEM PREMET S FORS. REZIMEM

Hpr-(m ) [ 400|600 |80 Hp (m) o0} 1500 (2000 /2500
IVpF (kmvH{1050 1050 [1050 IVptkrin{ 850 900 [ 950 [950 |
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Premet s forsdinim reZimem chodu motoru.
Technika pilotdZe pii premetu s forsaZnim
re3imem chodu motoru se neliSi od premetu na maximdlni

re¥im. Jen zisk vySky na vzestupné Cdsti je vétad

o 2.000 a% 2.500 m. £¥i odd¥leném procvifovéni pFemetu

g forsdZnim reZimem chodu motoru zapinat forsdZ 5 aZ

6 sec. pred vchodem a vypinat ji po priletu horniho bodu
pri p#{strojové rychlosti 500 aZ 550 km/h.

POZNAMKA : .

Zg145tnostl premetu je znadné ztiZena prostorova
orientace. Pilot nevidi k¥idla ani skute&ny horizont, .
pPi &emZ doba.pifemetu je znadné dlouhd (20 - 25 sec. do
horniho bodu). ‘

T o — T — T S W —————— —_— ]

- Koléb&ni letounu zplsobené hrubym pFitahovanim ridici
péky .

- Malé rychlcst v hornim bodeé obratu vlivem nespravného
pfitahovédni Fidici paéky.

= Chyba ve smeru zpisobend Jikmym pritahovénim pidiel
péky, néklonem p¥i vchodu do pFemetu (pilot nevyuZivé
ume 1y horizont pro Pizeni pFfemetu ve fédzich, kdy neni
vidét pPirozeny horizont).

- Mens{ yydka ne¥ 3.000 m v hornim bode premetu (nesmi
v premetu pokrafovat).

Sikmy_premet _:

Je pilotdZni obrat, pfi némz letadlo opisuje
nzaviPenou kiivku v 3ikme rovind leZici nad bodem vchodu

do 8ikmého pfemetu.

Uvedeni do obratu je ve stejnych vySkéch a
pfi stejnyech rychlostech jako u premetu.



Hp‘i m

4000

3000

2000+

1000
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DBLAST MOZNEND PROVEDEHI PREMETU

_ETOUN BEZ PODVESU, NEBO 5 KULOMETNOU GONDOLQU NEBO /
OF DVEMA RAKETAMI R-38 NEBO 8 KULOMETNOU GONDOLOU /
A DVEMA RAKETAM( R-88 e 2
'VpF v HORNIM :
'BODE  40OKkm/h : > 2
e PLNA FORSAZ /
Z N ::
/ 2N /
7 O 7
7 N X 7
\_  OBLAST NEQTABLNICH \\ /
. UpAJU PRISTROJU \\ ;
\\ BN E
N ay
\.\ 7
PLNA FORSAZ N 2
AN
AN
BN
AN
N\
AN
N

MAX. RYCHLOST VODORQY. LE T
| PRI PRACI MOTORU NR, MAXIMA L

950 1 , |
1000 1050 L

Vpr
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Pred vehodem do 8ikmeho pfematu je nutno

zyvnlit orientadni bod (&4ru), upravit rychlost a reZim

chodu motoru. Ve vodorovném letu naklonit letoun o 15
a% 45°2 a s timto néklonem zahdjit obrat. Béhem celého
obratu udr¥ovat poZdtedni nédklon. Naklon po k¥ivce Jje
mo#no kontrolovat jen ve spodni a horni &dsti Bikmého
premetu podle pPirozeného 1 um&lého horizontu.
Tempo pfifahuvﬁni pidici pdky je obdobné jako pIl nor-
malnim premetu. Letoun opisuje uzavienou k¥ivku, kterd
je viXi horizontu naklonfna pod zvolenym :jhlem néklonu.
Pro pilota je nejobtiZn#j81 udrZet zvoleny néklon pied
a v hornim bod&. ObtiZ spolivd v tom, Ze v hornim bodé
je pilot v obrdcené poloze a proto normAalni predstava
o poloze zemé a horizontu se méni v opacédnou. Pro sprav-
nou orientaci je nutno védét, Ze pri 3ikmém piremetu
s levym nAklonem musi byt v hornim bodé levé k¥idlo pod
tarou skuteéného horizontu a pravé k#fdlo nad horizon-
tem. )0 prechodu letounu Ao sestupné &dsti Zikmého pre-
metu je K udrZeni zméru letu nutno nepatrné vy&ldpnout
sSm ?uvé Formidlo proti ndklonu.

Letoun srovnavat do vodorovného letu koordi-
novanym pohybem fidfeci pdky a noZniheo PFizeni do
nentrilnt polohy. L

POZNAMEA :

-~ Na vzestupné 1 sesctupné 8dsti Sikmého premetu pri
dnlech sklonu blizkvyeh svislima letu se silueta le-
tounu na umélm horizontu zaéne jako pii pPemetu pife=
tdadet do strany zvét3eni ndklonu, prifem# jeji iihlo-
v4 rychlost otddeni je tim vétd87, &Iim mend3i byl ndklon
pii vehodu do premeln (&Im mend{ je sklon roviny
dikmého pPfemetu 0d svislé roviny).

- Bihem otédZeni siluety letounu je nutno soustiedit po-
zornost na udrfovinl nentralni polohy fidici phky.
Pri pfechodu letounu do vodoroviého letu srovnat ndklon.

-
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- .V prvnich letech procvicovat 8ikmé premety s maximil-
nim ndklonem 50°.

- Neni-1li si pilot ;jist polohou letounu v hornim bods,
musi srovnat ndklon a cvik ukonéit normdlnim piremetem.

- Ve druhé poloviné& 3ikmého premetu miZe letoun p#i ne-
dostate®né pozornosti pilota nésledkem zvétS3ovéni nd-
klonu, a tim vyvﬂlanéhc otdceni letounu kolem podélné

~osy prejft do strmé spirély. '

Charakteristickée chyby_:

- NedodrZeni ndklonu v hornim bodé Sikmého premetu vede
ke ztrdt& prostorové orientace.

- Nedodr#eni sméru vybréani Sikmého premetu je zplsobeno
nedodr#enim a nebo obrécenim zvoleného naklonu v polo-
za na zéadech. ; :

- Yy&t¥eni ndklonu ve stoupavé Eésti Zikmého piemetu
miZe zplsobit nedostatek vysky pri vybirani.

- NedostateZné pritahovdni #idieci pdky v prvni poloviné
obratu zplisobf ztrdtu rychlosti.

- Pfeﬁ&aané srovnéri ndklonu ve druhé poloviné Sikmého
pfemetu.

Pfaekrut :

Je pilot&%Zni obrat,pri n®mZ letadlo opisuje
vzestupnou &4st pPemetu s nédsledujicim otodenim o 180°
kolem podélné osy a s vybrénim do vodorovneho letu ve
sm&ru opa&ném, neZ je smér vchodu do piekrutu.

Pyeokrut lze procvifovat pifi maximdlnim a
forsé¥nim re¥imu chodu motoru v rozsahu vySek a rychlostl
uvedenyeh na obrdédzku (graf).

P#i po¥Atednim vycviku pilotd s letounem bez
podvé&sl p¥ekruty procvidovat takto :



@

PREKRUT

o

FORSAZ VYPINAT PO UKONCENI
OBRATU (Vpi=500-550km/h) ,

PREKRUT S MAX. REZIMEM @di;a,_,t .

EesE] oy
g, mﬂmm _:_'____..-_____ ——

PREKRUT S FORS. REZIMEM
1500 2000|2500
Vpidam| 850 | 900 | 950 | 950

%_%-—,-—-—-ﬁ%

FORSAZ ZAPINAT 5-6"
PRED ZAHAJENM

e LY K
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- na maximdlni reZim z pr_— 400 aZ .800 m pri
Vs - 1.050 km/h;
= na forsaini reZim motoru p#i rychlostech a vy3kdch
uvedenych v tabulce.

Pfekrut na forsd?ni reZim motoru :

pr- 1.000 ' '1.500

Vox 850 l 900 950 950

2000 2.500

Pilotovédni prvni &dsti pfekrutu je stejné jako prvaf &sst
premetu a md tytéZ zvld3tnosti.

V okam¥iku, kdy p#fd letounu pFechdzi na ho-
rizont zkontrolovat rychlost, kterd musi byt minim4lng
350 km/h a P#idfici pdkou pPidrZet letadlo tak, aby nepfe-
chazelo do daldiho kleséni. Plynulym vychylenim Fidic{
PAky do strany a mirnym tlekem na peddl no%niho ¥fzent
do smiru todeni otofit letoun kolem podélné osy o 180°
za dobu 3 aZ 4 sec. Otddeni letounu sledovat podle pii-
rozeného horizontu. PFfed srovndnim letounu do vodorovného

letu zadit soudasné vracet Pidici pdku a smérové kormidlo
do neutrdlni polohy.

Je-1i rychlost v hornim bod& obratu menSi
neZ 350 km/h, nechat pp{d letounu klesnout pod horizont
a po zviSeni rychlosti na 400 aZ 450 km’h oto#it letoun
pllvikrutem a nebo v zdvislosti na vysce zakon&it pie-

motem.

Pfekrut s forsdZnim reZimem motoru se podstat-
n3 neli3i od pPfekrutu na maximdlni re¥im. Zisk vySky Jje
v8t3{ o 2,000 a% 2.500 m. Forsé¥ zapinat 5 aZ 6 sec. pied
vehoden do0 obratu a vypinat ji po ukondeni cviku pii
Vv . = 500 a%¥ 550 km/h.
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Charakteristicke chyby_:
n{ ?#idici pédky zplusobi aniZendi

— s — i SR

- Nesprdvné piitahova

rychlosti v hornim bodu obratu.

- “pubd préce s Pizenim p¥l otédeni letounu kolem podél-

né osy pri velkém iihlu nabéhu mi¥e vést k péadu do

vyvrtky.
Nepovoleni ¥{dici pdky pred oto¥enim letounu okolo po-

délné osy zplsobi chybu smeru.

f¥eddasné otd¥eni letounu O 180° kolem podélné osy
vyvold pokles rychlosti pod narfizenou hodnotu a opoZdé-
né otoXeni letounu (pod horizontem) zplsobi ztrétu vys-

ky a velky vzrist rychlosti (zvlasté p¥i forsaZnim re-

ﬁimu}.

. B W T S S — — — —

Je piloté&¥ni obrat, pFi ndm% letadlo svi&kou
nabird vysku s nédsledujicim otodenim o 180° kolem podélné
osy a s vybrdnim do vodorovného letu po setupné draze
ve svislé roviné v opadéném smé&ru, neZ Jje smér wvchodu.

Zvrat ze svilky procvilovat p#i maximAlnim
reZimu chodu motoru z vy3ek pfechodu z vodorovného letu
do svidky 1.000 aZ 2.000 m pfi minimdlni pristrojove
rvchlosti 900 km/h. Minimdlni vy3ka p¥fed zahdjenim zvratu

musi byt 5.000 m.

P¥ed vchodem do obratu je nutno upravit sta-
novenou rychlost, nastavit maximdélni reZim chodu motoru
a pritahovdnim ¥#{dici péky pFrevést letoun do stoupani
pod 'thlem 40 aZ 50°., Povolovanim P{dic{ péky udrZovat
stanoveny ihel. Podle um&lého horizontu kontrolovat nédklon
a ve stoupdni pokralovat a% do dosaZeni stanovené rychlos-
ti, kter4d nesm{ byt niZ3f ne% je uvedeno v tabulce v za-

vislosti na 1thlu stoupénf a reZimu chodu motoru.
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ZJVRAT ZE SviCky

H=5000m
Vpr min 350km/h.

£
B SNiZIT OTACKY

5:

RYGHLOST ZAHAJENI

' \
ZVRATU NESMI BYT \
NIZSI, NEZ JE UVE - \.
DENA V TABULCE
3-4@
/
/
7
-
S

H-1000-2000m
Vpr min 900km/h

lM max = 0,95]
MAX.REZIM (100 %)
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Potom plynulym roordinovanym pohybem kormidel nagzvnlﬂ-
nou stranu oto&it letoun okolo podélné osy o 180

(na z4ds) a za&it pritahovat Pfidici paku. Jokmile p¥id
letounu dojde k &aPe skuteného horizontu, je nutno ”
plynule sniZovat oté&ky motoru. Po kontrole vySky,ktera
musi byt minim4lné 5.000 m dokon&it obrat stejnym zpl-
sobem jako pri vybirédni normdlniho zvratu. Bude-1i vy3-

ka menZi, dokon&it obrat druhym pulvykrutem.

POZNAMKA : ;

- Maximdlniho reZimu chodu motoru lze pﬂuﬁit Jen do
shlu 60°.

- Je-1i yhel stoupsni v&t31i ne? 60° nutno pouzZit forsdZ-
niho reZimu motoru. :

T T— R——— —— o e T b= — .

- Néklon ve stoupani zplsobeny chybnym razﬂﬁlenim'pﬂzﬂr—
nosti.

- Zv3tSovani hlu stoupani (pilot nezjisti zv&tSovan{
ihiu stoupani a nepovoluje v&as Tidici psdku - chybné
rozdéleni pozornosti).

- Zv&tSeni 'thlu stoupdni zplsobi pozdni otodent pul-
vykrutu g sniZeni pPfistrojové rychlosti pod stanovenou
hranici.

- MoZnost prekroleni maximsélnf{ rychlosti v dané vySce
a vytvofeni aerodynamického tresku nesprévnym piitaho-
vanim ridici péky, pozdnim staZenim POM a nevysunutfim
vzdudnych brzd. (Zvla3td ve vydkdAch 6.000 a% 10.000 m.)

- NedpdrZeni minimdlni stanovené vyiky pro zvrat. |

- Yedotodeni (pietodeni) pulvykrutu pfed vehodem do
zvratu - zplsobi chybu ve sméru piti vybirdni.
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Je pilotd#ni obrat, prli némZ se letadlo
i 0 . S
0td&i kolem podiind osy o 360" s dodrZenlim puvosniho

smeru letu.

Ng letounu lze procvidovat rychlé a pomalé
vikouty pPi pristrojovych rychlostech 600 =% 700 km/h
ve vyikich 1.000 aZ 6.200 m.

Ryechly vodorovny vykrut procvidovat tak,
¥e si pilot upravi stanovenou rychlost otéddkami H1= Q3%
a pPevede letoun do stoupdni pod 'fhlem 10 aZ% 150n Tato
poloha se zajisti nepatrnym potladenim Fidici péky. :
Plynulym vychylenim Pidici pdky a nepatrnym tlakem na
peddl noZniho Pizeni ve sméru otdfeni se letoun oto&i
kolem podélné osy o 360° za dobu 6 a% 8 sec.

Ndsledkem velké ®¥innosti kfidélek se letoun
miZe otodit velmi rychle (za 3 a%Z 4 sec.) a tim dojit
k pfetofeni wvykrutu ndsledkem zpoZdéného zastaveni oté-
geni. Vybirdni vykrutu je tfeba zah4jit 30 aZ 35° pfed
oto¥enim letounu o 360° koordinovanym pohybem #idici
péky a noZniho #izeni.

POZNAMKA :

Oto&eni letounu o 360° kolem podélné osy za dobu kratsi
neZ 4 sec. miZe zplsobit vznik setrvadného otsdeni le-
tounu, coZ miZe mit za ndsledek jeho po3kozeni.
(Pos8kozeni aerodynamického h¥ebenu a kylové plochys)

Pemaly vodorowvny vfkrut :

Procviduje se obdobnym zpdsobem jako rychly.
Doba otoZ*enf letounu kolem podélné osy o 360° je 10
az 12 sec.
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Po dosaZeni néﬁihnu 45 a§7?b@§ﬁ3 ridici paka
mirn® potla&i, aby se pfadaﬁlﬂ»ﬁ&téﬁﬂﬁ“ﬁ poklesu p¥idé
letounu. Poklesu p#idé letounu se tez zabranuje aoudas-
nym-tlakem na opad&ny pedal nozniho #izeni. Pédélihffqrh
chyluje tolik, kolik je zapot¥ebi k udrZeni p¥id&@ ¥ ro-
vin® otd¥eni a p#i i1thlu nédklonu 90° je toto vydyleni
nejvétsi. Bshem dal3iho otd&eni se Pidiei pdks potladu-
je a tlak na peddl noZniho Fizeni se zmenSuje. Pootoleni
letounu o 180° se peddly noZniho ¥Fizeni prevedou do
neutrdlni polohy a Pidici pdka se potladi tak, aby piid
letounu byla 10 aZ 15° nad horizontem. V této fézi letu
se vychyleni Fidici pdky neméni, aby byla zachovéna
stdld rychlost otAdeni letounu.Jakmile se letoun otod{

o 225°, je nutno op&t vyslépnout peddl ve sméru otédent,
aby se pfid letounu udrZela nad horizontem. (PFi otolent
o 270° je vychylka ped4lt nejvdt3f, potom se op&t

zafne zmen3o-vat.) 45 a3 60° pred :iplnym otolenim letou-
nu je nutno ¥idieci pdku opét plynule pfitahovat, aby
p#id letounu neklesla pod horizont. Jakmile se letoun
bli%{ k vodorovné poloze, je nutno srovnat letoun v&as-
nym vrédcenim rizeni do neutrdlni polohy a upravit vodo-
rovny let. |

e - e

- Zména vy3ky béhem vykrutu vznikd ndsledkem nekoordino-
vanych pohybl kormidly.

- Ngzastavend stoupdni (na zadédtku pPed otddenim).
Nasledkem této chyby je vykrut sudovity.

- M4lo nataZeny letoun - vy¥krut konéi pod horizontem.

~ Nestejnom®rné otédZeni letounu (ithlovéd rychlost otale-
nt byvd ve druhé pabvin& vét3i).

- Malo potladend Pidici pdka na zddech p#l pomalém vy-
krutu (ndsledkem %ehoZ piechdzi letoun pod horizont).

- PPetodeny vykrut (jako disledek pozdniho srovndviani
letounu do vodorovného letu).
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Vivrtka je nefiditelny pohyb letadla obvykle
po sestupné dréze p#i nadkritickych ijhlech ndb&hu se
goufasnym sloZitym otdfenim letadla v prostoru.

Letoun miZe piejit do vyvriky bud §myslné,
nebo hrubou chybou pilotovéni letadla. .

~ P$i anfZeni va na 310 a% 290 km/h ve vodo-
rovném primoZarém letu vznika nepatrné t¥eseni a kolé-
bén{ letounu z k¥idla na k¥fdle. P¥i daldim sniZovéni
rychlosti letounu je tfeseni mén& znatelné. Fyi
rychlosti pod 260 km/h se projevuje snaha letounu nakld-
ndt se, co% se dé4 snadno odstranit vychylenim kiridélek
a amérového kormidla.

*#i rychlosti V p¥ 220 aZ 210 km/h letoun Jlé
nelze udrZet bez ndklonu a aﬂuéasné klesd pfi& letounu
pod horizont. Rf{dic{ péka je v tomto pF¥ipad® tém&¥
dplné dotaZfena. Potlaleni F{dfc{ péky v okamZiku pAdu
pfivede letoun do kleséni. Ztrﬁta vydky pfi padu a
vybréni neni vﬁtﬁi ne% 1l. DDD m.

Preta%eni #ifdicd pﬁky v zatéZce pFi podzvuko-
?#ch rychlostech miZe zplsobit pad letounu do vyvrtky.
Ffivedenf letounu na velké Yhly nédb&hu, které pFedchézi
péddu je doprovézeno t¥esenim, kolébdnim letounu z kiidla
na k¥{dlo a zménou fhlu sklonu. JestliZ¥e v okamZiku pddu
dojde k potlaZeni #idici pédky a smérovym kormidlem se
zabrdni zatd%eni, pak letoun piFeru3i otédeni a piejde do
stPfemhlavého letu.

Jestli%e p¥i podzvukovych rychlostech dojde
k plnému p¥ita%eni ¥idici paky a soudasnému vy&ldpnuti
smérového kormidla, letoun vyvrtkovym vykrutem pFechdzi
do vyvrtky. P4d je v takovém piipad® mnohem prud3i neZ
pfechod do vyvrtky p¥i minimdlni rychlasti.
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7a letu s nadzvukovou rychlost{ p#i plném

pfitaZeni Fidici paky a vy&ldpnuti sm&rového kormidla
do jedné ﬁnluviny chodu, letoun do vyvrtky nepfechédzi,
aviak provadi vyvrtkové vykruty. PPl srovnéni Fizeni
do neutrdlni polohy, otédfeni letounu se zastavi,

Charakteristikou normdlni vyvrtky Jje nesta-

bilita letounu ve vyvrtce.

P¥#i vychyleni smérového kormidla s $plnym

dotaZenim Pidici pdky miZe letoun provAdé&t t¥i druhy
vyvrtky (kfidélka v neutrdlni poloze):

a)

b)

Neustdlend, nerovnomérné.

S velkym kolébédnim letounu, s opakujicim se p¥eru-
Senim tofeni a zm&nami sméru todeni, s moZnosti pife-
padnutf{ letounu na zédda. Prvni otéddka pripomind
vyvrtkovy vykrut a &asto probihd bez ztrdty vysky.
Ddle se stava strmou vyvrtkou. Uhel sklonu je 50 a%
60°. Vertikdlni kolébdni p¥id& letounu je + 20 aZ
30°. Doba utééeni pri prave vyvrtce je 7 aZ 1l sec.
Doba otéddeni pfl levé vyvrtce je 6 aZ 9 sec.

Ztréta vysky za Jednu oto&ku p¥i vyvrtce vpravo je

850 a¥ 1.200 m. Fri vyvrtce vlevo je 750 aZ 950 m.

Kolébavd, pomé&rné mélo stabilnt.
Beg samovolnych zm&n sm&ru otdleni a bez zastavovdni

- se letounu ve vyvrtce. Uhel sklonu a vertikélni ko-

1ébéni je stejné jako u neustdlené vyvrtky.

Doba jedné otdlky vpravo je 7 aZ 10 sec.

Doba jednd odAtky vlevo je 4 aZ 5 sec.

Z1réta iyﬁky za jednu otéZku vpravo je 850 aZ 1.200m.
4Lipéta vysky za jednu otéaZku vlevo je 400 aZ 500 m.
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malym kolébédnim.

«) Rovnom&rnd, stabil { |
400. Vertikalni kolébéni je ma-

(hel sklonu je 30 aZ
16, tento druh vyvrtky se vyskytuje velml malo.

Doba 1 otdZky vlevo je 3 a% 4,5 sec.
Ztrdta visky pPi jedné otolce vlevo je 150 aZ 250 m.

Tento druh vyvrtky se s tolenim vpravo tém&F ne-

?yaﬁﬁtujﬂn :
Gharaktaristika pravé vyvrtky letounu se

znadn& 1i3{ od charakteristiky levé vyvrtky.

Pravé vyvrtka.

Je pPri stejnych podminkéch zpravidla méné
intenzivni, mén& stabilnf{ a probihd s men3imi jhlovymi
rychlostmi neZ vyvrtka leva. Neyyskytuje se naklénéni
letounu do levé stranye.

Levé wvyvrtka.
Jg charekteristickd nakldnénim letounu

vpravo, co? zpisobuje,.Ze pilot v levé vyvrtce s opac-
nym naklén&nim mé ztiZenou prostorovou orientacl a
t&%ko urduje smér otééeni.

Vychyleni k¥idélek miZ%e v podstaté& zménit
cHarakter vyvrtky. Pri vychylenf k¥idélek proti sméru
otéZeni (beze zmdny polohy stabilizdtoru a smé&roveého
kormidla) miZe zpisobit prechod letounu z normélni vy-
vrtky do vyvrtky na zddech. FFi vychyleni kiidélek ve
sméru otd¥eni stévd se vyvrtka ménd stabilni a miZe
zplisobit pPechod letounu do opa&ného sm&ru vyvrtky.

POZNAMKA
Pilot je povinen udrZovat pFi vyvrtce k¥idélka
v neutrdlni polozel
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Ve velkych viskéch se znaln® zvétduje ne-
rnvnnmérnnatlutéﬁuni, vznikaji vé&t&i zmény stranového
a normdlniho pretiZeni i thlu sklonu letounu. Obfas le-
toun pfechdzi do polohy na zddech a pravidelnd se opa-
kuju.pferuéﬁni otd8eni. Toto chovdni letounu ve vyvrtce
ye velkych vyskdch zt&8%uje urdeni sm&ru otédeni a t&Zko

lze rozeznat, zda se jednd o vyvrtku normélni nebo na
zddech.
L

Normélni ?ﬁvrtka ve velké vysce je dopro-

vdzena mvﬁtﬁnvénim.rychlnsti.h stfedn{ hodnoty ndsobku
pretiZeni.

Vyvretka J‘;uunu' se zavdfenymi raketami ge
témd* nelisi od vyvrtky bez wvné&j3ich podvésu.

POZNAMKA :

= P¥i normdlni vj?rtca'pilat pocituje zna&né idery
a zmény sil na peddlech noZniho ¥{zeni.

- P4d letounu, normélni vyvrtka, nebo vyvrtka na
zddech mi%¥e ne jpravd&podobndji vzniknout pi#i vy 831
technice pilotéZe, zv145t8 na vzestupnych usecich
vertikélnich manévri a prostorovych obratid, kdy
dochézi k energickému odbrzdovén{ letounu a snadnc
mi%e byt pPekro¥eno omezeni z hlediska maximdlnich
ﬁhlﬁ néb&hd. Postaveni Ffzenf do neutrdlnich po-

. 1loh ihned po pédu spolehlivé& obnovi normédlni reZim
letu a zabrédni vzniku vyvrtky letounu.

_ P#i yybirén{ letbunu z pédu nebo vyvrtky je ne-

. pPripustné iplné potladeni #{diei péky, protoZe
v n&kterych pripadech pii zna®ném skluzu letounu
to mi%e vést ke vzniku normédlnf strmé vyvrtky nebo

apirdly na zddech.
if |
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Postup pfi vybirdni letounu z vivrtky.

ni do neutrédlni

1/ Sou&asné prestavit tize

P‘ﬂ'lﬂ' ™
¢ o/ Za 2 aZ 3 sec. potlagit #{dici péku

pondkud za neutrdlni polohu, prifemZ kridélka udrZovat

stédle v neutrdlni poloze.
3/ Po prerudeni tofeni a dosaZeni rychlosti

Vo =450 kn/h plynule vybrat letoun ze stFfemhlavého
letu.

Jeastli%e letoun za 8 a% 10 sec. nepferudil
otddeni :

1/ D&t kormidla po vyvrtce, k¥idélka v neutrdl-
ni polozae.
2/ Za 2 sec. energicky vy3ldpnout pedédl noZ-
niho #{zeni proti vyvrtce.
| 3/ Za 3 a% 4 sec. potladit ¥{dici pdku za
neutrdalni polohu.
X - 4/ Po pfreruseni to&eni dét okam¥it®& smérové
kormidlo do neutrdlni polohy.
& 5/ Po dosaZeni pr-450 km/h plynule vybirat
letoun ze stfemhlavého letu.

Pri sprdvném a energickém pouZivédni kormidel
a dodrZfeni vydrZe mezl vydldpnutim peddlu noZniho F{i-
zeni a potlafenim F#{dic{ pdky, vybirédni letounu se
neopozdi vice neZ 8 aZ 10 sec.

Ztrdta vysky pfi vybirdni letounu z 1jvrtk3'
(0od okamZiku pFevedeni kormidel do polohy vybirdni vy-
vrtky) ve vySce 9.000 a¥ 10.000 m je 1.200 aZ 2.000 m.

POZNAMKA :
V prib&hu prvnich dvou oté&ek vyvrtky zpravidla
dochézi k samovolnému vysazeni motoru, které je

-

doprovdzeno mirnym jderem beze zmény teploty (TVP).
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Eivrtka na zAdech

Letoun miZe prejit do vyvrtky na zddech:

- P3i potlaZeni rfdici péky do krajni pF¥edni polohy se
soudasnym vychylenim smdrového kormidla v okamZiku,
kdy je letoun v poloze na zddech nebo blizko této
polohy.

- V p*{pad® chybné techniky pilotdZe pri normélni vy-
vrtce

a) pri vybirdnf vyvrtky nebyla kridélka v neutrédlnt
poloze (po pPerudeni otd&eni),

b) opoZd&né vrdceni peddlu noZniho ¥{izeni do neutral-
ni{ polohy pfi ¥plném potladeni ¥idfci péky.

Druhy vyvrtky na zéadech :

a) Madlo stabilni, nerovnomé&rné.
S velkymi zm&nami ithlovych rychlostf, @hlu nédklonu
letounu a nédsobku pretiZeni s pravidelné opakovanym
pferufenim otddeni, jindy zase zmé&nou sméru otddeni
a dokonce pfachédam do normalni vyvrtky.

b) Rovnomérnéd, pomérné stabilni,
S malymi zm&nami kolébdni letounu, bez pferuseni a
bez zmén sméru otdfeni. Vyskytuje se Zastéji pri
vyvrtee na zadech vpravo.

Charskteristiky levé a pravé vyvrtky na
zddech se od sebe znateln& 1i3f. Levd vyvrtka je zpra-
vidla nerovnom&rn&jsi neZ pravd, p¥i velkém kolébdni
letounu.
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Doba a ztréta vysky za jednu oto&ku:

' f 5ky za
Lyphta vyEky za | Ztréta vysky
Eﬁvrtka ?ggﬁé 1 otodku 1 ntﬂgkguﬂ
zddech otodky | V H-14.000 m v H-20. m
levd T aac. 500 - 900 m 800 - 1.300 m
prava 5 sec.| 200 = 500 m 700 - 1,200 m &

Vychyleni kiidélek ve sméru otdéeni zplso-
buje v&t3{ kolébdni letounu, mi%e vést k zastavovanl ne-
bo ke zm&n®d sméru otéfeni a nékdy i k pfechodu letounu
z vyvrtky na zddech do normdlni vyvrtky.

Vychyleni kridélek proti sméru otaleni
vyvrtky na zddech zplisobuje zmenSeni kolébdni letounu.
Ot4%en{ je rovnom&rn&js3{ a zmendi se thly sklonu.
N&kdy miZ¥e letoun prejit do normdlni vyvrtky.

PodvéZené rakety nemajf{ na pribé&h a vybiréni
letounu z vyvrtky na zddech vliv.

Vybirédni letounu z vyvrtky na zddech.

1/ Sou¥asné& energicky a presné pfevést noZ-
ni #izeni a Fidici pdku do neutrdlni polohy.
2/ Jestli%e se do 8 a% 10 sec. otdfeni ne-
prerudi : a) vychylit sm&rové Fizeni po vyvrtce a Fi=-
dici pédku potladit za neutrdédlni polohu,

b) za 1 a%¥ 2 sec. vyS3ldpnout energicky plné&
peddl noZniho #{zeni proti vyvrtce,

¢) za 2 a% 4 sec. po vySldpnuti peddlu noZ-
niho #{zen{ p¥itdhnout Fidfci péku do
neutrdlni{ polohy (kfidélka v neutrdlni
poloze),
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d) Po zastaveni otéd¥eni d4t peddly no%nfho
Fizeni do neutrdlni polohy a vybrat le-
toun ze stremhlavého letu.

UPOZORNENE :

- Nepodarilo-1i se vybrat letoun z jakékoliv

vyvrtky do vysky 3.000 m, musi pilot opustit. le-
toun katapultédZi.

- S letounem MiG-21U je nécvik vyvrtek p¥isnd
zakdzdn !

A

iylé8tnosti chodu motoru ve vyvrtce.

LS

V normdlni i ve vyvrtce na zAdech je moZnost
vzniku pumpéZniho skoku otéEek motoru, coZ je v&tdinou
doprovézeno jeho vysazenim. PumpéZ se projevi prudkym
poklesem otédlek motoru, klesoutim teﬁlcty vystupnich
plynd a také zvukovym efektem. (1 aZ 2 ddery)

Ve velkych vy3kdch miZe byt zvukovy efekt
tak slabf, %e jej pilot ani nepostfehne.

K pumpé%i dochézi pfi prudkém zvySeni anebo
anifeni otA¥ek motoru pFri rychlosti blizké pédové.

Chod motoru ve vyvrtce je pravidelns js1
na meximélnim reZimu neZ na malych otd&kach.

Po vybréni vyvrtky, jsou-li dodrZeny v8echny
zésady pro spudténi motoru, lza_mctnr_apustlt pfi prvnim
pnk usue.
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Vybréni vyvrtky s pou#itim brzdfciho pa-

déku & hornim ulofenim.

U letound MiG-21U s hornim uloZenim brzdi-
ectho paddku je moZné k vybirdni letounu z libovolnych
reZimi vyvrtky pouZit letounovy brzdici padék. Brzdici
paddkovéd souprava typu PT-21U nebo PT-21UK pracuje
spolehliv® a rychle ukon¥f{ otéfeni letounu v libovolné
fézi vjvrtky,'jestlize je vypuBtsni padédku pii vpf
nejvice 300 a#% 320 km/h. P¥i vyZ3{i pfistrojové rychlos-
ti (330 a% 340 km/h a vy881) dojde k jeho okamZiteému

roztrZeni.

P#i wvypu#tdni brzdiciho padédku v normdélni
vyvrtce letoun po charakteristickém trhnutfi b&hem 2 aZ
3 sec. prerudi otddeni a pPfechdzi do klesdni s malym
kolébdnim ndklonu i sklonu. £#i wypudtédni brzdiciho pa-
déku ve vyvrtce na zéddech se letoun po charakteristic-
kém trhnuti p¥etodi do normdlni polohy, mEifestane =e
otdfet a rovné&¥ prejde do klesdni stejn& jako p¥i ?y—
brén{ z normélni vﬁvrtky

ReZim klesﬁni letounu s vypusténym brzdieim
paddkem je. zAvisly na poloze Pidici pdky a reZimu chodu
motoru. Zistédvéd-li Pidic{ péka pFitaZena o jednu polo-
vinu vychylky, letoun neprechézi na malé jhly nébéhu,
pfistrojovd rychlost se nezvy3uje bez ohledu na reZim
chodu motoru (max. nebo wolnob&h), ithel sklonu latounu
zlstdv-4 -25 a¥ 30°, Je-1i Ffdieci pédka udrZovéna
v neatrdlni poloze, pfejde letoun po vypulténi hrzﬂici—
ho padédku okamZit® do kleséni s hly sklonu -45 aZ 50° :
pfistrojovéd rychlost se pfitom pomalu zvy3uje, ale i p#i
maximdlnim reZimu motoru oby&ejné nepfevys{ 280 aZ
290 km/h. Je-1li P{idic{ pdka okamZité& po vypudténi brzdi-
eftho paddku potladena o 1/2 wvychylky za neutrdlni po-
lohu, p*ejde letoun do klesénf s hly sklonu -70 az 80°
a pPri max. reZimu motoru se zvy3uje pfistr. rychloat na
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330 a% 340 km/h (se ztrétou vysky 1.700 a% 2.000 m),
po jejim% dosa¥en{ se roztrhne vrchlik paddku. P¥i
volnob&Zném chodu motoru pfistrojovd rychlost nepie-

Odhozeni{ brzdiciho paddku je moZné jak pri
ukonfeni otdfeni letounu a pfechodu do klesdni, tak i
v klesdni v zdvislostl na vy3ce, ale vZdy nutn& po
potladeni #{dic{ pdky za neutrdlni polohu (p#i neutrédl-
ni poloze peddld no#nfiho Fizeni a kiidélek).

POZNAMKA :
Neni-1i p#fi vypudténi brzdiciho paddku smErové
kormidlo v neutrédlu, letoun se otd&i kolem podélné
osy ve sméru vy3lapnutého peddlu noZnfho #izent,
(to&f vykruty). Toto otddeni miZe byt pilotem po-
vaZovano za pokradovanl vyvrtky.

Po odhozu brzdiciho paddku se rychlost le-
tounu rychle zvy3uje. Po dosaZeni rychlosti ?ﬁf—450kmfh
zafit plynule wvybirat letoun z klesédni do vodorow -
ného letu a pfitom nepfekro&it povolené normélové pie-
tiZenf{ pro danou pFistrojovou rychlost.

POZNAMKA :
Jeg treba mit na zfeteli, Ze po odhozu brzdiciho
padédku dojde p#fi maximdAlnim reZimu motoru k ener-
gickému ristu rychlostilkolem 20 km/h za 1 ssec.).

Pro vybrédni letounu z pddu a vyvrtky s pouZi-
tim brzdiciho paddku na letounech s hornim uloZenim je
nutno ;

- Postavit a udrZet Ffdfici pdku i no¥nf peddly v neutral-
ni poloze;

- pFi pFistrojové rychlosti nejvice 300 km/h stisknout
tla¥ftko "vYPUSTENI BrzZDfcfHO PADAKU";



s S g e

- po gharakteriétickém trhnut{ potladit ¥{dic{ péku
| ﬁ jednu polovinu vychylky za neutrdlni polohu pri

srovnanych kfidélkach v neutralni poloze;

- po prerudeni otéd%eni a prechodu letounu do kleséni
odhodit brzdict padék beze zmény polohy Tidief paky
a peddld a% do Vox - 450 kn/h;

- po dosaZeni Voy = 450 km/h zadft plynule vybirat le-
‘toun z klesdni a pfitom nepfekrodit povolené normé-
1ové pretiZeni pro danou p¥istrojovou rychlost.

POZNAMKA :
- Vybrdni letounu z pédu nebo vyvrtky do vodorovné-
ho letu je zabezpefeno :

a) s normélnd pracujicim motorem p¥i vypusténi
brzdicfiho padédku ve vySce 2.000 m;

b) 8 gutorotujicim motorem p*i vypusSténi brzdf—
cfho paddku ve vy3ce nejméné 3,000 m;

- pouZivat brzdici paddk k vybrédni pé&du nebo wvy-

vrtky letounu ve vySkdch nad 11.000 m se nedo-
poruluje ;

- vypu3téni brzdiciho paddku v padu nebo vyvrtce
ve vy3kédch 500 a% 2.000 m vytvori priznivéjsi
podminky k opuSt&ni letounu katapultazi. F¥itom
je nutno bezprostiedné pred katapultd%i brzdici
paddk odhodit.
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Setrvadné Dtﬁﬁeni.i

Jg intenzivni otd¥eni letadla p#¥i podkry-
tickyeh hlech néb&hu vyvolané energickym vychylenim
kormidel a doprovézené znalnymi normdlovymi i strano-

vymi pifetiZenimi.

Setrvadéné otddeni letounu miZe vzniknout .
nésledkem hrubych chyb v pilotovani, kdy ithlovd rychlost
otédeni letounu kolem podélné osy pirekrodéi 90%za secs
do strany pPedb&Zné vytvoreného skluzn.

K zabrédnéni pfechodu letounu do setrvadného
otéafeni jsou zakézény obraty se zménami ndklonu o 90°
za dobu krats3i neZ 1 sec.

Hlavni p¥iznaky setrvafného otdfeni :

- samovolné vychylowvédni peddld a zv&tSovani tlaki na-
nichs

- energicky vzriist bo&niho pFfeti{Zeni;

- energicky vzrist zdporného normdlového pretiZeni
neodpovidajici dané poloze stabilizdtoru;

- v setrvafném otdfeni motor zpravidla vysadi.

Po zjidt&ni p¥{iznakl zaddtku setrvaZného
otideni s také pfi neimyslném pFechodu letounu do tohoto
reZimu ihned postavit peddly a #idiec{ pdku do neutrdlni
polohy a zpevnit ji v této poloze do zastaveni otddeni.

Teoreticky lze vysvétlit vznik setrva&ného
otéddeni na zdklad& rozboru v}ivu vzdjemného plsobeni
podélného a bo&niho pohybu na letounu.

Rozlo#en{ hmoty hlavné v dolni &dsti trupu
spolu s velkou stabilitou pifiéného Fizeni, pomérn® mald
z4loha podélné stability v oblastl podzvukovych &isel
"M" a sniZend stabilita ve sm&ru p¥i vysokych &fslech "M",
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vlivnéni vzdé jemneho piisobeni podel-

ného a bo&¢niho pohybu & méd vliiv na ovladatelnost le-

tounu pTi manévrovani energickymi naklony.

P#i velké jhlové rychlostl otd8eni kolem

podélné osy mohou momenty setrvalnych gil prevydit
aerodynamické vratné momenty. Vzhledem kK tomu se Zz&-
kladni hodnoty hlu nabehu a skluzu zna&né méni, do-
chdzi k velkym vykyvim hlovych rychlﬂsti a pretiZeni

xolem vS8ech t#{ os letounu.

Vzdjemné ptisobeni podélného a bo&niho pohy-
bu v ndkteryech pripadech miZe zpiisobit velké stranoveé
pfetiZeni pFi pritazeni #{dici péky v okamZiku nakla-
nén{ letounu a k pPechodu letounu do re¥imu setrvainé-
ho otéleni.

Ne jpravddpodobn& ji piejde letoun do setrvad-
ného otddeni p¥i &isle M = 0,6 a20,9 a p¥i &isle "M"
nad 1,7 p¥i velké shlové rychlosti otéd¥eni letounu kolem
pndélné osy do strany predem vytvoF¥eneho skluzu, anebo
p¥i vychyleni pedéld v prib&hu otédeni do opa&né stra-
ny nez se letoun otdé¥{. Toto je nutno si uvédomit,
proto%e p¥i normdlnim obvyklém ¥fzeni letounu vyluduje
pilot reflexivn& nédklon pouZitim smérového kormidla
v opadném smyslu.
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ﬁ. Druhj reZim latu

Pojem prvniho a druhého reZimu letu se
vztahuje k ustdlenému primodarému nebo ki¥ivodarému
letu (vodorovny let, let stoupavy, let klouzavy, za-
+4%ka a manévr se stélym nésobkem), t.j. k letu,

pfi kterém se zachovévé rovnovéha sil plisobicich na
1Etﬂ|.1n|

POZNAMKA :

Zpravidla jde o rovnovédhu tahu motoru P a aerody-
namického odporu X.

Rovnovéha sil mbZe byt stabilnf nebo nesta-
bilnf{, coZ méd zna&ny vliv na chovéni letounu a je di-
vodem na rozliSovédni reZimu letu na prvni a druhy.

Prvni a druhy reZim lze ne jlépe demorftrovat

na jednotlivych druzich ustédleného letu.

Vodorovny let.
Rovnovédhu sil wyjadfuje diagram tahu

!

Pp.v
(kp)

v upt pl" =440-530

V(km/h)

ﬂbl"t 1



=
P = yyuZitelny tah motordu, doddvé motor v zdvislosti
v

na rychlosti (teploté a vysca),
P = —o- = Kl--- (pottebny tah se rovna aerodynamickému
p K :

odporu )

Potiebny tah je takovy, ktery pri vodorovném
letu prekondvé aerodynamicky odpor letounu. Pctrebny
tah tedy zAvisi na véaze letounu G a merodynamické

jemnosti K. c

K=-—L

Cx

Neg jmen31i potPfebny tah odpovidd maximédlni aerodynamické

jemnosti.

E]{

C
e
Kmax max

Na aerodynamické poldfe odpovidd optimdlnimu jhlu na-
b&hu. Viz obr.%. 2. Optimdlni :thel je 8 aZ 10°,

A
o 1

K opt ™ K max

Cy

-

\ Cx

Obr. 2

V diagramu tahd reZim optimdlniho 'hlu ndbé&hu
odpovidd nejniZsimu bodu kiivky. Pristrojovéd rychlost
u soudobyech letound odpovidd hodnoté

Vo¥ opt & 480 - 530 km/h

v rozdé&luje vodorovny let na dva reZimy (viz obr.3).

opt
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'l' - . . ]
Trezim-nestabilnl | Lrezim-stabilni

|
|
oP) -+

Chovéni letounu.

Oblast E;zﬁihn rgZimu:

a) Ndhodné zmendeni rychlosti V; na V; mé
za ndsledek wvznik prebytku tahu motoru a4 P, tim

zrychlovédni letounu do pivodni rychlosti. Letoun jJe
stabilnf dle rychlosti (V). P#i néhodném zvyseni

rychlosti vznikd nedostatek tahu motoru a letoun sniZi
rychlost.

b) R{zené zmenZeni rychlosti je moZné
zvétBdovdnim dhlu nédbéhu a zmensSovédnim tahu motoru.

Oblast druhého reZimu :

Pri ur&ité stdlé poloze POM (odpovidajici
danému tahu motoru) je mo¥ny ustéleny let rychlosti
V1 nebo rychlostdi Vig- V obou p¥ipadech nastdvé rovno-
véha sil mezi tahem vyuZitelnym a odporem letounu. Ve

druhém pripadd (rychlosti #II) je ale rovnovédha nesta-
bilni.



