Poradnik (informator)

Latania
w GSS AP ZAR

Celem niniejszego informatora jest zapoznanie goszczacych w Szkole Szybowcowej AP
,Zar” szybownikow z zasadami bezpiecznego wykonywania lotow w terenie gorskim. GSS Zar
jest osrodkiem ro6zniacym sig zasadniczo od wigkszosci jednostek lotnictwa sportowego.

Potozony migdzy gorami Beskidu Matego, charakteryzuje si¢ odmiennymi warunkami
atmosferycznymi, typowo gorska rzezba terenu i odbiegajacym od praktyki aeroklubow
nizinnych sposobem latania.

Obok wznoszen termicznych wykorzystuje si¢ tu do$¢ czesto zagiel zboczowy 1 zjawisko
fali gorskiej, a technika startu i ladowania wymaga zwykle uwzgledniania niekorzystnego
wplywu warunkow terenowych i atmosferycznych.

W poradniku zawarte sa wskazéwki dotyczace specyficznych cech techniki startu i
ladowania na Zarze oraz zasady wykonywania lotow zaglowych i falowych.

Opis techniki i taktyki lotow termicznych i przelotow - jako temat znany ogotowi
szybownikow - potraktowany zostat pobieznie.

Szczegblny nacisk zostal potozony na sposoby i1 zasady zachowania bezpieczenstwa w
lotach oraz zaznajomienie z czynnikami i okoliczno$ciami utrudniajacymi latanie na Zarze.

Poradnik ze zrozumiatych przyczyn pomija catkowicie opis techniki wykonywania wielu
elementoéw lotu stanowiacych podstawe latania szybowcowego, a takze nie wyszczegolnia
obowiazujacych przepiséw lotniczych.

Zasady pilotazu i przepisy odnoszace si¢ do lotow w terenie gorskim sa zgodne z trescia
przyjetych i opracowanych w odpowiednich podrecznikach Zasad Pilotazu Szybowcowego i
obowiazujacych przepisow lotniczych.

Do tych zrodet nalezy siggna¢ dla uzupetnienia wiadomosci i wskazowek zawartych w
niniejszym poradniku.
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1. WSTEP

W poczatkach swego istnienia szybownictwo zwigzane byto w sposob naturalny z terenem gorzystym,
z ktorego si¢ wywiodlo. Gdy jedynym $rodkiem startu byty liny gumowe, pochyty teren umozliwiat tatwe
oderwanie si¢ od ziemi i oddalenie na wysoko$¢ potrzebna do swobodnego lotu lub wejscia w prady
zboczowe bezposrednio po starcie. Rowniez niskie koszty i prostota nauki latania na tagodnym stoku
wiazaty szybownictwo z gérami.

W miarg rozwoju techniki szybowcowej, gromadzenie praktycznej i teoretycznej wiedzy o lataniu, a
przede wszystkim dzigki uzyskaniu mozliwosci startu za wyciagarka i samolotem szybownicy coraz
fatwiej 1 $mielej nawiazywali kontakt z pradami termicznymi. Zbadanie tajnikoéw lotu termicznego
otworzylo droge do przelotdéw i w konsekwencji przeksztalcito szybownictwo w sport zawodniczy.
Stopniowo osrodki szybowcowe przenosity si¢ z gor na tereny nizinne, gdzie latanie wyczynowe okazato
si¢ tatwiejsze, a szkolenie miodego narybku dzigki szybowcom dwusterowym stato si¢ bardziej
prawidlowe i bezpieczne.

Burzliwy rozwoj szybownictwa nizinnego wywotal tendencje do likwidowania osrodkow gorskich. W
latach pigédziesiatych utarta si¢ opinia o calkowitej nieprzydatno$ci latania goérskiego w wyczynowym
rozwoju pilota szybowcowego. Przeciwnicy gor glosili, iz manieruja one styl latania i utrwalaja
szkodliwe nawyki pilotazowe, ktore prowadza do wypadkdw i s przeszkoda w wyczynowym uprawianiu
szybownictwa. Pozniejsze wieloletnie doswiadczenia licznych pilotow wykazato, iz teorie te sa



bezpodstawne 1 dzi$ nikt juz nie kwestionuje walorow i przydatnosci lotow gorskich w szkoleniu i
podwyzszaniu kwalifikacji pilotazowych szybownikow.

Szkota szybowcowa na Zarze jest jednym z nielicznych w Polsce i nawet w Europie o$rodkow
gorskich. Udostgpnia ona szerokiej rzeszy pilotow odmienny rodzaj latania i umozliwia czynny
wypoczynek wsrod pigknej panoramy gor i Jeziora Migdzybrodzkiego.

Praktyka przelotowa wysokiej klasy szybownikéw wykazata, ze umiejetnos¢ latania w gorach jest nie
tylko przydatna, lecz wprost niezbedna podczas wielu przelotow. Czgsto bowiem trasy przelotow
prowadza odcinkami nad terenem gorzystym, a nierzadko zawody migdzynarodowe rozgrywane sa
wlasnie w terenie gorskim.

Ten rodzaj latania pozwala z jednej strony na opanowanie sztuki zeglowania na zboczu i taczenia lotu
zaglowego z termicznym, a z drugiej - uczy cennej umiejetnosci swobodnego latania w poblizu terenu,
ksztatcac u pilotow zaradno$¢ i odpornos¢ psychiczna na matych wysokosciach i w warunkach kryzysu,
noszen. Przyczynia si¢ takze do poznawania i uwzgledniania réznorodnego wplywu wiatru na przebieg
lotu.

Poza walorami natury pilotazowej latanie gorskie dostarcza wiele wrazen i doznan estetycznych
pozostawiajac w psychice pilota trwaly $lad poglebiajacy zamitowania lotnicze i utrwalajacy sentyment i
przywiazanie do szybownictwa na dtugie lata.

Renesans szybownictwa gérskiego sprzyja rozwojowi Szkoly Szybowcowej Zar i utrwala jej pozycje
w lotnictwie sportowym. W bliskiej przyszto$ci osrodek ten ulega¢ bedzie ewolucji w kierunku
potaczenia dziatalnosci lotniczej z rekreacyjna poprzez turystykg, sporty wodne, narciarstwo itp.



2. OPIS POLOZENIA | CECH LOTNISKA

Geograficzne polozenie lotniska Zar okreslajg wspoirzedne:
- diugos¢ geograficzna 19°14'E
- szeroko$¢ geograficzna  49°46'N gy
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Terenowo lotnisko potozone jest pomigdzy pasmami gorskimi Beskidu Matego na fagodnym stoku o
éredniej wysokosci 375 m npm, stanowiacym potudniowe podnéze Zaru. Ma ono ksztatt nieregularny,
mocno wydhuzony i zakrzywiony w lewo w cz¢$ci gornej (Rys. 1).

Catkowita dtugos¢ lotniska od dolnego skraju do matego wyciagu wynosi 655m. Odleglos¢ migdzy
poczatkiem lotniska a zainstalowanym w statym miejscu znakiem ladowania (,,strzata") rowna jest 390 m.
Maksymalna szerokos$¢ lotniska w dolnej jego czgsci wynosi 187 m, a minimalna w czgsci srodkowe;j -
109 m. Uzytkowa szerokos¢ pola wzlotow w najwezszym miejscu wynosi 80 m. O$ pola wzlotow zgodna
jest z azymutem 230° dla startéw i 50° dla ladowan.

Lotnisko jest potozone na tagodnym stoku pochylonym w kierunku poludniowo-zachodnim.
Najmniejsza pochyto$¢ pole wzlotdw posiada w swej dolnej czgéci, a najwigksza - w gornej. Kat
pochylenia jego plaszczyzny pomigdzy dolnym skrajem a ,strzala" wynosi 5°, za§ pomiedzy ,,strzaly" a
skrajem gérnym lotniska -12°.

Na kierunku startow i ladowan, a wigc wzdhuz osi lotniska réznice poziomu terenu sa nastgpujace:

- lustro wody Jeziora Migdzybrodzkiego ............ccccueu... 0m.,

- poczatek lotniska .........ccceeieiieienieee 47 m.,,
- $rodek pasa uzytkowego lotniska..,..........cceeveererreennnnne. 62 m.,
- wysokos$¢ znaku ladowania (,,strzaty") ......cccceeeennenene 72 m.,
- gbrny skraj lotniska .......ccocoooeiiiiiniie 90 m.,

Poprzeczny przekroj lotniska ma ksztalt lekko wypukly z nieznacznym spadkiem terenu w kierunku
NW w gornej czgsci i odwrotnym pochyleniem w czgséci dolnej. Miejsce startow i ladowan szybowcow
obejmuje pas pola wzlotow wyznaczony wysokoscia ,,strzaty" i hangaru.
Oprocz lotniska do startow szybowcow z lin gumowych przysposobiona jest zachodnia czgs¢ gory
Zar, na ktorej umieszczone sa trzy stanowiska startowe umozliwiajace wzlot w trzech kierunkach:
potudniowym, zachodnim i péinocnym. Gérne pole startowe nie nadaje si¢ do ladowania szybowcow.
Lotnisko usytuowane jest w otoczeniu pasm gorskich, Jeziora Migdzybrodzkiego i rzeki Soty,
pokazanych wraz z ich charakterystyka na Rys. 2. Charakterystycznymi obiektami terenowymi sg oprocz
wymienionych i pokazanych na mapie wzniesien i zbiornikdw wodnych nastgpujace obiekty potozone w
rejonie lotniska:
- rozlegta Kotlina Zywiecka wraz z Jeziorem Zywieckim i miastem Zywcem oddalonym od lotniska o
12 km na potudnie;