- 179 =

=L

g T 5.0
o
a) N&hodné zv&tSeni rychlostiV, ; na rychlost
v, mé za disledek vznik prebytku tahu & P, tim zrychlo-

vﬁni (a¥ do rychlosti V; - pokud pilﬂt‘nazasﬁhni).

b] Do jde-1i ke sniZeni rychlosti na V.

vznikne nadnatatek tahu & P, letoun dédl zmenBuje
rychbost. Letoun je nestabilni, neobnovi Ve V tomto
piipadd je nutné zvySend pozornost p¥i Fizeni letounu
a neust4ld kontrola reZimu letu i wasnd zména tahu mo-

toru.

JestliZe pilot vZas nezvy3i tah motoru nebo
neprejde do kleséni, intenzita poklesu rychlosti se
zvétduje, dochdzi ke ztraté rychlosti aZ do padu le-
tounu. V tomto je hlavnf nebezpe&i 1létadni ve druhém
reZimu.

Charakteristika druhého reZimu:

- Uhly néb&hu jsou zna®nd v&t3{ neZ v prvnim reZimu vo-
dorovného letu.

- Je nutny velky tah motoru pro ndvrat do stabilni
oblasti. ) :

- Haakunamickj let a zna&nd spotfeba paliva.

- PP*i1 zapindni forsdZe problém kratkodobého poklesu
tahu (a% o 40 % po dobu 6 a% 8 sec.).

- Nutnost pfechodu do kleséni (s menZimi shly ndbZhu).

Druhy reZfim v nadzvukové oblastl :
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Vliivem rychlej8iho vzristu tahu motoru
s rychlost{ vzhledem k odporu letounu dochézi k nesta-

bilni rovnovéze v oblasti &isel "M" = 1,8 aZ 1,9 ve

vy3kach blizkych dostupu.

Vzhledem k vysoké rychlostli a velke vy3cae,
tento jev (vyskyt druhého reZimu v nadzvukové oblasti)
se nejevi nebezpe&nym. Témé&F se nepozoruje.

Stoupavy let.

Ustdleny stoupavy let mGZe byt rovnsz
v oblasti stabilni nebo nestabilni, t.j. v oblasti
prvniho nebo druhého reZimu letu. Stoupavy let je cha-
rakterizovdn rychlostni polérou stoupani. (Viz obr.5.)

4/ Wy max

Vy T 6@

| . I
| |

 — | -
300 870 930 V (km/h}

500
Obr. 5

Oblast prvniho a druhého reZimu rozdéluje opet opti-
mAlni reﬁim'vpf = 480 a% 530 km/h, podle polary

rychlosti pro stoupédni.

Poldra se ziskAv4 mdfenim hodnot rychlosti

letu "V" a rychlosti vertikdlniho stoupéni "Vv" na
shlu strmosti stoupdni pFfi reZimu maximdlniho tahu.
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Chovéni letounu

Oblast prvniho reZimu _
| a) PritaZenim F{dici péky k sobé& roste ifhel

nédb&hu, klesé rychlost letu, vznikd -pFfebytek tahu 4 P,
roste vertikdlni rychlost stoupéni, roste strmost stou-

panfiihlu & .

b) Neopak je tomu p¥i potlaleni ridici péky.

Oblast druhého reZimu

PritaZenim ?id{ici pdky roste ithel nabéhu,
klesd rychlost letu, vznikd nedostatek tahu AP, nasts-
vd stdly pokles rychlostil letu a klesd vertikdlni
rychlost a strmost. ZvétSeni ijhlu ndb&hu mé za nésledek
pomalej8i stoupédni a mensi strmost. !! NEBEZPEGT PADU !!

Pro zv&t3eni fhlu stoupéni a rychlosti verti-
kdlniho stoupédni ve druhém reZimu je nutné:

- Zmen#it i1thel ndbéhu potladenim.
- Docilit zvy3eni rychlosti letu.

- Po dosaZeni vy881 rychlosti letu zvétdit thel stou-
péni.

Charakteristika druhého reZimu stoupéni:

- Velky i1thel ndbdhu.

- Megn3{ staticky dostup (viz obr. 4).
- V&t31i spotfeba.

- Mala bezpeénost.

Klouzavy let

V ustdleném klouzavém letu lze urdit reZimy
z poldry pro klouzéni.
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Vmin

Obr. 6

Vi ooce rychlost klouzéni /rychlomér/
Vo oo ee rychlost kleséani /variometr/
.e’ a8 8w I_ihﬂl klﬂuzﬂni

p&litkem obou reZimi je opét optimdlni
re¥im,pPi ném% se dosahuje nejmendiho 1fhlu klouzéni.

Chovéni letounu ve druhém reZimu

Ve snaze zmendit ijhel klouzéani
- pilot pfitahne #{d{ic{ pédku, tim vzroste thel nébéhu,
- krétkodobd se zmendi ihel klouzéni,
- klesd rychlost letu, roste nedostatek tahu, zveétduje
se hel klouzéni a vertikélni rychlost.

JggtliZe se bude piimt snazit udrZet mendi
dhel klouzéni, bude dal klesat rychlost, poroste tihel
néb&hu, nastane 1 1NEREZPEGL PADU!!

Spréavny postup pfi smendeni 1thlu klouzédni
ve druhém reZimua :

- nejpeve zvy#it rychlost zmendenim 1hlu nébshu (potla-
%enim *{dfci paky),
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- ghel klouzéni se nejprve Edstelné zvys1li, vzroste

rychlost,
- potom zmenZit ihel klouzéani.

Manévrovani

P#i manévrovédni je rovnéZ moZné se dostat do
druhého reZimu. S ristem pfetiZeni pri manévru roste
optiméln{ rychlost, kterd je délitkem mezl prvnim a

druhym reZimem.

Vmanévrem Vyodorov. ° ]ﬁ:
(opt) (opt)
Napfiklad v zatddéce s ndklonem EDD.jE pfetiZent
n = 2hiipil vnpt = 480 aZ 530 km/h plati pro zatdl&ku
V.. =480 . 1,41 = 670
Voo = 930 . 1,41 2 710

Manévrovaci rychlost pro zatddku s ndklonem 60° pri

n =2, je nejvyhodnuejsi pfi rychlostech 670 - 710 km/h
podle pfistroje.

V zatédce s néklonem 82° pfi n = 4, je rychlost manévro-
vaci nejvyhodn&js8i p¥i 960 - 1.000 km/h podle pFfistroje.

Manévry s velkym pretiZenim probihaji
v oblastech druhého reZimu a let miZeme povaZovat za
jev zcela normédlni. Je moZny intenzivni =»ist odporu,
tim ztrdta rychlosti a pdd letounu (hlavn® p#i manévrech

s ristem yhlu ndb&hu a s poklesem rychlosti).

P¥i obratech s men31 rychlosti a se zmenSo-
vanim rychlosti se doporuéuje:

- Neustdlda kontrola rychlosti;
- 8td4ly dostateény tah motoru;
- se zmendovédnim rychlosti sniZovat i1 nédsobek pFfetiZeni;

e
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Pou?iti praktického vzorce pro stanoveni maximalniho
nidsobku pretiZeni :

A
Nmax 100

n = ndsobek pretiZeni
V = rychlost letu v km/h

POZNAMKA :
K pddu letounu dochdzi p¥i ¢hlu nébshu 29 a% 33°.
K treseni dochézi pii ¥hlu nébdhu ..... 21 aZ 25°.

Uvedendé zvld3tnosti Pizeni a chovéni letounu
vedly k uréenf t.zve minimdlni manévrovaci rychlosti a
ddle k nutnosti zndt aerodynamické a letové vlastnostil
letounu, znat sprivnost pilotovéni daného typu letounu.

Je vhodné co nejvice omezit, vyloulit
let ve druhém re%imu, t.j. pfi rychlostech mensich
ne¥ V = 480 a¥ 500 km/h, sprévné pracovat s POM a vy-
ludovat snahu k poklesu rychlosti p#i zvét3ovani 1ihlu
néabehue.
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7. Navigaéni lety o

— . e SN — —— e —

Navigace je Jjednim z dtileZityeh prvkl uréu-
jieich stupen bojové pripravenosti pilota, nebot na
jeji urovni do znagné miry zévisi spln&ni bojoveho
Gkolu. Pilot stihacich letound musf proto dokonale
ovlddat existujici zptisoby letecké navigace a sprévné Jje
vyuii?ét v libovolné navigadéni situaci.

Navigace na téchto letounech se uskute&nuje
pomoei rdznyeh technickych prostiedkd (privodnych
rddiovych stanic , zamdfavadld, radiolokétori a pod.)
gpolu s vizudlni orientaci.

Letoun MiG-21U je vybaven timto pilotOvacim a
navigaénim zafizenim :

1/ um&ly horizont AGD-1;

2/ kombinovany rychlomér KUS-2500K:

3/ Vy3komé&r VD-28k;

4/ gyroindukéni kompas KSI s ukazatelem
UGR-4 ;

5/ .automaticky rddiovy kompas ARK-10;

6/ majakovy raddiovy piijima& MRP-56P;

T/ elektricky zatdédkom&r EUP-53;

8/ wvariometr VAR-300;

9/ letecké hodiny Ads-1.

ad 1/ AGD-1 s ukazatelem skluzu slouf k urdeni polohy
letounu v prostoru vzhledem ke skutefnému hori-
zontu. Zapind se automatickym vypinaem AGD.

POZOR ! Pfed zapnutim AZS "AGD" nesmi byt zapnut
AZS "KSI". DPFivE&j3i zapnuti zplsobuje vyrazeni
systému z &innosti.

Pred vypnutim vypinade AZS "AGD" musi byt
vypnut AZs "KSI", |
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TlaXfitko aretovédni je mo¥no stisknout i
-a letu (nap¥. po chvilkovém pirerudeni napédjeni)
v piimo¥arém vodorovném letu. Cyklus aretovéni
a odaretovédni probihd ddle samolinné&. B&hem

cyklu aretovéni svit{ ervend Zdrovka na ukaza-
tElin

ad 2/ KUS-2500K je urlen k mé&feni pfistrojové a pravé

vzdudné rychlosti letu. Sinnost pristroje je za-
lo¥ena na méfeni rozdilu mezi celkovym a sta-

tickym tlakem vzduchu. -Sirokd rulidka ukazuje
pristrojovou rychlost v rozmezi od 200 do

1.800 km/h, tenkd rudidka pravou vzdu3nou rychlost
v rozmezi od 400 - 2.500 km/h.

Je tifeba v&dst, Ze udaje pristroje jsou
ponékud opoZdé&né, coZ je zpusobeno rychlymi zmé&-
naml tlsku vzduchu v pPfijimacdi PVD.

Za letu s rychlosti v rozmezi M = 0,98 aZ
1,02 a 1,15 aZ 1,17 udavd p#istroj nesprévné

hodnoty nasledkem naruSeni proudu vzduchu kolem
PVD.

ad 3/ VD - 28k je dvourudikovy vyskomér, slouZi k urcée-
ni vysky letu vzhledem k mistu vzletu, nebo
vzhledem k tlaku standardni atmosféry.

Princip jeho &innosti je zaloZen na zmé&né
barometrického tlaku mé&niciho se s vyskou. Vy3ko-
mér je opatfen zZa¥izenim, které umoZnuje oprawo-
vat ddaje pPfistroje podle zm&ny barometrickeého
t+laku. RuZidky pPristroje je tifeba pred letem
nastavit pomoci stavéefho zaPfizeni na nulu. Stupni-
ce barometrického tlaku bude piitom ukazovat tlak
na letisti vzletu a trojihelnikové znadky vysku
vzhledem k hladin& tlaku 760 mm rtutového sloupce.
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r$i preletu (odletu na z4lozni letist&) pFed
prigtdnim nastavit tlak na letisti pristéni a
pristroj potom bude ukazovat vy8ku nad timto le-
tiZt&m. PHi rychlém stoupéni nebo kleséni jsou
Wdaje pristroje ponékud opozdeny.

Na letounech MiG-21 se vy3ka pridélené hla-
diny na navigadni lety (p¥i letech s pristéanim na
letisti vzletu) udrZuje pndle-vjékoméru nastave-
ného pfed letem na nulu. V tomte pfipadé piepo-
E{tdvd pristrojovou vysku letové hladiny pridé&-
lené podle tlaku 760 tord s celkovou opravou
letovéd osddka, nebo letovod Wtvaru (VS, DL) a
je pilotim ozndmena p¥i predletovych pokynech.

Tabulka pFfepodtu vysky letu v zdvislosti na rychlosti
letu a QFE pro letouny MiG-21U:

QFE v | 730(732 (734|736 738| 740|742 | 744 | 746|748| 750| 752
;4D

500 | 405|383 (361(339/317|295|273|251(229|207|185|163
600 | 480[458(436(414[392|370|348|326|304(282[260[238
700 | 550|528(506(484|462|440]418[396]374]352 330|308
800 | 620[598|576|554| 532| 510|488|466|444 [422|400| 378
900 | 695(673|651|629|607|585|563|541|519(497(475(453
1000 | 880|858|836(814|792|770|748|726|704| 682|660/ 638
1050 lagu 968 (946|924 |902| 880|858(836| 814 |792|770|748]

ad 4/ Kompas K31 s ukazatelem UGR-4.

3lou#f k zjistovdni kursu letu, kursovych uhld
pPi pfistdni a sméru k vysilaédi.

Pfesnost zjisténi kursu. .+ 2° za vodorovného
pfimo¢arého letu. '

]
.



- 188 -

Zapnuti @

- AZ3 "K3I" je povoleno zapinat aZ po zhasnuti
gervené signaliza&ni Zérovky na piistroji AGD.

- Po 3 minutdch po zapnuti napdjeni a KSI stladit
koordinadni tlacditko a drZet Je aZ do dplneho
zastaveni pohybu ruéiéky ukazatele kursu. Potom
UGR-4U ukazuje magneticky kurs letounu. KS3I se
vypind opadnym postupem. T.zn. nejdfive vypnout
AZS "KSI" a potom "AGD" a nakonec elektricky
zdroje.

NedodrZeni tohoto postupu zapindni a vypind-
ni ma za ndsledek znideni kursového systému.

Kontrola K31 :

- Po gesouhlaseni KSI porovnat jeho hodnoty
s pPibliZnym snérem letounue.

- Na VPD pred vzletem zkontrolovat odpovidaji-li
hodnoty K3I sméru VPD. V pfipadé potreby 30 sec.
po uplném zastaveni letounu sasouhlaseni opa-
kovat.

- Za letu po nasazeni kursu zkontrolovat spravnost
udajd podle orientadnich bodu.

Za letu je mo¥no pouZzivat tlagitka sesouhlaseni
K3I pouze ve vyjime&nych pripadech (nebylo-11i
sesouhlaseno pfed vzletem, po zjevném naruseni
normélni &innosii KSI) pro pribliZné urdeni kursu
letu. PouZivini tlafitka sesouhlaseni KSI se tedy
nedoporuduje ani p¥i letu ve vodorovném primodarem
letu s ustdlenou rychlosti z divodid kolébéani
citlivého zaPfizeni induk&niho vysilace, npbnt tim
se miZe vnést chyba do kursového systému a=107.
7 téchto divodd KSI musi byt sesouhlasem spravné
jiz pPed vzletem.
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ad 5/ ARK-10 je ur&en pro let podle pfivodnych radiovich
stanie, rozhlasov:ch stanic nebo rAdiovych ajé-
kit a umo¥nuje nepPetrZité odedftdni kursového

Ghlu a Fedeni t&chto naviga&nich ukold :

- Let na radiovou stanici nebo od nf{ s vizu4lni
indikaci kursového uhlu.

‘= Automatické urdeni kursovych uhld rddicvych
stanic podle ukazatele Kursu.

- Pfistdni podle systému O3F .

- Uréeni wvzddlenosti k pPivodné rddiové stanici
metodou integrovani trati.

- ¥Frijem a poslech signdld stfedovlnnych stanic
v pasmu kmito&td 120 - 1340 Keo

Pouziti ARK :
= K usnadnéni prdce pilota je na rédinvém'kumpasu
predem naladéno 9 frekvenci. Tyto frekvence se
za letu nastavuji pouze stlacenim prislusného
tladitka. Na lichd &isla (1, 3, 5, 7, 9) se
cby&ejn& naladf VPR3 rlznych letit, na suds
tladitka pak BPRS. Na dvé& sousedni tladitka
se naladi VPR3 a BPR3 jednoho leti%t&. Desaté
tladitko oznafené "P" lze pouZit na plynulé
ladéni radiovZho kompasu. K plvnulému ladéni
Je: tieba : = stlacit tlacéitko "P",
- "TLF-TLG" prepnout do polohy "TLF",
- knoflikem pfepinadl rozsahi nasta-
vit poZadovany rozsah,
- knoflikem ladéni "HRUBE" nastavit
na stupnici podet dilku, aby soudet
&isel &tenych na knorliku piepinade
rozsahl a na stupnicil se rovnal
kmitodtu poZadované stanice,
- stladit na doraz knoflik ladé&ni
"JEMNE" a nastavit jim stupnici

—
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presne do polohy odpovidajici
kmito&tu rédiové stanice,

_ prepinad "3IROKE - UZKE" pTepnout
do polohy "0ZXE" a opZtnym dola-
dénim dosdhnout maximdlni vygchyl-
ku rufidky indikdtoru ladéni
vpravo,

- prepina¥d "3TROKE-UZKE" prepnout do
polohy "SIROKE".

- Dosah ARK-10 zAvisi n; vydce letu, na pracovnim
kmitodtu a na vykonu pﬁivpdné radioveé stanice
(na stPednim kmitodtu v H 10.000 m je dosah
340 km).

VyuZit{ ARK k navigadénim letlm :

- P¥i KUR = 0° pro kontrolu sméru letu na privod-
nou rddiovou stanici.

- Pr¥i KUR = 0° a prechod na KUR = 180° pro stano-
vanl priletu nad PRS.

- KUR v rozmezi 30° - 150° (330° - 210°) se wyuZi-
vé pro kontrolu doletu (pou¥iti PR3 mimo trat
letu).

- Pro uréeni polohy pirepnutim dvou a vice pfedla-
dénych PR3 v dosahu ARK-10 (vymezeni smdrnikl
téchto PRE}-

- P#i vysazeni radiostanice je moZno obdrZet poky-

ny od orgAni Pizeni letd pres frekvence naladé-
nych PR3.

MRFP - 56P slouZi pro signalizaci okamZiku prile-
tu letounu nad rddiovymi majdky systému OSP. Pii
priletu letounu nad majdkem se rozsvit{ Zervend
signalizaéni $4rovka na tablu T-4 oznadensd
ZMARKER" a ve sluchdtkdch pllota se ozve zvukovy

Eigﬂﬁln
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ad 7/ EBUP - 53 slouZi k urdovéni uhlové rychlosti oté-
Xeni letounu kolem svislé osy a k urceni veli-
kosti a sméru podniho skluzu letounu.
s V. 500 km/h miZeme na stupnici zatackoméru
uréft velikost ndklonu letounu(je-1i ruéilka
pfistroje vychylena o 1 dilek stupnice, Jje naklon
15888 o Rolld filicy 30° atd.). PPi jinyeh rychlostech
letu nebudou vdaje pfistroje odpovidat velikosti

°y{stroj je konstruovdn tak, Ze pri zatéclce

ndklonu v zatédéce. Tuto vlastnost zatdackoméru je
treba mit na paméti v pripadé vysazenl umélého

horizontu.

ad 8/ VAR-300 je urcen pro méreni vertikalni rychlosti,
t.j. rvchlostl stoupani nebo klesdni letounu.
Udaje variometru se pon&kud zpo¥duji. ZpoZdéni
Je tim vétadi, &im rychlej3i byl pFechod letounu
z rezimu stoupini nebo klesdni do vodorovného
letu.

ad 9/ AC3-1 slouZi k méreni celkového &asu i oddélenych
asovych dsek@ v hodindch, minutdch a vtefindch.
Ng predni strané hodin jsou 2 tlaéitka:
- levé pro zapindni a mé¥eni doby letu,
- pravé pro zapindni stopek a natahovani.

Pilot pfed navigadénimi lety Jje povinen podle
stanovenych zédsad zvldsté peéiivé prezkousdet K3I,
ARK a AGS-1l. Ddle je povinen nastavit urZenou
vlnu na SOD-57, nastavit sprévny kod na SRO,
prezkouset &inncst R3IU, sesouhlasit . KSI a
prezkouset &innost SPU.
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Pfi naviga®nich letech je letova osadka povinna:

- DodrZovat stanovenou trat letu.

- Za letu udrZovat orientacl s vyuZitim vsSech
prostifedxa RTZ.

- Byt ostraZlits.

- rfesné plnit povely prislusnych orgénd Pizent
let

~ Hl4sit polohu letadla a skutefné podasi podle
letovodského plianu letu.

)
E= 0

- 3ystematicky kontrolovat spotPfebu paliva a
kysliku.

- PPl zhorSeni povétrnostnich podminek, p#i
vletnuti do nebezpednych povétrnostnich jevi,
pri poruse na letacdlovych nebo pozemnich po-
jitkiach a prostPfedcich RTZ, pPi ztrdtZ orien-
tace a v jinych ZPZL postupovat v souladu
s pokyny obdrZenymi p¥i pPipravé k letu.

Zviastnostl navigace na letounech MiG-21 ve stPednich
a velkveh wvy3kdach

- Zakryti znaéné €4sti zemského povrchu trupem letounu.
Je to pribliZn& 1,5 aZ dvojndsobek vydky letu (viz
obr.). Napf. pPfi vydce letu 1.000 m je 3i¥ka nevidi-
telného zakryteho prostoru 1,5 - 2 km na kaZdou
stranu. £ii pohledu p¥es felni sklo kabiny md zakry-
tv¥ prostor hodnotu 4,5 - 8 nasobek vysky letu. Pii
stoupdni, zvlasté s souZitim forséZe je vizudlnd
orientace pres ¢elni sklo zcela znemoZnéna.

- 3ila v&tru i p#i velky¥ch rychlostech zpusobuje snos
letounu a ovlivnuje pPesnost piiletu k jednotlivym
OB (rychlost v&tru ve st¥ednich vysSkdch bivd v prumé-
ru 30 km/n). llepotitat se skute&nou tratovou rvchlosti
by znamenalo naruSeni reZimu letu, nesplnéni ukolu
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nebo ztratu orientace. Vypodet letu se uskuteénuje
s uv4¥enim zméifeného nebo ptedpovéd&ného veétru pro

pravé vzduliné rychlosti odpovidajici reZimu a vysce

letu.

PPesnost letd po tpratich se zabezpeluje komplexnim
vvufitim rddiovych prostfedku pro které jsou na téch-
to vyskach vytvoTreny vyhodné podminky spolu s vizudl-
ni orientaci a s piesnym dodrZovanim
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vypoéitanych (nebo V3 urZenych) parametrd.

Jledovini terénu prednim sklem je ztiZeno jJeho mansi
prihlednosti ve srovnéni s ostatnim zasklenim kabi-
ny a tim, %e pifi slune&ném poasi se na ném vytvari

svételné odrazy.

Zv1A8tnosti navigace na letounu MiG-21U v malych &

pirizemnich vyskéch:

- Omezend moZnost vyuZiti radiotechnickych prostfedkl



=oAL

vzhledem k jejich malému dosahu. Navigace se proto
uskutednuje hlavn@ pomoei vizudlni orientace.

_ Pilot mé velmi omezenou mo%nost pouZivat mapu. “Tesnd
poloha letounu se zpravidla neuréuje pndlﬁ'mapy
(je.if srovndni s terénem), ale podle dfive zvolenych
charakteristickych orientadnich bodlG, které pilot

musi zndt zpaméti.

—~ Pilot musf pPesné dodrZovat kurs, rychlost a &as
(stopovat i dobu letu od posledniho poznaného bodu
na trati).

-~ Omezend viditelnost terénu, ndsledkem &ehoZ pilot miu-
e vid&t orienta&ni body jen v.dzkém pésku pri prile-
+u k nim na malou vzdalenost. Vzdélenost viditelnosti
hlavnich orientadnich bedl je v ndsledujici tabulce:

= ; | Vzddlenost viditelnosti

Hlavni orienta&ni body (km) pFi vysce letu (m)
100 300 500 1 000

Obydlend mista mesta 6 12 18 30
- vesnice 3 5 7 12

ﬁek_lr, I‘Ybﬂik:,r = v'Elké 3 5 10 .15
- malé 2 3 8 11

7eleznice, silnice 2 5 9 15
Lesy 3 5 10 | 15

Viditelnost orientadnich beodl zdvisi do zn-&né miry na

charakteru terénu, protoZe i nevelké svahy mchou vytvd-

fet nepifehledné prostory.

_ Ppi takto omezené viditelnosti méd pilot velmi kratky
%Xas k rozpoznani orientainich bodl.

_ Tratové d-seky oznaZovat u charakteristickych orientac-
nich bodd, podle nichZ pilot pfedpokl4da zkontrolovat

dobu letu po° trati.
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- Pilot musi znat pfrekazky a pievyseni pro zaji&téni

bezpednosti letu i pro Jjejich vyuziti k vizudlni
orientaci.
- 3 ohledem na relief terénu musi byt urdena bezpeénostni

A F x e ] p"-
v¥ska letu pro kaZdy udsek trate a pro cely let (zvd

$it serodynamické a vlnové opravy ) s

- Vy%31 spotfeba paliva, proto pilot piri priprave k le-
tu si musi pripravit ddaje pro kontrolu spotreby pa-
liva pPi stanoveném reZimu i pro ptfipad jeho zmény.

- K zajisténi bezpednosti letu v malé vysce je tifeba
vyvé?it letoun tak, aby ve vodorovném letu bylo nutno
na ridici pdku mirné tladit. fred prenesenim pohledu
do kabiny nebo k prohlédnuti vzdusného prostoru musi
pilot zkontrslovat, Ze vpredu nejsou prexkazZky a
v okamZiku odpecutanil pozornostl od sledovanl zemé
lehece uvolnit tlak na Pidieci pédku.

- Pred letem v malé a prizemni vy3ce je tieba pro kaZdy
Wsek traté predvidat zplsob kontroly pro piripad, kdy
nebudou orientadni body zjiStény. Nejvyhodnzjdi je
krdtkodobe stoupsdni, &¢imZ se zvy81i sektor viditelnos-
ti terénu i dosah radictechnickyeh prostiedki.

- Opravu tratd je 4Zelné uskutednovat nad charakteris-
tickymi orientadénimi body.

- Pri pripravé prostudovat m.j. i mapu prekdZek.

Metodiks pripravy a pln&ni letd po trati

Pilot je pPi pripravé povinen :
- Pfipravit si letové mapy, zakreslit a prostudovat
planovanou trat letu.

- Sestavit letovodsky pldn letu.
- Abhsolvovat ndevik na trenaZferech a v kabindenh letount.

- Znét prostredky pro zahezpeteni tratové navigace,
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mo¥nosti vyuZiti prosttedkd RTZ, 2zndt pouZiti pa-
lubnich prostredkt pro navigaeckX, &innost v ZPZL,
innost p¥i ztr4té& orientace, prl nevyhovujicich
povétrnoatnich podminkédch na trati letu, zvlastnosti
navigace v dané vySce a zdloZni letiste,

Traté na navigaéni lety ve strfednich a vel-
kych wvyskach janu voleny tak, aby byly celé radioloka&-
né& zabezpeceny.

Prlet nad VBT musi byt uskute®nén jiZ stanovenym

kursem vypoditanym na zemli a opravenym o smér a si lu
vetru.

Zakladni podminky zabezpeiujici kontrolu
a opravu traté letu Jsou

- dodrZovdani kursu,

- dodrZov:ini ryehlosti,

- dodrzovanil wvysky,

- dodrzovhanil naklonu v zatadékach,
- ~fodrZzov4anl doby letu.

Po nasazeni kursu nad VBT a ddle pri kazdé
zoén? kursu je velmi dlleZitd vizuAdlni kontrola sméru
letu. Dobu letu kontrolovuat pomoci stopek spuSténych

v okamZiku priletu nad VBT a dal3imi OBT (kontrolnimi
body ).

V nezbytnych piripadech lze pii tratovém Letu
zménit vydku (hladinu) podle poveld VS (LSRL, RL,
aviak pouze s povolenim OSKL. Je-1li nutno zm&nit vysku,
musi pilot %4dat OSRL (VS, RL), které F{di let letadla
a pirid2leni noveé vysky (hladiny) letu. Pfitom uvede
pfesnou polohu a duivod pro zménu vysky (hladiny). Po
obdr#eni povoleni miZe pilot zmé&nit vysku (hiadinu.)
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v 3ITUACICH, KTERE NESTRPT ODKLADU, MA PILOT PRAVO
JMENIT VY3KU (HLADINU) SAMOSTATNE 5 OKAMZITYM HIASENIM
0sRL (ISRL, VS, RL), KTERE primMo RIDI LET JEHO
LETOUNU.

P tra£nvfch letech musi pilot nasazeni
na trat, otodné body a ukon&eni letu hldsit OSRL. .
Pred priletem k letidt-nimu prostoru (uzlu) navézat
rédiové spojent s prisludnym LSRL a hlésit polohu,
vysdku (tlak podle néhoZ Je m&Pena), kurs, podminky le-
tu, &as priletu letiSté& a vyZadat povoleni k pruletu.

Po vlétnuti do povétrnostnich podminek,
pro které nenf{ pilot vycvidéen je nutne

- Prerudit dalsi pln&ni ykolu.

- Hl4sit situaci RL (V3, L3RL, O3RL) a Pidit se jejich
pokyny .

- Po vlétnuti do mrakd vystoupat nad n&, nebo skles-at
pod mraky NE V3AK POD BEZPECNOSTNI VYSKU LETU a #1dit
let zpét na vlastni letisdts.

- NeobdrZi-1li pilot pokyny, Jje povinan se rﬂzhudﬁbﬁf
pro ndvrat na vlastni leti3t& a své rozhodnuti hlésit
prisludnému stanovidti Pizeni letl. |
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Fyziologické zvldstnosti at:atnsfegickéga
letu.

Jaou n?livﬁnvény pPedevdim velkym zted&nim
vzduchu, nizkou teplotou -EEQG, velkou intenzitou
ultrafialového sluneéniho zdPfeni a nizkou vlhkosti.
Nejv&t31 vliv ze v3ech téchto &initell na pilotivw
organismus mé sniZeni atmosferického tlaku s rostoued
vy8kou ietu, ndsledkem &ehoZ se zmenduje i dflé{f tlak
kysliku v plicich.

Je zaji&téno, Ze dychdnf &istého kysliku pri
atmosferickém tlaku zabezpeduje Zivotaschopnost orga-
nismu do vysky 12.000 m. Ve vy3ce 13.500 m vznik4
ndsledkem nedostatku kysliku do 2 minut ndhld ztrita
védomi a ve vySce 16.000 m tato ztrdta nastédvd do 9 sec.
Pobyt ve stratogféfe piri nizkém barometrickém tlaku
miZe vyvolat rizné dekompresni poruchy s t&mito p¥Fiznaky:
- svédéni klZe, kloubové a svalové bolesti,

- bolesti na prsou a b#isni dutinsg,
- kaZel, poruchy vidéni a dofasné ochrnuti.

Vybaveni letounu MiG-21U hermetickou kabinou
a soupravou kyslikového vybaveni, umoiﬁuje bezpedné pro-
vedeni letu v praktickém dostupu letounu.

Prektické zkuSenosti ukazuji, Ze sprAvné
prizplsobeny oblek nepifekdZi pracovnim fikonim v kabiné
letounu.

Hermetickd pfilba umoZnuje dobry vyhled vné
kabiny letounu, ale ¢4ste&né ztéZuje vyhled na pristro-
je a orginy f{zenf, které jsou rozmistény v dolnich a

bodnich #4stech kabiny.
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Velikost pretlaku pod hermetickou p¥ilbou
je zdvisly na barﬂmatriﬁkém tlaku v kabiné., Pretlak sae
vytv4il tehdy, kdyZ barometricky tlak v kabin& odpovidé
vysce 12.000 m a vdt3i. Se zvétSenim vySky letu pretlak
vzristé a pri podtlaku odpovidajicim vysce 18.000
a% 20.000 m bude dosahovat 1.700 aZ 1.900 mm vodniho
sloupce. P¥i dehermetizovéni kabiny letounu za letufe
pozorovatelné odsdvéani wzduchu, nasledkem ¢ehoZ se ba=
rometricky tlak v kabiné rychle sniZuje.

Stratosferické lety kladou na zrakové orgény
pilota zvySené poZadavky. V zdvislostl na dosaZené
vySce se spolu se zvétS3enim intenzity slunedniho zdFeni
zimensuje mnoZzstvi rozptyleného svétla, nédsledkem Zeho%
vznikaji velké rozdily mezi objekty sluncem osv&tlenymi
a neosvétlenymi.

Vyzkum prokézal, Ze p¥i déle trvajicim pozo-
rovédni oslepujiciho jasu se &as potfebny k rozeznéni
jdajd pristrojd a jinych objektd umisténych ve sluncem
neosveétlenych &éstech kabiny podstatnd prodluZuje. Proto
PPl letech ve stratosféfe je t¥eba se vyvarovat déle
trvajiciho pohledu na jasné predméty (obladnost) osv&tle-
né pfimym slunednim sv&tlem.

P¥i letech ve vy3kdch nad 12.000 m je horizont
ndsledkem vzddlenosti a kouPfma 3patn& viditelny, ztrded
se ostrost pozorovani a &4ra horizontu se rozplyva,
ndsledkem &ehoZ je ztiZeno urdeni polohy letounu v pros-
toru. Pozemni orientadni body Jjsou z vySek 14.000 aZ
15.000 m 3patné& viditelné. Jsou rozeznatelné veliké Feky
a vodni plochy, pri slunedném po&asi mssta a velké pri-
myslové objekty, komplexy hor.
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V pfipravé k letu ve stratosfélfe méd zvldat-
ni vyznam reZim stravovanl a odpodinku pfed letem.

PouZivdni vy3kové vistroje za letuo.

Za letu je nutno sledovat & innost soupravy
a periodicky kontrolovat zdsobu kysliku. Dale je treba
sledovat vy¥sSku v kabin& na ukazateli UVPD-20. Pokud
vySka v kabin& nepfevySuje 12.000 m je moZno soupravu
pouZivat po dobu, kterd je ohranidena zasobou kysliku
v letounu. JestliZe vySka v kabin& vzroste (12 aZ 30 km)
pak je moZno soupravu pouZivat jen krétkodobé, ogd

5 do 10 minut. V tomto pifipadé Jje nutno sledovat pietlak
podle uWdaji manometru M-2000,

Jeg potfeba si uvédomit, Ze pii zvyZeni vysky
v kabin& (pPi dehermetizaci kabiny) dochédzi za 1 aZ
2 sec. k ¢innosti kompenzadéniho odévu, k silnému pocdsa-
tednfimu stladeni pilota v oblastl beder, hrudniku a
bficha. Z4roven dojde ke zvydeni tlaku kysliku v G&,
ktery md snahu se posouvat smérem nahoru. Proto je nutno
ihned pfitdhnout (zkrdtit) poutaci bovdeny hermetické
pFilby.

Pi déle trvajicich letech ve vyskach 11.000
a? 12.000 m v dehermetizované kabin&, je treba packu
ptivodu kysliku do obleku na DU-2 d&t do polohy "AUTOMAT
VYPNUT", nebot automatické vypnuti'mﬁia nastat jen ve
vigkdeh pod 8.000 a% 9.000 m. PP#i letech v téchto vy 8kdch
pilotovi sta®i k dychéni &isty kyslik dodAvany plicnim
automatem.

Je tPeba si pamatovat, Ze po vypnuti piivodu
kysliku se pPivod jiZ automaticky zepnout nemiZe. Froto
pri pripadném vystupu do vysky 12.000 m je nutno pPesta-
vit pAZku na DU-2 do polohy "N".
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P#i vzniku silnych bolesti v udich nédsledkem
rychlého rGstu tlaku v hermetické prilbé, k CemuZ muZe
dojit p®i klesdnf letounu je nutné zapnout nepfetrZity
ppivod kysliku prepnutim ovlddaci péfky na Stitku DU=Z
do polohy "OBLEK ZAPNUT".

Za letu je nutno vénovat pozornost &innosti
elektrického ohtivdni skla prihledového &titku.
Pri sprdvné &innosti elektrickeho ﬂhfivéni, se sklo
neorosuje a nedochdzi ani k silnému ohi#ivéani tvére.

ZvléStnosti techniky pilotovénf letounu MiG-21U
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Letoun md dva reZimy max. stoupavosti (dvé
maxima prebytku tahu):
- okolozvukovy (pri rychlosti blizké rychlosti zvuku),
- nadzvukovy (pfi rychlosti blizké nebo vét3i neZ
M = 1,8%)

Prvni reZim Je podminén tim, Ze &elni odpor
letounu je minimdlni pPfi nejvyhodnéj&i rychlosti letu,
kter4d je blizké rychlosti zvuku.

Druhy reZim je v nadzvukové oblasti a je pod-
mindn zvlé3tnostmi zmény tahu motoru v zavislostl na
rychlosti letu. P#i nadzvukovych rychlostech tah
zpod4tku intenzivn® vzristé (znateln& rychleji neZ Sel-
ni odpor), potom v3ak rychle klesda. Tim je urleno
druhé maximum prebytku tahu.

fpoto letoun mé dva statické dostupy
- okolozvukovy, nadzvukovy .

Zmény prebytku tahu letounu v zdvislosti na

rychlosti a vysce letu (viz diagram).
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V praktickém vycviku v letech na dostup aze
maximalni dosaZ?end vyska letu velmi &asto podstatnd
1i81 od dostupu letounu stanoveného v jeho letecko-tak-
tickych datech. Pritom v letnim obdobi byvéd zpravidle
mend81i, v zimnim obdobi v&t3f. To se vysv&tluje tim, He
skutené atmosferické podminky letu (zejména teplota)
blizko dostupu se podstatné 1i%f od podminek standardni
atmosféry, pro které je dostup letounu po&itdn.

Vertik4lni rychlost stoupdni a tedy i praktic-
ky dostup letounu se pri zvydeni teploty vzduchu ve
stratosfére zmen3uje a se sniZenim teploty se zvyduje.

Plati tato zdvislost zm&ny dostupu »H na

rozdflu skute&né teploty vzduchu ve stratosféie od
standartni atmosféry.

\4Hm=5ﬂm. at®

(Napf. p#i zm&né teploty o 1° se vyska dostupu zméni
0 50‘ m.n':'
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Hlavni charakteristické zvldstnosti letu

ve stratosféife a blizko dostupu jsou :

rozsah rychlosti a letovych uhld ndb&hu letounu se
Sm&rnd se zvStSovanim vydky letu zmenSuje;

manévrovaci moZnosti letounu se nédsledkem zmenSeni
ndsobku pretiZeni zmensuji;

podminky pro vizudlni orientaci a pro urdovéani prosto-
rové polohy letounu se nésledkem velkych dhld sklonu
zhordéuji ;

stabilita a Piditelnost letounu se poné&kud zhorsuji,
co? zt&%uje provedeni manévru.

P#i letu blizko dostupu se pilot kromé& toho

setkdvd s tadou zvléd3tnosti, které musi brat v yvahus

protoZe na letounu nen{ sv&telnd nebo mechanickd
signalizace vysunuti ku¥ele do krajni polohy (M=1,9),
vznikd u pilota nedlvéra ve spolehlivy chod motoru;
kontrola se provadi pouze sluchem a podle vibraci-

velmi velké usili na peddly, protoZe cely let je pfl
nadzvukovych rychlostech;

vyvdZeni sil na Fidiel pdce mechanismem vyvaZovaeiho
udinku trvé dlouho, protoZe jsou nutné velké vychylky
kormidel;

hermetickd pFfilba ztéZuje vizudlni orientaci;

po vysunuti kuZele do krajni polohy velmi rychleas
vzristd rychlost letu, takZe letoun miZe prekroéit
maximdlné dovolené ¢islo M = 2,05.

Ve stratosféfe se zvétiovdnim vysky maximdlni

rychlost vodorovného letu omezena &islem M-2,05 zlstdva
stdld, zatim co minimdlni rychlost letu se zvé&tsuje. Tim
dochédzi k zmenZeni rozsahu rychlosti. Tak napif.: jestliZe
ve vy&ce 12.000 m je rozsah rychlosti 1.500 km/h, pak
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ve v¥dce 15.000 m je 1.340 km/h,ve vy3ce 18.000 m je
1.300 km/h, ve v¥3ce 19.000 m je 700 km/h.

Stoupéni na dostup ¢islem M - 1,8 se do-
géhne 19.000 m p¥i pPfistrojové rychlosti ?Pf—EDka{h.
P#i stoupdni Jje tPeba Fidic{ pdku neustdle pFitahovat

a vzniklé d@sili{ odstranovat mechanismem vyvaZovaciho
u&inku.

K dosaZeni vysky dostupu je nutno pPesné
dodrZovat reZim stoupani M-1,8, nebot p*i jeho nedodr-
Yeni prudce klesd prebytek tahu a letoun vypoditany
dostup bud nedosshne, nebo stoupd malou vertikdlni
rychlosti. Na letounu MiG-21U je snaZ3i udrZovat stano-
veny/ reZim stoupdni, neZ jej PO naruSeni znovu wravit.

Ve stfednich a velkych vy3kdch lze vytvorit
maximdlnd moZ#ny ndsobek pretiZeni vy381 neZ je maxi-
mélnd pPipustny (omezenf{ z hlediska pevnosti konstrukce
letounu). Ve strato=sféfe blizko dostupu toto omezeni od-
padd a ndsobek je omezen plnym vychylenim stabilizd-
toru.

Pro svij velky rozsah rychlosti mbZe letoun
MiG-21U ve vy3kdch blizko dostupu manévrovat s pom&rné
velkymi ndklony (30 aZ 40°), P¥itom polomdr zatadky pri
s M = 2,00 &inf 62 km a doba zatétky o 180° je 5 a pul
minuty. Je tfeba politat s t{m, Ze ndklony lze vytvorit
velmi snadno, aviak ke koordinované zatddce nestadi né-
sobek pretiZeni, takZe pIi ni nastane ztrdta vysky. Pri
zatéddce © 180° k ndvratu na leti3t® je lépe ztratit &as
zatddkou v horizontdlni rovin& neZ v prudké zatéadce
s velkou ztratou vysky pri velké vertik4lni rychlosti
kxlesdni. V opadném ptipad&, kdy zatackou O 180° 5 velkym
Whlem ndklonu ve vodorovném letu, nebo Vv mirném klesdni,

dojde k odbrzdéni letounu, Jje nutno kontrolovat pristro-
jovou rychlost letu, aby letoun nepiredel pod manévrovaci
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rychlost V x = 400 km/h, pPi velkém Zisle M, (ve vysce
16.000 m pFi V x = 420 km/h je E.M—l,;ﬁ). Tohoto manévru
se pouZivéd k odbrzdéni letounu. V zatd4dce pro sniZeni
rychlosti ve stratosfele v rozmezi &isel M = 1,9 aZ

1,3 lze ke zmenZeni priméru zatacky plné vychylit sta-
bilizdtor. V oblasti rychlosti M= 1,3 aZ 1,26 dochézi
v3ak opé&t ke zvydeni ddinnosti stabilizdtoru a tim zvy-
Seni hlové rychlosti to&enf, s nésledujicim prudkym
zbrzdénim, které miZe vést k pddu letounu pri velké
ryehlosti letu. Proto je nutno sledovat rychlost rovnéZ
podle ukazatele &. M a po sniZeni rychlnsti na M-1,3
zmen3it vychylku stabilizatoru tak, aby nedoflo k tre-
seni a kolébani letounu, coZ jsou pPfiznaky ndsleduji- .
ciho péddu.

W - — R e L — p—

Zyldstnosti navigace ve stratosfére jsou
podminény :
- zhorZené podminky vizudlni orientace,
- zhor8ené manévrovael schopnosti letounu,
- nutnosti poéitat s vlivem vé&tru,
-~ nutnosti dodrZovat rﬁzné-reﬁimy letu.

: Podminky pro vizudlni orientaci jsou pfi le-
- tech ve stratosféfe zhorSeny tim, Ze let ?e-?fﬁkéch
nad 10.000 m zpravidla probihd mad vrstvami st¥ednf a °
vysoké obladnosti a ve v&8t8§in& pripadd pri zhorsenit
_dnhiednnsti koufmem. + p#i Jasném podasi bez jakékoliv
- obladnosti v prolétdvaném prostoru je vyhleddni a roz-
ﬁﬂznéni malych 1 velkyeh mdlo vyraznych orientadnich
bodd ztiZeno, protoZe zna&na &4st povrchu zemé je za-
kryta trupem letounu. JestliZe ve vy3ce letu 1.000 m je
81{flca zakrytého prostoru 2 aZ 3 km, pak prfi vysce letu
15.000 m je to 30 a vice km. '
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P#i letech v hermetické pifilbé GS je piesné
vrfeni polohy pomoci vizudlni orientace velmi ztiZeno.
Takové orientadni body jako Zeleznice, oObce, gilnice,
a mensi Peky jsou velmi 3patné viditelné.

7a svitdni a nebo za soumraku pF¥i pozorovéni
z vySek nad 13.000 m gspodni vrstvy vzduchu tmavnou,
dostdvaji Servenavy odstin a znesnadnuj{ pozorov&ni
zemského povrchu.

Nizkd oblafnost v mnoZstvi 4 aZ 5/8 jiZ
podstatn® znemoZni vizudlni orientaci.

P#i letu ve stratosféfe se dosahuje velkych
4hld ndbdhu, tak%e vpfedu leZici terén je zakryt pridi
letounu. Aby bylo moZno identifikovat vpfedu leZicd
orientadni body je nutno vybofit s letounem do strany
o 20 a% 30°a naklonit letoun na potFfebnou stranu.

Lylé8f je zti%ena vizudlni orientace sm&rem dopfedu p#Fi
stoupdni .

Pot¥abnou pfesnost navigasce ve stratosfére
je moZno zabezpelit pouze komplexnim wvyuZitim radio-
technickyech prostfedkd spolu s vizudlni orientaci.

PPi letu ve stratosféie, zmenSenim p#ipustnych
ndklond,velké rychlosti letu a moZnosti wvyuZit malych
ndsobkl pretiZeni vzrostou poloméry zatdfek. Zhor3uji
se také podminky pro pouZivdni motoru, coZ vyZaduje od
pilota vice pozornosti jeho obsluze 1 kontrole.

Se zvétdSovdanim vysky letu se zvysuje rychlost
v&tru, kterd dosahuje ve vySkdch 11.000 a% 13.000 m hod-
noty 200 a% 300 km/h. Tak silny vitr miZe i pfi velkych
rychlostech letu zplsobit snos 10 aZ 15°.

Tyto uvedené zvld3tnosti navigace ve stra-
tosféfe vyZaduji, aby pilot komplexn& vyuZival technické
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prostredky pozemniho zabezpeleni navigace, prisn& do-
drZoval vypaéitané reZimy letu a byl na let radné pri-
praven. Pred lety po rozhonové trati se musi posluchad
naudit zpamdti rozmisténi velkych orientadnich &ar a
bodd v prostoru o difce 150 km podél traté letu, pro-
vozni udaje prostredku RTZ, dinnost p¥i obnoveni
orientace a letu na zdloZni letisté.

Pfiprgra pilota k letu pii maximalni
pristrojové rychlosti a k letim do vySky
statického dostupu :

V zdvislosti na ukolu pouZivat tuto vyako-
vou vystroj

- FYri vdech letech bez ohledu na rychlost ve vyskach
od 11 do 14.000 m ochrannou pFilbu s kyslikovou
maskou a vyskovy kompenzadni odév (VKK).
Je-1li nutno opustit letoun ve vzduchu, musi pilot
stdhnout POM a vysunout vzdusné brzdy tak, aby rychlost

letu nepfevySovala maximdlni pfipustnou rychlost pro
katapultaz.

- Pri vSech letech we vy3kdch nad 14.000 m pouZivat Pie-
tlakovou prilbu a kompenzadni od&v (VKK).

Pfed letem je pilot povinen :

- Zkontrolovat vy&kovou vystroj pfedwmtrojenim a pie-
zkouSet po ustrojeni na piisludném stanovisti.

= V kabind letounu v uplné vystroji procvidit poZadova-
né i mo¥né &innosti v pribdhu letu (ndecvik) se zamé-
fenim na : - kontrolu &innosti vysuvného kuzele,
- ovlAddni protipumpédZnich dvitfek,
- spusténi motoru za letu,
- nouzové ovldddni kuZele a vystupni trysky,
- tladitko odjisténi POM,
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- tladitko rychlého ohfevu Et?tku
pretlakové piilby,
- prozmisténi pPistroji pro kontrolu

letu a chodu motoru,
_ prepnutf skPinky zesilovale UK-2M do

potfebné polohy.

- P#azkoulet soupravu kvslikového vybaveni podle
hlavy II, staf 6 "Kontrola kabiny".

Metodika letu pPi maximdlni pfipustné
rvehlosti'a d1sle "M".

Pted pujiidénim si musi pilot dotdhnout
kyslikovou masku (nasadit Stitek GS a uzaviit) a
prezkouset spojeni s V3. :

Na vzlet pou?ivat maximdlni (forséZni) reZim
motoru (v pfipad® pouziti forsdZe tuto vypnout po dosa-
Zani fo minimdln® 680 km/h).

Nasazeni.na trat ohlésit OSRL, prejit zpét

na kansl RL (V3) a pokraZovat ve stoupdni. 0@ vysSky

1.000 m stoupat s maximdlnim reZimem chodu matoru pii

Vo © 900 a% 930 km/h. Na powel V3 (pFibliZnd ve vysce
9,000 ) zapnout plnou forséZ. Zapnuti forsaie ohlésit.

Na dald{f povel VS toZit zaté&¥ku s néklonem 25 - 30° ve
stoupdnt (V_ * 7 aZ 15 n/sec.) do pPrisludného kursu.

V zatdfce zvyZovat rychlost na M = 1,2 - 1,4. Rychlost
zvuku ve stoupéni v3ak pPekrolit ve vysce HNT min.11l.000 m.

V zatdfee kontrolovat dnlovou rychlost toce-
ni, nebot pFfi nesprévném pilotovéni je letoun schopen
let&t pfi tomto nédklonu a ve stoupéni primoaie.

i

Ve vodorovném letu ve vy3ce HNT 12 .000 m
zrychlit letoun do p¥istrojové rychlosti 1.100 km/h.
3tdlou rychlosti vpf - 1.100 km/h nastoupat vysku HNT
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13.000 m a prevést letoun do vodorovného letu, ﬁﬁg”kdxﬁ; &
Xovat ve zrychlovéni do &isla M = 2,05, nebo do zbytku
paliva 800 litru. PFi M = 1,5 se vysune ku%el do mezi=
polohy. Tato mezipoloha je signalizovana rozsvicenim
¥4povky na T-4 a zménou zvuku ve vatupnim dstroji.

MARUER &

KUZEL
| vYSUNUT |

STABILIZAT.
NA PRIST.

VYVEZENT
NEUTRAL.

PFi M = 1,9 dojde k dplnému vysunuti kuZele, ktere
svételn® neni signelizoviano. Pilot ﬁplné vysunuti pozna
podle vyrazné zmény zvuku ve vstupnim ystroji.

Rozhon ukonéit :

- po spln&ni dkolu (dosaZeni stanovené rychlosti
Mpax = 2,05); 4 a

- p?i zbytku paliva 800 litrd (nebo podle narfizeni);

- po prolétnuti stanoveného useku traté;

- pPi vzniku nékterého ze zvldStnich pFipadu za letu;
- na povel VS (RL).

V prib&hu rozhonu periocdicky kontrolovat :
- zbytek paliva;

- spréavnou funkel kuZele;

- otacky motoru;

- teploty vystupnich plynug;

- tlak oleje;

- gignaliza&ni tabla;

- stav kysliku a pPetlak v kabin&.
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POZNAMKA :

a) Pri zvydeni &fsla M letu blfzko k maximélné
pripustnému otdfky motoru RVT se zvysuji do
meximdlni hodnoty 103,5 % s nasledujicim sniZo-
vdnim ot4ddek RNT.

b) JestliZe pii rozhonu ota&ky RVT nebyly na maxi-
malnd dovolené hranici a zistdvaji ustédlené,
ot4dky RNT se zafinaji sniZovat od &isla

M= 1,5, je nutno pferudit zvySovani rychlosti
a ukonéit let.

Po ukonfeni letu s maximdlni rychlosti:

vypnout forsédZ presunutim POM do polohy "MAXIMAL" .
na povel VS todit zatd¥ku do stanoveného kursu (VPRS),
sni¥ovat rychlost letu na vpf = 500 aZ 550 km/h a
klesat;

pri &isle M = 1,5 kontrolovat zasunuti kuZele;

pfi &isle M < 1,5 stahnout POM k dorazu volnobéhu

(k zard¥ce);

pod vy3ku HNT 13.000 m klesat s rychlosti M < 1;

ve vysce 10.000 m - 5.000 m zkontrolovat chod motoru
presunutim POM (doba pFesunuti min. 2 sec. ) do re-
¥fmu min. 93 %, pPfifemZ sledovat otddky motoru

(pozor na moZnost pfetodeni motoru p¥i nesprdvné &in-
nosti reguldtoru v palivovém Zerpadle. V pripadé
nesprévné &innosti motoru okamZité presunout POM pod

80 %). Po kontrole sprdvné &¢innosti motoru pFesunout
POM zp&t do reZimu "VOLNOBEH" (k zardZce);

- za letu nedopustit sniZeni. rychlostl pod ?ﬁf—4ﬂﬂ km/h.

Ve vysce pod 4.000 m je moZné sejmutf kysli-

kové masky, pripadné prihledového Stitku G3.
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UPOZORNENT :
- Pfebytek tahu motoru umoZnuje pPrekrodit maximélné
dovolené &islo M = 2,05.

- Maximé&lnf rychlost vodorovného letu na forsédZnim
reZimu dosahuje letoun ve vysSce H = 14.000 m,
P¥i vySce pod 14.000 m v disledku rustu ¢elniho
odporu letounu a v disledku omezeni vyuZitelného
tahu motoru se maximdlni rychlost vodorovného
letu sniZuje. Ve vy3ce nad 14.000 m v disledku
zvdti3ovadni uhlu nédbdhu, se kterym se ﬁmérné‘z?y_
Suje koeficient &elnfhe odporu letounu, maximdl-
ni rychlost vodorovného letu se sniZuje.

MAXIMALNI RYCHLOST! LETOUNU V HORIZONTALNIM

"\ LETU PRI FORSAZNIM REZIMU CHODU MOTORU
20 -
.
15 -
10 -
5 =
u. ﬁﬂmm
i 'IIIH] VYmax
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9. Let do vydky praktickeho dostupu letounu.
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Prakticky dostup Je maximdlni vy3ka praktic-
kého bojového pouziti letadla.

S plnym forsdZnim reZimem je prakticky
dostup letounu MiG-21U ve standardnich teplotnich pod
minkdch 18.000 aZ 18.500 m.

Pilot na tyto lety musi pouZit kompenzaéni
odév VKK a utésnénou prilbu.

AZ do nastoupdni vySky HNT 13.000 m je &in-
nost pfi letu na prakticky dostup totoZnd s &innosti
tak, jak byla rozebrdna pPl letu s maximilni

prfipustnou ryechlogti.

Ve vyZce HNT 13.000 m ve vodorovném letu
zrychlovat letoun do &isla M = 1,8 - 1,85,

PFl stélém &isle M = 1,8 - 1,85 stoupat do
praktického dostupu letounu.

Prakticky dostup ukondit :

- po splné&ni ukolu (po dosazeni stanovené vydky):

- p¥i zbytku paliva 800 litr8& (nebo podle nafizeni);
- po prolétnuti stanoveného useku tratd;

- pril vzniku nékterého ze zvldStnich pPipadd za letu;
- na povel V3 (RL),

V pribe&hu letu periodicky kontrolovat :
- zbytek paliva;

- spravnou funkeci kuZele;

- motorové pristroje (otéZky, TVP, tlak oleje);
- signaliza&ni tabla;

- stav kysliku.
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Po ukondeni ukolu vypnout forséZ presunu-

tim POM do polohy'“MAXIMAL". B
Oto¥it letoun do kursu podle poveld V3 (nebo na VPRS).
S maximélnim reZimem chodu motoru klesat do vysky
15,000 me.

Ve vysce pod 15.000 m pfi ML 1,5 sedkrtit motor k za-
ré%ce volnobéhu.

Dal3i &¢innost je stejnd jako pri klesani
z letu do maximdélni pristrojové rychlosti a ¢isla M.

POZNAMKA

Prekradovat rychlost zvuku a létat v oblasti
M> 1 lze pri t&chto minimdlnich vyskéch :

- ve stoupani HNT 11.000 m,

- ve vodorovném letu HNT 12.000 m,

- pr1 klesédni HNT 13.000 m,
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1éténi v prizemnich a malych vyskéch je
v soufasné dobé& Jjednim z ne jdileZité jdich druhl vyevi-
ku. Vyplyvd to z toho, Ze nepfdtelsti takticti stihadi
amkteré bezpilotni prostfedky budou plnit bojoveé fko-
ly: ve vét3in& pPipadd v téchto vyskdch. Také ¢innost vl.
stiha®d proti PC a prekondvéni nepréatelské PVO je ne-
myslitelné bez pisobeni v pfizemnich a malych vysSkédch
a pfi velkych rychlostech letu.

Lety v pfizemnich a malych vySkadch maji tyto zvlasdt-
nosti : ;

- Zvysené nervové,psychické napéti a \inava letové oséad-
ky, coZ je vyvoldno blizkosti zemé;

- zmendeni vzddlenosti zjidténi pozemnich orientaénich
bodl a doby jejich pozorovéni, a rovnéZ omezene moZ-
nosti vyuZiti letové mapy k navigaci v malych a p¥i-
zemnich vyZkdch. V téchto vySkdch se pouZivé autonom-
nich prostfedkl navigace spolu se srovndvaci orienta-
e{. Pilot musf znét charakteristické orientaéni body
na trati letu, presn& dodrZovat kurs a dobu letu;

- omeze-ni manévrovacich moZnosti letadla, zvlasté ve
skupinovém letu;

- omezeni dosahu pojitek a prostiedkd RTZ(dosah R3IU
je 20 a%Z 25 km, ARK = 100 aZ 110 km);

- zvydeni kilometrové spotreby paliva;

- vyska letu se zjistuje a udrZuje zrakem s kontrolou
podle barometrickeého vy3koméru (nelze pouzit pPFi le-
tﬁch v prfizemnich vjékéch};

- pilot musi za letu pelivé sledovat prednl polosféru,
aby ~e mohl v&as vyhnout terennim §tvarim, pfekdZkam
a zebrénit srdzfkdm s ptaky.
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POZNAMKA :
P#i letu v prostoru ve vyscae 100 aZ 200 m mus{

pilot hlavni pozornost venovat vizudlnimu dodrZo-
véni vysky letu a neptipoustét zv&tSeni nsklonu
nad 30? ponévadZ 1 malé chyby mohou zpusobit ne-

hezpefnou ztratu vy3ky.

Metodika vycviku v pPizemnich 2 malych

vyskach.

7a pozhodujicl kriteria pro pldnovéni vycvir
u br&t hodnoceni pilota v kdzni, ostraZitosti za letu,
schopnosti soustfedéni a prendieni pozornosti, v orienta-

ci a vyuZivini prostiedkd RTZ.

Pilotov#éni letounu v prostoru.

]

P¥ed letem do prostoru je tfeba prostudovat
zvldStnosti pibbtd%e letounu v malé vysce, zplusob dodr-
sovéni vysky a zplsob orientace, opravy chyb vySkomeru
v zdvislosti na rychlosti letu, postup plnéni -fkolu.
D4le musi zndt pPekdZky v prostoru pro 1létsani v malé
vydce. Do prostoru let&t podle stanoveného schematu
s dodrZenim kursu, &asu a vy3ky s kontrolou podle pozem-
nich orienta¥nich bodd.

Vzhledem k malé vy3ce je kontrola letounu
velitelskym stanovistdm v prostoru nestdld. Proto nabyva
na vyznamu pPfesnd vizudlni orientace pilota, spolehlivé
spojeni se zaméPovalem a spolehlivé funkce ARK.

POZNAMKA : y |
Let v blizkosti zem& vyZaduje takové vyvaZeni letou-
nu, aby pri odpoutdni pozornosti pilota od nilotdZe mél

letoun snahu stoupat.
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Teechnika pilotovini letounu v zatack4azh
v malych vy¥skach se neli&i od zat4dek ve stfednich vys-
Kach.

Ppi zatddkach v ppizemnich vySkdch musi pi-
lot pedlive sledovatl vysku vizudlné (vydkomeér nelze

pouZit, v nskterych pPfipadech ukazuje 1 z4pornou hod-
notul.

Rozhon a brzdéni.

Ve vySce 100 - 200 m procvi&it rozhon
do vpf _ 1.000 km/h a brzdé&ni (sni¥enim ots&ek a vysu-
gutim vzduinych brzd). Vysku letu kontrolovat vizudln?®,

nebot s rlstem rychlosti letu ukazuje barometricky
vySkomdr neustdle zménu vyvaky.

P#i snifovéni rychlosti vznikd slaby stoupa-

vy moment letounu, ktery se vyluduje povolenim ridici
paky.

Jakmile se pilot dostateé&né sezndmil s cho-

v4inim letounu p¥i rczhonu a brzdéni, miZe procvicovat
vzestupné cviky. '

SviZka a bojovd zatdcka.

Zplusob pilotovdni letadla pfi t&chto obratech
je stejny Jjako ve stPednich vyskdch. Je tieba si pouze
pcamatovat, Ze vySku letu pred pPechodem co vertik4alnich
cvikil kontroluje pilot vizudln&, v prub&hu prechodu pra-
ns%i porled na pristroje a podle nich si upravuje stano-
veny rezim letu. SviCky procvidovat z vySek 100 - 200m,
n®i maximdlnim ~e¥imu chodu moteru s rychlosti vchodu,
xterd nenfevysuje naxim4lnd® pPipustnou rychlost. SviZky
procvifovat 4o maximdlnihe dhlu stoupdni 45°. Letoun ze
avi&ky s uhlem 30 - 40° vybirat zatafkou, S dhlem 45°
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dvima pulvykruty. ppistrojovéd rychlost v zaddtku vy-

br4ni je stanovena grafeu.

e
—

_ih 3 ' | Pndifes g ¥
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— . 1we |
OO tq 80[ | | | 60 30 0%y Zly

Pro vybréni letounu zatd®kou je nutné
koordinované vychylenf ridici pdky a peddld se soudasnym
spusténim pridé na horizont a vybrénim ze zatdcky.

Dvéma pdlvykruty se vybirsd letoun ze svidky
tak, Ze se ot4d{ kolem podélné osy’ 0 180° se soudasnym

spusténim pridé na horizont s nasledujicim otodenim
zZnovu o 1800‘

Zisk vyS8ky za svidku zdvisi na rychlosti
vchodu, na uhlu svifky a na re%imu chodu motoru.
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StPemhlavy let.

StPemhlavé lety procvidovat s ﬁhly do 450¢
Vehod do stfemhlavého letu z vysky 3.500 m a menSi za-
td&kou pri rychlnstl*? =450 az 500 km/h, a z vy3ek
v&t3ich neZ 3.500 m zvratem nebo polozvratem pri
‘rychlﬂstl ?pf = 450 aZ 550 km/h.

Ve stfemhlavém letu-z vy3ky 1.000 m postupné
zmenSovat uhel kleséni na 10 aZ 150, tak, aby vybrani
do vodorovného letu bylo ukon&eno ve stanovené vysce.
Vybréani do vodorovného letu kontrolovat vizudlné&, nebot
zvySovénim rychlosti v klesdni se méni hodnota oprav
wdajd vyskom&ru a ty si pilot nemiZe pamatovat. Mimo to,
aoustfeddni pozornosti na pristroje miZe v teto vy3ce
zpisobit chyby v urdeni vysky vlivem zpozdovéni reakce
oéi pifi preneseni pohledu na zem.

Ztrdtu vysky bshem vybrdni lze urlit z nomogramu:

! = oen
: WOIL LSS ,_u....
B R :
F.
B
3 _'d L “;__?l _l,r"'l
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- E ?‘r— ¥ oA
nag - 1_,_;?"‘,{
* d;":' F. ..l"-: Fa - .&' ]
11
.
| I i l atlal |

Zvraty procvidovat z vySky vEt31i neZ 3.500 m
g Vv # vchodu = 450 a% 550 km/h.
3 Premety - zakon&it pPekrutem, je-1li na zadech

mensi vyska ne%Z 3.500 m.
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Zvldé3tnosti letu poO trati v malé vysce:

- Omezeni moZnosti vyuZiti radiotechnickych prost¥edkl
k navigaci vzhledem Kk jejich malému dosahu.
Navigace se uskuteinuga hlavné pnmﬂclvlzuélni orienta-

ce s vyuzitim radiotechnickych prostfedkld v rémei

jejich dosahu.
K tGsp&3nému vedeni vizudlni orientace pilot musi

stdle zndt svoji polchu (alespon pfibliZ%né&), coZ mu
umo%nuje upPesnovat ji vyhleddvédnim drfive zvolenych
orienta&nich bodl.

Pilot musi piesné dodrZovat kurs, rychlnst a méPit
dobu letu od posledniho poznaného bodu na trati.

V malé vysce je omezena moZnost pouziti mapy. Presna
poloha letounu se proto zpravidla neurduje podle mapy
(jejfm srovnénim s terénem), ale podle dfive zvole-
nych charakteristickyech orientanich bodld, které pilot
musi zndt zpamétile

Let s vizudlni kontrolou polohy se miZe uskutedénovat
podle fady orienta&nich bodld, jestliZe pilot vidi -
z jednoho na bod ndsledujici, nebo podle orientadni
Céry, je-li jeji smér souhlasny se smérem plénované
traté. ‘

P¥i letu v malé vySce je omezena viditelnost terénu,
nédsledkem ZehoZ pilot miZe vidét orientaéni body jen
v uzkém pdsmu pPi pfiletu k nim na malou vzddlenost.
Viditelnost orienta&nich bodi zédvisi do znaéné miry
na charakteru terénu, protoZe 1 nevelké svahy mochou
vytvdPret nepfehledné prostory.

P#i takto omezené viditelnosti mé pilot velmi kratky
%as k rozpoznédni orientadnich bodd.

Pri pPipravé k letu je tfeba vychdzet z toho, Ze se
zplisob navigace v malych vyskach provédi hlavné& vie .
zualné. . .
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Piri pripravé k letu tra%uvé useky oznadovat
u charakteristickych orienta&nich bodu, podle nichZ
pilot predpoklddd kontrolovat dobu letu po tratr.

Na map& musi byt oznaleny prekaZzky a prevy-
Seni pro zajidténi bezpefnosti letu i pro jejich wyuZitd
k vizudlni orientaci. 4v1lastni pozornost je tieba v&novat
stu&iu typickych znakd orientadnich bodd, podle nichZ
jsou snadno rozeznatelné a pfi letu v malé vySce
(vysoké stavby, charakteristickéd panorama, vzdjemné
rozloZeni a pod.). |

V zdvéru studia reliéfu terénu musi byt

urdena bezpednd vydka letu pro kaZdy isek trat& a pro
cely let.

V prib&hu piripravy k letu po trﬁfi je treba
také urdit, které radiotechnické prostiedky mohou byt
pfi letu v malé vySce vyuZity a postup jejich pouZiti.

P¥i letu v malych vyskdch je vy331 spotieba
paliva a proto p¥i pfipravé k letu si pilot musi pfipra-
vit udaje pro kontrolu spotifeby paliva pIl stanovenem
refimu i pro pFipad jeho zmé&ny.

Prilet nad vychozim bodem traté& musi byt
kursem vypoditanym jiZ na zemi. Opravovat trat letu Jje
Y¢elné nad charakteristickymi orientadnimi body. Letoun
mit po trati vyvdZen tak, aby ve vodorovném letu bylo
tieba na Pidici pdku mirnd tladit. V okamZiku odpoutdni

pozornosti od asledovdni zem& lehece uvolnit tlak na Pi-
ﬂiﬂi pﬁku-

V piripadd nevyhovujiciho podasi pii letu po
trati nevlétdvat do oblakd, neklesat pod oblaky, ale
zdsadn® stoupat (pokud moZno mimo oblaky). Vzniklou
situaci ohldsit a pferudit plndni dkolu.
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Lety_ve_dvojicle
ci v malych vyskédch maji radu

Lety ve dvoji :
zvld3tnosti. Pri téchto letech vénuje vedouci dvojice

hlavni pozornost dodrZovani stanovené vysky, kKterou
dodrZuje vizudlné tak, jako pii gamostatném letu. Vedeny

udrZuje uréenou bojovou sestavu.

P#i letu v malé vySce se bojove sestavy
prakticky nelidf od bojovych sestav pro satfedni a velké
v§sky s vyloudenim moZnostl, aby vedeny byl niZ nez
vedouci, t.zn., Ze ve videch piipadech mA vedeny pre-
vyS8eni, které zdvisi na vzddlenosti od vedouctho. Ppi
vzdélenosti 100 a% 200 m musi mit vedeny prevyseni 10O
g% 15 m.

P#i pfeskupovani sestavy "gtupnovit&" musi
mit vedeny nad vedoucim pievySeni. Na druhou stranu
od vedouciho musi prechédzet bez ndklonu, pouze vyslapnu-
tim smérového kormidla. Nap#. pPfi preskupovéni ze sesta-
vy "stupnovit® vlevo" do "stupnovit# vpravo" vedeny
vySlépne (mirn#)pravy peddl sm&rového kormidla a sou-
gagné vychylenim F{dic{ pédky udrZuje letoun bez pravého
ndklonu. Letoun se zadind pifesouvat zleva doprava.
Jakmile mine linii kursu vedouciho, vy3lédpne vedeny le-
vy peddl a Fidici pAkou udrZuje letoun bez levého na-
klonu. SetrvaZnosti letoun p#ejde vpravo od wvedouciho.
Yaatli%e bude uhel pozorovéni vedouciho men3i neZ je
stanoveno, zvétB1 vedeny vyse uvedenym postupem rozestup
(Ghel pozorovéni vedouciho?.

Manévrovédni ve dvojici.

— S — T e — S e M -

Vedouecl v malych vyskdeh voll zpravidla smér
zatdtéky tek, aby vedeny byl na vnéjs8i strané. Fri
zakryti vedouciho vedeny to#i zatéddku od vedouciho se
aoudasnym stoupdnim a situaci ohlds{ rddiem,
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" GEVBENR  BOJOVA  SESTAVA ROZEVRENA BOJOVA BESTAVA
v MALE WWECE v MALE Wk

50-70 m

10-30m

DREVUEENI  VEDENEHO V MALE  VUSCE

P —

40-15m
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DRCCPOVENT ¥ MILE Wik

§ .V GEVRENE BOJOVE SESTAVE ZVETSIT VZPALENDST

100 m

2 ZVETRIT VUSKU

.
.f"f B
A?F! 10~ 30 m \”‘.\
Lo ‘

3, CTALE SLEDOVAT VEDOUCIHO
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Stremhlavy let ve dvojici vybirat tak, aby
pod vysku 600 m byl ihel st¥emhlavého letu max. 15°.
Vedouci vybiré letoun plynule, aby u vedeneého nedoslo
pfi prudkém vybirénf k prosednuti letounu. Vedeny se
p¥i vybiréni nesm{ dostat pod yroven vedouciho. (Musi
udrZet stélé prevysSent.) '

| Ostatni obréty pilotdZe ve dvojicli v malych
vydkdch se nelis{ od léténf ve dvojici ve stfednich
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11, Skupinoveé lety -

Skupinové slétanost Vv bojovych sestavéch
je jednim ze sloZitych prvkd vycviku pilota. Uroven
splnéni skupinového letu je z4visld na pripravé wvSech
pilotd skupiny. Usp&ch skupinového letu zévisi do znac-
né miry na uméni vedoucfho Fidit skupinu pfi letu a
na podrobném procvideni sestavy a posloupnosti véech
prvkd na zemi. Aby vedouci za letu umoZnil vedenym
dodrZet misto.ve skupin&, musi sprdvné stanovit reZim
letu a refim chodu motoru. Otddky motoruminit plynule,
prudkymi evolucemi neohrozit bezpeénost letu, sprévné
vyhodnotit vzduZnou situaci. Rozkazy davat véas, jasne
a krdtce s pouZitim pFisludného indexu.

Vedeni piloti musi pifesn& znAt zvlAStnosti
letu na rdznych reZimech, rychlostech i vy3kéch.

V pfedb&Zné piripravé musi byt rozebrény tyto otdzky :

-~ Zplsob korespondence a porfadi spustdni motord.

- Zplsob vy jiZd&ni ze stanoviit& a bezpedfné vzddle-
nosti pfi pojiZdéni.

- Znfisob vzletu a jeho zvld3tnosti.

- Zplsob shromédZdéni skupiny.

- ZpGsob a posloupnost pilotovéni p#i ndcviku jednotli-
vyeh prvkia letu.

- Zplsob pfeskupovéni .

- Zpisob névratu.

- Zpusob zatfazeni{ do okruhu, rozchodu a zpisob prista-
véani.

- (innost pilota pri FeSeni zvlastnich pfipadi za letu
a pri ztr4até& vedouciho.

Lety ve dvojici,

—— — = — e —

B&hem vycviku 1étdn{ ve dvojici si musi
pilot ocavojit vzlet jednotlivé 1 ve dvojiei, stoupdni,
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ptirazovéni a preskupovdni, pPfimofary let pi1 stélé 1
prom&nlivé rychlosti, stfemhlavy let, svilku, bojové
zatddky, spirdlu, klesdni a ukonfeni letu rozchodem na

pristéani.

ZvldZtnosti skupinového letu na letounu MiG-21U :

velkd setrvadnost letounu;
velkd ztrdta tahu pfi staZeni{ POM na volnob&h a pFi

-.otevieni trysky;

dlouhd doba akcelerace z velnobé&Zného reZimu na maxi-
mdlni reZim;

neustdld nutnost vyvaZovéani letounu;

nizs3f{ $&innost vzdud3nych brzd.

-

PouZité sestavy dvojice

seviend rozeviendé

20-30 50-80

PojiZdéni
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Spu&tsni motoru a pojiZd&ni ze stanoviité
letounu na povel vedouciho skupiny po povoleni RL.
Bshem pojiZdé&ni vedeny dodrZuje minimdlni vzdéalenost
100 m za vedoucim, aby nedochézelo k nasévéni prachu
a cizich predmé&td zviPenych vytokovymi plyny wvedouciho.
Po kontrole letound na ¥éFe predb&Zného vzletu Zad4

vedouci vstup na dréhu pro skupinu.

Na VPD se letouny rozestavi stupnovitd
g rozestupem 20 aZ 30 m a ve vzddlenosti 30 aZ 40 m.
Sm&r vé&tru musi byt ze strany vedeného.

Po kontrole DU ob&ma piloty na &drfe skutec-
ného vzletu, vedeny ohlési "... ke vzletu pfipraven".
Vedouci vyZéadd vzlet jednotliv&. Po povoleni vzletu od
RL zvy3i vedouci otacky na "MAXIMAL" a zahajuje rozb&h.
Jekmile se letoun vedouciho pohne, vedeny stopne &as,
zvys{ otéiky na "MAXIMAL" a po kontrole chodu motoru
a uplynut{ stanoveného intervalu, nebo na povel RL za-

hajuje vzlet.
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Po vzletu vedeny zasune podvozek ve vy3ce
min. 10 aZ 15 m, kontroluje ARU-3V, ve 100 m zasune
vztlakové klapky, av&tlomet a po kontrole SODu-57 v po-
loze "NAVEDENT HRUBE" ohlédsi "...zasunut, po vzletu”.

Toto hléd8eni je pokynem pro vedouciho k to-
%ani zatdlky s néklonem 45° pri vbf = 700 km/h. Zatédku
dotés{ do opa¢ného kursu neZ je vzletovy. Ve vysce
800 m, neni-li stanoveno na predletové pripravé jinak,
upravi vodorovny let.

Po uplynuti poloviéniho intervalu ( jaky
byl pri vzletu), vedeny za¥ne tolit zatacku s nédklonem
45° a stoupd do stanovené vysky pri va = 700 km/h.

K vedoucimu se zadne pPitazovat v primodarém
letu, kdy mus{ nejdfive upravit stanovenou vzdédlenost

pii zvétSeném rozestupu s preniZenim a pak zaujmout své
misto.

POZNAMKA :

Pyi prirazovéni je tfeba poditat se Spatnou vidi-
telnosti letounu vedouciho a ddle s tim, Ze letoun
" mé velkou setrvadénost.

e T SR e i e S —— ———

&innost vedouciho i vedeného je aZ po ohlé-
5eni vedeného "... ke vzletu p¥ipraven® stejnd jako pri
vzletu jednotlivé. Vedouci vyZddd povoleni ke vzletu
pro dva. Po povoleni od RL zvy3uji oba piloti otéZky
motoru na maximdlni reZim a kontroluji chod motoru.
Vedeny hlési "... pfipraven". Vedoucf vydd povel"BRZDA®
a na tento povel pusti oba pilnii goudasné brzdovou
péku a zahajuji rozbéh.
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B¥hem rozb&hu dodrZuje vedeny pilot strano-
vy rozestup V prvni poloviné vzletu pomoci brzd a ve
fazi, kdy zagina byt yéinné sm&rové kormidlo pomoei
ndho. V pripadd, ZzZe predlétava vedouciho, nesniZuje

ot4dky a nevysouva brzdici &titky. Ptadlétnuti ohlési

rAadlem.

Zvednutf{ pridového kola zahajuje padlﬁ ve-
douciho. ¥ odpouténi dochdzi pPfi sprévné rychlosti,
letouny se odpoutdvaji nezévisle jpden na druhém. Pod-
yozek zasouvat po pfechodu do stoupdni ve vyice min.
15 m a klapky ve vySce min. 100 m (podle zasunuti kla-
pek vedoucfho). Zasunuti svétlometu ohlédsit.

POZNAMKA :
_ Pfedlétnul-li vedeny, zasouvé podvozek pqzdéji,
v okamZiku, kdy vedouci opé&t zaujimd své misto

v sestavé,

- Pokud se vedeny opozdi p¥i vzletu ve skupinég,
udr¥uje bezpedny rozestup, aby nevletl do vyto-
kovjch plyni. Vedoueimu ohlési svoji vzdéalenost
ve skupin& a pPfitadi se aZ v primém sméru.

_ Pokud se vedeny opozdi, nezasouvé podvozek za-
roven s vedoueim, ale pozd&ji v bezpetné vysce
min. 10 aZ 15 m.

iy g — e

Stoupat v seviPenych nebo rozevienych sesta-
véch, pri nomindlnim reZimu chodu motoru. Jeg moZné
stoupat i pfi maximdlnim reZimu nebo po ziakdni vé&tSich
zkudenosti i pfi forséZnim reZimu.

Pro stoupéni s forsAZnim reZimem dd vedouct
povel "...1l00 %"; na tento povel vedeny zvy3i otdlky na
WMAXIMAL" a po jeho kontrole ohlési"... mém 100 %%.
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Po obdr¥eni tohoto hléfeni vedouci wvydé povel
E...FDRSﬁﬁ“ a na tento pokyn oba piloti zapnou forsaz
presunutim POM do polohy "PLNA FORSAZ".

K udr#eni skupiny vedouci po zapnuti for-
ad¥e sni%i POM z dorazu plné forsdZe a vedeny pro udr-
¥eni skupiny pouZivé regulovatelné forsédZe a vzdusnych
brzd. Kdy? se vedouci vzdaluje, ohldsi mu "...nastadim?

[ —— ] o — S s T S TN E— e — —

Na povel vedouciho skupiny vedeny vysune
vzdusné brzdy a zvétdi vzddlenost na 100 m se soucas-
nym preniZfenim 30 a% 40 m a potom koordinovanym pohy-
bem F*idici péky a noZniho Ff{zeni do strany pieskupeni
pfejde na druhou stranu. P¥i dvojnésobném rozestupu
upravi vzddlenost a potom zmen3i rozestup na 20 az 30m.
P¥i preskupovénf v rozeviené sestavé musi vedeny mane-

vrovat tak, aby nevlétl do ijplavu nebo do vytokovych plynd
vadouciho.

i e . T —— —_——— = e — e —

Pred zahdjenim zatédky upozorni vedouci
povelem "...zatd%ka doleva, doprava". Vedeny sleduje
vedouciho a zadne podle n&ho prevAddé&t letoun do zatacky
se soutasnym zvySenim otdafek motoru a zaujme polohu
ve stejné rovin& s vedoucim.

V prib&hu zatacky dodrZuje nafizenou sesta-
vu koordinovanym pohybem f#izeni a zménou otdfek motoru.
Nadnpnruﬁuja se pouZivat vzdudnych brzd.

POZNAMKA :
- Na let. MiG-21U lze yysouvat brzdy Jjen tladitkem
na POM. Manévrovadnil s brzdami je mén& citlivé a

mélo 1éinné.
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_ Ve stejné vodorovné rovin&d s letounem vedouciho
udrzuje vedeny svij letoun tak, %e zmenduje
nebo zvétduje uhlovou rychlnét todeni letounu a
méni ndklon.

Pro srovnéni zatd¥ky vedouci vydd povel
w_.. srovnAvam". Vedeny arovndvd letoun podle vedouciho
a snifuje podle potreby otédtky motoru.

VEDOUCI

POHLED ZEZADU ﬁ

ZatAdky do strany vedeného.

o i S S S — G ———

P¥ed zahdjenim zatd¥ky upozorni vedouci
povolem a plynule prevede letoun do zatd%ky. Vedeny
koordinovanym pohybem Fizeni sleduje vedouciho, udrZuje
letoun v jedné roviné s nim a sniZuje podle potfeby

otétky. Po srovndni zatacky musi op&t zvySovat otAlky
motoru.

VEDOUC

POHLED ZEZADU
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SLEDOVANI VEDOUCIHO A VZDUSNEHO PROSTORU
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Manévrovdni_ve vartikdlni roviné ¥ savie-
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Stfomhlavy let s uhly 20 a 30°.

Rychlost vchodu min. 400 km/h 'l‘.lfpi,!_}.;r Pfechod
do stiemhlavého letu zatdckou na stranu vedoucihﬂri Vea
deného. Vedoueci musf{ pilotovat letoun tak, aby prechod
byl plynuly, bez zdpornych ndsobkui pretiZeni a otélky
sniZovat tak, aby vedeny m&l zAlohu pro udrZeni skupiny
zvySovédnim i sniZovédnim tahu motoru. Stfemhlavy let
vybirat pozvoln&, plynulym pritahovénim P{dfei péaky.

Vedeny mus{ db&t na sprévné dodrZeni sesta-
vy pri vchodu (na vn&jsf stran&, aby udrZel rovinu
tofeni zaté¥ky a p¥i kleséni nezistal nad vedoucim; na
vnit¥ni strand, aby v klesdni udrZel stdlé preniZeni a
pPi srovndni zatddky si nezakryl vedouciho), udrZovat
sprdvné preniZeni ve stfemhlavém letu a vcas vybirat le-
toun podle vedouciho s plynulym pfesunutim POM do po-
tPfebného reZimu.

Svizka s yhly 20 a 30°,

Rychlost vchodu je 900 km/h {vpf}‘ Vedouel
pPevdd{ letoun do stoupdni s otéfkami maximdlnd 97 %
{ﬂl]. Vedeny ve svifce dodrZuje nafizenou sestavu (aa-
leZité je udrZet naifizené pfeniZeni ve stoupédni).

Vedoucf p¥i dosa%eni rychlosti pro vybiréni
(kterd je stanovena v z&vislosti na ghlu stoupéni) ply-
nule uvede letoun do zatd¥ky a postupn& jej prevddi do
vodorovného letu tak, aby se vyvaroval zdpornym nésob-
kiim pfetiZeni.

Vedeny koordinovanymi pohyby rizeni musi
udr?et sprévnou sestavu, pii vybirédni na stranu vedouci-
ho pozd&ji sniZuje otécky, je-1i svifka vybirédna na
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stranu vedeného je nutno udriet preniZeni v pribéhu
celéd zatdlky a sniZovat otédky v okamZiku zaddtku vybi-
réni. Rychlost pTi pPfechodu do vodorovného letu musy
byt minimélnd 400 km/h {vﬁf).

Bojovd zatalka.

Zahdjit ji z vodorovného letu pri vpf =
= 900 a% 1.000 km/h ve stanovené vySce po vydani pove-
lu vedenému. Pou2it maximélniho reZimu chodu motoru
v pribdhu celé bojové zatddky. Maximdlni néklon je po-
volen do 60° ve 2/3 zatd¥ky. P#i ukonZeni (vybrdni do
vodorovného letu) musi byt rychlost minimdlné 400 km/h

{fo}.

Vedeny udrZuje stanoveny rozestup a vzddle-
nost, pri piedlétdvani vedouciho sniZuje otadky,
zlistdvé-1i pozadu = ohldsi rédiem "...NESTACIM".

POZNAMKA :

- Vedeny je povinen p¥i ztrédt& vedouciho na vnit#ni
strand zvy3it ndklon v zatddce, sniZovat otécdky
a prevadédt letoun do vodorovného letu. Ztratu
ohlédsit vedoucimu réddiem.

- Na vne, 31 stran® - zmensit ndklon, stoupat a
ihned ohlédsit vedoucimu.

- VYedouei musi manévrovat rychlosti tak, aby ve-
deny na vnit¥ni stran® m&l potfebnou zdlohu
rychlosti a na vn&jsi strand mohl zvy3ovat tah.
motoru.

Klesdni.

Let ukon®it stfemhlavym letem nebo spirédlou
s vysunutymi nebe zasunutymi brzdicimi Stitky. Pri kle-
séni nesm{ vedouci sniZovat otsiky motoru na vzdusny
velnob&h. '
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Rozchod na pfistgﬁi.

Vedouci v zAviclostli na smeru pristani
nechd pireskupit vedenédho do skupiny stupﬁovité vpravo
nebo vlevo tak, aby byl viZdy na vnéj3{ strané. Po za-
#azeni do okruhu na uréeném mistd d4 vedouci povel
w_ . .ROZCHOD" a todi zatédfku do bodu tfeti zatadky, ve-
deny pokraduje v primém letu po dobu 5 sec. a tolf za-
tacku o QDGduprava nebo doleva podle smeru okruhu.

Po pozchodu oba piloti dodrZujf trat letu

po okruhu s minimdlni vzddlenosti mezi letouny 4.000 m.

Povinnosti vedeného ve skupine :

- dodrZ¥ovat misto ve skupiné a neustale sledovat ve-
douciho;

- prifazovat se k vedoucimu jen v primém letu;

- pozorné sledovat vsechny povely vedouciho a presné
Jje plnit;

- kontrolovat vzdudny prostor, sledovat pristroje a
apotfebu paliva;

- provAdét hrubou orientaci;

- hlésit ihned ztrétu vedouciho, soulasné& ohlésit kurs
a vysku;

- po vyhleddni vedouciho Zadat o povoleni k piifazeni
do skupiny.

Rozd&leni pozornosti vedeného :

- gledovat udrZovéni rozestupd , vzddlenosti a pieniZe-
ni (v&as reagovat na zmény),

- asledovat povely vedouciho,

- gou¥asnd s pozorovdnim vedouciho sledovat 1 vzdusny
prostor,

- za letu se hrub& orientovat a to tak, Ze pfi sledova-
ni vedouciho je tifeba vnimat i terén v pozadi.
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Signély pii ztrété apojeni ve

gxupinég :

wichvint 2 xifpra Na KRIDLO"

"PEST NA UCHO"

wyzTYSENE PALEC "

wguka v PEsT, Naznalugfcf
POHYB POM"
- "DOPREDU"

- "DOZADU"

- "POHYB DLANE DOPREDU"

- "POHYB DLANE DOZADU"
- WPALEC DO 0OsT"

" HRBET RUKY K PILOTOVI
g NAsLEcuJfofM MAVNUT fMm
NA DRUHOU STRANU"

"PLOCHA DLANE K VEDENEMU
prLOTOVI 8 NAsLEDUJEfcIM
POHYBEM DLANE K NEMU"

povel pro sevieni skupiny
tak, aby vedeny. vidél
zfetelné vedouciho v ka-
biné.

nemédm spojeni.

vie v porddku (otédzka i
odpovéd).

pridej otédky - zvys
rychlost;

aniZ otalky - uber
rychlost;

jdi dopredula je-1li to
nékolikrdt opakovéno),
prevezmi vedouciho;

jdi dozadu;

kolik mé&3 paliva? (odpo-
véd - vztyfené prsty
podle stavu paliva - jeden
prat = 100 litrd).

pifejdi na druhou stranu

rozaeviti skupinu
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"yYSUNUTE PODVOZKU, - vysun podvozek, klapky .
VZTLAKOVYCH KILAPEK"

wzKRIZENT RUKOU PRED - katapultuj se-.
OBLICEJEM"

"NAD LETISTEM ZAKYVANS

Z=KRIDLA NA KRIDLO

s nksLepusfci zaTACKOU

OD VEDENEHO i3 - rozchod.
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Vycviku podle pristroji na letounu MiG-21U
musi pPedchézet ndeviky pilotd na trenaZeru TL-8.
Béhem téchto ndcevikd si musi osvojit fadu ndvykt
potPebnych k letu podle pristroji. O kaZdém p¥istroji
mus{ pilot pfesng znat : :

- géleni stupnice,

- rozsah idajd a zpusob jejich &teni,

- polohu ruliek pri gtanovenych reZimech letu,
- zpisob kontroly pFristroji,

- prizneky vysazeni pfistroju,

- yzdjemnou zaménitelnost jednotlivych piistrojd.