- zwarty kompleks gor Beskidu Matego w wycinku katowym od 190° do 360° od s$rodka lotniska i
masywy gor w kierunku wschodnim;
- rzeka Sota wraz z jeziorem Czaniec i miastem Kegtami na poinoc od lotniska;

- miasto Bielsko-Biata oddalone o 17 km na péinocny-zachdd od lotniska. Obiekty te sa bardzo
charakterystyczne, dzigki czemu zachowanie orientacji terenowej w lotach przy normalnej widzialno$ci
jest tatwe.

3. CHARAKTERYSTYKA WARUNKOW ATMOSFERYCZNYCH

Warunki atmosferyczne w rejonie Zaru ksztattuja sie gtéwnie pod wptywem mas powietrza
zalggajacych nad calym obszarem Polski. Czgsto wszakze na Podkarpaciu powstaje lokalny typ pogody,
zasadniczo odmienny od tego, jaki przewaza na obszarach nizinnych. Odmienno$¢ pogody gorskiej
najwyrazniej uwidacznia si¢ w okresach wiosny i jesieni, a zwlaszcza w starych masach powietrza.
Rowniez silne wiatry potudniowe wywotuja typowe dla terenu gorzystego zjawiska atmosferyczne.

W stabilnych masach powietrza powstaje czgsto wlasciwy catemu pogorzu beskidzkiemu mikroklimat
o wyraznie odmiennych cechach, kontrastujacy z warunkami atmosferycznymi Polski centralnej

i potnocnej. Czasem w waskim rejonie lotniska pogoda jest inna niz nad terenami oddalonymi zaledwie
o kilkanas$cie kilometrow.

Wpltyw réznorodnych czynnikéw pogodotworczych na warunki atmosferyczne dominujace
w gorach utrudnia ich $cisla klasyfikacjg, niemniej w drodze uogolnienia mozna wyodrgbnic

nastgpujace typy pogody:



1. W $wiezych masach polarno-morskich, przy silniejszych wiatrach, wystgpuje wigksze niz

nad terenem nizinnym zachmurzenie i wyrazniejsza sktonno$¢ do przelotnych opadow.
Procz warunkéw termicznych czgsto tworzy si¢ w tym uktadzie zagiel zboczowy.

2. W $wiezych masach kontynentalnych, gdy ogdlnie zachmurzenie jest niewielkie lub

bezchmurnie, nad goérami okoto poludnia rozwijaja si¢ do$¢ intensywnie chmury
kigbiaste. Termika powstaje czgsto w potaczeniu z zaglem. Wschodnie wiatry maja
tendencj¢ w tym uktadzie do nasilania si¢ dotem, gaszac termike¢ i poprawiajac warunki
zaglowe. Wiatry poludniowe natomiast przeksztatcaja si¢ w chtodniejszych porach roku
w wiatry halne, ktérym towarzysza zjawiska falowe.

3. W starych masach wyzowych powstaje typ pogody gorskiej odznaczajacy si¢ rozwojem

chmur kigbiastych nad masywami goér przy jednoczesnie bezchmurnym niebie nad
przylegtymi terenami nizinnymi w pasie szerokosci blisko 20 km. Na potnoc za
atermicznym pasem terenu widoczny jest rozwdj chmur kiebiastych. Podobny typ pogody
tworzy si¢ czasem w §wiezych masach wyzowych.

4. W wilgotnych masach zatoki nizowej lub w tzw. ,,zgnitym wyzu" ustala si¢ na pogoérzu

nieraz odmiennie niz na pozostata cze$cia Polski diugotrwata pogoda deszczowa lub
mglista.

5. Silne wiatry potudniowe przynosza rozpogodzenie i w chlodniejszych okresach roku

czgsto przeradzajq sig¢ w wiatry halne. Ich predko$é przy ziemi moze dochodzi¢ do 25
m/s. Wiatrom halnym towarzyszy zwykle ocieplenie, niska wilgotno§¢ powietrza i
spadek cisnienia. Po wiatrach halnych nastgpuje pogorszenie pogody. Staby wiatr
poludniowy przy ogoblnie ztej pogodzie powoduje jej lokalna poprawe w rejonie gor.