74kladem ka’dého letu podle pfistroji je
spravné rozdéleni pozornosti pilota za letu. Zdkladnim
pfistrojem pro let je umely horizont. Rozdéleni pozor-
nosti na dalsfpristroje je zédvislé na druhu reZimu letu.

Pilotovani letounu MiG-21U podle pristroju

je charakterizovédno timto : :

- letoun je stabilni, let se vyznaduje hlavné smérovou
stabilitou;

- v&as neopravené malé chyby zplsobi nedodrZeni reZimu
letu (velké chyby ve vysce, v priletu ur&eneho bodu
a pod.);

- letoun je nutno v kaZdém reZimu vyvazovat;

vzhledem k velkému rozmezi rychlosti dochdzi k velkym

sklonim na um#lém horizontu;

zplisob rozd&leni pozornosti, zvl43td sledovéni vice

pfistrojd pro kontrolu letu i kontrolu chodu motoru

pfi déle trvajicim letu zplsobi pocit navy.

Na letounu MiG-21U je nutno vyuZivat pristro-
ji pro kentrolu pnlnhyvpruatnru i pi#i cbratech vy#si pi-
lotd%e. Je to i nejoptimdln&jdi zpusob jak nacvidit vy-



- 243 -

birédni letounu Zz nezvyklé polony. Piloti tak ziskdva ji

davdru v pristroje.

pilotovéni letadla v zakryté kabin8.

Ja mo%né procviovat za NPP 1 ZPP. Vyska
zakryt{ kabiny Ppo vzletu a odkryti kabiny pifed pifistd-
nim je stanovena pfi piipravé na plédnovany ikol. |
7dclonka se ovléda pomoci pfepinace v kabin& instruktora.
Pilot v prednf kabin& v pripade nutnostl méd moZnost od-

kryt si zdelonku sdm prepinaZem na levém bo&nim pultu
kabiny .PPizdvadé el.ovléddéni odjistit pddku na pravem
z4vdsu zdclonky a kabinku odkryt rukou.

Lety podle zdvojenych Efiatgujﬁ.

Pro ysp&8né dokondeni letu p#i vysazeni le-
tovych a naviganich p¥istroji je nutné cvidit piloty
1été4ni podle zdvojenych pristroju. :

Na letounu MiG-21lU méd instruktor moZnost

navodit chybné iidaje na pPfistrojich nebo imitovat jejich
vysazeni.

Imitovat chyby lze na t&chto pfistrojich :
- rychlomér, d¢dstedne 1 dplnéi?yﬂazeni,

- vy3komé&r, vysazeni,

- variometr, vysazeni,

- machmetr, vysazeni,

- AGD - vysazeni,

- KSTI - vysazeni,

- ARK - &d4stefné i iplné vysazeni.

8innost p*i vysazeni nebo pii nesprévné
&innosti Jjednotlivych pFistroji:

-~ pfi vysazeni rychloméru - pilotovat letoun podle
otdtkoméru,

= pri vysazeni vyskom&ru, variometru - pilotovat letoun
vizudln&, pro kontrolu reZimu letu lze vyuZit UVPD=20,
£3D, hranici obla&nosti, pfrirozeny horizont,
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- pii vysazenl AGD - pilotovat podle zatéZkoméru, va-
priometru a vyskoméru,

- pti vysazenf KSI - dokon&it let vyuZitim ARK a podle
poveld V5 (RP), |

- pifi vysazeni ARK - dokon&¢it let pomoei pokyni a roz-
kazd z VS (RP), vyuZit VKV zamérovacl.

7+rdta prostorové orientacae.

7a letu v oblacich, mlze, koufmu a za temné
noci nemiZe byt proces vniméni prostorové polohy letou-
nu stejny, jako pri letu za widu. Chybi zde nejdileZi-
t8j51 a soufasné& nejjednodussi zdroj informace - pozO-
rovéni skute®ného horizontu. Tento nedostatek se nahra-
zuje pozorovénim letovych a navigafnich pristroji.
Baz tohoto zdroje se nelze obejit, at je pro vnimani
sebeslo%it&js8f{. Vlastni pocity o rovnovéze, sméru pohy-
bu celého t&la, tiZe a pohybu jednotlivych organu ne-
zabezpedujl mo¥nost vytvoiit @plnou a hlavne pravdivou
pPedstavu o poloze letounu v prostorue.

Nesprédvné predstavy o poloze letounu

v prostoru, které se opiraji o vlastni smyslové vjemy,
nazyvame iluzemil.

7a letu podle prfistrojd je nezbytne nutné
pristrojim divérovat a stdle si uvidomovat, Ze jejich
idaje odpovidaji skuteénosti. V Zddném piipadé nelze
podlehnout vlastnim iluzornim pocitim. VSechny moZné
druhy pohybu letounu v trojrozm#rném prestoru & Jjeho
odchylky od daného reZimu letu (k nim# vlastn® dochdzi
neustéle) jsou zpravidla velmi sloZité, vétSinou na ne
faaguja-nékulik letovych a navigadnich piristroji
soufasnd. Z toho vyplyvd, Ze o refimu letu a povaze 0d-
chylek od ného nelze soudit pouze podle 'idajd jeanoho

pPistroje. UtvAret si rychle a sprivné iijplnou predstavu
o skute®né poloze letounu v prostoru nelze se nauéit
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K tomu je t¥eba mnoho ndcvikih a letovych

najednou.
zkudenosti.

I dob¥e vycviZeny pilot pot¥ebuje pri pre-
chodu od letu za vidu k letu podle pristroji uréity
Zas, aby, jak se Pik4, arostl je situaci a pak zalal
pracovat v gouladu s ni. Aby si pilot uvddomil dynamiku
pohybu a tendence Vv chovédni letounu, musi pozorovat
upéitou krdtkou dobu :idaje pristroji. Tuto krétkou dobu
potfebuje k tomu, aby si uvé&domil povahu zm&n v 1idajich
pfristroju a odpovidajicich jim zmen gﬂlahy letounu
v prostoru. 8im je poloha letounu v prostoru sloZite jai
a sroven pripravy pilota slab8i, tim vice &asu bude po-
tFebovat k tomu, aby pri pPechodu odletu za vidu k letu
podle pristroji "srostl" se situaci. Z toho vyplyva Jed-
na velmi Atle#itd zdsada pro léténi podle pristroji:
- jdaje pPistroji je treba pozorovat nepfetrZité. Stii-
dav& pilotovat letoun podle pPistroji a podle vidu Je
nielp i A puks tn el

|

V3imn&me si nyni iluzi, které se musi nut-
n& dostavit, chce-1i pilot $#idit letoun podle vidu a
neni-1i vid&t pPirozeny horizont. “ebezpedi iluzi spo-
{v& v tom, %Ze pilot jim v&#{, povaZuje je za skutecnost
a podle toho i reaguje. Jsou rizné druhy iluzi. Tak
napf. pilot miZe mit nesprdvnou predstavu o rychlosati
a sm&ru otddeni. K tomuto jevu miZe dojit, jestliZe le-
toun vy3el z pravé zatd¥ky. Na pilota miZe tato zména
re?imu letu ptsobit tak, %e u ndho vznikne dojem, Ze
letoun pirefel do levé zatddky a bude si poéinat tak,
jako by letoun byl skute®n® v levé zatdcce. Tak dochédzi
ke ztrst® prostorové orientace, kterd miZe vyvolat ha-
varijni situaci.

Vybrat letoun p¥i ztrét& prostorové orienta-
ce do normdlniho letu je moZné jen podle pristroju.

-
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Ne jdfive je tfeba si ujasnit, co se vlastn® s letounem
d&je, zda preSel do spirdly, zda stoupd &i klesd a pod.
To se déd urlit podle souhrnu \ddaju pristroji, zejména
podle um&lého horizontu. Pak odstranit néklon a prevést
letoun ze zatalky do pifimého letu.

POZNAMKA :

Pilot se musi pil vybirdni letounu do normélni
polohy Fidit nejen podle 'idaji um&lého horizontu, ale
i podle zatddkoméru a sklonoméru.

JestliZe pilot prevedl letoun z ndklonu a
zatddky do primolarého letu, musi jei je3t& prevést do
vodorovného letu, coZ jiZ neni tak obtiZné. Sledovdnim
rychlosti a vysky bud pritahovat, nebo povolovat Pidi-
ci pdku tak, aby podle ¥dajd um&lého horizontu vyskomd-
ru a variometru upravil poZadovany reZim letu.

Pri letu podle pristroji se md pFfechazet
k pilotovani podle vidu postupné. Pilot miZe k ni pPejit
Jediné_tendy, kdyZ se bezpetné presvédéi, Ze prirozeny
horizont je spolehlivé& vidét.

Difive neZ pilot vlétne do obladnosti nebo
zhorduje-1i se dohlednost, musi prov&rit &innost pP1le-
vich a navigadnich piistroji a ihned pfejit na let podle
nich.

Neni-1i pilot vycviden v 1étdni podle prfi-
strojd, nesmi do mrakd nebo do prostoru,v neémz Jaou
ztiZené pové&trnostni podminky vletavat.

Mgtodicky sprdvné organizovand télovychova,
sprédvnd organizace prdce a odpo&inku pilotd a systema-
ticky vyevik v 1léténi podle pristroju na trenaZerech &

v zatemn&nych kabindéch cvi&n& bojovych letount znadné
snizZuje pravdépodobnost vzniku nebezpednych iluzi.
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P#edevdim si v3ak musi kaZdy pilot vstipit
do védomi, Z¥e je nutné vEFit pristrojum a nespoléhat se
na své pocity, ktere zpravidla vzbuzuji klamné piredstawvy
o poloze a pohybu letounu.

Pravdépodobnost vzniku iluzi za letu je tim
mendi, &im viétsdi zku3enosti pilot ziskal v létdani podle
pristrojd a za skutednych ztiZenych povétrnostnich pod-
minek. Fo dlouhyech prestavkach v letani podle pfistroji
a pfi nedostatku navyki na trenazZerech se projevuje
tendence ke vzniku iluzi i u zkuSenych piloti, Vznik
iluze podporuje i iinava, zhorSeni celkového zdravotniho
stavu a nejriznéj3i naruSeni reZimu stravovédni a odpo-
ginku. Piloti, u nichZ se iluze vyskytuji ¢asto, nebo
vzhledem ke svym individudlnim vlastnostem se dosud
nezbavill nadmé&rneho vypéti za letu,+*musi byt proto
pod zvlAastnim dohledem lékaie.

V pripadé, Ze pilot zpozoruje prvni p¥iznaky
1luzi a neztratil jesté prostorovou orientaci, doporu-
¢duje se vyletnout co nejdrive z mrakil. Jakmile uvidi
prirozeny horizont, iluze zmizi.

Jakd bude €innost pilota pPi trvajici iluzi 7

Jednim z proagtTedkd boje proti iluzi je
odpoutdni pozornosti pilota od mimovolného soustiedéni

na vlastni pocity a preneseni pozornosti na uréitou
uvédomélou €innost.

Doporuduje se :
- navézat rddiové spojeni;
- potreseni hlavou;
- zmé&nit polohu t&la, predklonit se;
= napnout v3echny svaly;

- naklonit lstoun proti domn®lému ndklonu a znovu Jje
srovnat.
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Laty za ZPP, po systému OSP (RSP) :

Pyevzeti letounu od technika a jeho prohlid-
ka pred letem za ZPP se nelis{ od prevzeti letounu
za normdlnich pové&trnostnich podminek.

Pilot krom& na¥izenych postupd musi zkontrolovat :
- dopln&ni protindmrazového systému kapalinou;
-~ funkei vyhfivédn{ hlavni a nouzové PVD.

POZNAMKA :
- Funkce protinédmrazového zaiizeni v kabiné se
neprovéfuje, proto%e vystfiknutim 1fhu na po-
tah letounu dochézi k podkozeni laku.

- Funkci vyh#ivdni hlavni a zdloZni PVD zkontroluje
technik letounu po .zapnuti vnéj8iho zdroje a
prepnuti{ pfepina®l pro ohrev.

- P?i letech za ZPP je zvlA3t& daleZité zaméiit
se na sprévné nastaveni barometrického vyskoméru
na nulu a zkontrolovat, zda souhlasi tlak (QFE).

- Zamé¥it se na sprévnou &innost AGD (musi byt
zapnutf pfed vzletem nejméné& 3 aZ 4 minuty ).

- Pf¥ed poji%dénim sesouhlasit KSI, nastavit sprédvny
pristédvaci kurs.

- Pracujf-1li palubni{ nebo letistni radiotechnické
prostfedky neustdlené&, je vzlet za ZPP
zakdzdadnlll

Spusténi, motorovd zkouska a provérka letou-
novyeh zafizen{ se neliBi od predchdzejicich leti.



POZNAMKA :
Pri teploté& wvné jSiho vzduchu od +2°%Cc do -10%
s vysokou vlhkosti vzduchu (za mlhy, mrznouciho
dedt3, nebo za mokrého sn&%eni) musi technik le-
tounu b&hem spoudténi a motorové zkouSky kontro-
lovat, zda se na ostrych hranach vstupniho iistroji
netvori led. VznikA-1i led, ihned vypnout motor.

Pri pojizdéni je nutno ivjéit pozornost,
zv145t& je-11 mokréd nebo zledovatéla pojiZd&ci dréha.

P¥ed vyjetim na V P D {mimo nafizené dlleZité
skony,) zagnout vyhPivini hlavni a zdloZni PVD.

5 povolanim Pidieiho 1étdni pojiZdét na
VPD, srovnat letoun do smaru vzletu, presveédcéit se o
spravnosti +dajii K3I, KUR a AGD (nafizené pU) a Zadat
velet.

Po vzletu ve vy3ce nejménd 200 m\pod mraky '
zkontrolovat, zda iidaje umélého horizontu a zatadkoméru
cdpocvidaji poloze letounu podle skuteéného horizontu.

POZNANMKA
1/ Vzlet a DU po vzletu se neli3i od vzletu za
NP’ .

2/. Naklon@nim letounu z k¥iéla na kPiélo o -ihel
om0 > 2
15 a% 20  a vybofenim letounu o 10 aZ 15 =se
presvdd&il o sprdvné Zinnosti pPistrojt.

Po této kontrole prejit na pilotov. podle
pFi{strojd, ohlésit RL a zahdjit vystup stanovenym kursem
do ur&ené vy3ky. Rychlost wystupu je Upfwﬁﬂﬂ km/h podle
pPistroje a vertiksdlni stoupini 20 m/sec. Ve stoupani
vinovat hlavni pozornost dodrZeni reZimu letu, iihel
sklonu kontrclovat podle AGD, rychlﬁméru a variometru,
ndklon podle AGD a zatalkoméru, amir podle kompasu.
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POZNAMKA :

- Plnf-1i se jiny 'tkol ne% let po systému OSP -
re¥imem letu vystupu pokradovat aZ do hladiny
urfené RL pro let po systému a nad tuto hladinu
zvysit otddky na 100 % (Hl} a upravit nejvyhod-
n&j%f rychlost pro stoupéni (?p = 900 km/h).

= Nad hladinou letu po systému je moZno stoupat
i na forsd#ni reZim motoru pfi rychlosti
Vp = 950 aZ 1.000 km/ho

V urdené vysSce tofit zatddlku s ndklonem jﬂﬂ
na VPRS rychlosti vpf = 600 km/h. 200 aZ 300 m pod sta-
novenou hladinou letu sniZovat otédcky motoru

[Nl % 80 a¥% 85 %), pPevddé&t letoun do vodorovného letu
tak, aby dosséhl stanovenou vySku pfi rychlosti

vpf - 600 km/h. Toleni zatddky hlasit RL 10 sec. pifed
zahdjenim. Ridici 1étdni urd{ odletovy kurs a &as.
Vybrédni zatdlky kontrolovat podle ARK s naslecdujici
kontrolou sméru letu podle kompasu (KSI) a vyZdddnim
réddiového zamdfenf (PRIBOJ). Stanovenym reZimem letu
pokrafovat do prlletu VPRS. V blizkosti prdletu VERS

se rudifka ARK za&inéd rychleji vychylovat z nulové po-

lohy do stran. Tyto v¥chylky jiZ neopravovat, ale po-
kradovat pivodnim kursem.

P¥i priletu VPRS v disledku umisténi antény
ARK, rugidka ukazatele ARK prechdzi na hodnotu 180°
pozd&ji a proto je urdeni priletu VPRS nédsledujici :

_ V okamZiku priletu se rudika vychyli do strany o -
30 a% 40° a znovu se vréti do pivodn{ polohy (ve vy3-
ce pod 3.000m je zvukova®svdtelnd signalizace MRP).

—~ Je nutno vytkat, a% se rufidka ARK znovu vychyli a
pifejde na hodnotu 90 nebo 270°(0d tohoto okamZiku
mérit odletovy £as), todit zatddku do stanoveneho Eursu
3 néklonem BDG a ohlédsit RL prulet.
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POZNAMKA

S nepfesnosti priletu VPRS na letounech MiG-21U
je po¥itédno v rozpodtovém &ase 1 hlu.

Pro presny pfilet do stanoveneho bodu za-
¥4tku zatddky na pristdvaci kurs je treba dodrZet odle-
tovy kurs, vysku a dobu letu pfi rychlosti vpf=EDD km/h.
ﬁchylky ve sméru odletu opravuje pilot na rozkaz V5
nebo RP. 10 sec. pPfed uplynutim rozpoZtového &asu ohla-
sit RL to%eni zatdZky. Ve stanoveném &ase po povoleni
BL zahdjit zatdsku s 30° ndklonem na pristdvaci kurs
pri vpf = 600 km/h, s vertikdlnim klesdnim do 5 m/sec.

V zatddce sniZit vysku letu o 200 m. Zménit néklon v za-
t4ddce je moZné jen na rozkaz V3 (RP). Nepresné nalétnuti
na pristdvaci kurs opravit aZ po dotofenli na osu sestupu
vybo&enim letounu proti stranové iichylce podle :idajd
ARK a K5I a podle povelu V5 (RP).

7ménou ndklonu v zatAdce dochdzi ke zmeénam
ve vzdalenostech mezi letouny. Po skonceni zatalky ve
vodorovném letu sniZit otdldky na Ny = 70 %.V ¥asovém
inteprvalu 30 sec. upravit rychlost na 550 km/h (vpf},
Vysunout podvozek, vztlakové klapky a prevést letoun do
kleséni. PFistrojovéd rychlost pfi klesdni je 500 km/h.
Vysunuti podvozku ohlésit RL.

Vertikdlni rychlost klesini pPistdvacim xursem musi byt:

do vydky 2.000 m 40 m/secdpii Nj = 70 %
od 2.000 m do vygky 1.000 m 15 m/secdp¥i Ny * 85 %
od 1.000 m do vysky 60C m 10 m/sec.pfi N; = 88 %
od 600 m do vysky 200 m 3-5 m/secdpPi N;= 90 %

Nepiesné nalétnuti na pfistdvaci kurs opra=
u klesdni doto&enim letounu na odpovidaji-
ef{ stranu s letounem na VFRS

(puéitka ARK na trnjﬁhalnikﬂvé znatéce)a podle vychylky
ukazatele kursu updit smar a velikost opravye.

vovat v prubeh
K tomu je nutné smérovat
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Pfi klesdni pfed dosaZenim vysky 2.000 m
Je nutno sniZovat vertikdlni rychlost tak, *aby ve vysce
2,000 m byla 15 m/sec. p#i fo = 500 km/h. Ota&ky zvy-
§it pribliZné na N, = BEI%.

Ve vySce 1.000 m stejnym zplisobem upravit
rychlost klesd4ni 10 m/sec.

Z vysky 600 m se dodrZuje vertikalni rychlost
kleséni 3 a% 5 m/sec. do vysdky 200 m (podle letiStniho
péddu). Prevddédni letounu do vodorovného letu je nutno
zahdjit jiZ ve vy3ce 250 m.

Ve vodorovném letu H = 200 m sniZit rychlost
na vpf = 450 km/h. Pilot opravuje chyby ve sméru a vys-
ce podle poveld RP, na povely Fidiciho pFistédni odpo-
vidd vyskou letu.
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POZNAMKA
- Pri klesdni z v&t3{ vy3ky Jje nutno veénovat hlavni
pozornost udrZeni letounu bez ndklonu a dodrZeni
dopredné rychlosti kleséni, pfi zachovéni sméru.

- Pod vy3ku letu 1.000 m je treba vénovat zvlA3tni

pozornost kontrole vydky a dodrZeni reZimu verti-
kdlniho kleséni.

Vy&ku 200 m ohlésit RL a vyzédat opakovéni
letu nebo pristdni z primého sméru. Ve vysce 200 m
pokrafovat ve vodorovném letu ve smeéru na VPRS a ridit
letoun podle pfistroji a podle pokynti Pidiciho pfisté-
ni. Ve vzddlenosti 6 km od VPD na pokyn Fidiciho pFisté-
n{ vysunout piistévaci svétlomet.

V okam¥iku priletu nad VPRS (signalizuje
MRP-56P) sniZit otd&ky motoru staZenim POM na Hl =075 %5
zkontrolovat signalizaci vysunuti podvozku a klapek,
polohu ARU a ohlésit RL.

Po automatickém prepnuti ARK dotodit letoun
na BPRS (KUR = 0) tak, aby tuto pPrelétl ve vySce 60 az
80 m pfi vpr= 360 a% 370 km/h. Po spatfeni VPD hlésit
"yIDIM" a vizudlneé upravit sm&r i rozpodet a pristat.

Po vyb&hu letounu odjistit p¥idové kolo,
uvolnit dréhu, ve stanoveném mist® odhodit brzdici
padédk a vypnout oh¥ivdni VPD. Ohldsit RL uvolnéni dréhy
a poji%d%t na stanovi3t¥# pro vypnuti motoru.

Jsou-1i pldnovény v jednom letu 2 sestupy, je pilot

povinen :

- Po prvém sestupu ve vySce 200 m (nebo ve vySce urdené
letistnim P4dem) ve vodorovném letu upravit rychlost
450 km/h, ohldsit KL a pokradovat narizenym reZimem
letu a# do priletu bli%né privodné rédioveé stanice.
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- Po jejim priletu opakovat let po_systému 8 p totoZ-
nymi pro opakovéni okruhu.

POZNAMKA :
- Podvozek zasouvat teprve kdyZ letoun mi ji
préh VPD ve stoupéni.

-~ Vztlakové klapky zasunout ve vySce 100 aZ 200 m.

- Zkontrolovat automatické piepnuti ARK zpét na
VPRS.

- “Pipravit stopky na op&tné m&feni Zasu na odle-
tovém kursu.

- Vystup zahdjit nad stanovenym bodem pii rychlosti

vpf = 600 km/h.

- Nepovoli-11 RL p¥i opakovaném letu
klesdninad BPRS, vydd4 k tomu potfebné rozkazy.

P¥{let na pifistédni z vypoditané &dry.

Pro letouny MiG-21lU je p¥ilet na pFisténi
2z vypoditané &4ry zékladnim zpisobem, p?*i kterém se
uset®{ potfebnd doba pro nalétnuti na VPRS a manévr pro
pfilet na pfistédni z pFimého smeru.

Po spln&ni ikolu je nutno navézat spojeni

s VS a ohldsit svoji vy8ku. VS natfidi kurs a vysku do
bodu zahéjeni zatélky na pfistdvaci smér. Po nalétnuti
tohoto bodu vydd& VS pokyn k tofeni zatalky na pristéva-
ci{ kurs. Po dosaZeni pPistdvaciho kursu pokralovat ve
vodorovném letu rychlostf 550 km/h. Na dal3i pokyn VS
vysunout podvozek, klapky a zahd jit klesdni stanovenym
re¥imem. (ReZim klesdnf je rozebrén pii manévru pPistd-

n{ z p¥{mého sméru)

V kleséni podle povell V3 opravovat kura a
vertikdlni rychlost. Na povely odpovidat hodnotou H letu.
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POZNAMKA
Jsou-li na sestupu takové chyby ve sméru letu,

e nelze piristdt, je nutno tuto situaci ohlédsit
BL. Dovoli-li pové&trnostni podminky pokradovat

pristdvacim manévrem za vidu pod mraky, pristat
letem po okruhu.

V opa&ném pripad® opakovat cely let v minimélni
vySce stanovené letid3tnim radem.
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14, LETY 5 POUZITIM VYZBROJE

P¥ad letem s pouitim vyzbroje prevzit hlaSe-

ni technika letounu o varianté pfipravené vyzbroje,
o podtn a sloZeni palebného pruméru a o nabiti filmu

do fotokontrolniho pristroje.

Pred prohlidsou letounu je nutno se presveédéit,
5o v kabind nikdo neni a Ze vypinafe systému vyzbroje

-

jsou vypnuty. YPi prohlidca letounu je pilot povinen

_ Prosviadit ge, Z¢ varianta podveésu-odpovida lestovému

~ P¥ed later na odpal nePfizenych raket - pna bombardova-
ni se ptesvédlit, Ze privésy vyzbroje nemaji vneéjsi
poskozani.

g nutno

Po usednuti do kabiny
- PPecvéddit se, Ze krvtka spoust

Do Cl.

- Presvaazit se, 7e vdechny AZ3 na pravém boku (pod
sklem) jsou zapnuty.

a barevného st nitka zamérovale.

~ FPesvEdEit se, e po pPipojeni letidtniho zdroje el.

energie ukazuje svét:-lnd signalizace nabiti a podvisSe-

ni vyzbroje v souladu s letovym 'ikolem.
Z¥xontrolovat provoruschopnost zaaérovate a rddiovdho
ddlkoméru p®i napdjeni letiStnim zdro jem.

Je v ochranng poloze.

Zkontrolovat &istota pPekrytu kabiny, odrazového skla
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K prezkouleni zamdFfovade a rddiového d:ilkome-

ru je nutno :

Ppipojit pozemni zdroje atejnosmérného a stridavého
proudu. ' ‘

Zapnout AZS, "AKUMULATOR", "GENERATOR", "OHREV ZAME-
RovadE", "ZAMBROVAG" a "RADIODALKOMER".

Preavéddit se o plynulé zméné osvétleni zAmZrného
obrazca zamérovade otddenim kotoudku "JAS".

Na ovlddacim pultu zaméfovada pPepnout prepinade
"B-3", "R3-NR 30", "RADIO-OPTIKA" v poifadi do poloh
ngw  "NR-30" a "OPTIKA".

f¥epnout prepinad "GYRO -NEPOD" do polohy "GYRO".
Presvéddit,se, Ze s otAfonim kotoude "BAZA" (m) se
méni primér kruhu zédmérného obrazce zaméfovada.
Ota¢enim rukojetd na POM se presvéddit, Ze zdmérny
obrazec zam#iovate se svisle vychyluje a %e rudka

na stupnicl délky se posunuje v rozsahu ddlek og

2.000 do 200 m (pfitom se v ddlce 600 m musi rozsvitit
signdlni Zérovka "VYJDI ZE ZTECE").

P¥epnout pfepina& "RADIO-OPTIKA" do polohy "HﬁDID",
pritom se musi rozsvitit Zlutd Zirovka "RD VYSOKE
HaPETI". Jsou-1i pfed letounem odrazové plochy, musi
se rozsvitit zelend Zérovka "ZACHVAT" a mus{ se nasta-
vit rozm®r kruhu podle ddlky zachyceného cfle (ddlku
kontrolovat podle ukazatcle délky).

Stladit tladfitko "ZRU3SENT CcILE", priem? musfi zhasnout
zelenté Zérovka "ZACHVAT". Po uvolnéni tla&ftka a po
opakovaném zachycenf clle se musi Zdrovka "ZACHVAT"
znovu rozevitit.

- Prepnout prepina® "RADIO-OPTIKA"do polohy "OPTIKA".
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- Prgpnout prepfna® "RS-NR 30" do polohy "R3". D4t tech-
nikovi letounu povel k vyklédnéni k¥idélek DUAS a kon-
trolovat posunovédni zédmérného obrazce ve vodorovné i
ve svislé roviné.

- Prepnout prepinad "B-S" do polohy "B" a rukojetf
"(HLY" posunout z&mérny obrazec zamé¥ovale do@i.
F¥esv&ddit se, Ze po prepnuti prepinad¢i do poloh "3"
‘a "NR-30" se stupnice "UHLY" vrdti dé nulové polohy a
e se zAmerny obrazec zamerovace posune nahoru.

Po prezkouSeni zamérovale je nutno :

- ?fepnﬂut prepinad "GYRO-NEPOD" do polohy "NEPOD".

- Vypnout AZS "OHREV ZAMEROVACE", "ZAMEROVAG", "RADIO-
DALKOMER" .

- Prepnout prepinale "B-5", "RS-NR 30" "RADIO-OPTIKA *
do poloh pot¥febnych pro splnéni :ikolu.

UPOZORNENT :
P#i vzletu a pristédni musi byt prepinac "GYRO-NEPOD"
v poloze "NErOD".

b) Let na stFelbu z kulopetu:

. — e e e sd S W Ao we oo wew mm
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- Knntrnlnvat prepinace
"R5, KULOMET-3S" v poloze "R3 , KULOMET"
"N-DUAS" v poloze "N"
e wopplozg NS
"R3-NR 30" v poloze"NR-30"
NGYRO-NEPOD" v poloze "NEFOD"
"RADIO-OPTTKA" v poloze "RADIO"

- Zapnout AZS "KULOMET" a kontrolovat, zda sviti Zerveni
rontrolka "KULOMET PEIPRAVEN"; po kontrole AZ3 kulomet
vypnout !
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LEVY PANEL ZAMEROVACE
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Po sguéténi motoru :

. ———— e e e e N N

-

Zapnout AZ3 "OHREV ZAMERVACE"

"7 A MEROVAGH
"RADIODA LKOMER"
LA ] FK’P T

Po vzletu :

— - S S N SN S

Prepnout prepinal "GYRO-NEFOD" do polohy

"GYRO" a sefidit jas zamé&rného obrazce zaméfovale

LE =

Mirnvmi zatadkami letounu kontrolovat bez-
vadnost zaméPovade \ zamirny obrazec se musli vychylovat

Po piiletn do prostoru cile zapnout AZS "KULOMET".

Napnout kulomet, tiaditkem "NAPNUTL", zkontrolowat jekc

pripravencst ke strfelbe podle rozsviceni &¢ervené kon-
trolky "KJLOMPT PRIPRAVEN", kterd pied napnutim i po

napnuti sviti, ale pfi napinani kulometu krdtkodobé
zhasna.

Nastavit kotoufem "BAZA" skutedny rozmdr cile (pfi
atPelbd s radioddlkomérem na rozmiru nezalezi).

Sesouhlasit stPed zdmérného obrazce s cilem, pPeklopit
krytku spoust® a stladit spouit.

— T — _— = - N AR S S e e

Nezapinat "RADIODALXOMER" a pPtepnout pFepinal "RADIC-
OPTIKA" do polohy "OPTIKAY.

-

Na zam&fovali nastavit 0,7 ddlky zahdjeni stielby a
0,7 skute&ného rozméru cile.

Ve smé&ru na terde po ¥tvrté zatddce : zapnout AZS
"KULOMET", napnout kanon tladitkem "NAPNUTI" a kontrolo-

B
:
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vat kratkodcbé zhasnutil *epvené kontrolky "KUJLOMIT
PRIPRAVEN", po napnuti musi kontrolka svitite

- 3esouhlasit stred -é4mérného obrazce s cilem, pPeklopit
krytku spoudté a v ardené dilce zahdjit strelbu.

- Thned po stPelb& vybrat letoun ze stPerhlavého letu
s pretiZenim 3,5 aZ 4 g tak, aby wy3ka priletu letounu
nad mistem vybuchl nébocji byla ne jméné 150 m.

"Pp stifelbé

e S ——

- Napnout kulomet a ve sméru na terle stisknout spoudt
[jiﬂtﬂtﬂ}ﬂ

- Pyeklopit krytku spouste do ochranné polohy.
Vypnout AZS “"KULOMET".
_ f¥gpnout "GYRO-NEPOD" do polohy "NEPOD".

_ Vypnout ostatai AZS vyzbroje a zom2tovade.

POZNAMKA

1/ PFi fotostPelb® postupovat stejnym zplsobem jake pri
ostpé stPelbd, ale nezapinat AZ3"kulomet", a nenapi-
rat kulomet.

2/ StPelba z kulometu je povolena ve vy8kach do 5.000 m
pPi pPistrojové rychlosti maxim4dln® 1.100 km/hod,
ve vydkdch od 5.000 do 11,500 m pri ptristrojové rych-
losti maximélnd 1.200 km/hod., ve vySkéch nad 11.500m
pfi &isle M maximdlné 1,9.

o) Let na stfelbu nefizenymi raketami

-.-l-——.'-—-——__.-q..l_—-d--ﬂ-—q-l-——---‘-- M — — Y — —

Po vstupu do kabiny :
- Kontrolovat pfepinace
"RADIO-OPTIKA" v poloze "RADIO"
"N-DUAS" v poloze "DUA3"
"B-3" v poloze "3"
"R3 -NR-30" v poloze "R3"
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"GYRO-NEPOD" v poloze "NEPOD"
“RS, KULOMET-33" v poloze "R3,KULOMET"

- Nastavit ovladacd vavianfy oédpalu podle narfizeni
(1 salva, 2 salva, automat).

- Zapnout AZ3 "RS" a kontrolovat rozsviceni zelenych
$dprovek"NULOVA POLOHA R3"; po kontrole AZS "R3"
vypnout !

— s e — — S ——— i —

_ Zapnout AZS "OHREV ZAMEROVACE"
" ZAMEROVAC
"RADIODA LKOMER"
"FKP"

Po vzletu %

PHepnout pfepinad "GYRO-NEFOD" do polohy
"GYRO" a sePidit jas zémdrného obrazce zamétcvade.

Mirnymi zatd&kami letounu kontrolovat hezvad-
nost zamdfovade (zdm&rny obrazec se musi vychylovat do
strany opadné smdru zatacky).

F¥ed stifelbou_na vzdusny cil

— e . o — e — i — — -

- Po pPiletu do prostoru cile zapnout AZS "R3".

- liagtavit kotouZem"BAZA"skute&ny rozmsr cile.

- Nastavit na zam&fova&i ddlku 2.000 m (na dédlkoméru).
_ Stladit tlad{tko "TLUMENI" zamétovade a umistit stTed
zAmérného obrazce na cil. Kontrolovat zachyceni cile

(pozesviti se zelendéd Zdrovka " ZACHVAT" ).

- Posunout st¥ed z4mdrného pbrazce dopfedu v prodlouZe-
né oce cfle o hodnotu pFibliZn& 60 tisicin pFi rakursu
1/8 a 120 tisiein p#i rakursu 2/8.

- 3rowvnat 'thlovou rvchlost z4mérného paprsku a cile a
uvelnit tla¥itke "TLUMENI".



- Umistit stPed zdAmErného obrazce na cil a pu uyﬁﬁ;dﬁﬂﬁﬁ;,
zaci nejménd 3. sec. zahéjit stfelbu, (pFfi kaZdém od-
palu drZet apnuﬁE stladenou nejméné 1 - 155 secCs)s

--_.—-l-——-'-—---' e

_ Nezapinat radioddlkom&r a pPepnout prepina& "RADIO-
OPTIKA" do polohy "OPTIKA".

- Na zam&fovadi nastav{i skutedny rozmdr cile a skutel-
nou délku zah&jeni stPelby. (Pri stielbé raketaml
3-5M nastavit na zamdFovadi 0,7 délky zahdjeni strelby
a 0,7 skuteﬁného rozméru ciles)

Ve sméru na terde po &tvrté zatalce zapnout AZS "R3".

- Sesouhlasit stPed zamdrného obrazce s cilem, pfeklopit
krytku spou3t® a v urdené dilce zahajit strelbu.

- IThned po odpalu raket vybrat letoun ze stfemhlaveho
letu s pretiZenim 3,5 - 4 g tak, aby vyska prlletu nad
mistem. vybuchu raket 3-5 byla nejméné 200 m
= 3-24 byla nejmén& 500 m.

Po stfelbé& :

L R R b __L__}_ I __J ]

- Pregklopit krytku spousté do ochranné polohy.
- Vypnout AZ3 "R3".
- FPepnout "GYRO-NEPOD" do polohy "NEFOD".

- Vypnout ostatni AZS vyzbroje a zamélovacde.

POZNAMKA : .

1/ P¥i fotostfelb& postupovat steanjm zpusobem jako pii
ostré stfelhb&, ale nezapinat AZ3 "R3".

2/ Odpal nePizenych raket je povelen ve viSkdch do
12,000 m p#i pfistrojové rychlesti do 1.000 km/h, nad.

12.000 m pi'i &{sle "M" do 1,6 pii v3ech reZimech
chodu motorue.
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_ Kontrolovat, ¥e tla&itko " NOUZOVE ODPALEIT 35" a
"NOUZOVY ODHOZ PUM, RS, APU" jsou zakryty kryttou.

i —— T — i —— —
— —

s Kéntrglgvat prepinace "RADIO-OPTIKA" v poloze "REDID“,
"B-3" v poloze "S*
"R3-NR 30"v poloze "NR-30"
"GYRO-NEPOD" v poloze "“NEFPOD"
"R3,KULOMET-3S" v poloze "3S"
NOV "ZEME-VZDUCH" v poloze

"VZDUCH"™

- D4t povel k sejmuti ochrannych kryti a pdsid z hlavic
raket a zapalcvacdu.

- Po pripojeni letistniho 'zdroje el. energie stie nocmer-
ného a stiPidavého proudu zapnout AZS "AENSRATOR"
"AKUMULATOR", "OHREV 33", nFavENT 33" a presvédéit se,
ze signalni Zdrovka g yiSENT 33" (levy-pravy) e
"ZAVESENT PUM, RS, APU" sviti.

= Zapnout AZ3 "RADIO" a prezkcuiet lpn;lﬁfhfﬂuf} Jysi-
14ni zvukového signdlu zachyceni cile hlavicenmi raket.
K tomu technik letounu musi usmirnit kapesni svitilnu
postupn3 na hlavice raket, pilot shodné prepinat prepi-
nat "ODPAL 33 LEVY-PRAVY" a sefidit hlasitost zvukove—

ho sign&lu kotoudem "SIGHNAL zACiyCsNi.

- Prepnout variantu odpalu do poloh mw3ALVA" nebo "JED -
NOTLIVE" podle -skolu.
- Vypnout AZ3 "OHREV-3S" a wFHAVENT-35".
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_ Zapnout AZ3 "OHREV ZAMEROVACE"

ng AMBEROVAC"

"RADIODA LKOMER"

"OHREV SS"

nFuAvENE 33"

- Kontrolovat rozsviceni Zdarovky "RD VY30KE MAPETI".

- Po povelu "ODSTRANIT KLINY" se pFesvidiit, Ze jsou
sejmuty zajiﬁgﬂvagi koliZky z APU. (Technik letounu

je musi ukdzate)

Po vzletu

— g . S W .

Poztupns® prepnout wLEVY", "PRAVY" a poslechnout 3um
hlavic.

Kontrolovat piepina® "GYRO-NEPOD" v poloze "NEPQD" a
sepidit jas zdmirného obrazce zam2Tovace.

P#ed ztedld

— i S W . W

Zapnout "ODPAL 55",

Zami?it na maximum zvukov£ho signdlu samonavédéci
hlavice.

Kontrolovat rozsviceni zelené Zarovky "POVOLENA
DALKA".

Kontrolovat &ervenou Zarovku "PﬁETffEHfﬁ nesmi svitit.

‘feklopit krytku spoust& a -odpdlit raketu stlaenim
spoust&, kterou drZet stladenou ne jméné 2 sec.

Po odpalu kontrolovat zhasnuti “Eg?ﬁﬁEﬂf 55 LEVY -
PRAVY" .

Po stPfelbé

L R _F X __R & K L _E__2 _1_J

- Po odpalu raket ihned vybrat letoun ze ztefe s maxi-
mélné moZnym nédklonem a 3 maximdlné pPipustnym pie-



- 268 -

ti¥enim pro dané podminky letu, nejpozdéji vdak po
rozsviceni Zdrovky "VYJDI ZE ZTECE"

- Pfeklopit krytku spoudté do uchranné_pﬂluhy.

- Vypnout AZS "ODPAL SS", "OHREV 5s", "ZHAVEN ss*,
"OHREV ZAMBEROVACGE", "ZAMEROVACG" a "RADIODALKOMER".

POZNAMKA :

1/ P¥i pristéni s raketami vypinat AZS "OHREV SS",
wIHAVENT SS" a% po zajeti na stanoviitid.

2/ PFi letu s cviénymi reketami s registrdtorem se po
. spusténi motoru "OHREV 33" nezapind. Tento zapnout
na zaddtku ztede pred zapnutim "ODPAL SS™ a mypnuut

po ukonleni ztela.

3/ Stfelba jen jednotliv¥&, interval mezi odpaly min.
4 aZ 5 gec.

4/ DAlka st¥elby 1.000 a% 7.600 m (signalizace
Zédrovkou)

5/ Rakurs cfile O a% 3/4,

6/ Nésobek pfeti¥eni do 12.000 m 2 g

nad 12.000 m 1,6 g
(signalizace ¥ervenou Zarovkou).

7/ Vyjdi ze ztefe (Zervend Zdrovka) 1.000 a% 1.150 m.
8/ Rychlost letounu

weid dﬂ 5-00‘:'111 ME

zelenou

0,6: pri kladnych teplotdch
M= 0,8 piri zdpornych teplotych
- 5.000 - 13,000 m .
S TR
- nad 15.000m M = 1,5 (kuZel musi byt vysunut}

9/ Vyska letn cile 50 a% 20,000 m ve dne 1 V noci mimo
mraky a p#i sjhlu slunce nad 20°.

10/ 3 aZ 5 gsec. pred odpalem raket zapnout AZS "ﬂPDUﬁTE'
Nf VE vzpucuu" a vypnout po odpalu po kontrole usta-
leného chodu motoru. Vypnuti AZS "SPOUSTENT VE
VZDUZHU" mus{ pilot hlésit rddiem. Na letounech vyba-
venych EvatéMEm autnmatickéhn vatficnéhﬂ gpousténi

- d gRd

?1.
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(3AVZ) neni nutno zapinat AZo "SPDUﬁTﬁHf VE VZDUCLU"
pifed odpalem (pfi odpalech raket se = kaZdym stla-
Xenim sponit? nezdvizle na interv alu mezl sflaﬁeniml
zap ‘nd systém SAVZ na dobu 6 sec., %innost systim
3JAVZ kontrolovzt podle rozsvicend signdlnt Zerovxy
wseouSrinf moTcrU".
11/ Salvovy odpal raket je povolen za stejnyech podm.nek

jako jedactlivé odpaly, aviax noprindsdl vysad

o ong o i
L

s¥innost nifeni cile, ve srovan

.-.-‘ -

L s Jjednotlivym od-
palem.

12/ Yro ncuzovy odpal reket je nutno odxlopit krytku
S *plﬂpm “'G“““”Y ODPAL 13" a stladit tladitko.

4
I'*itom ob# ﬂukeiy sgjdcu soudasnee

e — e — -l-—— - i . S

Po vstupu do_kabilny :

— Kontrolovat piopinace
NRADIO-OPTIKAY v poloze "OFTIRA™
wp_sY g noleze MRS

"SYRO-NEPOD" v poloze "HNul'OD

L]
~ Reostatem "MiLY" nastavit na zam@bovalii rotrebry ihel
L. 4
zamirfeni.
o "r1"¢ i N k| r -5 I ! - Y’ L vl BN
- Zapnonut, ".T_“‘,i"p‘:nﬂ._x "TAKT LOKRY J‘.}i'?'ﬂ, ZAVNUTO JA WYRUJCHY

e

4 5iﬂntrﬂlovnt sviti-1i zelené kﬂrtﬂnlni “frovky

u : : - '\-':-‘5-.,...

1%eNt Puri, R3, ALU" a Zervend kowniroika "VIRJCH™;
: o Rk g B .\'F'l' # oy i - LARTLT

jele] kﬂﬂtrﬂle yypnout vyp nac¢ "TARTION QADiI0T, ZAI'NUTO

.

NA VERUSH".

Po spudtani mablopy o
-—-a-—— _r——i-l-i—-—-a--ﬂ--q—--ri-.-l—
L e
b | B T el i it AT AT N A Hram
s Eﬂg]tlcluia ﬂzd ! I-'.:!-'{I.:ir P T S R L R o TR W
|-—- ~, My ‘-‘:"
LZAMBEROVIG

1 F]:!:P"
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- Na bojovém kursu zapnout vypinaé "TAKTICKY ODHOZ,
ZAPJU”G NA VYEUCH“, pritom se rozsviti &ervend kon-
trolka "VYBUCH".

Sesouhlasit stfed zdmérného obrazce s cilem, preklopit
krytku spoulté a stla¥it spousdt.

_.Zkgntrglﬂvat odhozenl pum podle zhasnuti kontrolnich
Y4rovek "ZAVESENE PUM, R3, APU".

- Po bombardovani

—— TR S S S S e m— S S

~ Vypnout "TAKTICKY ODHOZ, ZAPNUTO NA VYBUCH".

_ Vypnout AZS "ZAMEROVAG", "OHREV ZAMER WACE" a "FKP".

POZN&MKA-

1/ Fii vysazenl el. sit& taktického shozu odklopit

ochrannou krytku s ndpisem "NOUZOVY sudz PUM, RS,
APU", stla¥it tladitko a kontrolovatodpadnuti pume

2/ Vy3ka priletu nad mistem vybuchu pri hombardovani
pumami réZe 50 - 100 kg musi byt nejméné 500 m,
pumami r4dZe 250 kg nejméns 600 m.

3/ P¥i letu s jednou pumou se musi na protilehly zé-
vésnik zavésit imitdtor podvésu,

4/ K nouzovému shozu pum "NASLEPO" je nutno vypnout

vypinad "TAKTICKY ODHOZ, ZAPNUTO NA VYBUCH" a stla-
Xit tla&itko "NOuzovY SHOZ PUM, R3, APU".

K nouzovému shozu pum "NA O3STRO" je nutno
zapnout vypinad"TAKTICKY ODIOZ, ZAPNUTO NA VYBUCH"
a stla¥it tladitko "NOUZOVY SHOZ PUM, RS, APU".
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sviA&rnf PRIPADY ZA LETU
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Piloti musi dokonale ovladat pfiznaky a
postupy Xinnosti pri reseni zvld8tnich pripadu za letu,
systematicky se cvicit na zemi (na trenaZerech a v ka-
bindch letound) a nepretrZité: si upevﬁnvat ndvyky v této
%3innosti. Ginnost pilota a orgénd rizeni letu zdvisi na
charakteru ZPZL, podminkdch letu a dobé, Kterou méd pilot
pro tyto &innosti k dispozici. Pilot a orgédny P{zeni
letd musi postupovat iniciativn&, klidn& a rozhodne a
v prvni Pad® se starat o zdchranu pilota.

1/ Porucha pohonného iistroji béhem vzletu.

———— T R R D I R R

Priznaky :

- TPeseni motoru.

Samovolné zhasnuti motoru.

Samovolné otevieni lamel vystupni trysky s maximdlnim
rezimem, nezapdlenim nebo zhasnutim forsédZe ptfi vzle-
tu s forsédZ{ (zjist{ se podle poklesu teploty vystup-

nich plynd pod 450°C a podle prevySenf oté&ek RNT
nad otddkami RVT o vice ne% 8 a% 10 %).
- Pokles othdfek motoru.

- Pokles tlaku oleje.

% ; '
resko¢eni otddek a teplot vystupnich plynd nad pri-
pustné hodnoty.
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Ginnost pfi rozjezdu :

- Pperudit vzlet.

_ Hxinit vBechna opatfeni k zastaveni letounu (vyZédat
si ROLL-STOP). :

- Podle potifeby vypnout motore.

- Dojde-11 k vyjeti z VPD a je-1i nebezpeli sréZky
s prekdZkami zasunout podvozek. '

Ginnost pfed odpoutédnim :

- Je-1i krétky zbytek VPD a je-1li ohrozen Zivot pilota
pii prerudeni vzletu, mé-1i motor tah pokradovat ve
vzletu a nastoupat bezpe&nou vysku pro katapultéZ.

- Je-1i nutno pokra&ovat ve vzletu po samovolném vypnu-

t{ forsé¥e presunout POM do polohy "MAXIMAL" a vypnout

AZS "FORSAZ"™ - "MAXIMAL".

Po samovolném otevieni lamel vystupni trysky pri maxi-

mélnim reZimu zapnout forsdZ pFfesunutim POM do polohy
"PLNA FORSAZ".

2/ Samovolné zhasnuti motoru za letu.

s e o o i N M e S S -

Pfiznaky :
- Charakteristickd rana, nebo zména hluku chodu motoru.

- Prudky pokles otédek a teplot vystupnich plynd.
- Zbrzdovani letounu.

Samovolné zhasnuti motoru vznikd ve vétsing
pFipadfl pPi prechodovyech reZimech (akcelerace, Skrceni

v rozsahu regulovatelné forsdZe) a rovnéZ pri pouZiti
vyzbrojae.

5innﬂ§t s

- Pfesunout POM do polohy STOP.
- Sni%it vysku pod 10.000 m a spustit motor.
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3/ Spoudténi motoru za letu.
- Upravit rychlost ve vy3kach 10.000 m aZ 6.000 m
fo 450 - 600 km/h;
pod 6.000 m
fo 450 - 850 km/h.

- Zapnout vypinad spou3téni ve vzduchu (rozsviti se
sign 1 zarovka "SPOUSTENf MOTORU" na tablu T-10).
- Pfa. - * POM z polcohy "STOPM do
s H-10.000 - 6.000 m polohy "VOLNOBEH" (motor
musi dosdhnout volnob&hu za 15 a% 30 sec.);
= pod H-6.000 m : .

'a} pri ot. RNT pod 30 % presunout POM na
“YOLNOBEH" a po dosaZeni otdfek 30 aZ 40 %
pfesunout POM do libovolne pclohy bez
forsédZniho reZimu;

®») pri otddkdch RNT nad 30 % ihned pFesunout
POM do libovolné potfebné polohy beg forsai-
nfho refimu (doba pFechodu motoru do sta-
noveného re¥imu vietn& reZimu "MAXIMAR®-
#in{ nejvice 30 sec.).

3 L
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- Spustsni motoru kontrolovat podle ristu oté4dek a
hluku (teplota vystupnich plynd roste pomalu a neni
apolehlivym priznakem spusdténi motoru).

- Po pfechodu motoru do stanoveného reZimu vypnout
apinad "SPOUSTENT zA LETU", av3ak nejpozdé&ji za 45 sec.
po jeho zapnuti.

P#i nezdaeném spudténi motoru pfesunout
POM na "STOP" a spou3téni opakovat. Pokusy o spudténi
opakovat do miniméln{ H-2.000 m. Nepodatilo-1li se motor
spustit do této vy3ky, opustit letoun katapultAzi.

POZNAMKA

Systém doddvky kysliku je vypolitdn na 5 pokust
o spudtdni se zapnutim vypfmade "SPOUSTENT VE vzpuc:iu"
na dobu nejvice 30 sec. Pod H-8.000 m je spusténi moto-
ru zajisténo i bez doddvky kysliku.

47 Pump4? pohonného ystroji.

Piiznaky 3

- Vicendsobné rémy v piridové Zdsti letounu p¥#i pumpdzi
vstupniho istroji. |

- Vieendsobné (nebo jednotlivé) rény v =zadni &dsti le-
tounu p#i1 pumpdzZi motoru.

- Pruﬂkf pokles nt&éék a teploty wvy¥stupnich plyndi se sa-
movolnym zhasnutim motoru (lze ve vét3in& pripadd po-
zorovat pPl pumpdZi pohonného ‘istroji pFfi &islech “M"
nad 1,8).

- Koliséni otddek motoru a teploty vystupnich plyni
(obvykle k tomu dochédzi p#i pumpdZi pohonného ‘Sstroji
pti &islech M pod 1,8). '

- Prudky pokles otdZek motoru a zvySeni teploty vystupnich -

Plyﬂﬁr
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Ginnost

a) Je-1i pumpAZ doprovdzena poklesem otddek, nebo zvy-

L

Senim teploty vystupnich plynd :

- Ihned vypnout motor pfesunutim POM na "STOP" (aby
se zabrénilo poskozeni motoru). P¥i rychlosti
M> 1,5 stisknout tla&itko blokovéni.

- Pygpinafem ruéniho ovlddédni otevrit a po prerudeni
ran zaviit protipumpédZni dvirka.

_ Sklesat pod vysku 10.000 m a spustit motor jiZ uve-

denym zplsobem.
- Plynulym posunutim POM upravit stanoveny reZim moto-

ru a letét na letidtsa.

POZNAMKA :
Pumpé% motoru se neodstrani pPfesunutim POM do polo-

hy "YOLNOBEH" , hy% i pfiznaky pumpdZe mohou pritom
zmizet (ustanou rény, teplota vystupnich plynd je
niz3{ ne? max. pripustnd, otddky jsou blizké otalkam
volnob&hu v dané vy8ce a pPfi dané rychlosti letu).
Pyi ndsledujicim presunuti POM z polohy "YOLNOBEH"
do polohy "MAX TMAL" je opakovédni pumpéZe nevyhnu-=

telné.
2

5
AUTOMAT @2 QTEVEENY )

PROTIPUMPAINI  WLAPKY

SPUSTIT MOTOR. IR LETU } ~
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b) Pumpé? pii ML 1,8 doprovézend kolisénim otdfek mo=
toru a teloty vystupnich plynd :

- Vypnout forséz.

- Pfgpina%em rudniho ovlédéni oteviit protipumpédzni
dvitka.

- Sni%it rychlost letu.

- Po pireruSeni pumpdZe zaviit protipumpéZni dvirka.

- Pperusit plnéni itkolu a let&t na letisté.

5/ PoZ%ér v iiseku motoru.

-‘-—————-ﬂ-—ﬂ___—-—ﬂ-

Priznaky :
- Sviti signdl. Zarovka "POZAR".

Doplnkovymi p#fznaky vzniku poZéru (po roz-

sviceni signdlni ¥&rovky)mohou byt :

= dym za letounem pozorovanym ze zemé&, z letounu

va skupiné&, nebo v energické zatédce;

= pfitomnost dymu v kabiné;

= moZné zvySeni teploty vystupnich plyna;
pokles tlaku v hydraulickych systémech;
porucha Pizeni a zm&na chovédni letounu.

Ginnost pfi rozjezdu :
- YPerudit vzlet.

= Vypnout motor.
- U%init opatienf k zastaveni letounu (vyZddat ROLL-STOP).
- Stladit tladitko "HAsfcf pPRIsTrROJ".
- Vypnout doddvaci a pireCerpdvaci palivovéd Cerpadla.
- Dojde-1li k vyjeti z VPD a je-li nebezpeli srdZky
g prekdZkou zasunout podvozek.
- Letoun po jeho zastaveni ihned opustit.
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Jinnost pred odpouténim ( je-1i krétky
zbytek VPD) :

Pokratovat ve vzletu.
gtla%it tlaZitko ngasfecf PRISTROI".

7asunout podvozek ve atoupdni a pri rychlosti nejmé-
L& 400 km/h zasunout klapkye
Nedopustit ztratu rychlosti, stoupat v bezpeXném smé-
ru do bezpeiné vySKy Pro katapultd? a déle postupovat

podle situace.

Ginnost za letu :

_,_———_-.'-_

Vypnout forsaz (je-1i zapnutale

Prevedenim letounu do stoupdni podle moZnosti snizZit
rychlost letu na fo‘459 a% 500 km/h.

Stladit tladftko "HASfcf PRISTROJ".

P¥ejit na dychdéni &istého kysliku prestavenim packy
doddvky kysliku do polohy ¥100%". Uzaviit kohout napé-
jeni kabiny (podle potreby kabinu odt&snit).
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Je-1i poZér uhaden, prerudit plnéni ijkolu a
let®t na nejbliZsf letidté se zPetelem k moZnosti ka-

tapultéZe v bezpelné vysce.

UPOZORNENT :
Nepodafi-1i se pouZitim hasicich prostfedkd poZar

uhasit, vypnout motor a ihned opustit letoun. Nebyl-1li

po rozsviceni signalizace poZér potvrzen, hldsit to ﬁL,
vypnout forsaz (byla-1i zapnuta), pierufit plnéni ijkolu
a letdt na nejblizdf letisté se zFetelem k moZnosti ka-
tapultaze v bezpe&né vyice.

6/ Porucha automatického ovlddani kuZele.

— . — . — —-rl-—-I—....-_-_.-F.——d--———— e —— A —

a) Nevysunuti{ kuZele p#i zrychlovéni letounu.

Pfiznaky:

- Hg tablu T-4 se nerozsvit{ signdlni Zsérovka "KUZEL
VYSUNUT" a nedojde k charakteristické zméné hluku ve
vstupnim iistroji pri zvydeni &1sla M na 1,6.

- Neni slySet zm&na hluku ve vstupnim dstroji po dosaZe-
n.i 6iﬂlﬂ M = 1,95-

o |1 NEROZBVT SE PRI Mdod6

i T

o
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Ginnost

- PParudit pln &ni jkolu.
- Vypnout forséis
- SniZit rychlost.

POZNAMKA :
V bojovyech podminkdch lze pokradovat v i1jkolu pomoci
ruéniho ovldddni kuZele.

b) Nezasunuti kuZele pTi zbrzdovani letounu.

Pr{iznaky :

- Nedojde k charakteristické zméné& hluku ve vstupnim
Wstroji p#i zbrzd&ni na &islo M = 1,8. .

- Na tablu T-4 svit{ signdlni Zérovka "KUZEL VYSUNUT"
pfi &1isle M pod 1,5.

CGinnost :

- P#i gbrzdovdni letounu do rychlosti letu odpovidajici
islu M = 1,8 pFepnout pifepina& ruéniho ovlddéani ku-
#ele do polohy 1,5.

- P¥epina¥ druhu Zinnosti ovlAdéni kuZele pPepnout do
polohy "RUCNE".

- Po dosaZeni #isla M = 1,4 - 1,5 ptepnout pfrepinad

ruiniho ovlddéni ku%ele do polohy "ZASUNUT".
{

OVLADANL WUZRAE

3

i oy
| OVLADANI KUZELE

0 o] 13 AUTOMAT.
| ©

4| 4 /A

=) Y]
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Pokud se kuZel vstupniho dstroji runé ne-
zagouvd, pPerudit plnéni gkolu a dald3i zm&ny reZimu cho-
du motoru uskutefnovat plynulym pﬂsuﬁﬂ?énim POM. Prilet
k leti3ti s 1iplné vysunutym kuZelem vatupniho dstroji
piri ?pf—ﬁﬂﬂ km/h. Neni-1li vodorovny let pfi této rychlos-
ti moZny, provést pfilet k letidti v kleséni. PPitom
pouZivat max. néklony v zatdlkdch 3DG. V prostoru.le-
+tist% ve vySce 2.000 m spotrebovat palivo do normdlni
pristdvaci{ hmotnosti.

POZNAMKA :

- P¥i otddkdch motoru nad‘'85 % RNT za letu s vysu-
nutym kuZelem se objevuje "zyudeni" wvstupniho
¥stroji, které zesiluje s ristem otécek. Zvu&eni
nemd vliv na spolehlivost: chodu motoru.

_ Ve vySce max. 2,000 m je moZny vodorovny let se
zasunutym podvozkem a klapkami s jakymkoliv pod-
vé&Senim vyzbroje.

- Vodorovny let s vysunutym podvozkem a se zasunu-
tymi klapkami ve vyskdch pod 2.000 m je prakticky
mo¥ny jen pfi maximdlnich oté&kéch motoru. Vo-
dorovny let s vysunutym podvozkem a klapkami neni
moZny .

P¥istani{ s vysunutym kuZelem :

- Podvozek vysunout aZ po nalétnutf na pfistdavaci kurs.

- Klapky vysouvat nad VPRS.

- RozpoZet na piristédni provadét obvyklym zplsobem.

- Klesénim mezi VPRS a BPRS je 1ifelné pii otdlkdach RNT
85 - 90 %.

- Je-1i nutno opskovat okruh, éuzhﬂdnautae ve vysce
ne jmén& 100 m. Pro opakovédni okruhu plynule beze zmény
re¥imu letu zvy3it otddky motoru na 100 % RNT a zaviit
podvozek. NggniZ%ovat ryehlost letu pod ?ﬁf*3Tﬂ km/h a
pfevést letoun do stoupédnf. Stoupat pii ustdlené



o

rychlosti 370 - 390 km/h. Ve vy3ce nejmén& 100 m
zmendenim 1thlu stoupédni zvysit rychlost na 400 km/h
a zasunout klapky. '

Opakovéni okruhu s \plné& vysunutym kuZelem
je moZné pouze se zasunutym podvozkem. B&hem zasouvéni
podvozku pfi opakovdni okruhu &ini ztrdta vysky 40 m.

7/ Porucha ovlAddni vystupni trysky.

e S " e

a) P*i zapnuti forsdZe :

Pr{znaky :

Za ustdleného chodu motoru v reZimu plné
forsfdZe,. nebo pii pFesunuti POM z polohy "MINIMALNT
FORSAZ" do polohy "PINA FORSAZ" dochdz{ ke kolfséni
#dajd pPi{strojd pro kontrolu pohonného Wstroji a k po-
délnému rozkyvédni letounu.

Ginnost :

- Zapnout nouzové ovlddani trysky.

- Presvéd®it se, %e AZS "FORSAZ - MAXIMAL" je zapnut.

- Pou%ivat jen reZimy chodu motoru "PLNA FORSAZ",
"MAXTMAL* a ni%3f.

NOUZOVE ovLébin ( FORSAZ _)
Wit TRYSKY ;

A
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b) P#i wypnuti forséZe (presunut{ POM do polohy
T MKIMIE.L" } .

Piiz :

Vystupni tryska se nepriviré, coZ se zjist{
podle :nedostatedného tahu,
poklesu teploty vystupnich plynd pod 450 C,
ptevySeni otdZek RNT nad ot4¥kami RVT o vice neZ
8 - 10 %.

Gimnogt :

- Vypnout AZS "FORSKZ - MAXIMAL".
- V dalsim letu pouZfvat reZimy do maximdlniho vto
» (bezforséZni).

¢) Maximélnf re¥im chodu motoru :

P¥iznaky :

P Ze hnaci tryska neni uzaviena (nebo se
oteviela) se poznéd podle :
- kleséni ryehlosti letu,
- ani%eni teploty v¥stupnich plynd pod 45000,
- otélky RNT pFfevyduji RVT o vice neZ 8 - 10 %.

Ginnost :

- Vypnout AZS "FORSAZ - MAXIMAL".
-~ PouZivat reZimy do maximélniho vto. (Bezforsd#ni. )

POZNAMKA :
'~ Ngobnovil-1i se po vypnuti AZS "FORSAZ-MAXIMAL"
tah motoru (vystupni tryska nepfedla do polohy
"MAX TMAL" ) , Je nutno odhodit podvésy a letét
nejkratsf{ tratf k letisti s v&domim, Ze vndnrnvnj
let, stoupdni s vertikdlni rychlosti do 5 m/sec.
a jednoduché obraty jsou moZné se zasunutym pod-
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vozkem a klapkami pii fo-350 - 500 km/h v roz-
mezi vySek 500 - 3.000 ms S vysunutym podvozkem
a klapkami nenf vodorovny let moZny.

- Spolehlivost chodu motoru v bezforsédZnich reZi-
mech pri forsédZnich polohdch vy¥stupni trysky a
otd&kdch RVT nad 70 % znalné klesd. PFi obratech
letounu v téchto reZimech miZe dojit k samovolné-
mu zhasnuti motoru.

8/ Pokles tlaku paliva .

— S e e Sk S S e e e S

Priznaky :

- Na tablu T-10 se rozsviti signélni Eérﬂ§ka "HLAVNE
NADRZ :*

Ginnost :

- Prerusit plnéni ijkolu.

- Vypnout forsdZ« |

~ Sklesat maximdln&d moZnou vertikdlni rychlosti pod
H-15.000 m a sni%¥it oté&¥ky RNT pod 95 % (p¥i M=1,5
a nizsim),

- Sklesat a letdt k letidti ve vy3ce maximélné 6.000 m.

POZNAMKA :
Za letu s nepracujicim doddvacim palivovym Zerpadlem
nevytvédret zdpornd a nulovd pretiZeni.
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H< 45 000m :

9/ Pokles tlaku oleje o

p—— Lt — . — S — . — e TR

P¥ignaky ¢
5 2
- Pokles tlaku oleje pod 3,2 kp/em
v H ped 15.000 ms
- Pokles tlaku oleje ped 3,0 kp/cl

ginnnat,;

- Prerusit plnéﬁi ikolus.

- Vypnout forsd% (POM k dorazu fHAIIMﬁL"). :

- Sklegat maximdln® moZnou vertikdlni rychlost{ pod
15.000 m, nastavit otd¥ky na minimdln& moZné (p#i
M=1,5e nizdf, '

- Let&t na nejbliZs{ letistsa,

POZNAMKA : |
Ve v3ech vyskdch p*i zdpornyech pretiZenich je pii-
pustny krédtkodoby puklua tlaku oleje na nulue
(max. na 17 seca)

UPOZORNENT 1 -
P¥i poklesu tlaku oleje pod 1,0 kpfcm? je nutno
pfedvidat moZnost katapultdZe, Ke zhasnuti motoru
miZ¥e dojit nédsledkem pumpdZe kompresoru p#i spoje-
ni rotord nédsledkem pferudeného mazdni loZisek.
Spojeni rotord se zjisti podle toho, Ze se neobje-
vuje "vidlidka" na otddkoméru pi¥i zmé&né reZimu chodu
motoru. 3
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10/ Zadifeni motoru .

g

Piriznaky :

THesenli letounu.

Ne jsou otdfky autorotace jednoho z rotord, nebo obou
rotord.

Pfi zméné& reZimu chodu motoru nevznikd "vidliZka" na
oté&Zkomd&ru (spojeni obou rotori).

Neni tlak oleje.(PFi zad¥eni rotoru vysokého tlaku.)

Cinnost :

Opustit letoun kaetapultéZi.’

Nelze-1i opustit letoun katapultédZi, musi

mit pilot na zPeteli, Ze hyvdraulicky systém zesilovadd
umo?nuje pristéni se zadfenym motorem, k EemuZ je nutno:

Zkontrolovat tlak v hvdraulickém systému zesilovadi,
ktery musi byt 165 - 195 kp/cm®.

Zkontrolovat zapnuti NP-27.

Vypnout autopilota (nejdfive reZim stabilizace a potom
tlumeni).

Vypnout zesilovale kPidelek.

Klesat bez energickych pohybu.

B&hem pfistédvaciho manévru kontrolovat tlak v hydraulic-
kém systému zesilovaZl.

Podvozek vysouvat nouzove.

Klapky a vzdusné brzdy nevysouvat.

., R e Y R
-—--—l_l.——_-————-—l--.-.——-——--—'l'i'-'--'--_-_""'- m—— e
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PFiznaky :

_ syiti ob& Zluté Zérovky "NENI TLAK V zESILOVACGICH",
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wNENf TLAK V HLAVNIM HYDRAULICKEM SESTEMU". *
- Neustsly pokles tlaku pod 165 kp/cm~v obou hydraulic-
kych systémech (pri zapnuti NP-27).

f \ BusTROW
NYPNI
:unnuuwiu; . BKUPINA
FORSAZ
GENERATOR HLAVNI
VVENUT INFDR
e
| poiik || ZBTR
g _. ,q‘-';'n-.: ;
NENI TLAK v,  EE&| WENI TLAKV
BUSTR. i
T LA :._ )

> ~ HLAVN
Cinnost :

- f¥erusdit pln&ni jkolu.

- Vypnout forséd# a sniZit rychlost letu.

- Pii fo-pnd 1.000 km/h, nebo pfi M pod 1,4 vypnout
zesilovade kiidélek. _

- Sklesat do H-8.000 m (umoZnuje-1i to tlak v hydraulic-
kém systému Fizeni latounu).

Jestli%e se tlak v hydraulickych systemech
ve vysce 8.000 m neobnovil, nebo dodlo-11i k porusSe obou
hydraulickych systémi ve vySce pod 8.000 m, musi pilot
opustit letoun po upraveni rychlosti vpf 450 - 500 km/h
(podle moZnosti).

=a - —— s
— —-“—ﬂ—h--'—f—- .————*——-—ﬂ—---—-—‘r—
E———— ]

) — -

Priznaky :
_ syit{ %lutéd Z&rovka "NENT TLAK V zEsTLOVAGICH". i
- Tlak v hydraulickém systému zesilovadl je pod 165 kp/cm
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a dédle klesé.

Ginnost

- PPerusit plnéni kolu. .

- Zkontrolovat tlak v hlavnim hydraulickém systému.

- Zkontrolovat zapnuti NP-27 (je-1i doba k leti&ti
.deldf jak 15 min. wvypnout NP-27 a op&t zapnout p¥i
pFfletu k letisti),

- UarZuje-1i se tlak po zapnuti NP-27 v hydraulickém -
gystému zesilovadld v rozmezi 165 - 195.kp/cm2. vysu-
nout b&hem pFistdvaciho manévru podvozek a klapky
norméalns.

- Je-1li tlak v hydraulickém systému zesilovaZd pod
165 kpfcm? vysunout podvozek nouzov® a pristdt se za-
sunutymi klapkami a vzdusnymi brzdami {vpf +20 km/h).

— G — — —— — T e SRS —_— e e = S e T —— T m— e o —— ——
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Pfiznaki :

- Svit{ %luté Zdrovka "NENI TIAK v ZESILOVACGICH".
- Tlak v hydraulickém systému zesilovadl neustdle kle-
ad pod 165 kp/cm=.

Ginnost :

- Zkontrolovat zapnuti NP-27.

- Klesat bez energickych obratd. e

- Do vy&ky 2.000 m pokradovat v pokusech o spusténi
motoru.

Nepoda#i-1i se do H-2.000 m motor spustit,
musi pilot opustit letoun.
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Pfiznggg':
_ Svit{ 3lutd ¥drovka "NENf TLAK V HIAVNI HYDRAULICE".

- Tlak v hlavnim hydraulickém systému neustdle klesé
pod 165 kp/em".

Ginnost :
- P¥erudit pln&ni dkolu.(Vypnout forsaZ a sni%it rychlost
pod 1,5 M.)

- Zkontrolovat polohu kuZele (je-1i kuZel vysunut postu-
povat podle ZPZL “NEZASUNUTI KUZELE PRI ZBRZDOVANT
LETOUNU" . '

- Podvozek vysunout nouzove.

- Klapky a vzdu3né brzdy nevysouvat.

— e S SN SES EEN D N e S e S s W RS B e - e o wmy m—— — s mm —
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P¥iznaky :
_ Svi{t{ ¥lutd ¥&rovka "NENf TLAK V HLAVNI HYDRAULICE".

- Tlak v hlavnim hydraulickém systému neustédle klesa
pod 165 kp/cm’.

Ginnost
- Zkontrolovat normdlni funkci hydraulického systému

zeailovadd.
- Do H-2.000 m pokradovat v pokusech © gspudténi motoru.

- Hﬂpﬂdﬂf’i-li ge motor BPUEtit do H-2.000 m ’ ﬂpu!ti‘t
letoun katapultédZi. '
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16/ Porucha zesilovadld k#idélek .
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Priznaky :
- Zadrhdvani Fidici pdky.
- Samovolné kolébdni v pPi&ném sméru.
- 4tiZeny pohyb ¥idici pdkou v pfi&ném sméru.

CGinnost :
- Vvinout zesilovade kFridélek.
- Sﬁiiit pPistrojovou rychlost, pod 1.000 km/hod. nebo
pod M=1,4.
- PPfistdavaci mandvr pPi vpf max. 600 km/h.
1 2

ZECILOVALE
KEIDELEK

@
11 |

PRUSTAYARL
HANEVR
ﬁﬁizﬂﬂhﬂh

Yﬁc4EMhdh

Za letu s vypnutymi zesilovadi kiidélek
rostou sily na ridici pédku v néklonu pusobenim aerody-
namického momentu vlivem t¥ecich sil ve vdlci zesilova-
Elw

S pPi%nd vyvéaZenym letounem s vypnutymi ze-
silovaXi kPidélek lze letét primodafe bez ndklonu do
vpf - 1.000 km/h.



17/ Porucha automatiky ARU-3V.
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Priznaky

P#i velkvech V. . v malych a2 stPfednich vy8kach letoun

o p I1 ' :
prudce reaguje na obvyklé vychylky Pidici paky. ARU
je v poloze "MALA RYCHLOST".
Ve velkych vy3kdch a pPfi malych rychlostech letu le-
toun neochotnd reaguie na vychylky Pidicf péky. ARU
je v poloze "VELKA RYCHLOST" a citeln® se zvy3uji sily

na ridici p&aku.

ﬁdaj rudidky ukazatele polohy ramene ARU neodpovida
vpf letu.

V H pod 8.600 m pfi vﬁf nad 600 km/h sviti na tablu
signalizaéni Zé4rovka "STABILIZATOR NA PRISTANI".

éinnﬂstﬂi
f¥erusit pln&ni kolu.
SniZit ?bf na 450 - 550 km/h.
Prepnout pfepinad druhu &innosti ARU z polohy "AUTOMAT"
do polohy "RUCNE".
Pfepina®em nastavit pist ARU (rudidky ukazatele) do po-
lohy odpovidajicf pHstrojové rychlosti a vy3ce letu.
Pfed pfistédnim nastavit ARU do polohy "MALA RYCHLOST"
(musf svitit sign. Zdrovka "STABTILIZATOR NA PRISTANI"
a rufi¥ka ARU se vychvli do dorazu vlevo).

Rozpodet na pPisténi a pPistdni je v tomto pFipadé bez
A

zvlédsZtnosti.

MARKER

KUZEL
NYSUNRUT

STABILIZ.
NA PRIST.

VYVAZEM
I MEUTRAL.

A VLEVO i : @0
PRISTAN ikl
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Ve vySkdch pod 7.000 m a V_x 800 km/h a
vy#ﬁich pfl porusSe automatiky ARU (rugiﬁka ukazatele
na levém dorazu nebo blizko n¥ho) mi%e pilot nev&domky
rozhoupat letoun v podélném smyslu s prudkym ristem

zdpornych i kladnych p¥etiZeni. Pro pFeruleni rozhou-
padni je nutno : ’ |

-ln&Enaiit se vyrovnéavat jednotlivé podélné kmity
letounu,

= plynulym p¥itaZenim F{dfci pdky pFrevést letoun

do stoupdni se soulasnym plynulym sta%enim POM
na volnob&h za \elem sni%eni rychlosti. PFitom
se rozhoupdni musi pFferusit. Frerusdit plnini |
\ikolu a upravit fo 550 - 650 km/h.

PPistdni s malvm ramenem ARU pii poruse
systému ru€niho ovlAdéni :

Nelze-1i prestavit pist ARU na"MA LA
RYCHLOST", pristét pfi poloze ARU "VELKA RYCHLOST", nebo
v mezilehlé poloze.
- Vy8ka priletu nad VPRS 150 a% 200 m. (klesat s men$im
uhlem.) :
_ Rychlost klouzani v bodé& podrovnéni a piistdvaci
rychlost udrzovat o 20 a% 30 km/h vy33i neZ obvykle.

P¥i poloze ARU na “VELKA RYCHLOST" budou
maximdlni thly vychylek stabilizatoru 2 x men3i neZ pfi
poloze na wMALA RYCHLOST", sily na ¥idici paku se 2
a% 2,5 x zvétsl a &ini 20 aZ 25 kpfcme.

Pokud se piepnul pirepinad druhu ginnosti do
polohy "RUCNE", je zakdzdno jej znovu pfepinat do polo-
hy “AUTOMAT".
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18/ Porucha kyslikového systému.
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Piigznaky:
Preruseni doddvky kysliku do pfetlek. prilby, nebe

do masky (p#i "vySce" v kabine pod 11.000 m jsou
segumenty ukazatele kysliku IK-18 zavPeny a nereaguji
na hluboky vdech a vydech).

- PF¥i odt®snéni kabiny ve vySkdch nad 11.000 m nepostu-
puje kyslik do komor napinaciho za¥izeni vySkového
kompenzadniho odévu a neni vytvé¥en pretlak v hermeticke
p?#ilb& nebo masce (rulka manometru M-2.000 se nachdzi

na nule).

= Prudky pokles tlsku kysliku zjistény podle manometru
ukazatele IK-18.

Cinnost :
- Zapnout dodédvku kysliku z paddkového pristroje KP-2TM.
- Sklesat maximdlné moZnou rychlosti do vydky 4.000 m.
- Ve vysce 4.000 m sejmout (odklopit) prihledovy 3titek
utdsn&né pPilby, nebo se jmout kyslikovou masku (p#i
fo max. 700 km/h).

19/ Odt&snéni kabiny ve velkych vySkdch.
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P¥{znaky :
- dJag pocifovén rozdil tlaku (bolest v usich).
- V kabiné se krédtkodob& objevi mlha. .

- Prudce nartistd "vyska"v kabind a klesd pPetlak podle

. ukazatele UVPD-20. |

- Ve vy3kdch ned 11.000 m se vytvA¥i tlak v napinacim
zatizeni VKK a rovndZ v GS (pod maskou).
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Cinnost :

- 3klesat do"vysky" v kabin& pod 11.000 m (podle
UVPD-20) maximdlné moZnou vertik4lni rvchlosti (p¥&i
odtésn&ni nespojeném s porudenim skla krytu kabiny).

- P?i zapocovdni prGhledového Stitku G35 pouZivat tla-
${tko "RYCHLY OHREV HERMETICKE PRILBY".

POZNAMKA :

Pri "vy3ce" v kabin& nad 7.000 m se mlZe u pilota
objevit dekompresni porucha (bolesti v kloubech,
svaleech ...). K odstranéni vyZkovych bolesti je
nutno sklesat do "vy3ky" v kabing pod 7.000 m
(podle UVPD-20).

PPi odt&snéni kabiny nédsledkem po3kozeni
nebo utrZeni pfekrytu je nutno ihned sniZit rychlost
letu a sklesat do"vySky" v kabiné& 4.000 m.

= e — i —
- A e T  —  ——— ———— — -
—_—

Piiznak

- Nadm&rné zvydeni nebo sniZeni teploty vzduchu v kabiné.
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Cinnost :
- Pfejit na rudni regulaci teploty vzduchu v kabiné.
Teplota v kabiné po uplném prestavent clon ve sméso-
vafi do polohy "HORKY", nebo "CHLADNY" se zmé&ni b&hem

2 az 3 minu.t--r

- Udriuje—li se vysoké teplota v kabiné, sniZit otAdky
motoru a sklesat do vy3ky pod 10.000 m.

Zistava-1li terlota v kabiné velmi vysoka,
uzavirit kohoutem wAPAJENT KaBINY" prived wzduchu
pPestavenim kohoutu do polony "Z
4.000 m odtdsnit kabinu. rri krajne neuncsniém teploinim

PAVRENOY g ve wySce MaX.

re%imu v kKabin& preru3it plnéni ukolu.

P¥i poklesu teploty vzduchu v Kabing€ prepnout
padkovy prepinag ohPevu kabiny do poliohv "LHOPKY". Teplota
vzduchu v kabin® se musi zvysit béhem 1,5
Za utelem rychlej3iho ohfevu kabiny je ulelne zvi3it
otatky motoru.

| ! - !
UPLNE PRESTAVENI 2A 2-3.in.

Cinnost :
- Zkontrolovat polohu kohicut: noAPAJENT KABINY".
Rukojef kohoutu musi byt v poloze "OTEVREHO" (vpfedu).

- Zkontrolovat, je-li kKryt kabilny utésnén.

..
R

= Zapnout privod horkého o ichu do kabiny pPfestavenim
tlafitkového V}.’Piﬂ'—ife "OHRLY KABINY" do polohy "HDHK‘E“-
= Hezmizi=11 [}pggaﬂi, vy sunocut vadudné brzdy a zv;,.'réit

otdcky motoru a snizit vartikilnl rychlost klesant.
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HORWY
- VDU3. BRZOY
22/ Dym v kabiné. uTESHEM KARINY -ZVYSIT OT.
------- iy -SNIIT Vy

dinnost :

- Thned pou#it masku, uzav¥it prihledovy Stitek ut&sné-
né prilby (byl-li sejmut nebo odklopen).

- Pfejit na dychédni Zistého kysliku prestavenim ruko-
jet& automatu pFisdvéni vzduchu na DU-2 do polohy
¥ 100 % GE“. |

- Vypnout napdjeni kabiny pFestavenim kohoutu "NAPKJENT
KABINY" na pravém pultu do krajni zadni polohy, skle-
sat do vysky pod 10.000 m, odt&snit kabinu a zkontro-
lovat parametry motoru. |

- Vniké-1i dym do kabiny i nadédle, sniZit rychlost a
vysku letu a postupovat podle situace. Podle potreby
ve vysce pod 5.000 m odhodit kryt kabiny.
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23/ Opocovéani, nebo prehfivdni prihledového 3t{tku GS.
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Ginnost :
— Ovladad reostatu ohievu RG-10 oto&it ve sméru chodu
hodinovych rudidek do dorazu, podle potfeby pouZit
tla®itko "RYCHLY OHREV GS".

_ Po odstran&ni opoceni posunout index rukojeti reostatu
mirné doprava vzhledem k pivodni poloze.

Nepodafilo-1l1i se odstranit opoceni prihledo-
vého Ztf{tku GS ani reostatem, ani tlacitkem ohfevu jJe
nutno

- sklesat do vy3ky 4.000 m maximAlné moZnou vertikdlni
rychlosti,

- v klesdni pfestavit ruknje{ na DU-2 pro zapnuti noazo-
vé doddvky kysliku z polohy "N" do polohy nzAPNUT f
ODEVU",

- po skleséni do vysky 4.000 m sniZit pPfistrojovou
rychlost na 600 km/h, sejmout (odklopit) prihledovy
5titek GS a prestavit rukojet pro zapnuti nouzové do-
dédvky kysliku do polohy "N".

Jestli%e se prihledovy 5titek GS po zapnuti
nouzové dodavky kysliku déle opocuje, sejmout jej ve
vySce maximdln& 8.000 m a pfiloZit jej k oblideji tak,
aby se horni okraj 3titku nachdzel pod drovni oZi a
zakryval nos, a aby nepfekéZel pozorovani piistrojd
(5titek G3-6 odklopit).

Po skleséni do vy3ky 4.000 m odstranit Stitex od oblicde-
je a vypnout nouzovou dodavku kysliku.

Pri pfehfivdni prihledového &titku GS oto&it
rukojet reostatu "OHREV G3" doleva do dorazu. Neochlazu-
je-1i se sklo, sklesat do vy&ky 4.000 m, sejmout (odklo-
pit) prihledovy &titek G5 pri pPistrojové rychlosti
max. 700 km/h a rozpojit kabel ohfevu skla.
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POZNAMKA :

DuU-2 DO POLOHY N
Ve vy jime&nych piipadech lze let&t vodorovnym le-
tem pFfi "vySce" v kabind maximdlnd 8.000 m-se zapnutou
nouzovou dodédvkou kysliku jak s navledenym, tak i
3 pfilnianﬁm prihledovym 3titkem GS (s odklopenym Xtit-
kem GS-6). Pritom v&novat hlavni pozornost zbytku kysli-
ku, protoZe jeho spotfeba znadn& narlstd. Poklesne~li

tlak v kyslikovém systému na 30 kpfﬂmg, sklesat do vysky
4,000 m.

i

24/ Ndmraza na letounu.

— T mE S E e e e e

Tvof{i-1li se nédmraza na letounu a na krytu
kabiny pfi vystupu nad mraky, je nutno vylet&t nad mra-
ky a ve vodorovném letu zapnout protindmrazové zatize-
ni (zaffzen{ zapinat impulsy v trvdn{ 6 a% 8 sec. s in-
tervaly 10 aZ 15 sec.).

Tvo?fi-1li se nédmraza na letounu pF*i sestupu
pod mraky, refim letu neménit a protindmrazové zarizeni
krytu kabiny zapinat od vysky 1.000 m. K odstranéni ledu
se doporuduje zvy3it pristrojovou rychlost letu (je-1i
to z hlediska podminek letu moZné) ve stiednich vySkéch
na 700 km/h, ve velkych vyskdch na pravou vzdu=8nou
rychlost 800 - 900 km/h.
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Priznaky :
- Silné treseni letounu.
_ Vznik zatd®ivého momentu a klon&ni letounu do strany

poskozené pneumatiky.

Cipnost :
V 1. polovin& rozjezdu :
- pferudit vzlet,
- vypnout motor, :
- brénit zatdleni letounu,
- vypustit brzdici padék.

JestliZe se nedaii zabrénit zatdeni letounu,
vypnout automat brzd&ni kol a brzdé&nim protilehlého kola
a% do strZeni vzorku brédnit zatédfeni letounu.

Ve 2. polovind rozjezdu (p¥ed odpouténim) :

~ pokradovat ve vzletu,

- ihned po odpoutédni letounu zabrzdit kola, podvozek
nezasouvat, (p?*i plnéni bojového :skolu lze podvozek
zasunout), : '

- b8hem pristévaciho manévru.vypnout brzdu pridového
kola a pristdvat normédln& na VPD,

- po dosednuti wvypnout motor,

- vypustit brzdiei paddk a normédln& brzdit. Snahu letou-
nu zatdlet pPrl dojezdu vyrovndvat vychylenim smérevého
kormidla a brzdami,

 Zbytek paliva musi{ v tomto p¥{padd byt mini-
mélnia ¥ r I . L
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V pifipadé nevysunuti, nebo neijplného wvysunu-
ti podvozku je nutno se pfesv&d®it o bezvadnosti signa-
lizace podvozku stladenim tladitka kontroly Z:irovek.

-~

A \
= = —
. N n LLAPKY
VYSUN D [] WEUNUTY

PODYDZEK .
N ETITRY
USUNUTY
% KONTROLA ZRROVER. ) STLACEN

Ngsviti-1li jedna zé Zarovek, ponechat ovla-
dad v poloze "VYSUNUTO". S povolenim RL proletdt nad
leti3tém v malé vy3ce min. 50 m {Upf min. 450 km/h) =
po potvrzeni, ¥e podvozek je vysunut normélneé pristat.

Ja-1i signalizace v poradku, presunout
ovlada® podvozku nejdfive do polohy "PODVOZEK ZASUNUT"
a potom ani#? se zdrZime v neutrdlni poloze presunout
jej do polohy “VYSUNUT". Zkontrolovat vysunutl podle
signalizace. Nevysunul-1i se podvozek, nebo zlistal-11
v mezilehlé poloze, uvedenou &innost opakovat 2 X - 3 Xe
Pritom podle situace a podminek letu vytvaret pretiZeni
promé&nného smyslu. Ovlada® podvozku musi byt Vv poloze

"PODVOZEK VYSUNUT".(Proménny smysl znamen# zdporné a
kladné pretiZeni.)

Nese jdou-11 v3echny podvozkové nohy ze zZé-
vésnych zédmkl, coZ svéd&i o vade elektrické Zdsti systé-
mu vysouvani a zasouvani (pfepinaé, elektromagneticky

ventil podvozku, elektrické vedeni), vysunout podvozek
nouzove.
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Nevysunuly-1i se PO provedenych opatienich
viaechny tifi podvozkoveé nohy, opustit letoun.

27/ Nouzové vysunuti podvozku.

-
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Nelze-1li wysunout podvozek normédln&, je nut-

no jej vysunout nouzové takto :

- sni%it rychlost letu na 500 km/h,

- pPfesunout ovlada® podvogku do pnlnhy “PGD?DZEK ZASUNUT"
a potom do neutrédlni polohy,

- oteviit zdmek pfiaﬂvé nohy tédhlem pro otevirdni zémku
zasunuté polohy a zkontrolovat uvolné&ni nohy ze zamku
podle zhasnuti fervené ZArovky a podle &dstelného
(nebo 1plného) vysunuti mechanického ukazatele,

- otev¥{it nouzovy kohout vysunuti podvozku. Vysunuti

podvozku zkontrolovat podle své&telné signalizace a
podle 1iplného vysunuti mechanického ukazatele prfdové
podvozkové nohy.