6. Lancuchy, pasma i masywy goér maja olbrzymi wplyw na kierunek i predkos$¢ wiatru

dolnego, zwtaszcza gdy ruch powietrza w wyzszych warstwach jest powolny. Na skutek
nastonecznienia lub nocnego wypromieniowania ciepta powstaje znaczna roznica
temperatur nad poszczegélnymi partiami terenu gorskiego, ktora jest motorem przeptywu
powietrza warstw przyziemnych. Stad rozbiezno$¢ kierunkow i predkosci pomiedzy
wiatrem gornym i dolnym, stad nieraz znacznie silniejszy wiatr dolny od gérnego lub ich
zupetnie przeciwne kierunki.

7. Przy niskiej podstawie chmur i drobnym deszczu, na Zarze czasem tworzy sie strefa
bezopadowa. Ma to miejsce najczgSciej przy niezbyt silnych wiatrach zachodnich lub
potudniowo-zachodnich, gdy pasmo gér Magurki ogradza strefe deszczowa od Zaru.

8. Przy umiarkowanych wiatrach potudniowo-zachodnich nad pasmem gorskim
Zar-Kiczera czesto wieje wiatr doktadnie poludniowy. Zjawisko to wywotuje dysza
terenowa pomigdzy pasmami gor Jaworzyny i Magurki (patrz makieta rejonu lotow).

4. ZACHOWANIE BEZPIECZENSTWA W LOTACH

Latanie szybowcowe w gorach odbiega znaczaco od latania na nizinach, poniewaz szybowce
podlegaja dziataniu réznorodnych pradéw dynamicznych, ktorych charakter i naturg trudno jest okresli¢
$cisle na podstawie znajomosci meteorologii lotniczej i obserwacji w locie.

4.1. Czynniki utrudniajqce wykonywanie lotéw w gérach

Do czynnikow obiektywnych utrudniajacych wykonywanie lotow na Zarze zaliczy¢ przede
wszystkim nalezy:

niewielka odleglos¢ (wysokosé) w lotach zaglowych i w strefie manewru do ladowania;
zaskakujaca zmiennos$¢ atmosferycznych warunkoéw lotu w ciagu dnia;

silna turbulencje i liczne obszary duszen przy umiarkowanych i silnych wiatrach;
ograniczona swobodg dolotu do lotniska przy gwattownie pogarszajacych sig



warunkach atmosferycznych;

- mate odleglosci miedzy zeglujacymi na zboczu szybowcami i ciagle przecinanie si¢ torow ich
lotu;

- przewaznie utrudnione warunki startu i ladowania, a takze manewru do ladowania z racji
niedostatecznej szerokosci i1 potozenia wsrdd gor lotniska; - brak bezpiecznych ladowisk w dos¢
znacznym promieniu od lotniska. Oprocz przyczyn obiektywnych na stopien trudnosci lotow
wptywa takze czynnik ludzki wyrazajacy si¢ brakiem nalezytego doswiadczenia, niedostateczng
znajomoscia teorii latania gorskiego, a czasem lekcewazeniem niebezpieczenstwa.

4.2. Warunki zachowania bezpieczenstwa w lotach

Dos$wiadczeni w lotach gorskich szybownicy wykonuja czynnosci bezpieczenstwa w sposob
niemal automatyczny dzigki przyswojeniu szeregu nawykoéw pilotazowych wlasciwych temu rodzajowi
latania. Sa to nawyki z zakresu sterowania, obserwacji i podziatu uwagi. Mniej doswiadczeni piloci moga
skompensowaé brak tych nawykow wzmozona uwaga, rozsadkiem, wystrzeganiem si¢ podejmowania
ryzykownych decyzji bez istotnej potrzeby, a gléwnie dobra teoretyczna znajomoscia zasad
wykonywania lotow w gorach.

Zespol czynnikow zagrazajacych bezpieczenstwu lotu szybowcowego nakazuje zachowanie
szczegolnej ostroznosci nawet w tatwych pozornie sytuacjach, I przestrzeganie przepisow lotniczych,
zasad zawartych w niniejszym poradniku i wskazowek instruktorow oraz zazmajomienie sie z
aerodynamikq zboczy gorskich.