YestliZe se p¥i nouzovém vysouvani podvozku
nevysunula jedna z hlavnich noh, opustit letoun. Nevy-
sunuly-1i se ob& hlavni podvozkové nohy, provdadét pristd-
n{ na travnatou VPD na p¥idové kolo, vysunuté vzdudné
brzdy a prédzdnou pfidavnou nddrZ (je-1i zav&3ena).

arIT
PODVOZEL ZASUNUT ’/ﬂ:ﬁ&r—h
757 '
i & o
Vs &
o
OTEVEIT ZAMEX
PEDY pobyozKY

- POUUZEK, VYBUNUT



- 302 -

28/ Nevysunuti jedné z hlavnich podvozkovyech nuh.
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Dojde-1i k nevysunuti jedné z hlavnich
podvozkovych noh a je-li.tlak v hlavnim hydraulickém
systému, je nutno provést 2 - 3 pokusy o vysunuti této
nohy (se soulasnym vytvéPenim pretiZeni), a jestliZe
a8 pnha nevysunula, zasunout podvozek. Podvozek v tdmtn
p¥ipad® nouzové& nevysouvat. Pred pFistdnim odhodit pod-
vdsy (krom& prézdné pridavné nddrZe). Pristévat na
travnatou VPD s vysunutou p¥{dovou nohou (po jejim pied-
b&%ném vysunuti tdhlem pro otevirani zdmku zasunuté po-

lohy), na vysunuté vzdudné brzdy, na prézdnou pridavnou
nddr? (byla-1i zav&3ena),

Uskute&nit normélni pfistdavaci manévr. Zbytek
paliva musi byt minimélni. P¥ed treti zatackou utahnout
a zajistit poutaci popruhy. Pred dosednutim vypnout mo-
tor. P¥i pPistdvéani nepfipustit vysoké pedrovndni a

vydr#. Po dosednuti vypustilt brzdici paddk a vypnout
akumulétor.

.29/ Nevysunuti pridové podvozkové nohy.
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V pPripad& nevysunuti pridové padvnzkﬂvé nohy
po n&kolika pokusech p#i vysunutych hlavnich nohdch a
je-1i tlak v hlavnim hydraulickém systému, je nutno :

- zasunout hlavni podvozkové nohy a presunout ovladaé
podvozku do neutrélni polohy,

- oteviit zémek pfiﬁnvé nohy tédhlem pro otevieni zdmku
zasunuté polohy (zjisti se podle zhasnuti Zervené Zd-
rovky a podle X4ste&ného nebo uplného vysunuti mecha-
nického ukazatele),

- vysunout hlavni podvozkové nohy .
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Jestlize se piidovd podvozkové noha nedora-

zila do z&mku vysunuté polohy (nesviti zelend ZArovka

pridové nohy), otevriit pPri neutrdlni poloze ovladale
podvozku kohout nouzového vysunut{ podvozku. Nedorazi-
la-1i se gni v tomto p¥ipadé pridovd noha, zvysit
rychlost na 700 km/h a vytvorit pretiZent proménného

smyslu.

JestliZe se pridovAd noha po vSech téchto
opatfenich nevysunula, opustit letoun.

PODVOZEK PODVOZEK POPVDZEK
IRSUNUT IRSUNUT ZASUNU T
- -

o
%}%O/ — ol

) \J
- WOz, V¥
POPVOLEK P0DVOLEW oTEVEIT ZAMEX wr:tur
VYSUNUT YYSUNUT PED. POOVOZEK wLAVHT robvo iy dzEoveE MoHY

30/ Dojezd letounu p¥i poruZe brzdoveho systemu.

S SN S S S S S SER N S S ——

Porucha brzdového systému kol se zjisti
podle toho, %e letoun neni brzdén, nebo podle prudkého
zabrzdéni jednoho kola p¥i stisknuti brzdové padky.
V tomto pPipad& je nutno :
- vypustit brzdfci padédk pfi rychlosti max. 320 km s hor-
nim uloZenim (280 km/h s dolnim uloZenim),
- gzasunout klapky,
- §pln& uvolnit brzdici pdadku, vypnout automat brzdéni
kol a plynulym stisknutim packy brzdit, pififemZ tlak
v brzdéch zvyZovat podle miry sniZovéni rychlosti do-
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jezdu se zietelem ke zbytku VFPD,
- podle potfeby vypnout motor.

Neni-1li letoun brzdé&n ani po vypnuti auto-
matu brzdsni kol(yplnéd porucha brzdového systému),
pouzit po vypuiténi brzdiciho padéku a vypnuti motoru
nouzové brzdéni kol. Rukojet nouzového brzdéni prita-
hovat k sobé& plynulyml lmpulsy.

31/ Porucha snimadd PVD-5 a TP-156.

S e —————— TR T L e

Porucha skupiny naviga&nich a letovjch
pPistrojd M-2,5; KUS-2500; VD-28; VAR-300 a UVPD-20.

Piiznaky

- Nesprdvné jdaje ukazatele rychlosti a &isla M, a
rovné# narufeni{ normdlni ¥innosti ARU-3V a systému
ovldddni kuZele.

- Nesouhlas idajd ukazatele rychlosti, vyskoméru, uka-
zatela &isla M a variometru se skute®nym reZimem le-
tu (nesouhlas s \{daji um3lého horizontu, s reZimem
chodu motoru a s re%imem letu letounu) a naru3eni
norméln{ &innosti ARU-3V a systému ovlddéni kuZele.

- Sou¥asné nesprdvné iidaje ukazatele rychlosti a &isla
M, naruSeni normédlni Xinnosti ARU-3V a systému ovla-
déni kuZele sv&d&{ o porude systému celkového tlaku.

Sou¥asné nasprdvné iidaje ukazatele rychlosti,
vy 8komdru, ukazatele tisla M, variometru a narudeni nor-
m&lni #innosti ARU-3V a systému ovlédéni kuZele svdd&i
o porusie statického systému a systému celkového tlaku.

| v pripadd 1plné poruchy PVD nebo poruchy
systému statického tlaku se narudi normdlni &innost :
systému ovlddéni ku%ele, automatiky ARU-3V, snimadi vy
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ky zaPizeni SOD-5TM a zamétovade ASP-5ND.

Ginnost :

- Zkontrolovat zapnuti AZS "PYD-HODINY" a neni-1li
zapnut, zapnout jeJje.

- ﬁebyl—li AZ3 "PVD-HODINY" zapnut a po jeho zapnuti
se bdhem 2 - 3 minut obnovila funkce naviga&nich a pi-
lotovacich pPistroji, pokradovat v plndni iikolu.

- Byl-1li AZS "PVD-HODINY" zapnut, nebo se za 2 - 3 min.
po jeho zapnuti funkce piistroji neobnovila, je nutno:

= jsou-1li priznaky poruchy v systému celkového
tlaku, prepnout napdjeni pFistrojd na nouzovy
snimad TP-156 a zkontrolovat, je-1i zapnuto
jeho vyhPivdni. Je-1i snimaél TP-156 bezvadny ,
musi se 1idaje ukazatele rychlosti, ukazatele
gisla M a rovn&Z normélni &innost ARU-3V a
systému ovlddéni kuZele obnovit. Neobnovila-l1i
se provozuschopnost systému celkoveho tlaku,
prepnout napdjeni pFistroji na hlavni snimaé
PVD,

jsou-1i p#iznaky poruchy systému statického

H

tlaku, nebo neobnovila-1li se funkce systému
celkového tlaku, pPferu3it ijkol a letédt na le-
ti%té pPristdni, pridemZ udrZovat reZim letu podle
§dajd um&lého horizontu v kombinaci s EUP a
otdékami motoru. Vy3ku letu zjistovat podle
pristroje UVPD-20 (ve vy8kédch nad 2.000 m se
"yyska" v kabind p¥ibliZné rovnd poloviné vysky
letu letounu a pod 2.000 m pfibliZné vysSce letu
letounu). Provdd{-1i se piistrojovy pifistdvaci
manévr, upfesnovat reZim letu podle daji
prostiedkd RTZ.

Uhly sklonu a otéZky RNT pro ruizné reZimy
letu pifi poruse PVD jsou uvedeny v ndsledujici tabulce:



Unly sklonu a ot4&ky RNT p¥i poruse FPVD

Uhel sklo-| OtéZky | Vi, km/h vV, /sec.
ReZim letu nu podle RNT, %
AGD,stup-.
{ (podvozek a klapky zasu= :
i;:; ﬁn : H E 2.000 m + 14 maximél Vp=8?0—900 30 aZ 35
H = 4.000 m + 11 maximal VP-ETO-QOO 25 az 30
Vodorov lat (podvozek a klapky
:aaunutng 5.000 m + 4 83-84 800 0
Klesdni (podvozek vysunut, klapky
zasunuty ),
H=2.000 m - b 80 500 30
z H=2.000mdo H= 1.000 m - 3 85 500 15
£ H= 1,000 m do H = 600 m - 88 500 10
gz H= 600 m do H = 300 m O - X 88 450 3 ak
(xlapky vysunuty)
Vodorovny let po okruhu, H = 500 m
- podvozek a klapky zasunuty +2 - +3 80 600 0
I-- podvozek vysunut, klapky zasunutly +3 90 500 0
Klouzéni po &tvrté zatdfce z H=300m
nad VPRS, podvozek a klapky vysu-
L1:|.1:v;t.;5ar - 70 - 75 350 - 400 3 ag 5

i [0 ) T
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Doslo-1i k poru#e systému PVD ve velké
vySce pfi forsdinim reZimu chodu motoru, je nutno
vypnout fors4% a rudnd zasunout kuZel vatupniho dstroji.
Podle potfeby prevést automatiku ARU na ruéni ovlédéni.
Pfed pfistdnim pfesunout ARU ru¥n& do polohy "MA L&
RYCHLOST"™.

32/ Porucha dynama .

—_— s AR e e

Priznaky :
- Na tablu se rozsvit{ signdlni Z%d4rovka "GENERATOR

VYPNUT".

- Voltmetr ukazuje pokles nap&ti (21 - 22 V namisto
a3 = 29 V.,

- Rulka poditalc: ampérhodin ISA se posunuje k nule (do-
chdzi k vybijeni akumulétorové bateriae).

UPOZORNENT !
Pri poruSe dynama se automaticky odpojuje m&nié&
PO-1500 VT-21, ktery napdji letounovy radiolokadni
dalkomér SRD, zamérova® ASP, odpovida® vzddlenosti
a automatické odpalovaci zaPizeni raket.

Cinnos-:
- Prerusit plnéni ikolu,
- Upravit otdZky RNT maximélné 95 %.
- PFfipad hlédsit réddiem a let&t na nejbliZ31 letidt#&
s rozpodtem na minimdlni dobu letu.
- Vypnout autopilota (nejdfive reZim stabilizace a potomp

refim tlumeni).

Doba bezpefného letu letounu s porouchanym
dynamem a napdjeni spotifebidl elektrické energie z pa-
lubnich akumulédtorovych baterifi ve dne i v noei &ini
pfibliZn& 16 aZ 21 minut. Pfitom nap&ti na voltm etru

musi byt okoleo 21 V.
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K prodlouZeni doby bezpe&ného letu na 33 aZ
45 minut lze dodatelné vypnout spotifebide elektricke
energie, které podle podmfnek letu nejsou nutné (pali-
vovéd Zerpadla druhé a treti skupiny nadriZi, 30D,
ARK-10, SRO a R3I).

UPOZORNENT !

Vypnut{ palivového ferpadla druhé skupiny nadrZi
lze ve vysdce max. 6.000 m p#i naplné&ni letounu
palivem, které pouZ¥éme. (PL-4)

Poklesne-11 napéti v paluﬁni siti pod 20 V,
je nutno :

- ve dne za ZPP, kdy nelze provAdé&t srovndvaci orienta-
ci,sestoupit pod mraky k letiSti p¥isténi ve skupind
jako vedeny; nebo neni-1li moZny pFistdvaci manévr za
vidu, a rovnéZ v noci za ZPP,opustit letoun;

- ve dne a v noci za NPP, kdy je viditelny horizont a
lze prilétdvat k letisti pomoci srovndvaci orientace,
sledovat §daje variometru, rychloméru, vyskoméru a
otéd¥komdru, je nutno leté&t na nejbliZsi leti3té& s do-
dr¥ovdanim ustanoveni, které bylo rozebrdno ve statil
"Pokles tlaku paliva".

POZNAMKA
Poklesne-1li nap#&ti v palubni sfiti pod 20 V, wvysunout
podvozek nouzov& a pifitom mit na zietell, Ze se
brzdiei paddék nemusi vypustit a Ze nebude pracovat
automat brzdéni kol.

33/ Porucha ménide PO-T50A.
Priznaky :
_ PrepuBeni rédiového spojeni na viech kandAlech.
- Radiokompas prestane reagovat na zmény sméru latu.
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_ Preruseni &innosti SRO, MRP-56P.
- Rudictka tlekoméru oleje se posune na nulu.

Cinnost :
- Prepnout spotfeblce na ménid¢ P0O-1500 VT-21 vypinadem
wyouzovE NAPAJENI SPOTREBIGG STRIDAVEHO PROUDU" na
pravém pultu pfedni kabiny nebo na vertikalni Easti

pravého pultu zadni kabiny, piritom se od mé&nide
P0O-1500 VT-21 odpoJji vSechny spotfebite kromé odpovi-
dade SO0D.

[ P

=

34/ Porucha um&lého horizontu AGD-1.
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NOUZOVY
MENE

: Porucha nebo nespravné -idaje umé&lého hori-
zontu za letu se zjistl porovnénim i§daji celé skupiny
pilotovacich a navigaénich pristroji a rovnéZ podle
rozsvicenl signdlni Zdrovky na ukaszateli AGD-1.

Jsou-11i 1idaje um&lého horizontu nespravné,
je nutno v pPimodarém vodorovném letu zajistit pPfistro]
kratkodobym stlacenim tla&itka, pfidemZ se rozovitl
signdlni Zérovka na ukazateli na ﬂpbu mex. 15 sec.
JestliZe se 1idaje pPfistroje necbnovily, nebo pristroj .
po obnoveni dédvd iidaje neodpovidajici skuteﬁnjﬁ 1th13m
nédklonu a skleonu, je umély horizont vadny.

Je-1i um&ly horizont vadny, prerusit plnéni
ikolu a prejit na pilotovani letounu podle zatadkomeru
apolu s vy3kom&rem, variometrem, rychlomérem a K5I nebo
GIK—E. Pfi letu za ZPP pilotovat letoun ze zadni kabiny.



35/ Porucha kursového systému KS I.
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Priznaky :
- S-tupnice ukazatele UGR-4U se v zatadkach letounu

nepohybuje, nebo se pohybuje trhané.
_ V ustéleném piimodarém letu se stupnice kolébé.

Cinnost :

- Prerudit plné&ni ijkolu.

_ Prilet k letisti piistani uskuteénit podle ARK,
periodicky kontrolovat vzdédlenost od leti3té dotazem
od VS a sm&r letu kontrolovat podle rddioviého zamé-
feni.

Pristavaci manévr ve dne za ZPP a vhoci
provést podle poveld Pidiefho pristéni.

POZNAMKA : |
Jestlife se v primoarém vodorovném letu pri usté-
lené rychlosti a pfi stlafeném tla®itku sesouhlase-
ni obnovi sprévné idaje kursového systému KSI
/GIK-1/, coZ sv&3d&i o porude gyroagregatu, lze ke
zjisténi magnetického kursu ve vodorovném letu
pfimo&arém stlacdovat tladitko sesouhlaseni.Pokud
letoun pFitom manévruje, nebudou iidaje kursového
systému pFfi stladeném tladitku segsouhlaseni sprévné.

36/ Porucha radiového spojeni.
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Zkontrolovat
- Spolehlivé spojeni spoje pfechodového kabelu GS (kukly)o
- Polohu ovlddacich a sefizovacich orgénid radiostanice
RSIU-5 (je-1i nastaveno sprévné &islo spojovaciho ka-
nélu, regulétor hlasitosti v krajni prave poloze,
pfepinad "RADIO-KOMPAS" v poloze "RADIO", vypinal ome-
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zovade Sumi v poloze "yYPNUT", pfepinaé vykonu v po=
loze wpLNY VYKON", polohu pirepinaéll na zasilovadi

UK-2M).
_ finnost rddiové stanice na jinych spojovacich kané-

]-Eﬂht
- Zkontrolovat spojeni ze zadni kabiny.

Nebyly-1i kontrolou zjistény %4dné zévedy,
av¥ak spojeni se neobnovilo, je nutno:

- prerudit plnéni -jkolu a letét na letisdté, pridemZ
pokradovat ve vysilédni v mistech podle plénu spojeni,

_ zapnout tfsnovy signdl dotazovale SRO a periodicky
oznatovat svoji polohu stladenim tlalditka "ROZPOZNA-
vANT*™ odpovidate SOD-57TM po pfepnuti prepinade druhu
¥innosti SOD - 57M do polohy "NAVEDENI HRUBE",

- za letu nad mraky nebo v mracich letét nad pfiﬁcdnou
rédiovou stanici leti%t& pristdni a pFistédvaci manévr
provést podle systému OSP,

- za letu pod mraky nevlétdvat do mrakl,

- za letu v noci provést prilet nad VPD p#i pristrojové
rychlosti 500 km/h s vysunutym palubnim svétlometem
a periodicky oznadovat svoji polohu blikédnim poloho=-
vymi svétly (jejich% jas nastavit do polohy "100%").

POZNAMKA :

Jestli%e rddiové stanice nepracuje v reZimu vysf{lé-
ni, ale pfijem je normdlni, je nutno plnit rozkazy

RL.

Je-1li piivodnd rddiovd stanice dopln&na za-
¢ L "
fizenim umoZnujicim Fidfeimu 1éténi vysilat jejim

prostfednictvim, vyuZivat pro p#ijem poveld piijimaZe
ARK-10. YPitom je nutno :

- pomoci radicstanice hldsit RL pfechod na p#ijem
prostfednictvim ARK,

- pPepncut pfepinad "RADIO-KOMPAS" na ovlAdacim pultu
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R3IU-5 do polohy "KOMPAS",

- piepnout pfepinac¢ druhu Zinnosti na ovladacim pultu
ARK-10 do polohy "ANTENA",

- po pPijeti poveld Fi{diciho létdni periodicky prepinat
ptepinad druhu ¢innostl na ovlddacim pultu ARK-10
%z polohy "ANTENA" do polohy "KOMPAS", jinak rudka

r adiokompasu nebude ukazovat smér k piivodné rddiové
stanicile.

37/ Porucha radiokompasu.
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PPiznaky:
- Rufka radickompasu se pii zm&né& sméru letu nepohybuje.
- Ru&ka radiokompasu se otd&1 nebo se samovolné wvychy-

luje ze smirniku v primodarém letu (volaci znaky mohou
byt slySet).

Cinnost :
-~ PPesvdddit se, Zeé prepina& druhu &innostl na ovladacim

pultu ARK-10 je nastaven v poloze "KOMFPAS"™ a pfepinad
wpRIVOD. DALNA - BLIZNA" v poloze "DALNA".

- Tlad{tko zvolené pfivodné rddiové stanice je stlaceno
a %e ARK je nalad®n na kmitoZet zapsany Vv tabulce
zjidténfch kmito®td na ovlAdacim pultu.

- LApdtkodobé& piepnout pfapinaé "RADIO-KOMPAS" na ovldda-
eim pultu radlustanlca do polohy "KOMPAS" a pPesvédéit
se poslechem volacich znakd privodné radiostanice, Ze
"je v ®innosti. Nejsou-1i volaci znaky slySet, nebo
jsou-1li poehyb. o &innosti privodné radiostanice, in-
formovat se u Pidiefho léténi, zda pfivodnd radiosta-
nice je w provezu.

- Neni-l1i VPRS v provozu, pifepnout radlnknmpﬂu na BPRS

a pracuje-1i radiokompas normdlné, pokradovat v plnéni
wkolu.
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Jestlize se provozuschopnost radiokompasu
neobnovila, je nutno vyZadat kurs k letidti pristant
a pilotovat letoun podle 1idaju kursového systemu K31,
periodicky kontrolovat kurs a vzdalenost od letisté do-

‘azem u pozemniho radiolokatoru a rddiového zamérovace.

Dojde-1i k poruSe radiokompasu v mracich,
nad mraky, nebo v noci, je nutno :

- zapnout signdl "NOUZE"™ a periodicky oznalovat svoji
polohu stlafovdnim tladitka "ROZPOZNAVANI"SOD-57M
(pritom prepina& druhu &innosti SOD-5TM musi byt
prepnut v poloze "NAVEDENI HRUBE"; )

- pPistdvaci manévr provést podle kursového pgystéemu KSI
(GIK-1) a podle poveld Pidfciho pristdni (pifitom
prepinaé druhu &innosti odpovidade SOD-5TM je nutno
piepnout do polohy "PRISTANf JEDNOTLIVE",), periodic-
ky kontrolovat polohu letounu vzhledem k VPD vyZadanim

radioviého zamétreni. ey
MUST BNT ¥ POLOZE
NAYED. HRURE

[ §
- N\ ROZPOZNAVANI

TLAGITKO 10
VURJCHY

4RO
weueh 10 ¢

F R et |

f""\.
_

. =)

- Prepina& 30D Go polohy "PBISTANT JEDHOTLIVE" jern v tom
pripadé, je-li1 na leti3ti pouZit pPfist:avaci RL RFP-6.
Systém BR3P vybaverny RL RL-2 nemd zafizeni pro vyuiivﬁni'
aktivni odpovédi 50D=5T7M.
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38/ Pristdni mimo letisté& (nouzové pdsmo).

S S o —

Pristani mimo letiSté lze provddé&t na plochy

umo¥nujici pfisténi na podvozek, je-li pilot presv&déen

o

disp&chu pifistdni. Pred pristénim mimo letiZtd je

nutno :

hldsit misto pristéni RL,

odhodit pridavnou nédrZ, je-li v ni palivo,

nouzoveé odhodit rakety, pumy a bloky UB,

vysunout podvozek a klapky,

sklonit se k pristrojové desce, odhodit kryt kabiny
ve vydce 1500 - 2000 m ve vodorovném letu p#i |
vpf - 400 - 700 km/h,

pritédhnout a zajistit upinaci popruhy,

pred dosednutim vypnout motor, po dosednuti wypustit
brzdici padak a vypnout akumulétor,

v dojezdu brzdit podle pevnostli terénu a prekaZsk
(automat brzddni kol nefungujel.

Nouzové pristéni vZdy provadét:
8 vysunutym pndvdzkem,
s vysunutou pridovou nohou, s vysunutymi vzdudnymi
brzdami a se zasunutymi hlavnimi podvozkovymi nohami.

39/ Nouzové opudtédni letounu za letu.
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Vigobecnéd ustanoveni :
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Je-1i rozhodnuto uskutednit katapultdZ, je nuino :

- za letu v malé vyi3ce, umoZnuji-1i to podminky, zydtdit

vydku letuina,2.000 af 3.000 m nad;terénem s .wyu2 ftim

tahu motorn a rychlostl letounu,

- za letu ¥e velkych vyskdch podle moZnosti sklesat do

viiky 85000 az 4.000 m,
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n do stoupéni, nebo do
chlost na 400 aZ 600 km/h,
pfed vlétnu-

podle moZnosti prevést letou
vodorovného letu a sniZit ry
za letu pri ZPP se sna’it opustit letoun
t{m do mrakd v primodarém letu,

- za letu nad vodni hladinou klouzat smérem k pobfeZi,

za letu pobliZ stétnich hranic klouzat, umoZnuje-1i

+o situace smérem na vlastni Wzemi , :

- podle moZnosti zapnout aignédl npfSEN" a rddiem ohlésit
pfibliZny prostor letu,

pted opudténim letounu, je-1i péd letounu pninj na
yzemi jiného stétu, stlacit tladitko "ODPAL SRO".

V neodkladnych pripadech se ihned katapulto-

vat pfi libovolném reZimu letu.

POZNAMKA :
P#i letu v zakryté kabin& odkryt zdclonku.

— S S S S N SR R e S S N W — —

katapultédZi

———— et SN SN WS N

- Spustit barevny filtr ochranné prilbye.

- T&snd& se pritisknout zédy k seda¥ce a hlavou k podusce
zdhlavniku sedacky.

- Odhodit kryt kabiny odklopenim a pFitaZenim
péky odhozu krytu kabinf iplnd k sob& (je umisténa
na pravém boku kabiny). |

- Opustit letoun katapultéZi pomoci drZadel na vané se-
dalky, nebo spoudté&cich psk na opéradlech sedacky.

- Po katapultéZi a uvolnéni upinaciho systému odstrit

rukama sedadku od sebe.

- —— -F—q——d—--ﬂ_--_-d_----

a) Ve vyskdch pod 3.000 m :
- za 2 - 3 sec. po katapultédZ%i odjistit a vytdhnout

pd¥ku na predni sté&n& pravého opé&radla sedacky,
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- po oddéleni od seduafky ve vy3kach nad 1.000 m nad

terénem pokracfovat v pAdu do otevieni paddku pri-
strojem KAP-3, % CemuZ dojde po dosaZeni vysky
nastavené na pristroji,

- po oddéleni od sedalky ve vy3kdéch pod 1.000 m nad

terénemn 1hned oteviit paddk vytaZnym krouZkem.

b) Ve vyskdech nad 3,000 m pokralovat v pddu spole&né& se

sedadkou do vy3ky pribliZné 3.000 m a pak postupovat
podle bodu als

UPOZORNENT :

T S — — T S — T e T

1/ Poradi odhozeni odklopné ¢éasti kabiny a kata-
pultédZe
- jako prvni odhazuje kryt kabiny pilot v pred-
ni kabin& a potom pilot v zadni kabiné,
- jako prvni se vystieluje pilot ze zadni kabiny,
potom pilot z predni kabilny.

2/ Je-1li poifeba oteviit paddk ve vySce nad vySkou
gtanovenou na piristrojl iP-3 (intenzivni ota-
eni pti padu, silnéd bolest v uSich, opufténi
letounu nad vysokohorskym terénem), ale nikoliv
nad H-9.000 m, otevirat padax nejdifive 2 sec. PO
oddéleni od sedacky.

T

Dojde-1li k porude vi-stielovaciho systemu

sedafky, je pro opudténi letounu bez katapultdZe nutno @

podle moZnosti sniZit rychlost letu na 350 = 400 km/h,
zapnout padakovy kyslikovy pristroj KP-2TM (trhnout

za fervenou phdku ru&niho zaonuti pfiEtrDiE}: _
odpoji- horni hlaviei ORK stladenim padky pod rukojetl
horr{ hlavice ORK a vytédhnout hlavici vzalru,
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- odjistit pd&ku pro pPitaZeni na levém Stitku vany
sedadky a pritdhnout ji k sobé, pritahnout se provoz-
nim pfitahovadem, potom pA¢ku pritaZeni uvolnit,

- oteviit zdmky zaji3téni pilota, k ¢emuZ pritdhnout
k sob& a nahoru drZadlo umisténé na predni sténé& pra-

vého opéradla sedadky,

- otodit letoun na zdda a prudce pctlaélt ridici pdku,
¢imZ se vymrdtit z 1atnunu,

- po oddéleni od letounu ve vydkéch pod 1.000 m ihned,
ve vys8kédch nad 1.000 m po dosaZeni vysky priblizné
1.000 m nad terénem otev¥it paddk vytaZnym okem .

41/ Nouzové opudténi letounu na zemi.
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Vznikne-1i havarijni situace na zemi (letoun
Je v klidu], Je pro rychlé opufténi letounu nutno :
= vypnout motor,
- odpojit karabiny &lunu MLAS-1 a NAZ od leteckého odévu,
= Vvytrhnout jehlici pro nouzové rozpojeni na reguldtoru
RSD-3M po pfedchozim jejim sejmutf ze zajiitovade,
- md-1i pilot odé&v proti pretf%endi (VKK), vytrhnout jeho
hadici ze spojky horni hlavice ORK, _
- rozpoJjit spoje rédiového spojeni a ohfevu priihledového

8titku utésnéné pFilby,
- atevPit zdmek paddku a uvolnit se ze z4vé&sného systému,

. — otevPit zdmky krytu kabiny provozni pé&kou, rudné
oteviit kryt kabiny a po nejbezpe®né&jsf cesté& opustit

letoun.

Neglze-1i oteviit kryt kabiny provozni pédkou,
odhodit jej péd¢kou pro nouzovy odhoz.
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P¥i vzniku ZPZL prebird ?izeni ietounu

instruktor a re8i je ve spoluprdcl s ridicim 1létani.

Ze zadni kablny nelze samostatné re3it
tyto zvlédstni pripady za letu

- nouzové vysouvani a zasouvanl kuZele;

- - ovladdni protipumpéZnich dvirek;

- 0djisténi pridového kola podvozku (tdhlem);
- odmrazovadni &elniho skla prekrytu kabiny;

- vyhtivéni PVD; °

- vysazeni automatického reguldtoru teploty vzduchu
v kabine.
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HLAVA V.

NOUZOVE OPUSTENI LETOUNU

T ————————————— Ll L L L T T T
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Pro nouzové opusténi letounu MiG-21U, jsou
v pfedni i zadni kabin& vystfelovaci sedadla a systém
nouzoveého odhozeni odklopnych &dst{ krytd.

Katapultovaci systém zajiZftuje bezpené
opusténi letounu v havarijni situaeci jak p#i malych,
tek i pFi velkych rychlcstech letu. Sedadla jsou vyba-
vena zarizenim pro automatické pFitaZeni pilota p#i
vystreleni, které se uvddi do &innosti pomoei hlavnich
drZadel nebo pomoeci spuuﬁicvﬁch pék na opé&radlech se-
dafek.

Priib&h katapultdZe :

Jako prvni odhazuje kryt kabiny pilot v pFed-
ni kabin&, potom pilot v zadnf kabiné.

: Jako prvni se vystPeluje pilot ze zadni ka-
biny, potom pilot z pfedni kabiny.

Po odpadnuti odklopné &dsti kabiny pilot za-
tdhne za hlavni drZadla, kterd jsou umisténa na piPedni
¢dsti vany sedadky, nebo zmdZkne Epﬂuﬁgﬂ?é paky (alespon
jednu z nich) na op&radlech sedalky. PPFitom na zaddtku
vytahovdni drZadla nebo tladeni Epﬁﬂﬁ%ﬂ?é;ﬁkﬁ se uvede
do &innosti pyromechanismus, ktery pilota pevnd p#i-
tdhne k opé&radlu sedadky a uzamkne ho v této polozs.
Potom je uveden do &innosti hlavni pyromechanismus a se-

dadlo se zadne zvedat.
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Vv kamZiku zveddni sedadla :

- je uveden do ginnostli pyromechanismus stabilizaéniho
padacku;

- zapind se automat AD-3U nastaveny na dobu 1,5 sec.;

- nésledkem pretiZeni se nohy automaticky opfou o opér-
ky a jsou zachyceny;

- za 1,5 sec. od okamZiku vyst¥eleni se uvddi v &innost

Zasovy automat AD-3U a piivede k vybuchu pyromecha-
nismus 215 F3;

- ty& se stabilizaénim padédlkem se oddéli od sedadla;

- pred ukon¥enim &innosti pyromechanismu 215 F se ote-
virajl v3echny zdmky poutaciho systému, nohy jsou
uvolnény a pilot se oddé&luje od sedadla.

POZNAMKA :

- Pro nouzovy odhoz krytu kabiny slouZi rukojet
umist&nd ne® pravé stran® kabiny. Pro odhoz je
nutno rukojet odklopit a zatdhnout k sobé.

V okam¥iku zata%eni rukojeti k sob& se odjiStuje
pyromechanismus TSM-2500 - 38. (JestliZe kryt
neodpadne, je moZno provést katapultd? pres sklo.)

- V pripadé& vysazeni &asovaciho automatu AD-3U je
nutno pPivést do &innosti mechanismy 215 F psakou
nouzového odemknuti{ zémku, zméddknutim pojistky a
zataZenim pdky k sobg.

UPOZORNENT :
Po pouziti pdky odhozu krytu kabiny i pfi neodpadnu-
t1 krytu kabiny dojde k odjist&ni vystrelovaciho
mechanismu T3M-2500-38 a stladenim spoustové piaky
nebo vytaZenim hlavniho dr#adla je vystfelovaci me-
chanismus uveden do &innosti.
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V okamZiku odpoutdni pilota od sedafky .se
zapind automat KAP-3P, ktery Je umistin v padéku.

P#i katapultdZi z velké vysky pilot padd
volnym pddem do vysky, ve které je automat KAP-3P uve-
den do #innosti a oteviré paddk. JestliZe se pomoeci
samo&inného uvolnova®e paddku KAP-3P padédk neotevrle,
je nutno jej otevfit vytaZenim rugniho uvolnovade ve
vy&ce nejménd 1.000 m nad terénem.

V pfipad® nutnosti otevFeni padéku ve vats1
vySce neZ je nastavena na pfistroji KAP-3P (neustélé
otddeni pFi pAdu, silnéd bolest v usich, opusténi letou-
nu nad vysokohorskym terénem), oteviit paddk 5 sec. po
odpoutdni sedadky, ne v&ak vySe jak 9.000 m.

Ve vét3{ vy3ce neZ 9.000 m otevirat pad:zk
podle této tabulky

Vydka
katapul- 10 11 12 13 |14 115} 16] 17] 18] 1°
tdZe
v km

VydrZz do
otevfeni 10 | 20 30 40 |50 |60 |70} 80] 90] 100
paddku
¥ 8SecC.

Paddk S5-3 :

Paddk se miZe pouZit do véhy 120 kg. Je
(tvercového tvaru se sefiznutymi rohy, silonovy, plocha
56,5 mz,

Mé 28 Bnlr o délce 6 m.
Xntry %. 1, 27 a 28 jsou dlouhé 6,5 m a tvoF{ kyl.
Yeyniost #nir je 180 kg.
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Klesdni 6 m/sec. pil vaze 100 kg.

Miniméln{ vy3ka pfi rychlosti 180 km/h je 100 m

g okamZitym otevrenim.

Minimdlni vy3ka p¥i rychlostl 400 km/h a vice je 150 m
(p#i katapultdZi).

Maximdlni rychlost 550. km/h pPi okam#itém otevFeni.
Maximélni rychlost 850 km/h p#i katapultdZi.

Maximdlnf vy3ka pro otevieni je 9.000 m,

Stabilizadni paddlek sedadky SPK-6381-69

Je urden ke stabilizacl sedadla po kata-
pulté¥i. Padé&ek je Etvercového tvaru (4 trojshelnikové
pole, kterd tvoii v&trnik). Je vyroben z kapronu.
Plocha 0,15 m?.

24 nosnych snir.
Maxim&dln{ rychlost 1400 km/h.

Samo&inny uvolnova® KAP=3P :

KAP-3P je urden pro samolinné otevieni pada-
ku. Sk14d4 se z &asového mechanismu a anerocidu. Casovy
mechanismus umoZnuje odjiSt&ni piistroje behem 2 aZ
5 sac. od okam¥iku jeho spusténi. Anercid je opatTen
stupnicf{ s dilky 500 aZ 4.000 m. Zajistuje Zasovy me-
chanismus a% do posledni vtefiny a nedovoli mu pracovat
do té doby, dokud pilot nedoséhne vysky, na kterou je
stupnice aneroidu nastavena. Pii dosa%eni této vysky
aneroid vlivem rostoucfho atmosferického tlaku se
amrdt{ a uvolni %asovy mechanismus. Potom &asov)y mecha-
nismus ve zbyvajicich 0,8 a% 1,2 sec. uvolni pruZiny
vytahovaciho mechanismu apojené s lankem paddku. PPi
seskoku z men3f vydky neZ je nastavena na stupnici
aneroidu, prfstroj je uveden do Xinnosti jen Zasovym
mechanismem. Pro pouZitf p¥istroje na padéku S-3 jsou
na fmsovém mechanismu nastaveny 2 sec. & na aneroidu
vyika 4,000 m. P¥istroj pracuje spolehlivé p¥i teplo-
theh + 50°C.
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5{la tla&nych vzpruZin je 28 a%Z 32 kp. Prgcnvni zdvih

lanka je 70 *+ 2,5 mm.

Paddkovy kyslikovy piistroj KP-2T7 M :

Zabezpedfuje plynulou doddvku kysliku pfi
porude palubni kyslikové instalace a pfi katapultaZi

g vydky 18.000 m. Ovléddni je : - rudni
- automatické pFi ka-

tapultdZi.
Dodévka kysliku pri teploté 20°C je v prvnf minut#
nejméné 12,5 litrd, po ll-ti minutdech nejménéd 3 litry

za minutue
P#i teplot® -50°C v prvnich 30 sec. dodéva nejméné

9 litrd za minutu.

K naplnéni pfetlakového odévu tlakem 1 kpfcm; dochdzi
za 15 sec.

Obsah 0,825 1 zdravotniho kyslfiku.

Plnéni na 150 kp/cm®.

Véha 5,3 kg.

2. Nouzové opusténi letounu

T —— e S e i e -

Hlavnf pripady nouzového opu’t&n{ letounu.

Pripady, pfi kterych je pilot povinen nouzo-
vé opustit letoun a F{dfc{f 1létédni vydat rozkaz k nouzo-
vému opufténi jsou :

- neovladatelnost letounu;

- poZar, ktery nelze uhasit palubnimi prostredky le-
tounu; :

- vysazeni motoru, vydka letu nedovoluje spustit motor
za letu}

- zni#enf letounu za letu;

- nevybrédni vyvrtky, strmé spirdly, nebo pddu do vysky
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stanovend Jjaxo minimdlni;

- uplné vysazeni pilotdZnich a naviga®nich pfistrojh
pPi letech za ZPP (v mracich nebo nad mraky), kdy
neni jind moZnost bezpedné& privést letoun na pfisté-
ni jinvmi prostredky,;

- pii vy&erpdni paliva;

- zhordeni zdravotniho stavu pilota, ktery mu zahraﬁuja
pokradovat v letu.

Opusténi letounu ve vzduchu.,

Sinnost pilota prd piipadné opuiténi letounu
ve vzduchu musi byt nacvifena na zeml aZ do automaticé-

nostie.

Pro bezpefnou a spolehlivou katapultdZ musi
pilot pPi pfiprav® k letu zkontrolovat podle naPizenych
postupd kabinu, sedacku, paddk, PAdné se do ného ustro-
jit, uzamknout popruhy, upoutat se do sedadky a utdhnout

J

woutacl system.

ap

Q opusténi letounu katapul td2i rozhodne ve-

1itel osddky (instruktor).

®innoat pied opudténim letounu katapukdzi

a povely.

Pfi ovliadatelném letounu -

- yyuZit tah motoru a rychlost K vystoupédni do bez-

petné viiky;
- pievést letoun do vodorovného letu a snizit rychlost
lety na optimdlni pre opuiténi letounu. K tomu vyuZit
vypnuti motoru, yysunutl vztlakovych klapek, brzdi-
4lni manévr;
jlot povinen
mépovat

cich &titkl nebo provest vertik

n¥i dostatedné vydce 8 rychlosti je P

a
apPesait polohu letounu, vypnout motor a nas

~4ho prostoru,

lotoun do necbydl
kryt zdclonku;

- pPi letu podle - #lstroja od
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_ stladit tladitko "VYBUCH" na skiirce SRO;
- velitel osddky dhva tyto povely

P

e : % o N B
WDRIPRAVIT KE KATAFULTAZI "

a vykonny povel "KATAPULTAZ"

P#i neovladateliném letounu

_ velitel os4adky d4vé vykonny povel "KATAFULTAZ" ;

- oba %lenové osadky se okamZzité p?ipravi ke katapultsZi

a podle stanoveného postupu se katapultuiil;

_ samostatn& podle vlastniho rozhodnuti opoudti letoun

tehdy, kdyZ kaZdy z pilott je presvédfen o tom, Ze
jeho %zivot je bezprostifedné ohrozZen.

Pilot ( poslucha&, instruktor) Jje prvinen @

odhodit odklopnou &4st kabiny rukojeti na pravé stra-
nd kabiny; (pfedni pilot prvni, zadni pilot druhy ) :

zaujmout pohotovostni polohu, pritladenim se k opérad.u
a zdhlavniku sedacky;

opustit letoun katapult4dZi pomoci rukojeti na vane
sedatky (pouzfit jako hlavni zpisob) nebo pomoci
spoudfovych pdk na opéradlech sedacky; (zadni pilot
prvni, pFedni pilot druhy);

po uvedeni{ do &innosti pyropatrony Pro vystieleni
celd katapultdZ, vietn& otevieni padaku, probihd anto-
maticky bez zdsahu pilota.

POZNAMKA

- PPi katapultdZi pomoci rukojeti na vané sedatky
podhmatem uchopit ob& rukojeti na pPedni hrans=
vany sedaZky, stisknutim je odjistit a chrufim
paz{ za n& zatédhnout. P#itom v prvni patovipe
chodu drZadel dojde k uvedeni do &innost. pyro-
mechanismu pfitaZ?eni ramennich poprund, (il dal-
5{m vytahovin{ drZadel dojde ke kutarultdii.
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- Nezdvisle na &innosti automatiky Je pilot po-
vinen po uplynuti 3 sec. odpoutat se od sedac-
ky. K tomu je treba stisknout pojistku paky ..a
pravém opéradle sedafky a pohybem této paky
odemknout zdmky poutaciho systému.

- Po odpouténi od sedalky musi pilot otevrit padsk
pomoci rudniho uvolnovade (tahem 16 kp) po up v-
nuti 5 sec., jestliZe ke katapultdzi doslo ve
vydce pod 9.000 m nad terénem .

Ginnost pri selhéni katgpultdZe.

Podle mozZnosti sniZit rychlost;

uvést do &innosti padakovy kysiikuvj pristroj (&erve-
nd hrudka);

rozpojit ORK (rukojeti na RSD-3);

odpoutat se od sedalky odjisténim a pfitaZenim derve-
né pédky na pravé strane sedacky;

prevalenim pfes bok kabiny opustit letoun;

otev¥it paddk rudn& zataZenim za uvolnova& v bezpeé-
né vzdéalenosti od letounu.

Nouzové opudtdni letounu na zemi.

Otev®it nebo nouzové odhodit kryt kabiny;
rozpojit RSD-3; |

oteviPit zdmek padaku;

opustit letoun bez paddku.

POZNAMKA :

P¥#ivod vzduchu do kalhot a rddio se rozpoji ta-
hem vzniklym pri opu3té&ni letounu.
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Minimdlni vyska bezpedné katapul tdZe

HEilm letu va‘ Min. Vjékﬂ
1"!.'
Vodorovny let do 500 km/h - 150 m
Vodorovny let do maxe. fo 170 m
Néklon 90° | 200 m
Let na zAdech 270 m
Kleséni 30° max. povol. 450 m
Kleséani 60° max. povol. 700 m
Klesént 90° max. povol. 800 m

Maximalni vpf pro katapultaZ

Pomoci spoultovych pék 700 km/h
Pomoc{ rukojeti na van& sedalky 850 km/h

Maximﬁlnilvpf pro odhozen{ odklopné &dsti krytu kabiny:

Bezpedné odhozeni bez katapultdZe
( v tomto piripadé& odhazujs pifekryt jako

prvni{ pilot z piedni kabiny) > 600 km/h
Pro osddku pired katapultdzi FE*?DG km/h
POZNAMKA : .

.I;J ’ i"\. "
retiZeni pfi1i katapultaZi je 15 aZ zbfﬁ.'méni 34
v zAvislosti na teplot® prachové nédplné.
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HLAVA VI.

— S " — . — — —— = —

— e — = — N ——— — i

pDélka (ku¥el zasunut, bez trubice, PVD) 12,49 m
Rozp&ti T,15 m
Plocha kridla 23,00 m?
Uhel &ipu podle néb&Zné hrany 57°
(hly vychylenf néb&¥né hrany stabilizatoru:
- nahoru 13°
-~ dold 28°
Uhel vychylenf{ smérového kormidla 25°
Uhel vychylent vztlakovych klapek 24,5D |
0hel vychylen{ kiidélek - nahoru, dold 20°
Rozmezi centrédZe 31,9 aZ
35;5 %
SAT
Rozchod kol podvozku 2,78 m
Véhové idaje letounu (spec.védha paliva 0,83 gfcmSJ
Varianta podv&st Véha v kg
Letoun bez pPfidavné nddrZe se dvéma .
samonavAd&cimi raketami T.490
Letoun se zav&Senou piidavnou nédrZi
a dvéma samonavddécimi praketami T.945
Letoun bez p¥idavné nddrZe se dvéma
samonavéddécimi raketami a kulomet-
nou gondolou 7.550




CIOMETRICUE UDRJE




CEOMETRICKE UDAJE

- 1249m

PLOCHA KRIDLA  23md

- 2€€ -
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Rizeni letounu je plné& zdvojeno, c0Z umoz-

nuje instruktorovi pilotovat cely let ze zadni kablny
a nebo opravovat chyby pilota (posluchaZe) v pfedni
kabiné.