W szczegolnosei celem zachowania bezpieczenstwa w lotach nalezy:

1. Starannie przygotowac si¢ do kazdego lotu, sprawdzi¢ wyposazenie szybowca w
niezbedny sprzet (facznos¢ radiowa, aparatura tlenowa do lotu falowego), zaopatrzy¢ si¢
W mape rejonu, ubidr stosowny do zadania i pory roku, zywno$¢, a tuz przed startem
zmobilizowaé uwage i dociagnac¢ ciasno pasy plecowe;
2. Utrzymywac¢ co najmniej pregdkos$¢ optymalna: - w poblizu terenu,
- w silnej turbulencji i w duszeniach, - podczas manewru do ladowania,
- przy stabej widzialno$ci zewngtrzne;j;
3. Przestrzega¢ zasady latania ze stalg widocznoscia lotniska, nie opuszczaé strefy zasiggu,
zachowywac orientacj¢ terenowa;
4. Obserwowac pogode 1 w porg dostrzegaé grozne zjawiska atmosferyczne (burze, opady,
niskie podstawy chmur, nasilanie si¢ wiatru, pogarszanie si¢ widoczno$ci itp.);
5. Stale orientowa¢ sig¢ co do sily i kierunku wiatru gérnego i przyziemnego, a szczeg6lnie
doktadnie oceni¢ wiatr dolny przed wykonaniem manewru do ladowania;
6. Utrzymywac¢ bezpieczng odlegltos¢ w stosunku do terenu, chmur i latajacych razem
Szybowcow;
7. Przestrzega¢ zasad ruchu na zboczu;
8. W niepewnym dolocie do lotniska stosowaé predkos¢ najwigkszego zasiggu
wynikajaca z dziatajacych na szybowiec pradéw pionowych i wiatru;
9. Ze wzmozona uwaga wykonywac podejscie do ladowania;
10. Na przelocie zapewni¢ bezpieczne ladowanie przygodne poprzez wybdr z wysokosci
pond 500 m odpowiedniego ladowiska i nie oddalanie si¢ poza strefg zasiggu;
11. Utrzymywac¢ laczno$¢ radiowa z ,radiem zar" oraz dostrzega¢ znaki i sygnaly
przekazywane z lotniska;
12. Utrwali¢ w pamigci zasady postgpowania w sytuacjach niebezpiecznych;
13. Unika¢ w powietrzu nierozsadnej rywalizacji z latajacymi jednocze$nie kolegami;
14. Unikaé¢ podejmowania ryzykownych decyzji bez uzasadnionej potrzeby, brawury
1 popisywania si¢, kierowac si¢ zawsze rozsadkiem;
15. Nie wykonywac¢ lotu ,,na site".



5. START

Terenowe warunki Zaru pozwalaja na zastosowanie trzech rodzajow startu szybowcow: za samolotem
z lin gumowych, wyciagarki (dwa ostatnie starty sa wykonywane sporadycznie).

Wzlot za samolotem jest najdrozszym, lecz zarazem najdogodniejszym sposobem startu, gdyz
pozwala na swobodny wybor miejsca i wysokosci wyczepienia. Mimo jednokierunkowego lotniska jest
bezpieczny nawet przy silnych wiatrach. Stad jego najszersze zastosowanie.

Poza znaczeniem praktycznym, start z lin gumowych spetnia ogdlniejsza rolg, gdyz nawiazuje do
najstarszych tradycji szybownictwa i jest obecnie rzadkim, a nawet unikalnym rodzajem startu,
stanowiacym dla szybownikoéw z terenow nizinnych spora atrakcje.

Wzlot za wyciagarka ma na Zarze ograniczone zastosowanie, poniewaz moze sie odbywa¢ zasadniczo
wylacznie przy wietrze poinocno-wschodnim i potudniowo-zachodnim, nastr¢cza sporo trudnosci w
zakresie organizacji startu. Jego ujemna strona jest mata wysoko$¢ wzlotu i bliska zabudowa wokoét
lotniska, stad minimalna swoboda lotu. Z tych powodow wyciagarka jako $rodek startu ustgpuje dwom
pierwszym rodzajom wzlotu i jest uzywana sporadycznie.

5.1. Start za samolotem

Start za samolotem mozna wykonywaé na Zarze wylacznie ze stokiem na kierunku 230°, oraz 250°.
W razie uzasadnionej potrzeby istnieje mozliwo$¢ odchylenia startu 0 15° w lewo i 0 30° w prawo od osi
pola wzlotow.

Ograniczony kierunek startu zmusza do wykonywania tego elementu lotu przy réznych katach wiatru
o znacznej nieraz sile. Stad technika startu jest zwykle trudniejsza niz na duzych i otwartych lotniskach.
Dodatkowym utrudnieniem bywa czgsto gwattowna turbulencja, w ktora zespol dostaje si¢ juz po
oderwaniu od ziemi.