V nutnych pripadech miZe instruktor ze zad-

ni kabiny vypinat hydraulicke zeasilovade kiidélek a
automatické brzdéni kol i kdyZ jsou zapnuty v pfedni
kabin&,a také pomoci prepinadl prevzit ovlAadani :

Zasouvani a vysouvani podvozku;

zasouvdni a vysouvéni vztlakovych klapek;
zasouvadnl a vysouvani vzdusnych brzd;
automatiky ARU-3V;

rddiové stanice RSIU;

mechanismu vyvaZovaciho »i¢inku;
radiokompasu ARK-10.

Kromé& tcho ingiruktor za zadni kabhipn: md

mozZnost

bl

Stladenim brzdové pdky prevzit brzdéni ze zadni
kabiny ;

vytahovdanim pAky nouzoveho brzdéni prepinat ovladsni
nouzového brzdéni kol z pPedni kabiny na zadni kabi-
nu s ndsledujicim brzdénim ze zadni kabiny;

odpojit ovléadéni POM pilota v pfedni kabiné;
pfepinafem druhu &innosti na ii¢astnické skfince m3nit
reZimy spoluposlechu SPU-T;

teplotu vystupnich plynd za turbinou je meZno kontro-
lovat z predni i zadni kabiny v zdvislosti na poloze
pfepinade v zadni kabiné.

V letounu je zamontovéAn dvouhiPidelovy prou-

dovy turbokompresorovy motor R-11F-300, ktery ma tyto
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hlavni &dsti :

- Axidlni Hestistupnovy dvourotorovy kompresor ;

-~ 10 samostatnych spalovacich komor;

- dvﬂustupﬁﬂvnu axidlni turbilnu;

- forsé¥ni komoru s regulovatelnou hnaci tryskou;

-~ gystém p¥ivodu paliva a systém automatickeého Fize-
ni motoru;

- autonomni olejovy systém;

- gystém automatického spusténi motorue.

Hlavni data motoru :

re¥im motoru | teh v kp| ot.RNT v % |TVP- {+'§ 31
ﬂﬁi o ?Edr

plnd forsdZ 5.750 100,5+ 0,5 710 S0
min.forsdZ 4.900 100,5+ 0,5 TIO  riQ
maximal 3.900 100,5+ 0,5 T3l
nominal 3.100 94,0+ 0,5 neuvddl se
volrobéh 180 v zdvislosti max. 420°C.

na atm.pod- ;

minkdch

P¥i chodu motoru na zemi, je tah pfi forséZ-
nim re¥imu pfibliZ*n& o 30 a% 47 % v&ts{ neZ pPri maxi-
mé&lnim re%imu. PFitom spotieba paliva se zvitdl 2,2 x
a% 2,3 x. Se z¢yéﬂvﬁnim.rychluat1 ge tah motoru zvyduje.
Charakteristickou zvldStnostl dvouhifideloveého motoru Je
rozd8leni rotoru kompresoru na dv& Zédsti, které jsou
pohén&ny rlznymi stupni turbiny .

Zadni #d4st rotoru kompresoru & rotor predni-

ho stupn® plynové turbiny Jjsou spojeny hiidelem a tvoil
rotor vysokého tlaku (RVT).
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Pfedni Z4st rotoru kompresoru a rotor zad-
niho stupnd plynové turbiny jsou rovnéZ spojeny h#{-
delem, ktery prochézi vnitfkem hiidele RVT a tvoiil
rotor nizkého tlaku (RNT). Rotory jsou navzédjem ovliv-
novény pouze protékajicimi plyny.

Hlavni pfednosti dvouh?i{delového motoru
je vysokd stabilita préce kompresoru pti navjpu&tﬂvjch
re¥imech. Pou¥itfim dvouh¥fidelového systému u motoru
R-11F-300, ktery mé velky stupen stlafeni (8,7) byl za-
bezpefen stabilni chod kompresoru, bez mechanizace
kompresoru, v celém rozsahu provoznich otéfek, vysek a
rychlosti leti, co% zna¥nd ulehduje jeho obsluhu za
latu.

Stabilni chod kompresoru, dvouh#idelového mo-
toru pri zm&né podminek (rychlost, vyska letu, teplota
okolniho vzduchu, otddky motoru), Je zabezpelen samo-
regulaci otéd¥ek RNT a RVT. Piitom ve spojeni s osovymi
rychlostmi proudu vzduchu se automaticky nastavuji ta-
kové otédfky RNT a RVT, pii kterych hly nédb&hu proudu
vzduchu na lopatky kompresoru jsou zna&né men3i neZ
kritické hly nébdhu, p¥i kterych nastdvé odtrZent
proudu vzduchu. :

U motoru R-11F-300 je pouZito smi3eného
principu regulace otéddek. Se zvySovédnim rychlosti letu
na M=2 otdfky RNT jsou stdlé, zatim co otddky RVT se
zvyduji aZ na 103,5 + 0,5 %. Po dosaZeni maximdlnich
pfipustnych otd¥ek RVT 103,5 + 0,5 % (omezeny pevnosti),
pfi daldim zvySovdni rychlosti otddky RVT zlstdvaji
stdlé, aviak otddky RNT se sniZuji.

Knmgrésn: motoru se skl4dd ze statoru s ne-
pohyblivymi lopatkami, usm&rnovaciho za®izeni a ze dvou
rotord:
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- rotoru nizkého tlaku,
- protoru vysokého tlaku (kaZdy o 3 stupnich).

Spalovaci komory jsou cilindrické, typu pFi-
mého proudu a jsou uloZeny v kruhovém prostoru mezi
kompresorem a turbinou. Do predni &4sti spalovaci komo-

ry (ve vi¥iZi) je pracovni tryska. Na spojovacim potru-
b{ spalovacich komor (mezi prvni a druhou, devatou a
desdétou) jsou umistény dva spoudt&ci bloky.

Turbina motoru je dvoustupnovd, axidlnt,
reaktivni. KaZdy stupen turbiny mé svij pracovni disk
s lopatkami a usmérnovaci zarizeni.

Fors#é¥ni komora motoru sklédda se z difuzoru
a roury s regulovatelnou hnaci tryskou.

V difuzoru Jjsou umistény :

- Vysila® teploty vystupnich plynu;

- kolektory s forséznimi tryskami;

- 2 prstence, které stabilizuji plamen;
- zapalovad.

Ovlédédni hnaci trysky se uskutednuje pomoci
elektrohydraulickeho zapizeni, které pii vsech reZimech
motoru méni polohu segmentu hnacl trysky Vv zdvislosti
na poloze I'OM.

Pfi gspusténi motoru a volnob&¥ném reZimu
jsou segmenty hnaci trysky ve Porsazni poloze (prumér
je maximdlni 675 mm). Po zvySeni otddek RVT na 65 aZ
68 % se sgmenty pPestavuji do polohy, kterd odpovida
maximdlnimu reZimu (primér trysky je minimAlni 526 mm) .
P#i snf%eni otd&ek RVT na 58 a¥ 61 % se segmenty presta-
vuji do forséZni polohy.
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Po ptrestaveni POM do polohy minimdlni for-
s4%e se mgmenty oteviraji na prumer 610 mm. PPFi
prestavenf POM z této polohy do polohy plné forsdZe se
segmenty plynule pfestavuji v zavislosti na pohybu POM
a v poloze plné forsd%e se otevriou do forsazZni polohy.
Takové ovlddani hnaci trysky vyhovuje vdem reZimim
a umaﬁﬁuje dosdhnout regulovaného tehu pri forsaZnich

refimech motoru.

Pri poruZe systému samoéinného ovlddéni hna-
ci trysky miZe pilot p¥ejit na dvoupolohové ovladéni
zapnutim pFepfna&e "NOUZOVE OVLADANI HNACI TRYSKY" na
levém pultu v pPfedni nebo zadni kabiné&. V tomto pripadé
k zapnuti forséZe dojde jen pri prestaveni POM do polo-
hy blizké poloze plné forsdZe. V takovém pripadé se
tah na forsdZnim reZimu nebude ménit.

K zajisténi chodu motoru a riznych zafizeni
letounu Jjsou na spodni &4stli motoru umistény tyto hlav
ni{ agregéty, které jsou pohénény od rotorl motoru:

- Hlavni palivové regula&ni &erpadlo NR-21F;

- forsdZni pegulééni palivoveé ¢erpadlo NR-22F;

- dnplﬁkcqé odstiedivé palivové Gerpadlo DCN-13 DT;

- &erpadlo olejovéhe systému; |

- dvé& hydraulickd &erpadla NP-34-2T hlavniho hydraulic-
kého systému a systému zesilovadi;

- dynamospoustéc GSR - ST - 12.000 TV;

- snimad otédek RNT a RVT.

Ole jovy systém

Motor m4 uzavieny samostatny systém mazéni
lozisek a ndhonu. Vdechna zaPfizeni olejového systeému
jsou umisté&na na motoru. Olejovd néddrZ, palivo-olejovy
chladid a palivovy &isti& jsou sloudeny v jeden palivo-
olejovy agregét. TlaZné &erpadlo, 3 odsdvaci Zerpadla
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a jemny &istiC jsou taktéZ sloudeny v jeden olejovy
agregit. Chlazeni oleje se uskutefnuje v palivo.olejo-
vém chladidi. K mazéni se pouZivd olej MK-8 nebo MK-8P,
V naplnéné olejové nédrii (p#i naplnéni olejového
5yﬂtéﬂu¢mﬂtﬂru) musi byt 11,5 + 0,5 litrd.

Vstupni stroji :

: Letoun MiG-21U mé nadzvukové vstupni iystro-
ji s dmuuﬁﬂlnhﬂ?jm vysouvédnim kuZele.

Sprévné vysunut{ a zasunutil kuZele se usku-
teﬁﬁujé pomoci M-relé. Vzhledem k vyaFu?ﬁnI kuZele pii
zvySovéani ¥isla M se ‘zmensuje odpor letounu a‘ztraty
tlaku pri vstupu do motoru a také se odstranuje moZnost

vzniku,nestabilni &innosgi vstupniho iistroji.
=

Vznik Eumpﬁﬁe ve vstupnim ystroji miZe nej-
tasté&jl nastat pf? velkych &f{slech M letu, kdy mnoZstvi
vatupuj?%ihﬂ vzduchu do vstapniho idstroji. je vEét31 neZ
miZ%e byt motorem EthfEbﬂ?ﬁnﬂ. :

L

~ Vznik pumpéZe ve ?stugnim Ystroji pFfi valkjﬁh
#islech M m¥?e byt také zplisdben zvifenim vzdudného
proudu ve vatupnim dstroji na-prF. pfi velké zméné& hlu
ndb&hu, kdy je proud vzduchu privddét dn_vstupnjhﬂ .
ﬁstchi pad 1fthlemes ' -

e & Prutu mé ?atupni hfdlﬂ protipumpdZni klaphr,
které se autnmatlcky ateviragi a prepousti Edst vzduchu
z kandlu do atmosféry a tim zabranuji rzniku Pumpiiﬂ
ve vatupnim ﬁatrnji. .

: Prhtipumpﬂini klapky se aut{ﬁaticky at?irajik
pfi &{sle M-1,5.v t&chto pifipadech £o. & 2

- je-1i POM v. polohéch od volnob&hu do maxlmélnihn reZimu e
(pfi zapnuti forsédZniho reZimu se mus { zaviit);
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vt o
- pPi vychyleni néb&Zné hrany stabilizétoru doll o 207.

Kpom® toho se protipumpéZni klapky v piipa-
d& nutnosti mohou oteviit rugn& pri libovolné rychloa-

ti letu. : :

Ve vsthpnim hrdle letdunu jsou také zadni
klapky, které slduZi pro zvydeni tahu motoru p¥i vzletu
dodateénym pflsévénim vzduchu. Tytn klapky nemaji ZAdné
ovlddéni a jejich &innost je zAvislé na rozdilu tlaku

uiniap a vné kandlu, . e

Klapky se otevirajf{ smérem dovnit? pfi chodu
‘motoru na zemi, pPi vzletu a za letu, kdy je ve vstup-
nim kandlu pndtlai. ZvySovdnim mychlostli se zvysuje
ndporovy tlek,, tim sa zvys1i tlak ve vatupnim kanélu

a klapky se zaviragi.

r

Dhlégéni motoru

Mﬂtar je nvlédén POM * umi ténousha levém
pultu kablny. Dvlﬁdani je zdvQjeno. POM v pfednf 4 zadni
kabin& jsou mezi sebou spojeny tuhymi téhly a pri presta- »
. vovani ase pﬂhjhﬂji*ﬂﬂuﬁlaahé. V zadni kabiné je pod POM
specidlni pdka, kterd dovoluje vypnout a zapnout Ovld-
déni motoru z predni kabiny. _ n
POM mé néaladquci zajisténé pnlﬂhy :
= STOP,

—vmﬂmﬁm -
- ZARKZKA 50 % RNT,
- NOMINAL; MAXIMAL,
— MINIMAINfeFORSAZ,
- PLNA FORSAZ.:

Rovn&Z je zamantcﬁﬁn apacidlni dofaz, ktery =
je ovlddén vysilaﬁam &fsla M. Tento doraz nednvnli
sm‘.i:t o0tddky motoru pi’*astavanim POM Pnd 97 55 pri Eisla

%
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M nad 1,5. P¥i men3{ rychlosti se doraz automaticky
zasouvd. Je-li nutno, midZe se doraz zasunout rudéné
stlafenim spacidlnfho tladitka pod POM v predni kabin&.

oy
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Slou#i k zdsobovéni motoru palivem ve vSech
vy8kéch a p#i v8ech rychlostech letu. Zahrnuje
- palivoyy systém letounu;
palivovy systém motoru;

spoudtdci palivovy systém (benzinovy).

Palivovy systém letounu obsahuje:
Palivové nddr¥e (6 trupovych o celkovém obsahu 1.750

litr8l; 4 ki#f{dlové o celkovém obsahu 570 litrd a jednu
pPidavnou nddr# o obsahu 490 litrd).
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_ prendini zaPizeni a zaPizeni K vytvaren{ pfetlaku
vzduchu v palivovych naddrZicha

ystém prederpavini paliva do hlavni nadrze a doda-

=
iy 1 |

vani paliva z hlavni néddrZe do motoru.

- Systém kontroly mnoZstvi a vyderpédni paliva i préce

&arpadel.

Palivové nddrZe Jjsou rozdéleny na ndsledujfci skupiny:

_ Ppyvni skupinu tvoffi nddrZ &. 1 a k¥idlové nddrZe.
- Druhou skupinu tvof{ nédrZ &. 2 a 3.

- Tteti skupinu tvoPi nédrze C. 4, 5 a 6.

- YP{davnd nadrz.

Palivo do motoru je pPivAdéno z druhé sku-
piny nddr#i Zerpadlem, které je umist&no v nadrZi ¢&.3.
NédrZe druhé skupiny (.2 a 3) jsou propojeny jako spo-
jené néddoby potrubim se zp&tnym ventilem. Z ostatnich
nddrZi se palivo pPeferpidvé do nddrZe &. 2 (z nddrZe
&. 1. samospddem, z kfidelnich néddrZi pomoci pretlaku
vzduchu), z treti skupiny nédrZi do nddrZe ¢. 3 Cerpadlem,
které je v nédrZi &. 4, nebo pri jeho vysazenli samospé-
dem.

NddrZe &. 4, 5 a 6 jsou rovnéZ propojeny
mezl sebou jako spojené nadoby.

Z pfidavné nddrZe se palivo pfeferpava do na-
drZe ¢. 2 pretlakem vzduchu.

b}

NddrZ &. 3 je konstrukdn& rozdelena na dve
%d4sti - norni a spodni. Spodni &édst je soulasné urcena
jako nAdr% zépornych nédsobkl, které zabezpedfuje dodavku
paliva do motoru pFfi zapornych vertikdlnich pretiZenich.

Preferpdvini paliva z 3. skupiny nadrZi a
z piridavné nddrZe se kontroluje signaliza&nimi Zérovkami
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xabiné. Rozsviceni s4rovky signalizuje ukonZeni pfe-
;arpﬁvéni. Preterpédni z prvni skupiny nédrZi se ne-

kontroluje.

Doddvéni paliva do motoru se kontroluje
gignalizaéni sdrovkou. Rozsviceni této Z4rovky znamenéd,
56 neni tlak v dodédvacim potrubi. Toto miZe znamenat,
e palivo z hlavni skupiny nddrZi bylo vy&erpéno nebo
vysadilo doddvaci &erpadlo v nddrZi &. 3.

Pri vysazeni doddvaciho #erpadla je palivo
do motoru dodédvéno samospAdem. Ve vysdkéch do 6.000 m
samoapdd zabezpefuje chod motoru na bezforséZnich re-
zimech, ve velkych vyskédch dodédvka paliva samospéddem
Ji%Z nezabezpeluje chod motoru a dochdz{ k vysazeni.

Spotfebom&r ukazuje zbytek paliva v letounu.

Aby byla dodrZena centrdZ letounu v pie-
depsaném rozmez{, je palivo pFeferpdvédno z nAdr%{ takto:

- pridavnd nédr¥%;

= prvnl dkupina nédrif;
- treti{ skupina nddrzi;
= druhéd skupina nddr%{.

P¥i zbytku paliva 500 litrd se ve druhé sku-
piné nédr#i rozsvit{ signalizadni Zédpovka "ZBYTEK 500 L".
Neni-1li zavéZena p#fdavnd nddr? Je palivo nejd¥ive vy-

tarpeuo z prvni skupiny nédr%f a dald{ vyéerpédvdni je
" ltﬂjnéi

, NormAlni &innost palivového systému je za-
bezpefena tim, %+ veg vBech néddrZch je pomoci drené¥niho
systému udrzovén stdly pretlak 0,21 a% 0,23 kp/cm?,
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vV kitidlovych nédrZich a pfidavné nddrZi je
udrovdn pFisludny vy881 pietlak vzduchu 0,19 a% 0,22
a 0,6 kpfcm?. Tento tlak je zabezpelen systémem pro
udrzovéni pretlaku v téchto nddrZich. V3echny nédrZe
v letounu se plni plnicim hrdlem, kterée Je v horni &ds-
+i nddr¥e &. 1. Pridavnéd nédrZ se plni vlastnim hrdlem,

Palivovy systém motoru

Palivovy systém a automatika motoru zabezpe-
¥ujf spoudténi motoru na zemi 1 ve vzduchu, reguluji
privod paliva do hlavni a forsdéZni komory pri zméné re-
Zimu motoru.

Palivo z hlavni nddrZe je doddvéno dodévacim
erpadlem k dodateénému odstfediveému Eerpadlu DCN-13DT
a ddle pPes palivo-olejovy chladi& piPichézi do regulacd-
niho ¢erpadla NHHElf a NR-Z22F.

Reguladni derpadlo NR-21F dodavé palivo pra-
covnim tryskam spalovacich komor, které jsou spojeny
dvéma kolektory.

RegulaZni Zerpadlo NR-21F zabezpeduje :

- automatické spudténi;

- regulaci otddek motoru pFi volnobeéhu;

- zmédnu i udrZeni zvolenych reZimu motoru;

- omezeni maximdlnich otéZek rotoru vysokého tlaku
(spolu s &erpadlem NR-22F);

- akceleraci motoru p¥i rychlém priddni P O IM;

- yvypnuti motoru.

Regula&ni ferpadlo NR-22F doddvé palivo
k tryskdm forséZni komory motar u.

Pracuje-1i motor na forsdZnim refimu, NR-22F
reguluje doddvku paliva do forsédZni komory tim, Ze udr-
Juje stdly pom&r tlaku vzduchu za kompresorell k tlaku
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plynd za turbinou pfi vSech rychlostech a vy3kach letu,
i pri zméné pruméru hnaci trysky.

Pri zvySeni rychlosti a snfZeni vydky letu
se tlak vzduchu za kompresorem zvy3uje. V souvislosti
s tim, aby byl zachovén vyZe uvedeny stdly pomér tlaku,
regulaéni Eerpadlo NR-22F zvy3uje dodavku paliva do
forsaZni komory do té doby, a? ndsledkem ristu tlaku
plynd je obnoven urdéeny pom&r tlaku plynti. Spotfeba
paliva se takeé automaticky zvy3uje pfes forssdini trysky
1 pfi zvétSeni priméru hnaci trysky, ¥ disledku &eho3
se zvysSuje 1 tah motoru pPi forsdZnim reZimu.

Palivo ve forsd#Zni komofe se pri zapnut i
forsédZniho reZimu vznitf pomoci specidlniho zapalovade,
ktery pracuje po dota 7 a% 12 sec.

K zapalovadi se po dobu jeho &innosti priva-
di karburovand smés a vysoké elektrické napeéti na sviéku.
Plameny, které vyZlehuji ze zapalovade zapali palivo ve
forsdZni komote.

Benzinovy spouftdeci systém

‘Benzinovy spoustdci systém slousi prc doddvku
benzinu do spoustdcich zapalova&d pri spousténi motoru
na zeml 1 ve vzduchu. Benzin je dodavan z nddrZky o obsa-
hu 4,5 litru, kterd je umfstdna v nddr3i &. 4, pomoci
elektrického &erpadla k zapalovadim motoru. (Benzin lze
nahradit pouZivanym palivem. )

Pro bezpetné siuiténi motoru ve velkych vy3-
kdch je pfes nddrZku s filtrem a zp&tnym ventilem privd-
dén tlak vzduchu od kompresoru 0,4 kpﬁcmg. Béhem jednoho
spousténi v trvdni 30sec. se spotifebuje 0,3 a% 0,4 litru
paliva. 3poustéci systém zabezpefuje 8 a% 10 cykld
spousténi.
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System spoudténi s doddvkou kysliku

Pro zvySeni bezpedného spudténi motoru zg
letu, zvlasté ve velkych vyskdch je v letounu vestavdno
zarizeni automatické doddvky kysliku do zapalova&i
hlavnich spalovacich komor. Spudténf motoru ve vzduchu
s doddvkou kysliku je zabezpedeno do vydky 1lo.000 m.

Pod 8.000 m je moZno spoudtdt motor bez dodévky kysliku,

P¥i prepnuti pfepinade do polohy "SPOUSTENT
VE VZDUCHU" je kyslik z léhve doddvdn do spalovacich
komor pres reduktor, ktery sniZuje tlak na 9 a% :
10,5 kpfcm?. Pies elektropneumaticky ventil soulasné

s kyslikem je dodédvéno spoudtZci palivo a zapfnd se za-
palovani.

Zasoba kysliku sta&fi na 5 cykld spoudténi.
Trvéani kaZdého eyklu je 30 sec.

4. POZARNT visTROJ

— S S B e B 5

Je urfena k uhaSeni poZdru v prostoru moto-
ru a sklddd se ze systému haZeni poZdru a systému
signalizace. K hasSeni se pouZivd specidlni smés, kterou
Je napln&na 2 litrovéd lédhev s elektrickym pyrotechnic-
kym zévérem. 2ZvldStnosti signalizdtoru IS -2MS je, Ze
signalizuje poZdr pouze pii vzniku plamene a ne pii
zvydené teploté. Piri vzniku plamene se vzduchovd vrstva
mezl hmotou letounu a signalizdtorem ndsledkem ionizace
mezilehlého wzduchu stane elektricky vodivou a na T-10
se rozsviti signalizadni ZdArovka "POZAR".

Kruhovy kolektor - rozprasoval je umistén
v trupu letounu v predni &dsti prostoru motoru a s lahvi
je spojen potrubim. Pro uha3eni poZdru je nutno stla&it
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t1atitko "HASENT POZARU". Je umisténo v pfedni kabin¥
E L

na levém 3titku ptistrojové desky, Vv zadni kabiné
uprostied ¢elni pristrojové desky.

5. HYDRAULICKY SYSTEM

g — T ———— e —— —

Na letounu jsou dva samostatné hydraulické
systemy:

- gystém zesilovaéu,
- hlavni hydraulicky systém.

Celkovy objem hydrauiinké kapaliny AMG-10
v obou systémech je 37,5 litrti. Maximdlni tlak je
200 a¥ 215 kp/em®.

Pro zyySeni vySkovosti hydraulického
systému je do hydraulickych nédrZi pfivddé&n vzduch od
kompresoru motoru pod tlakem 1,6 aZ 2,55 kplcm?.

V kaZdém systému napdjecim zdrojem hydraulic-
ké energie je plunZrové Zerpadlo NP-34-2T o promé&nlivém
vjkﬂan Vikonnost kaZdého &€erpadla pri pracovnim tlaku
180 kp/cm® je 31 a% 35 1/min. PFi tlaku 210 kp/cm® se
Cerpadlo prestavi na nulovou dodédvku. Sprdvny provozni
tlak v obou systémech je udrZovén reguldtory, které jsou
vestavény primo do &erpadel.

Jednotlivé agregaty hydraulickych systémd
Jsou ovldddny elektromagnetickymi kohouty, které jsou
ddlkové& ovldddny z kabiny.

Tlak v systémech se méii{ pomoci dvouruéidko-
vého ddlkového elektrického ukazatele, ktery je umistén

v pfedni kabin#& na spodnim st¥ednim Ztitku pFistrojové
desky.
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Oba systémy maji svételnou signalizaci ubytku
tlaku. Zluté signaliza&ni Zérovky ns pristrojové desce

v predni kabiné& na T-10U se rozsviti pri sniZeni tlakn
pod 165 + s

2
195 kpfcmz.

K zabezpeleni pristéani s vysazenym motorem nebo pri po-
ruSe Serpadla systému zesilovadld je v letounu zabudovino
nouzové Cerpadlo NP-27T pohédnéné elektrickym motorkem
naﬁéjanjm z palubni sit&. Maximalni vykonnost nouzového
Yerpadla pri tlaku 215 - 12 kp/ecm® ;3 0,9 1/min.

2 - s
kp/cm- a zhasinaji pri zvySeni tlaku nad

Nouzové &erpadlo NP-27T se zapiné pomocd
elektrohydraulického relé.

P#i zvysSeni tlaku na 195 kp/cm2 se nouzove
Xerpadlo automaticky vypiné.

P#i normdlni &innosti hydraulického systému
zegilovadd i hlavniho hydraulického systému,tlak do
komor zesilova&e stabilizdtoru je dodédvén soulasné

obdma systémy, zatim co zesillovace kifridélek pracujgi jen
pomoci hydraulického systému zesilovadd.

V pripadé zdvady systému zesilovadld a sniZenl
tlaku v n&m pod 85 i_lg kpﬁcme, zesilovade kridelek se
automaticky prepnou na napdjeni z hlavniho systému a
zesilovad stabilizdtoru je ovldédéan jedaou komorou tého2
systému. PPl opétném zvysSeni tlaku v systemu zagilovadl
na 100 az 105 kp/cmz, zesilovade se automaticky prepnou

: ze -
na napéajeni systému zesilovadi.
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6. VZDUCHOVY SYSTEM

Ep———— £ T AL

Sk14dé se z hlavniho a nouzového systémpu.

-

Hlavni vzduchovy systém zabezpeluje :
- brzdéni kol;
- utdsnéni krytd kabin,
- nouzové nadhozeni krytu;
- napinédni kulometu;
- yypousténi a odhoz brzdiciho paddku;
- &innost protindmrazového zarizeni;-

- nouzoveé uzavrieni poZadrniho kohoutu.

Nouzovy vzduchovy systém je urden :
- k nouzovému vysunuti podvozku;
- k nouzovému brzdéni kol hlavniho podvozku.

Objem hlaviich lahvi je 17,7 1, pfi tlaku
110 aZ 130 kpfcm?. Ybjem nouzovych lahvi je 2,6 1 pii
stejném tlaku.

Tlak v hlavnim i nouzovém systému se kontro-
luje pomoci dvouruéidkového tlakomé&ru umisténého na
pravych pultech v pfedni a zadni kabiné.

Maximdlni provozni tlak v brzddch hlavnich
kol je 19 +1 kp/cm® (podle tlakomdru v kabinéch 9,5
+0,5 kpfcm;], v brzd& pifidového kola 9,5 +0,5 kpfﬂm;.

B&hem nouzového brzdé&ni z predni i zadni ka-
biny, v zdvislosti na poloze tédhla nouzového brzd&ni pri
jeho plavném vytahovéani, se tlak v brzddch postupneé zvy-
$uje od O do 17,7 + 0,5 kp/cm® pouze v hlavnich pod-
vozkovych kolech.

Tlak v nouzovém brzdiecim systému nelze kon-
trolovat.

-
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'r. VZLETOVE A PRISTILVAGf zARfZENT
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Podvozek.

Je t¥ikolovy, zasouvaci za letu. Hlavni pod-
vozkové nohy jgcu konsolového typu, pridovéd nﬁha je pé-
. kov4d primo stojici.

Zasunut{ a vysunuti podvozku .se provadi po-
moc{ hlavniho hydraulického systému. Pfepinaci kohout
je ovléddn rukojeti umfstdnou v levé Zdsti palubni des-
kv.

»

Hlavni nohy pnﬁvozku.aa zagouvaji do kiidla,
kola se natdfeji vzhledem k nohém a zasouvaji se do
spodni %&4sti trupu. Pridovd noha s kolem se zasquvé do
pfedni spodni &dsti trupu ve sméru letu.

Vysunuti a zasunuti podvozku se kontroluje
pomoci signaliza®nich Zérewek, mechanického ukazatele

pridevéhﬂ kola a podle dosazeni plnéhn tlaku v hlavnim
hydraulickém systému.

Nouzové vysunuti podvozku se provAadi pomoci.
nouzového obvodu vzduchového systému. Rukojetd kﬂhﬂutﬁ
Jsou umistény na pravé stran& obou kabin. Pridavé kolo.

ma pro mechanické vysunuti samostatné ovlddsni v pfadni
kabin&. s

Na hlavnich nohdch podvozku jsou brzdovéd kola,
KT-92 rozméru 800 x 200 V s diskovymi brzdami. Frovozni.
tlak vgduchu v pneumatikdch je 7,5 + 0,5 kpfcmz. Stlaﬁa-

ni pneumatik mé byt pribl. 50 aZ 60 HM.q 2

Na Ffedni noze Jje um{stdno brzdové kolo KT-38
o rozméru 500 x 180 A se dvéma knmnrﬂvymi brzdami. Prg—_
vozni tlak v pneumatice pridového kola je 7 +0,5kp/cm”.
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Tlumi¥e v#ech t¥{ podvozkovych noh jaou
hydraulicko = dusikového typﬁ a jsou umistény uvnit®
stojeke Pﬁﬁétaﬁni tlak v tlumiZich hlavnich stojek Jﬂ
24 + 1 kpfcm . pfiﬁuvé stojky 34 + 1 kpfcm o

Aby se pfadahézaln smyku md letoun zafizeni
pro automatické odbrzdovéni kol. Za¥fzeni Dﬂhr:éﬂj-_
+o kolo hlavniho podvozku, u kterého vznikl smyk a
soufasnd té% pridové kolo. PFi smyku p¥idového kola
se odbrzduje jen ﬁfiaﬂvé kolo..

Brzdici padék.

. Pro zkrédceni délky vyb&hu je na letounu
brzdic{ padédk, umist&ny ve ,specidlni achrance v ocasni
Zdsti trupu vlevo dgle. Schrénka je uzavfana dvéma
dvifky. Paddk se vypou3ti stladenim tladitka, které Je
umist&no vlevo nahofe v pfedni i zadni kabiné&. Tladitka
odhozu jsou umisténa pa. levych pultech obou kahin;-Vr-
pusténi a odhoz padédku- je ovlAdéno alaktrﬂ—pnaumﬁtickjm

. 8ystémem.

: vztlaknvé klapky.

Prﬂ zlepdeni vzletovych a pfistévacich cha-
rakterlstlk letounu jsou na k¥fdlech umfst®ny klapky

"Plu?nucihn typu“?-ﬁhel vychylenfi do vzletové a pifisté-

vaci polohy je 25°. V zasunuté poloze Jjsou klapky udr-

‘Zovény kulilkovymi zdmky hydraulickych vélel a tlakem
‘pracovni kapaliny, ve wysunuté poloze pouze tlﬂgem pra-

covni kapaliny. Proto pisobenim aerodyna@ickéﬁh tlaku
se klapky pfi rychlosti 340 km/h (? ] potinaji zasouvat
a pfi rychlosti 700 km/h (Vv f} sa maaunﬂu 11plné, :
piPiZem? vytlééi pracovni kapallﬂu z vAlecd dotlaéného
potrubi. Pfi vysunutf pFistdvacich klapek se rozsviti

_8ignalizalni Zdrovka na PPS-2 "KLAPKY VYSUNUTY* v obou

kapinéch. s : -
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Vzdudné brzdy.

Pro sniZeni rychlosti pfi rdznych reZimech
‘letu slouZi dvé #5du§n§ brzdy, které jsou umistény ve
spodni %4sti trupu. Je-1li zavéSena pfidavnd nAadrZ,
vzdusné brzdy jsou blokovény a nevysouvaji se. Oyl4dént
vzdudnych brzd Jje elektro-hydraulické, vysouvdni a za-

gouvéni je provadéno ptfepinadi na plynovych pékéch
v obou kablnéch.

8. PRETLAKOVE KABINY

A S w— —— - — W — o —————

Pretlakové kabiny letounu jsou vétraného typu
g privodem vzduchu z kompresoru motoru.

Napéjeni, vétrdni a vyhFivdni kabiny je
uskute®novédno vzduchem, ktery se odvddi za 6.stupném
kompresoru motoru. Aby vzduch mohl proudit do kabin,
je nutno na pravé strané kabiny oteviit kohout
wnaPLJENT KABINY". Stanoveny tlak v kabiné se automatic-
ky udrZuje regulédtorem tlaku ARD-57V, ktery reguluje
odpousté&ni vzduchu z uté&snénych kabin.

Do vysky 2.000 m regulator tlaku ARD-5TV za-
bezpetuje volné vétrdni kabin. Ve vyskdch od 2.000 m
do 10.000 m regulAtor zabezpeéude postupné zv&tSovéni
tlaku v kebindch na 0,3 kpfcm , ktery zlstdvd pFi dal-
8f{m stoupéni stdlym. Velikost pPetlaku a"vyska" v ka-
bin&ch se kontroluje pfistrojem UVPD-20.

Vv pfipadd poruchy reguldtoru tlaku je preby-
tek vzduchu z kabin vﬁpﬂuétén pies pojistny ventil do
atmosféry. Tento ventil je sefizen na pretlak 0,327
kpfcm;.

Zvolend teplota vzduchu V¥ kabiné je udrZovdana
automaticky. Pom&r horkého a chlazeného vzduchu proudi-

efiho do kabin je automaticky regulovdn v zdvislosti na
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teplot& v kabindeh pomoci regulatoru teploty TRTVK-=45M,
ktery ovlédé klapky rozd&lovaciho kohoutu.

V pripadé vysazenl sutomatiky miZe pilot
teplotu v kabindch (jen z pFfedni kabiny) regulovat
rucéné. PPepindnim pPepinade do polahy “CHLADHf" nebo
"HORKY" .

Pfepnutim pfepinade do stfedni polohy je
rozdélovacl kohout vypnut a jeho klapky zlstanou v té
poloze, ve které byly v okamZiku vypnuti.

9. PROTINAMRAZOVY JYJTEM

Je urlen k odstran&ni ledu z pfedniho skla
krytu kabiny. K tomu ii¢elu je na predni sklo pPivédén
1ih z kolektoru, ktery je spojen s nddrZkou o obsshu
5 litrG (plni se na 4,3 1). NddrZka je umisténa v pevné
&dstl vstupniho kuZele a je spojena s kolektorem.

Do nadrZky s lihem je pifivddén vzduch z hlave
niho vzduchového systému pfes elektro-pneumaticky ventil
a regulator RV-3. ZaPizenl se uvddi do &innosti tladit-
kem "PROTINAMRAZOVE ZARfzZENE KRYTU", které je umisténo
na levém Stitku pFistrojové desky. PFi stladeni tladit-
ka se otevie elektro-pneumaticky ventil a vzduch z hlav-
niho wvzduchového systému proudi do nddrZky (pod tlakem
3 kp/em®). Lih je vytlafovén z néddrZky a pfes kolektor
je pPfivédén na sklo krytu. Uvoln&nim tladitka se zapfi=
zeni vypne.

Pro nejefektivn&jdi vyuZiti 1ihu je nutno
tlad{tko postupn® stladovat na 2 = 3 sec. s krdtkymi
prestdvkami. Systém dovoluje 20 - 30 zapnuti.
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Rizeni letounu se skldda z ruéniho rizeni
stabilizdtoru a ktidélek a z noZniho Pizeni smé&roveé ho

Ovlddéni stabilizdatoru.

Stabilizdtor je ovlédddn Pidicimi pdkami
» obou kabin pomoci pevnych téhel, vahadel a dvoukomo-
rového zesilovafe BU-51MS, pracujiciho na nevratném
principu.

Do systému ovlddéni stabilizdétoru je vrazen
automaticky reguldtor fizeni ARU-3V, ktery automaticky
m&n{ prevodovy pomér od ridicich pak ke stabilizétoru
a soufasn® i k pruZinovému zetdZovacimu mechanismu,

a to v zdvislosti na vySce a rychlosti letu.

¥ Pru¥inovy zat&Zovaci mechanismus je urcen
k vytvareni sily plsobici na yidic{ pdku tak, aby byla
4m&rnd vychylce Pidie{ pédky a poloze vykonného mecha-
nismu ARU-3V.

Do systému je ddle zapojen vyvazovaci mecha-
nismus, ktery slou#i k vytvareni sil dlouhodobs piso-
bicich na Pidieci pdku, a to zmenou napnuti pruZin zaté-
sovaciho mechanismu.

Zapnuti napédjeni vyvazovaciho mechanismu sSe
provddi vypinadem "VYVAZOVACT MECHANISMUS" na pravem
horizontélnim pultu v pfedni kabiné.

Ovl&déni tohoto mechanismu je moZné z obou
kabin tlad{tkovymi prepinatl na #idieich péakédch.
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Signalizace neutrdlni polohy vyvaZovaciho
mechanismu v obou kabindch je na tablu T-4, kde se roz-
gviti zelend signalizadni Zarovka "VYVAZOVACTI MECHA-

NISMUS V NEUTRALNI POLOZE".

Automaticky regulator ARU-3V se sklada
z ?idiciho bloku, vykonného mechanismu a ukazatele ARU.
P¥i pracujicim automatickém regulé:oru se chod Fidfef
pdky (od dorazu k dorazu) neméni, avSak méni se veli-
kost vychyleni stabilizdtoru i sila pisobici na Fidiei
pdku. Zékon regulace, na kterém je ARU-3V zaloZen,
zévisf{ na rychlosti a vy3ce letu. Fracuje-li automatic-
k¥ reguldtor normédln&, nemusi pilot do jeho préce za-

sahovat. Ve vyskédch pod 4.500 m + 1.320
= 1-180

e regulace

zdvisld jen na rychlosti letu.

P¥itom p#i pfistrojovych rychlostech pod
455 : l%g km/h a nad 992 i g% km/h udrZuji se trvalé
hodnoty vzdjemnych pom&rd odpovidajicich minimdlnimu
nebo maximdlnimu ¥sili na Fi{dicich pékdch i minimdélnimu

a maximdlnimu Yhlu vyechyleni stabilizdtoru.

Za letu ve vyskdch od 4.500 + 1.320 5 do
+ EDG — ltlED

10.000 1.400 zdvisi zdkon regulace ARU-3V jak na
rychlosti, tak i na vysce letu.

Zavadénd korekce vySky poéita se zmenousta-
bility a ovladatelnosti letounu se zvy3ujicim se ¢islem
M a sniZenou §&innosti stabilizAtoru.

Ve vy3kdch nad 10.000 t EDEEQ m nezédvisle
na rychlosti letu a také pri pristrojové rychlosti

455 t 1$§ km/h nezédvisle na vy3ce automatika udrZuje

trvalé hodnoty vzdjemnych pomdrd (velké rameno).



- 356 -

Sinnost ARU-3V se kontroluje podle ukazatele
umf{stdného v obou kabindch a podle signalizaénich Z4-
~ovek "STABILIZATOR NA PRISTANI" na tablech T-4.

Automatika ARU-3V pracuje samostatné& a je
napdjena dynamickym a statickym tlakem systému PVD,
je-1i &innost normdlni nemus{ pilot zasahovat. V pifipa-
dé vysazeni automatiky lze ovliddat vykonny mechanismus
ARU-3V ruénd. Pro rudni ovlddédni je na levém hornim
5titku predni kabiny pPepinaé¢ druhu éinnosti ARU,
"ARU", "AUTOMAT", "RUCGNE" a tladitkovy pfepinaé rudniho
pfestaveni ARU na malou nebﬂxvalknu rychlost.

Ovlédéni kiidélek.

K¥idélka jsou ovldddna Pidicimi pékami
'z obou kabin pomoeci pevnych téhel. Do systému Fizeni
jsou zafazeny 2 zesilovade BU-45A pracujici nevratnym
zplisobem., Zesilovade jsou umistény v konsoldch kridel,
jsou ovldddny hydraulickym systémem zesilovadi. PPi
vysazeni tohoto systému pFechdzi ovldddni antomatiky

na hlavni hydraulicky systém pi#i poklesu tlaku v syste-
mu zesilovadl pod 85 + 5 kpfcmz.

P#¥i nartdstdni tlaku v systému zesilovadd
na 100 + 5 kp/cm® se napéjeni BU-45A automaticky pie-

pind z hlavniho hydraulického systému na systém ze-
silovadid,

Zat{%eni na Pf{dic{ péce pPi jejim vychyleni
se zapnutymi zesilova&i kiidélek je vyvoldvéno jen
pruZinou zat&Zovaciho mechanismu.

Mgohanismus nelinedrniho pifevodového poméru
slou%{ pro zabezpeZeni normalni pr{¥né ovladatelnosti
letounu p¥i velkyeh pPfstrojovych rychlostech letu,
kdy se kfidélka stdvajf nad miru §&innymi, takZe pPiZné
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ovlédéni je velmi citlive.

7a letu pPi vysokych &islech M a pfi malych
rychlostech letu, je v disledku sniZeni i&innosti kii.
délek potfeba zna¥né vétd3{ vychylky Pridicich pék, EemuZ
- odpovidaji i vét31 vychylky kiidelek.

Mgehanismus nelinedrniho pfevodového poméru
uleh&uje ovlddani kridélek pri malych vychylkdch Fie
dicich pédk z neutrdlni polohy; a snadné pri&né ovladani

letounu pfi velkyech rychlostech se zapnutymi zesilovadi
kridélek.

Ovlddéni smérového kormidla.

Ovldddni je tuhé pomoci noZnich peddld
z obou kabin bez zeslilovade. V systému ovlédddni sméro-
vého kormidla je zapojen mechanlismus nelinedrniho prfe-
vodového pomdru mezi peddly a smérovym kormidlem. Ma-
chanismus zabezpeduje pfi velkych vychylkdch peddld
malé vychylky smérového kormidla. Tim se doeili wvyho-
vajici citlivost ovlddéni kormidla pri vysokych rychlos-

tech a zmenSeni sily potfebné k vychyleni peddli. Mae-
chanismus je vmontovén do kylu.

11, NOUZOVE OPUSTENT LETOUNU
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dadlo.

Je pevné konstrukce sklédajici se z kostry
8 vanou a ze systému ovlidddni. Vana sedadky md elektric-
ké ovlddani, kterjmsﬂpilﬂt za letu miZe podle potieby
zvednout nebo sniZit v zdvislosti na vySce pilota v se-
dici poloze. (86 aZ 94 cm. ' Pilot je k sedadlu pii-
poutdn poutacim systémem ve tfech bodech: 2 jsou v pasu
a 1 na zadech.
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Ostatni ddaje a data nouzového opulténi letounu jsou
uvadanj v"hlavé V" - "Nouzové opusténi letounu."

12 . RADIOTECHNICKE VYBAVENT LETOUNU
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Zahrnuje :
— . RAdiové spojovaci zaPizeni;
- rédiové vybaveni pro navigaci a pFisténi;
- radiolokaéni vybaveni.

Radiotechnické vybaveni letounu mimo odpo=-
vidate MRP-56P, antén i ovlddaciho zaFfzeni je umfsté-
no v horn{ predni &dsti trupu. Fijima® MRP - 56P je
umist®n v nédb&%né hrand kylu, pfijimaé - vysilaé vzda-
lenosti je pod pristrojovou deskou v zadni kabing,
ovlddaci zaPizeni je umisténo v pﬁedni a zadni kabinés

Rédiové spojovaci zaPizeni.

R4diové vybaveni pro navigaci a piisténi.

Postup plynulého ladéni radiokompasu.

Postup kontroly radiokompasu ARK-10.

VSechny 1daje jsou rozebrény v HLAVE I -"PROVOZNI

POKYNY A OMEZENf" , stat 11 - "PouZivéni rddiového
vybaveni."

Radiolockaéni vybaveni.

Skl4dé se z rozpozndvafe SRO, letounového
odpovidaZe SOD a radioloka®niho ddlkomé&ru SRD.