Stalym miejscem startu jest przyhangarowa czg$¢ lotniska. Inaczej niz w_terenie plaskim, az do
chwili ruszenia zespolu pilot szybowca poprzez uzycie hamulca kola podwozia, zapobiega staczaniu
sie _szybowca w doél lotniska. W momencie ruszenia zespolu hamulec nalezy zwolni¢. T¢
niestereotypowa czynno§¢ trzeba przy kazdym starcie uSwiadomié¢ sobie, (biorac pod uwage t
szybowca na ktorym wykonuje si¢ lot w przeciwnym razie zdarzaja si¢ przypadki nie zamknigcia lub nie
zablokowania hamulcoéw). Sygnatem nakazujacym zamknigcie hamulcoOw na holu jest energiczne
wychylanie steru kierunku w obie strony przez pilota holujacego.

5.2. Start w spokojnych warunkach

Start w ciszy lub przy stabym wietrze jest tatwy i przyjemny, a jego technika nie odbiega od
stosowanej powszechnie na ptaskich lotniskach. Rézni si¢ jedynie profil startu, gdyz rozbieg ze stokiem
trwa krocej, oderwanie nastgpuje szybciej, a na wytrzymaniu zespot obniza si¢ wzgledem poziomu startu
0 10-20 m.

Na wznoszeniu zesp6t wchodzi w strefe manewru do ladowania i w odleglos$ci co najmniej 150 m od
wschodniego zbocza pasma Magurki wykonuje I zakret w dowolna strong. Zaleznie od mocy samolotu
holujacego i cigzaru szybowca wysoko$¢ przyrzadowa przed zakrgtem wynosi od 40 do 80 m, co
odpowiada 100-140 m wysokosci rzeczywistej (patrz poziomy terenu w rozdziale 2). Przelot przez strefe
manewru jest zwykle w tych warunkach spokojny.

5.3. Start przy silnym wietrze czotowym

Profil startu przy silnym wietrze czotowym jest krotki i stromy poniewaz zespot szybko odrywa si¢ od
ziemi i prawie bezposrednio po oderwaniu przechodzi do wznoszenia, w czym pomaga wslizg powietrza
po tagodnym stoku lotniska. Nabieranie wysokosci odbywa si¢ z duza predkoscia pionowa, co pozwala
pilotowi holujacemu na wcze$niejsze wykonanie zakretu. Startowi towarzyszy znaczna turbulencja, ktéra
wzmaga si¢ w miar¢ przyblizania do zbocza stanowiacego w tym uktadzie zawietrzna.



Szybowiec odrywa si¢ przed samolotem ze sktonnoscia do szybkiego oddalania si¢ od ziemi.
Tendencji tej nalezy przeciwdziata¢ oddawaniem drazka, pamigtajac jednak, ze gdy oderwie si¢ samolot,
niemal natychmiast przechodzi on do szybkiego wznoszenia pozostawiajac zwykle szybowiec nizej.

5.4. Start 7 bocznym wiatrem

Start przy stabym wietrze bocznym nie nastr¢gcza wigkszych trudnosci, a jego technika znana jest
praktycznie ogoétowi szybownikow. Silniejszy wiatr boczny wprowadza komplikacje wymagajace
umiejetnego przeciwdziatania ze strony obu pilotdéw zespotu oraz osoby wypuszczajacej szybowiec za
skrzydto.

Przy trzydziestometrowej linie holowniczej boczny wiatr spycha strumien zasmigtowy na zawietrzne
skrzydto szybowca wywolujac na nim znaczny przyrost sily nosnej. Aby zapobiec przechylaniu sig
szybowca pod wiatr, juz w momencie ruszenia zespotu nalezy wychyli¢ lotki w strong przeciwna i przy
wspoétudziale pomocnika przy skrzydle utrzymywaé na rozbiegu rownowage poprzeczna. Po oderwaniu
si¢ szybowiec podlega znoszeniu w bok przez wiatr, co wywoluje trawersowanie i §ciaganie samolotu z
kierunku startu. Znoszenie trzeba eliminowac tagodnym ze§lizgiem nakierunkowym w strong wiatru. Gdy
samolot znajdzie si¢ w powietrzu nalezy utrzymac zeslizg az do momentu zaniku tendencji do bocznego
przesuwania si¢ szybowca. Od tej chwili nalezy doktadnie utrzymywaé pozycje na holu, powtarzajac
ruchy samolotu. Szczegdlnie trudny jest start z wiatrem tylno-bocznym, poniewaz rozbieg zespolu trwa
dluzej, a opisane wyzej tendencje do kladzenia si¢ szybowca na skrzydlo nawietrzne i trawersu po
oderwaniu wystepuja z wigksza intensywnoscia.