SRO je urden pro rozpozndvdadni, Ze letoun
patf{ vlastnim ozbrojenym sildm letounovymi, pozemnimi
a lodnimi dotazovadi.
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Vznikne-1li za letu situace, kdy je tfeba
vénovat zvysenou pozornost letounu pozemnim navéddcim
atanovi#tdm, pilot miZe oznadit svllj letoun na obra-
zovkdch pozemnich radiolokédtord zapnutim vypinate
"NOUZE", ktery je umistén na gtitku vybuchu nebo na
ovlddaci sk¥ince SRO. V tomto pfipadé na obrazovkach
pozemnich radiolokdtorid se znadka rozpozndni rozdifu-

je a zvysi se jeji Jas.

Dosah SRO zAvisi na vysce letu. PFi spolu-
préci s pozemnim radiolokatorem ve vysce 10.000 m je
330 km. Je-1li letoun v zatéclce s ndklonem nad 30
mi%e vzniknout preruseni pffijmu signdlu od SRO na obra-
zovce pozemni RIS.

Rozpoznédvad Jje napajen :
- stejnosmérnym proudem z palubni sité,
- gt¥idavym proudem z m&nide PO-T50A.

Pro ovlAdéni rozpozndvade SRO a pro jeho
kontrolu je v predni kabiné:

- ovlédaci sk¥inka na svislé ¥&sti pravého pultu,

- 8titek vybuchu a zapnuti. signdlu "NOUZE",
na svislé #d4sti pravého pultu,

- prepina& "Kéd" - "zALOZNf, PRACOVNI" je na spodni
fdsti pPistrojové desky. frepina® musi byt trvale
pfepnut do polohy "Pracovni",

- prepinad druhu &innosti odpovidade SOD je na pravé
4sti pPistrojové desky, prfi pfepnuti prepinace do
polohy"SRO" piijimaci &dst odpovidace SOD se vypina
a vysila® vyzafuje synchronni impulsy, které odpo-
vidaji impulsim SRO.

Na ovlddacim 3titku SRO jsou nésledujicl
prvky ovlAddni a kontroly !
- doutnavka indikace odpovédi,
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- Zdrovka kontroly napdjeni "KONTROLA NAPAJENT" (poz-
sviti se pPi zapnut{ napdjeni),

- Z4rovka kontroly zapnuti koédu "KOD ZAPNUT"(pri pie-
pindni kodd Zdrovka zhasne a po nastaveni jindho
kodu se znovu rozsviti),

- piepinad kédﬁ, pro nastavenl pro urdeného kédu,

- samostatny vypinad "NAPAJENI - vypnuror".

POZNAMKA : .
5igndl "NOUZE" miZe byt zapnut jak na ovlddaci

skffnce 5SRO, tak i na &titku vybuchu a zapnut{
"NOUZE".

V pripadé nouzového pristdni letouvnu na ne-
pratelském dzemi je nutno zni&it kodovacf uzel 3RO
stlafenim tlatitka "VYBUCH" na 3tf{tku, které je zakry-
to €éervenou krytkou.

Postup kontroly odpovidade 3RO (pii zapnutém
napd jeni ste jnosmérnym proudem):
- vypina® “"NAPAJENf - VYPNUTO" pfepnout do polohy
"NAPAJENT" ,pFitom se rozsviti signaliza&ni Z&rovka
"KOD-ZAPNUT", a poté Z4rovka "KONTROLA NAPAJENT",

- pfi odpovédi na dotazy se rozsvécuje doutnavka
"INDIKATOR ODPOVEDI".

Letounovy odpovidad¢ 30D.

Ja radiotechnické zarizeni aktivn( radiolo-
kace a Jje urdéen

- Pro zvydeni{ dosahu zji3tén{ letounu pozemnimi radio-
lokétory a radiolokdtory pPfistdvaciho systému RSP,
protoZe retranslovany sipgndl od odpovidade je silnéjsf
neZ pouhy¥ odraz od letounu.

- Ppo pfeddni vyZky letounu pozemnim RL.
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Pro odstrandni rufeni zplsobeneho pnzamﬁimi cili na
obrazovkéch pozemnfch RL, protoZe pfijimad RL p#iji-
mé jen specidlni (zakodované) signdly letounového
odpovidade.

Pro individudlni rozpoznéni letounu (tim se 1i31 od
odpovidaZe rozpozndvini SRO).

= Kg zvétieni mno%stv{kodd pro rozpoznévéni stdtni
prislusnosti letounu (pracuje-1i sou¥asn& odpovida&
SOD s rozpozndvadem SRO).

Dosah odpovidafe v reZimu "NAVEDEN HRUBE"
a "NAVEDENT PRESNE" ve spoluprdci s pozemnimi RL ve
vy8ce letu 10.000 m je 300 km.

Dosah odpovidade v reZimech "PRISTANT -
JEDNOTLIVE" a "PRISTANf — SKUPINA" ve spoluprdci se
systémem RSP je :

- g pifehledovym radicbkdtorem za letu ve vy3ce 5.000 m
aZz 150 km,

- g piistédvacim radiolokétorem za letu ve vysce
1.000 m aZ 50 km.

- Odpovida¢ SOD je napéjen :
- ste jnosmérnym proudem z palubni sité letounu,
- gtfidavym proudem z m&nide PO0-1500 VT-21I.

Napdjeni odpovidaZe SOD se zapind automatic-
kym jistiZfem umist®nym na prednim elektrickém Ztitku
pravého pultu v pfedni kabiné.

Pro ovlddéni a kontrolu odpovidade vzddle-
nosti je v pfedni kabiné:

- Prepina® druhu &innosti (pro volbu reZimu) na pravé
strané p¥istrojové desky.

- P¥epina® wln "VLNY 1, 2, 3" (pro prepnuti zvoleneho
Eisla vlny), na pravé tdsti pristrojové desky.
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- Tladitko "ROZPOZNAVANI" na pravém hornim pultu piristro-

jové desky (stlddet podle rozkazu pozemniho RL nejdé-
le na 0,5 a% 1 sec., protoZe doba vysilani signdlu
rozpozndvédni a vy3ky se udrZuje automaticky v rozme-

zich 6 a% 10 sec. nezdvisiel na délece stladeni tla-
Eitkﬂ-

Nwonové Z&rovka signalizace "ODPOVED SOD" na pravém
hornim st{tku piistrojové desky (p¥i piijmu signélu
od pozamnich RL se Zdrovka periodicky rozsvécuje,
to svdd®f o sprdvné &innosti odpovidade).

- Tladitko kontroly "PVU-1" a "PVU=2" jsou na horizon-.

jednoho z téchto reZiml odpovidate SOD :

t4lnf ¥dsti pravého pultu. (Samokontrolu je nutno
provdd&t jen v re¥imu "PRISTANI".)

P¥epina® druhu &innosti umoZnuje zvoleni

"NAVEDENT PRESNE" se poufivAa ve spoluprdci s vyhle-
ddvacimi a navddécimi RL, ve vy3kdch do 10.000 m

se odraz na obrazovkéch RL zuZuje, coZ zvétSuje piles-
nost odedteni azimutu, av3ak pong&kud sniZuje dosah
®innosti odpovidade. Ve vySkdch nad 10.000 m presnost

odedtenf{ azimutu i vzddlenosti je stejna jako v re-
Zimu"navedeni hruba".

“NAVEDENf HRUBE" se pouZivéd ve spoluprdci s vyhledd-
vacimi a navdddeimi RL. V tomto re¥imu je zabezpele-

na maximélni vzddélenost dosahu odpovidate ve v3ach

vy#kdch, av¥ak odraz na obrazovkdach RL je roztaZen,
c0% sni?uje piresnost odditani azimutu leatounu.

wpRISTANIY~ "JEDNOTLIVE" se pousfvd pii pristdvéni
jednotlivého letounu podle systému RSP. V tomto reZimu
kromé signdlu odpovédi na dotaz RL, odpovida® soulasné
vyzaifuje signdly vydky letu letounu. (Je-1i RL RP-6.)
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- "PRISTANf" - "SKUPINA" se pouZivd pri pristdnf sku-
piny letound pomoci systému RSP. V tomto reZimu od-
povida® hodnoty o vy%ce letounu nevysild, hodnoty o
vydce se vysilaji jen pri stlaleni tladitka
"ROZPOZNAVANT™.

Postup kontroly odpovidaZe SOD (piFi zapnu-
tém zdroji stejnosmérného proudu) : '

- Zapnout napdjeni odpovida¥e automatickym jisticem;

- pfepina¢ druhu &innosti pFfepnout do polohy
"PRISTANI - JEDNOTLIVE";

- po 2 aZ 3 minutédch postupné stla&it tla&itka "PVU-1"
a "PVU-2", ptitom se musi rozsvitit signalizadni Z4-
rovka "ODPOVED SOD". JestliZ%e do stlaleni tlad{tek
odpovidad odpovidd na dotazy pozemnim RL a Zdrovka
sviti (blikd), p#i stladeni tlaZftka se intenzita
svétla ZArovky zvétSuje a blikdn{ pfestane;

= po kontrole odpovidade pifepnout prfepinad druhu &in-
nosti do polohy "NAVEDENI HRUBE".

13. ELEKTRICKE VYBAVENE
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Elektrické vybaveni letounu se skladéd ze
zdroji elektrické energie stejnosmérného a st¥idavého
proudu, m&ni&d, elektrické sité a spotiebidl elektric-
ké energie.

V letounu jsou tyto zdroje elektrické
energie a ménide :

- dynamospoust&& GSR-5T-12 000 VT;

- dvé& akumulédtorové baterie 15-3C5-45;
- mé&ni& PO-1500 VT-21;

- mé&ni& PO-T750A;

- méni& PT-500Cc; mé&nié PT-125¢.
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Hlavnim zdrojem elektrickéd energie ste jno-
amdrného proudu Jje dynamospou#itéd® GSR-3T-12 000 VT,
ktery v rozsahu pracovnich otéd&ek motoru je pfipojen
k elektrické sfti a napdji véechny spotfebife elektric-
ké energie v letounu.

Nouzovym zdrojem elektrické energie stejno-
smérnédho proudu Jjsou dvé akumuldtorové baterie
15-503"4 51

Dobiljeni akumuldtorovych baterif za letu
je mélo $&inné a probihd pFi papéti minimélnd 28 v,
proto pro udrZeni kapemity akum. baterif Je nutno kon-
trolovat elektrické vybaveni letounu p#i pozemnf zkouBce
(motor nepracuje) pomoci laetiBtniho zdroje elektrické
energie. Kapacita baterii ase kontroluje podle s&{taZe
ampérhodin (ISA), umf{sténéhe v pFedni kabiné.

PPl zapnuti vnéj&iho zdroje elektrické
energie jsou generédtor a akum, baterie od sf{t& letounu
automaticky odpojeny. Kontrola nap&ti letounové s1té
se provéddi pomoci voltmetru V-1 umfsténého na pravém
panelu pfistrojové desky v pfedni kabind.

Napéti na voltmetru musi byt 28 aZ 29 V pfi
pracujieim generdtoru a okolo 22,5 V pfi zapnutnyeh
palubnich skumuldtorech a automatickych jisti&ich
“SPU, RADIO" a "CERPADLO HLAVNI NADRZE".

P#i vysazeni (odpojeni) generdtoru stejno-
smérného proudu od palubni sité se automaticky odpojujis

- ferpadlo t¥eti skupiny nddr#i;
- méni¥ PO-1500VT-21; '

- odpovida® vzddlenosti;

- zan&fovaf ASP;

- radioloka#ni délkomér SRD;

- ohfev a Zhaveni reket.
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M&nid PO-1500VT-21 a PO-750A.

Jsou urdeny pro m&n#ni stejnosmérného
sroudu na jednofdzovy stridavy proud o napé&ti 115 V a
frekvencl 400 Hz.

M&ni& P0O-1500VT-2I napdji:
- SRD;
- zaméPovad ASP;
-~ automatické odpalovaci zaitizeni raket;
- 30D.

Pii zapnuti kteréhokoliv z uvedenych spotre-
hiXd se soudasnd zapind m2ni¢ PO-1500VT-21.

M8ni& PO-750A napdji stridavym proudem :
- R51IU;
- Tlakomér oleje DIM-BT;
- odpovida& SRO;
- ARK-10;
- ionizadni signalizator poZdru IS-2M5;
- gpottae.omér RTST-20;
- MRF-56F.

Vysadi-1i m&ni¥ PO-750A, vSechny spotrebide,
které jsou jim napdijeny mohou byt prepnuty na manid
PO-1500VT-213; piritom v3echny spotifebite krome odpovi-
dafe vzddlenosti se od minide PO-1500VT-2I odpojuji.

Prapnut! spotfebhidld od menide PO-T750A na
mdni¢ PO-1500VT-21 sea wakutedni pirepnutim vypinade
“NOUZOVE NAPSJE:T hiAVY i SPOTHERICS sTRipaviic PrROUDU™

z predni nebo =zadnl kahiny.

Méni& PT-500C.

M3ni stejaosmirny proud na tPpifdzovy stiida-
vy proud o napétf{ 36 V a kmitoZat 400 Hz a napsiji
kursovy systém K51-13, umely hopizont AGD-1, autopilot

w't .-H': 4
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KAP-2 a vypinal korekce VK-53RB.

Je urcen pro napajeni umélého horizontu
AGD-1 v zadni kabine.

Spotrebicl elektrické energie jsou v3Zechny

elektrické pristroje a zarizeni a také svétlotechnické
vybaveni letounu.

P¥ristrojové desky, pulty a 8titky kabiny
Jsou vybaveny ¢ervenym osvéetlenim.

Systém osvétleni Eervenym svétlem se zapiné
pomoci automatickych jistidd "CERVENE SVETLO", umist&-

nych na elektrickych 3titcich pravych pultd v obou
kabinach. |

Jas ogvétleni &ervenym svétlem se reguluje
reostaty PKL-45 v predni kabiné:
- reostat s ndpisem "PRISTROJOVA DESKA", ktery je
umistén na pristrojové desce reguluje osvétlent
pristrojové desky a st¥edniho 3titku;
reostat s ndpisem “PULTY PRAV?, LEVY", ktery Jje

umistén na pFistrojové desce reguluje osvétleni pultd
a hornich 8titk(,.

Nouzové ogvétleni dervenym svétlem se za-
pind prepinafem "NOUZOVE CERVENE SVETLO - VYPNUTO"
umisténym na stiednim srodnim otitku v pPedni kabinég.



Letoun Jje vybaven :

- um&lym horizontem AGD-1 (v obou kabindch) ;

- kursovym systémem KSI-3 s ukazateli UGR-4UK (v obou
kabindch);

- kombinovanym ukazatelem rychlosti KUS-2500K (v-obou
kabindch) ;

- vyskomdr VD-28K (v obou kabinéch);

- ukazatelem &isla M, M-2,5K (v obou kabinéch);

- variometrem VAR-300K (v obou kabinéch);

- zatalkomdrem EUP-53 (v obou kabindch);

- hodinkami AG3-1 (v obou kabindch).

Délkovy umdly horizont AGD-1,

Ddlkovy umély horizont AGD-=1 je urdéen
k zjistovéni polohy letounu v prostoru (vzhledem k po-
loze skute&ného horizontu) p#i letech, kdy neni vidét
skuteény horizont. |

Ukazatel umélého horizontu AGD-1 je vlastné
sledovacim systémem, ktery ukazuje iihly ndklonu a
‘sklonu letounu v souladu s elektrickymi signdly, které
vysild gyrovertikdla.

Ungly horizont ukazuje ustdlené iidaje hlu
ndklonu a sklonu letounu v rozmezi + 360”, mimo rozme-
z{i 15hld 85 a3z 95° pfi stfemhlavém letu nebo strmém
stoupdni, kde idaj um&lého horizontu nemusi byt
pravdivis :
Chyby v ddajich ndklonu po zatd&ce o 360°
nepfevy8ujf + 3°, chyba umdlého horizontu po vzletu
(ve sklonu) miZe byt maximdlnd + 30, chyby 11dajd ndklo-

nu a sklonu po obratech vy331 pilotdZe nssmi pfeshovat
o)
e
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AGD-1 je pfipraven k #innosti za 1 aZ
2 minuty po zapnuti napéjeni. Y¥ed zapnutim um&lého
horizontu je nutno ne jdifive zapnout automaticky
jisti¢ na horizontdlni &4sti pravého pultu v prednt
kabin® "EUP, KABINOVA LAMPICKA, ZBYTEK PALIVA, AGD"
(pPfitom se rozsviti Zérovka na ukazateli) a teprve
poto m zapnout automaticky jistié¢ "AGD" na svislé
&4sti pravého pultu. Krdtkodobé rozsviceni
gignalizaéni Zarovky na ukazateli AGD-1 po

carvené

zapnuti
automatického Jjisticde "AGD" svédéi o tom, Ze probih4

proces zajisténi nebo odjisténi gyroskopu. Rozsviti-1i
se ¢ervend sig. Zarovka po ukon&eni cyklu zajisdténd
nebo odjist&ni, znamenad to, Ze neni napdjen umély
horizont elektrickou energii. :

Stladovat tladitko aretace na ukazateli
AGD-1 za letu se doporuZuje Jjen v pripadé nespravnych
ydaji umélého horizontu po kratkodobém pieruseni Jjeho
napdjeni. V tomto pfipadé je nutno letoun pfevést do
vodorovnéhe 7 imého letu s ustdlencu rychlosti a
krdtkodobé stladit tladitko "ARETACE".

Postup kontroly umsidého horizontu AGD-1:
— Knoflikem opravy na ukazateli AGD-1 sesouhlasit ho-
rizontalni pfimku {vlevo na &éelni strane nkazatele)

s nulovym délenim stupnice naklonu.

- Zapnout automaticky jistié "EUP.... g sigmn.AGD" a
automaticky Jjiati& "AGD".

— PPesv&ddit se, zda signdlni Zarovka na ukazatell

AGD-1 se rozsvitila a nejdéle za 12 sec. zhasla.

— Pfesv&ddit se, zda po zapnuti a zhasnuti signalizaé-
ni Zarovky jsou hodnoty ukazatele AGD-1 v ndklonu a
sklonu blizké nule.

— 7kontrolovat po 1,5 a% 2 min. po skondeni ecyklu za-
jisténi a odjisténi, zda ukazatel AGD-1 ukazuje sku-



te&né hodnoty sklonu a ndklonu letoun 'fﬁk”t}::.
Kursovy aysté I- T
KSI-3 mé za kol urdovat kurs letounu a
sk14d4 se z gyropolokompasu s ukazatelem a aystému
magnetické korekce.

Hlavnim reZimem #innosti kursového systémm
je reZim gyropolokompasu 8 po¥dte&ni magnetickou ko-
reke{ od induk&niho vysilafe ID-2.

Pracuje-1i KSI v reZimu gyropolokompasu,
jeho chyby nepfevysuji 3 aZ 4° za 1 hodinu letu.

Korekce 1idaji ukazatele URG-4UK od induké&ni-
ho vysilale se uskutednuje jen pPi stladeni tladitka
"SESOUHLASENI KsI".

Pou?ivdni tladftka sesouhlaseni se nedopo-
rutuje ani ve vederevném pF{imém letu s ustdlenou
rychlost{ z divodu kolébani citlivého zaF{zeni induk&ni-
ho vysila%e, tim se miZe vnést chyba, kterd se rovnd
8 ai 10°, Z tohoto ddvodu sesouhlaseni KSI musi byt
provedeno pred pojiZdénim a je-li to nutno, miZe se
sesouhlaseni opakovat na vﬁlatnvém pdsmu pfed vzletem.

Stladovat tla®itko sesouhlaseni KSI za letu
je moZné pouze ve vy jimeZnych pifipadech nap®. kdyZ
pfed vzletem KSI nebylo sesouhlaseno a také v piipadé
zjevného naruSeni normdlni &innosti kursového systému,
pro pfibliZné ur&eni kursu letounu. V t&chto pi#ipadech,
pro urfeni kursu letounu s ne jmen3{ chybou, sesouhlase-
ni KSI provdd&t v horizontdlnim letu s ustdlenou

rychlosti a hodnoty odeZitat po §plném zastaveni stupni-
ce ukazatele URG-4UK.

Kursovy systém na rodzil od gyroinduk&niho
kompasu GIK-1 nemd kardanové chyby a v kompletu s blokem
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BR-4 zabezpeduje aprdvné hodnoty kursu pii véech
mo¥nych evolucich letounu.

Kursovy systém je napédjen ste jnosmérnym i
gtPidavym proudem po zapnuti automatického jistice
WKSI" na svislé &dsti pracovniho pultu v piredni kabiné.
Postup kontroly kursového systému (pPi zapnutém AGD-1):
- Zapnout automaticky jisti& "KSI", pfi jeho soufasném
pozorovéani ; je=1i URG-4UK spréavny, po zapnuti napi-

jeni KSI se zpravidla prestavi na néktery kurs, ktery
je urcen nesouhlasem mezi ukazatelem UGR-4UK a
gyroskopem GA-Z.

- 3tlafit tlad{tko "SESOUHLASENT KSI" a drZet jej do
té doby, dokud se stupnice nezastavi.

- Porovnat hodnoty, které uddvéd ukazatel URG-4UK se
skutefnym smérem letounu.

- Po vyjet{ na vzletové pédsmo zkontrolovat odpovidaji-li
hodnoty KSI vzletovému kursu a v prfipadé nutnosti
opakovat sesouhlaseni (za 30 aZ 40 sec. po dplném
zastaven{ letounu).

Kombinovany rychlomér KUS-2500K.

Je urden k méreni pristrojové rychlosti od
200 do 1600 km/h a pravé vzdusiné rychlosti od 400 do
2500 km/h ve vy8kdch letu do 25.000 m.

Vy&komér VD-28K.

Je ur®an ke stanoveni barometrické vydky le-
tu letounu vzhledem k letidti vzletu v rozmezi od O do
28.000 m.

Ukazatel Zfsla M (M=2,5K),

Je uréen k mdreni &isla M v rozmezi od 0,4
do 2,5 ve vy#kdch do 25.000 m.



_3"}'1-

Variometr VAR-3O00K

Je urfen k méPeni vertikalni rychlosti

v rozmezi * 300 m/sec.

Elektricky zatédlkomér EUP-33.

Uddvé shlovou rychlost v zatdlce a takeé
skluz letounu. Pri koordinovanych zatddkdech pravou
vzdudnou rychlostf 500 km/h ru&ilka EUP-53 ukazuje
hodnotu hlu ndklonu letounu v rozmezi od O do 45°,
Se zvySovénim rychlosti letu se hodnota vychyleni
rudidky EUP-53 zmen3uje pri stejném ithlu néklonu,P¥i
rychlosti letu nad 1.000 km/h pro nepatrnou vychylku
rudidky i pPi velkych ndklonem letounu je prakticky
nemoZ?né vyuZivat tento pPistro].

« Princip &innosti zatd&komdru je zaloZen
na vlastnostl gyroskopu se 2 stupni volnosti.
Zatalkomér se zapind sutomatickym jistiZem
s nédpisem "EUP.......... AGD" v predni kabing.

Postup kontroly zatddkom&ru EUP-53:
- zapnout automaticky jisti& "EUP........ AGD";
- zatladovadnim na pFistrojovou desku (kolem svislé

osy) kontrolovat, zda se rudidka zatdfkoméru vy chy-
l'llj'ﬂa

P#i zatla¥enf na pravou €d4st pristrojové
desky se musi rudi¥ka odklonit vlevo a opaéné. V okam.

Ziku, kdy se pristrojovéd deska nevychyluje, musi se
rucitka vrédtit do nulové polohy.

Systém napdjenf aneroidnich p¥fstrojd.

Je urlen pro napdjeni aneroidnich a mano-
metrickych krabie leteckych navigaé&nich pfistrojl sta-
tickym (atmosferickym) a celkovym tlakem.
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Systém je napdjen rychlomérnou hubiei
PVD-T7. Rychlom&rna hubice mé 3 komory statického tlaku
a 1 komoru celkového tlaku.

Staticky tlak i celkovy tlak je privAadén
k pilotd#nd naviga¥nim p*istrojim v pfedni kabiné.
Staticky tlak (druhd komora)a celkovy tlak je privddén
k pristrojim v zadni kabinég& .

Vysadi-11i komora calkového tlaku rychlo-
n&rné hubice PVD-7 je moZné piepnout napdjeni pfistroji
od PVD-7 na rychlomérnou hubiei celkového tlaku TP-156M
specidlnim kohoutem, um{st&nym v pfedni kabin& na
avislé Zdsti levého pultu s népisem "PVD, PRACOVNI-
NOUZOVA". PFitom se staticky tlak odebird od PVD-T.

-

Na letounu MiG-=-21U zahrnuje:
- raketové samonavdddci stfely;
- nefizené raketové stlfely;
- stfeleckou vyzbroj;
- bombardovaci vyzbroj.

Reketovd samonavdddci vyzbroj se akldd4d
ze dvou samonavéddcich raket a ze dvou letounovych od-
palovacich za¥izeni APU-3S.

Raketovd vyzbroj pro nefizenéd strely se
sk14d4 ze dvou blokd UB-16-57U, do kterych se vklddd
po 16-ti raketéch. Bloky se zavédujl na kfidelni z 4=
vésniky RD3-60-21U.

Odpéleni raketovych stfel Je blokovédno za-
#{zenf{m plisobicim p¥i vysunutém piidovém kole. Rakety
se odpaluji stlafenim tlaZitka na fidieci péce.
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Odpalovéni raket z blokd UB-16-57U je 1Ii-
zgno odpalovacim zaffzenim PUS-36D nebo PUS-36IMo
Py¥ipravenost k odpdleni kaZdého PUS-36D nebo PUS-36DM
se kontroluje pomoci signaliza&nich Zarovek "NULOVA
POLOHA RS".

Systém ovldddni stTelby dovoluje pri kaZdém
gtisknuti tladitka:
- Odpédleni jednotlivymil salvami po Jjedné stfele z kaZ-
dého bloku ("JEDNA SALVA").

- Odpéleni salvou po dvou strelach z kaZzdého bloku
("DVE SALVY).

- Odpéleni salvau 32 stiel, viZdy po jedné soufasné
z kaZdého bloku. ( "AUTOMAT")

P#i uvolnéni spoudtdciho tladitka nezévisle
na zvolené variant® odpdleni se strelba prerusdi. Pri
odp4leni salvou 32 raket, stlafeni tladitka nesmi byt
krat8i nez 1 sec. vl

Zvoleni varianty stfelby neffzenymi raketa-
mi se provéddi pomoci prepinale"RS" s oznadenim
w1l SALVA", "2 SALVY", "AUTOMAT".
' Signaliza&nimi Zdrovkami nZAVESENT PUM, R3"
v prednf a zadn{ kabin& se kontroluje, jsou-1i na zd4-
vésniecich zavéBeny bloky.

Sledovaci{ mechanismus nouzového odhozu pEi
néhodném odpadnuti jednoho z bloku zabezpedi odpadnuti
druhého bloku bez zdsahu pilota.

V letounu je zafizeni pro nouzovy odhoz blo-
Kt UB-16-57U jak se stfelami, tak i bez nich.0dhodit
se mohou jak z pPedni, tak i ze zadni kabiny.
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Stieleckd vyzbroj.

Sa gklddd z jednoho kulometu A-12,7 se
60 ndboji, ktery je zabudovdn v podvé&Sené gondole pod
trupem. V gondole je umistén zdsobnik, schrénka pro
%l4nky a nébojnice, vzduchové napinaci a odpalovaci za-

#{zeni. VystFelené ndbojnice a &lanky pdsu jsou shro-
ma¥dovény v gondole.

P¥ed zavédenim kulometné gondoly jsou pPi-
davnd nd&drZ i pylon sejmuty.

Signaliza&ni Zdrovka "KULOMET PRIPRAVEN"
avit{, jestliZe je zdvér v pfedn{ poloze nezévisle na
tom, zda je nebo neni ndboj v ndbojove komoTae.

3tPelba z kulometu se ovlddé stladenim
spoudfového tladitka na PFidici pécs.

Bombardovaci vyzbroj.

Se sklédd ze dvou k¥idelnich zdvésniku
RD3-60-21U se zdmky D3-57 a elektrického systému ovld-
déni odhozu pum. Bombardovaci zaffzeni letounu dovolu-
je zav&sit a odhodit 2 letecké pumy od 50 do 250 kg.

Elektricky systém ovldddni odhozu pum
umo¥nuje taktické odhozeni pum na "YYBUCH" a nouzovy
odhoz pum na "VYBUCH" a na wzAJISTENO", signalizaci
zavddeni pum na zdvésnicich a blokovani odhozeni pumy

z dpruhého zévdsniku p¥i ndhodném odpadnutl pumy 2 Jjedw
noho zévé&sniku.

Pro zabezpedeni taktického odhozu pum a me-=
chanismu "VYBUCH - ZAJISTENO" slouZi zdvojeny vypinaé
"pAKTTCKY ODHOZ, ZAPNUTO NA VYBUCH".

Jgou-1i pumy zavéSeny sviti zelené signali-
za¥ni %Z4rovky "ZAVESENI PUM, RS" v obou kabin#Ach.
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Takticky odhos pum se provid{ stlaZenim
3pcu¥EDvéhu tla®{tka na F{idici pAéce.

Pumy se mohou nouzové& odhodit Jjak na "y{BUCH",
tak i na "ZAJISTENO" z pfedni i zadni kabiny stladenim
tla®itka nouzového odhozeni pudviuﬁ.["HDUZD?f ODHOZ
PUM, RS, APU, SS".)

Pro zamdfovéni pii stifelbd a bombardovéni
ze stifemhlavého letu je v letounu zamérovaé ASP-5,
spraZeny s vysiladem {hld zteXe a skluzu DUAS a radio=-
lokatni ddlkomér SRD.

Sprévné zam{Peni a vysledky stielby (foto-
stfalby) se kontroluji pomoci fotokulometu SS-45-1-100~
-05, ktery je spraZen s Zasovym mechanismem VM-2.

Zaméifovaci zafizeni.

Na letounu MiG-21U je letounovy zamerovac
ASP-5, ktery je spifaZen s radiolokadnim dédlkomérem
SRD.

ASP-5 slou%i pro zam&fovédni pfi stfelbé ra-
ketami a kulometem na vzduiné a pozemni cile a pro za-
méfovan{ p¥i bombardovédni ze stiemhlavého letu pFi
viditelnosti cfle. Zam&rovad vyhodnocuje balistiku
zbrané.

Bojovéd pripravenost gaméfnvgﬁg;
- pri teploté +20°C za 3 minuty;
- pii teploté -40°C za 10 minut;
_ pfi teplot& -60°C za 14 minut.

Nastaveni balistiky nefizenych raket se pro-
vAd{i pomoci vym&nnych balistickych blokid.

K .zam&fovadi patii:
-~ hlava zaméfovale;
- potitad s elektronickym relé;
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- nulovy gyroskop (m&#i& yhlové rychlosti letounu);

- zesilovad nulového gyroskopu;

- glektronkové relé;

- stabilizdtor napéti;

- potenciometr ru¥niho nastaveni ddlky;
- yym&nné balistické bloky;

- loZe zaméiovacle;

- prepina& druhu &innosti.

Hlavni takticko technické :jdaje ASP-5.

Urdovédni wvzddlenosti cile
Vygka letu

Rychlost cile

Vlastni rychlost
Maximélni shlovd rychlost

Kruh optického ddlkom&ru dovoluje
rudné zardmovat cil o rozpé&tl

Zam&Fovald zachovdvéd presnost nasta-
veni Yhlovych oprav pii napédjeni o
napéti

POZNAMKA

L]

200 aZ 2000 m
500 aZz 25 000m

500 aZ 2250km/h
500 a% 2500km/h
15

od 7T do 70 m

27T V + 10 %
stejnosmérného
proudu;

115V + 5 %,
400 Hz + 5 %
jednofdzowého
gt¥{davého
proudu.

Nejlepdi vysledky stTelby z kulometu A-12,7 na po-

zemni cile se dociluji p#i dodrZeni

podminek :

ndsledujicich

_ Uhel stremhlavého letu je 20 a¥ 30°,
- rychlost v okamZiku stTelby je 700 km/h (protoZe
zam&Povad ASP-5 neni ‘pfizpisoben na balistiku

kulometu A-12,T7).
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Radiolokadni délkomér SRD.

Js urfen pro asutomatické urdeni vzdélenosti
cile, rychlosti sbli¥eni s cilem a nepfetrZité zavd-
d8ni t&chto hodnot do vyhodnocovaciho zafizeni stfelec-
kého zaméfovade nebo do wyhodnocovade povolené ddlky
(VRD=24). : '

SRD dovoluje FeZit ndsledujici lohy :

- Automatické,nepfetrZité urdovdni dﬁlky k cili a za-
vdd&n{ t&chto hodnot do vyhodnocovaciho zg¥{izeni
optického samdFovade pfi pouZivdni RS (reZim "A");

pfitom se uvddi do &innosti signalizace vzddlenosti
vyjitl ze ztefe 600 m od cile.

- Antomatické porovndni skuteiné vzddlenostli s dovole-
nou vzdédlenosti odpalu raket a zpracovédni signdlu
dovolend ddlky odpdleni raket (reZim "B"), pfitom se
uvéd{ do &innosti signalizace vzddlenosti vyjiti ze
ztete 1000 m od cils.

. Do kompletu SRD pat#i vlastni anténa, pri-
jimaci - vysilaci blok, pfijimaci ddlkomé&rny blok, na-
pdjeci blok, blok rychlosti, blok vyhodnocovéni, ovla-
dacf{ pult, ovladale a kontrolni zafizeni.

Hlavni tekticko technické jdaje SRD.

Rozsah pracovnich vzddlenosti vyhledédni a
zachyceni cile :
- v reZimu *A" - 300 aZ 3.000 m;
- v re¥imu "B" - 800 a%Z 7.000 m.

Rozsah urdovanych rychlosti sbliZeni od
+400 do -100 m/sec.

Chyby v urfovédni ddlky :
- v re¥imu "A" - max. * 15 m;
- v re%imu "B" - max. * 100 m.
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KuZel vyzarovdni antény je:
- v reZimu "A" - 180;

- v refimu "B" - 6°.

Rozli8ovaci schopnost je 200 m, hluchy prostor je do
300 m.
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Zabudovéni ukazatele hld nédb&hu a signa-
1ig&toru maximdlnd dovolenych ¢hld ndb&hu na letounech
MiG-21U zabezpeduje =
- MoZnost kontroly hlavniho aerodynamického &initele,

urdujiefho chovdni letounu - jfhlu nabéhu;
- v&asné upozornéni pilota na to, Ze se letoun p#ibliZil
k maximdlné dovolenym 11thlim ndb&hu.

Ukazatel 1hli,ndb&hu uddvd prib&Zné hodnoty
ihlu nédbdhu. Na stupnici ukazatele jsou vyznadeny dva
sektory : |
- %luto-Z¢erny - v rozsahu #21 aZ +28g;

- gerveno-derny (typu "zebra") - v rozsahu +28 a¥ +35°.

7luto-&arny sektor upozornuje, %e se letoun
p*ibl{i%il k nepP¥ipustnym yhlim nédb&hu z hlediska bez-
pe¥nosti letu. Pilotovéni letounu pfi ifthlech néabéhu,
odpovidajicich poloze rudilky ve 2luto-Zerném sektoru
je povoleno a odpovidd maximdlnimu vyuZiti manévrovacich
mo#nosti letounu. VyZaduje v&ak od pilota zvySenou kon-
trolu hodnot dhlu nédbé&hu.

Serveno-ferny sektor vymezuje oblast nebez-
peényeh 15hld nédbdhu z hlediska mo#nosti pddu letounu.

P#{pustny uhel néb&hu +28° podle ukazatele
je stanoven na zdkladé& toho, Ze tomu-to dhlu néb&hu od-
povidé hodnota koeficientu vztlaku cy = 0,85. Pdadu le-
tounu odpovidaji hly nédb&hu vétdi neZ + 33° podle uka-
zatele. Tim je pro bezpelnost letu zajist&  nezbytné

z&loha 1ithlu nédb&hu nejméné 5 aZ 8%,
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Signalizdtor mezn& pfipustnych §hld néb&hu
SUA-1 upnznrﬁuju pilota na to, %e se letoun pFibl{Zil
k meznimu refimu letu co do ihlu néb&hu. P¥i minimdlné
mo¥ném tempu zmény yhlu réb&hu (brzdénf{ letounu ve wod--
rovném letu pii plynulém sniZeni otdlek motoru), signa-
lizdtor se zapind p¥i iwhlu nébdhu +26°. Se zv&tSenim
tempa zmé&ny iwhlu se gignalizdtor zapind p#i men&ich
$¥Hlech ndb&hu (s pfadstihem). Pii meximdlnd me¥ném tempu
gmdny dhlu néb¥hu se signalizdtor zapind p¥i dhlu ﬁihlhu
+22°, To znamend, %e v pfipadé prudkého zvétdeni ghlu
ndb&hu je zabezpefeno upozornéni pilota o pFibliZeni se
k¥ refimu letounu nejménéd o 11 az 12° df¥ive.

Frekvence blikdni sign#élnich Zdrovek SUA-1
je zdvisld na tom, o kolik byl piekrofen mezné p¥ipustny
%hel nédbdhu. V okamZiku zapnuti signalizace SUA-1 je
frekvence blikénf signélnich %érovek 3 a¥% 4 Hz a se

zvdtB3ovédnim prekrodeni mezn& pripustnyech 1thld nédb&hu
se zvySuje aZ na T aZ 8 Hz.
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Kontrola provozuschopnosti ukazatele 1jhld
néb8hu UUA-1 a gignalizdtoru SUA-1 se musi provédet
pted ka¥dym letem v tomto pofadi :

- P$i gapnutych spina¥ich “&KUMUL&TGH“, "AP" a odpovida-
jicftho spfnae ukazatele UUA-1l a SUA-1 a pFipojeném
pozemnim zdroji elektrického proudu zkontrolovat na-
pﬁti'palubni 8it® letounu. Nap&ti musi byt v rozmezi
28,% + 1 V. Je-1li nap¥ti palubni s{t& mimo toto roz-

mez{, mus{ pilot ddt pokyn k sefizeni nap&ti do sta-
hoveného rozmezi.

- ﬂdkluniL "k#idélko" vys{Tafe DUA-3 dold do krajni po-
lohy (technikem letounu a zkontrolovat idaje uknlntllu_.



UUA-1. Ru&icka nusi ukazovat-T7 * 2 .

- Pomalu odklonit neridélko" vysilade DUA-3 nahoru do

polohy a skontrolovat ydaje ukazatele UUA-1.

krajni
1 +33 i_iﬂ.Pfitom v okamZiku

Rutidka nus{ ukazovat ihe i
ndklunéni”kfidélka“ vysilacde DUA-3 do ihlu +26 + 2

(urfuje se podle :daju ukazatele UUA-1) se musi
zapnout signalizator sUA-1. Frekvence blikénf signél-
nich ZéArovek Vv okam#iku zapnuti gUA-1 musi byt v roz-
mezi 3 aZ 4 Hz.PPr1l odklonéni "kPidélka" DUA-3 do
krajni horni polohy musi byt frekvence blikdni signial-

nich Zérovek ¥ a 8 Hz.
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P#i pozbdhu zadind UUA-1 spréavné ukazovat
pFi dosaZeni rychlostil Vs = 200 a% 230 km/h po zvednu-
ti pfiﬁﬂvéhu kola.

P#i dodrZovéni 15hld nébéhu (odpoutédni)
podle ukazatels UUA-1l v prub&hu vzletu dojde k odpouta-
ni letounu p¥i potfebné rychlosti nezdvisle na vzletove
nmotnosti letounu a varianté vn&j8ich podvésul.

U letounu MiG-21U je nutné pri vzletu do-
drZovat i1ithel odpoutédni od +11 do +139. Po odpoutdni le-
tounu nejsou vykyvy rudidky ukazatele UUA-1 vét81 neiZ
+ 1%a pPi zvydeni rychlosti letu na 400 aZ 500 km/h
prakticky mizi.

V horizontdlnim letu pFi pristrojovych
rychlostech nad 500 km/h se rudicka ukazatele UUA-1
nachéz{ v poloze blizké horizontélni. PFi rozhonu rychloas-
+i a brzdéni v horizontdlnim letu nezdvisle na vySce le-
tu a variant® vn&js3ich podvé&st, v okamZiku prekondvani

|:.'."|
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tpanssonické oblasti jsou udaje ukazatele UUA-1 ustdle-
né, coZ zvy3uje presnost pilotovani,

PPi pilotovdni letounu s uhly nébé&hu,
které odpovidaji Cy s zaldtku varovného treseni, nepfe-
vy3uji udaje ukazatele UUA-1 + 16 aZ + 18° a signali-
zdtor S3UA-1 se nezapinas.

Pro klesdéni nejvyhodnéjsi rychlosti, odpovi-
dajici maximdlnimu doletu pfi klouzédni, je tfeba dodr-

Yovat podle ukazatele UUA-1 ithel ndb&hu +5 a3 +7°.

P¥i manévru na pristdni pro dodrZeni mini-
mdlni rychlosti klouzéni v :iseku od &tvrté zatéddky do

pfeletu VPRS musi byt i1fthel nabé&hu v rozmezi +6 aZ +TD,

nezdvisle na pifistdvaci hmotnosti letounu a varianté

vné jdich podvési. Fritom vertikdlni rychlost klesdni
udrZovat zménou tahu motoru.

Pro dodrZeni minimdlni rychlosti klouzéni
po pieletu VPRS (odpovidajici rychlosti pfad zaldtkem
vyrovndni) je nutno. dodrZovat iihel ndbéhu +11 a3 +12°.

Pri pPistdvdni se zdvadou rychloméru je
nutno dodrZovat tyto vyse uvedené hodnoty iihlu ndbéhu,
coZ zabezpetuje normilni pristani.

PFi pilotovéni v oblasti varovného tieseni
(v4hel ndb&hu piibliZn& +16 az +18Y) musi pilot kontrolo_
vat reZim letu podle ukazatele UUA-1l. Pilotovdni letou-
nu v oblasti varovného t¥eseni, iezdvisle na varianté
vn&jiich podv&sld, je povoleno pouze v rozmezi :fhld na-
b&hu do zapnuti signalizdtoru SUA-1l.

B#i zapnuti signalizdtoru musi pilot povole-
nim #idici pdky zmen3it shel ndbdhu aZ do zhasnutl
signdlnich Zdrovek SUA-1.
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Aby nebyly prekroceny meznd pripustné hod-
noty Prl nanévrovani letounu, je treba Pfl}PﬁfatrﬂJu-
vych rychlostech pod 650 km/h kontrolovat -idaje UUA-1

a A=Al pristrojovych rychlostech nad 650 km/h
xontrolovat ddaje UUA-1 a ukazatele nésobku (pretizeni).

P¥i pddu letounu do nezvyklé polohy musi
pilot v&novat hlavni pozornost ukazateli :ihlu UUA-1,
ucrzovat rudiéku ukazatele v rozmez? 4hla O az +1DG a

soudasnd urdéit polohu letounu v prostoru.

P?i manévrovani s ithly nabehu do +12° nem&
levy ani pravy skluz (kulilka na dorazu) prakticky
vliv na ydaje ukazatele UUA-1l. P¥i manévrovéani s ihly

néb&hu nad +12° se skluzem se idaje ukazatele UUA-1 mé&ni
nejvice o 2 a% 39 (ne jsou presné).

P¥l zédvadé generdtom stejnosmé&rného proudu
Je zakazdédno se Pidit :jdaji ukazateld i1fhlu
nabeéhu, protoZe pri poklesu napet{ s 28,5 V na 22 V
pracuje ukazatel s velkymi chybami. PouZivdni signali-
z?taru SUA~1 je v tomto pripads mozneé, protoZe se za-
Pina bez veétSich chyb. Je v8ak nutné mit .a pameétl, Ze
v_tnmt? pripadé budou sign4lni Zdrovky pri zapnuti
Slignalizace SUA-]1 na misto blikan{ svitit neprferusované.



- 384 -

Pou?ité predpisy a literatura :
Let-1-1
Let-3-25/1
Let=3-27
Let-3-36
Let-3-36/3
Let-3-50
- ZkuSenosti autorud

Zpracovatelé : pplk. Ing. Zdenck PIDRMAN
mjr. Milan PECHA

Recenzent : plk. Ing. Jaroslav WUNSCHE

Napsala : Véra ZDARILOVA

S ——————————————— -y e R g R R 3B R e

Vydala RV3 VVLS-3NP pod. ev. &islem objedndvky .../77.
Prvni vyddni je ve vytiscich.

Obsahuje 193 listd A-4, z toho 9 listu h-j, obal
ko%enka. :