Przebieg startu jest zaklocany dodatkowo przez silng turbulencjg i duszenia w strefie zakrgtu. Zakret
wykonuje sig¢ z zasady pod wiatr.

5.5. Start z wiatrem tylnym

Zgodny z opadajacym terenem lotniska ruch powietrza i wywotujacy samoczynny spadek predkosci
pionowy gradient wiatru znacznie wydtuzaja profil startu. Przy sile wiatru przekraczajacej 8 m/s mimo
nachylenia w dot ptaszczyzny lotniska start moze by¢ niebezpieczny.

Wobec powolnego przyrostu predkosSci powietrznej wazna rzecza jest zachowanie na rozbiegu
rownowagi poprzecznej i nie odrywanie szybowca ,na silg", gdyz moze to spowodowal jego
przepadnigcie z podparciem si¢ skrzydlem. Zachowanie kierunku wymaga obszernych wychylen steru
kierunku i szybkiej reakcji na odchylenia, bowiem bezwtadnos¢ szybko toczacego si¢ szybowca jest duza.

Zespot po oderwaniu traci do 30 m wzgledem poziomu startu, wobec czego zakrgt wykonuje sig
znacznie nizej niz w normalnych warunkach startu. Na wznoszeniu pojawia si¢ wplyw nawietrznej, dzigki
ktéremu nabieranie wysokosci odbywa si¢ szybciej, a turbulencja jest stabsza.

5.6. Nabieranie wysokosci w zespole

Nabieraniu wysokos$ci towarzyszy zwykle wigksza niz w terenie plaskim turbulencja. Czasem
rzucanie na holu przybiera charakter turbulencji rotorowej, ktérej z trudem mozna przeciwdziata¢ i ktora
wywoluje silne napigcia emocjonalne u szybownika. Wynikajace stad komplikacje lotu fatwiej jest
opanowaé¢ zachowujac wysoko$¢ tuz nad strumieniem zasmigtowym, a nawet lecac w strugach, co
zapobiega groznemu zluznieniu liny i przymusowemu jej odczepieniu lub urwaniu. Rzucaniu jest fatwiej
rowniez przeciwdziata¢ przy mocno zaciagnigtych pasach bezpieczenstwa.

Pilotowi holujacemu nie zawsze udaje si¢ tak utozy¢ trasg lotu, by zapewnié szybowcowi bezpieczny
powrdét na lotnisko na wypadek awaryjnego odczepienia. Stad konieczno$¢ starannego sterowania w locie
za samolotem i eliminowanie odchylen bardzo obszernymi i energicznymi ruchami sterow.

Niedo$wiadczeni szybownicy czasem przyjmujq wywotane turbulencja przechytly samolotu jako znak
do odczepienia. dla uniknigcia niebezpiecznego w skutkach pochopnego wyczepienia si¢ na holu, przed
startem ustala si¢ wysoko$¢ i miejsce rozpoczgcia lotu swobodnego, a znak do odczepienia przekazuje si¢
bardzo gl¢bokimi przechylami samolotu lub droga radiowa. Ling nalezy wyczepi¢c w prawidtowej
pozycji, a szczegdlnie bez przewyzszenia, nastgpnie sprawdzi¢ czy lina zostal wyczepiona po czym
koniecznie wykona¢ zakret w lewo lub w prawo.



5.7. Start 7 lin gumowych

Stanowiska do wzlotu z lin gumowych umieszczone sa na grzbiecie zachodniej czesci Zaru.
Umozliwiajq one start w trzech kierunkach, tj. potudniowym, zachodnim i pétnocnym. Im silniejszy wiatr
czolowy, tym latwiejszy jest start z lin gumowych. Nie moze on jednak przekracza¢ predkosci
ekonomicznej szybowca. Start w ciszy jest do$¢ trudny i nieprzyjemny zwlaszcza szybowca dwumiej-
scowego, natomiast przy wietrze tylnym lub bocznym jest niebezpieczny.

Przed zajeciem przez pilota miejsca w kabinie obstuga powinna zabezpieczyé szybowiec przed
dziataniem wiatru. Liny startowe rozktada si¢ symetrycznie wzgledem osi szybowca pod katem ok. 30°,
aby unikna¢ trawersowania. Po sprawdzeniu prawidlowosci zaczepienia ogona szybowca oraz lin
startowych 1 zgloszeniu gotowosci przez pilota oraz obshuge lin, instruktor trzymajac za skrzydio
szybowiec, wydaje komendg ,, naciqgaj'. Obstuga naciaga wstgpnie liny liczac glosno kroki ,,raz, dwa,
trzy, cztery', po czym pada komenda ,, biegiem" i obstuga zbiega ze zbocza cala sila naciagajac liny.
Instruktor oceniajac naciag lin podaje komendg ,, pusc'.

Obstuga przy ogonie szybowca niezwtocznie zwalnia zaczep ogona i szybowiec zostaje wystrzelony
do lotu. W razie zacigcia si¢ zaczepu ogonowego lub zaistnienia przyczyn uniemozliwiajacych start pada
komenda ,,wréé’, po ktorej obsluga przerywa naciaganie i powoli, zapierajac si¢ nogami o zbocze,
zmniejsza rownomiernie naprezenie obu lin. Zbiegajac ze zbocza obsluga powinna widzie¢ startujacy
szybowiec, aby w razie trudnego lub nieudanego startu uniknaé zderzenia z szybowcem.

Przy silnym wietrze szybowiec momentalnie odrywa si¢ od ziemi i wolno przesuwajac si¢ do przodu
osiagga duze przewyzszenie ponad szczyt zbocza. W ciszy szybowiec (zwlaszcza cigzki) przed
oderwaniem toczy si¢ po zboczu, co przy mniejszej pochytosci stoku wymaga przykucnigcia ze strony
obshugi.

Znaczne przyspieszenie w chwili startu moze spowodowa¢ mimowolne $ciagnigcie drazka przez
pilota, co grozi zadarciem i przeciagnigciem szybowca. W latwych warunkach startu potozenie steru
wysoko$ci powinno by¢ neutralne,
natomiast w trudniejszych - mozna dla ulatwienia startu lekko §ciagna¢ drazek. Po oderwaniu nalezy
utrzymujac predkos¢ optymalna oddali¢ si¢ od zbocza na odlegtos¢ co najmniej 50 m, po czym wykonac
tagodny zakret w kierunku uzgodnionym z instruktorem jesli celem lotu jest zeglowanie, lub oddali¢ si¢
po prostej. Lecac wzdhuz zbocza trzeba stopniowo oddala¢ si¢ od niego utrzymujac ciagle predkosc
optymalng. Gdy odlegtos¢ (wysokosé) przekroczy 100 m mozna zmniejszy¢ predkos¢ do ekonomiczne;.

Przedpole przy startach w kierunku zachodnim i pdnocnym jest zalesione, ale pochytos¢ stoku
gwarantuje bezpieczne oddalanie si¢ od terenu w normalnych warunkach startu. Wzlot w kierunku
poludniowym jest trudniejszy z uwagi na mniejsza pochyto$¢ zbocza oraz bliskos¢ przeszkdd z lewej
strony, stanowiacych zabudowania i konstrukcje elektrowni wodnej. Nalezy wigc doktadnie utrzymacé
kierunek startu i nie wykonywa¢ zakrgtu w lewo przed oddaleniem si¢ co najmniej na 50 m od tych
przeszkéd. W trudnych warunkach startu nalezy rezygnujac z zakretu oddali¢ si¢ od zbocza lotem
prostym na bezpieczng odlegtosc¢.

5.8. Wzlot za wyciqgarkq

Do startu wyciagarke ustawia si¢ powyzej gornego skraju lotniska, a szybowce na skraju dolnym,
dzigki czemu uzyskuje si¢ ponad 700 m dlugosci liny. Zaleznie od sily czolowego wiatru szybowiec
uzyskuje od 150 do 300 m wysokosci przyrzadowej. Rozbieg szybowca z racji startu pod lekki stok i
rownoleglego z nim odgigcia strug powietrza od poziomu jest nieco dtuzszy niz normalnie. W fazie
stromego wznoszenia, dzigki ustawieniu wyciagarki na poziomie wyzszym od startu, nabor wysokosci
odbywa si¢ szybciej niz w terenie ptaskim. W fazie koncowej zaznacza si¢ wptyw zawietrznej w postaci
spadku predkosci pionowej i postgpowej oraz wzrostu turbulencji. Wpltyw zawietrznej jest tym wigkszy
im silniejszy jest wiatr.

Technika startu nie rézni si¢ niczym od stosowanej w terenie ptaskim, procz szybszego w razie
potrzeby oddawania drazka w koncowej fazie wzlotu. Zachowanie kierunku ulatwia usytuowane na
przedpolu pasmo gor Zaru i Kiczery. Po odczepieniu pilot wykonuje zadanie postawione przez
instruktora.

Mozna rowniez wykonywaé starty na kierunku przeciwnym, ustawiajac szybowiec na géornym skraju
lotniska, a wyciagarke ponizej dolnego skraju lotniska.



5.9. Sytuacje niebezpieczne podczas startu

1. Zgodnie z zasadami pilotazu szybowcowego pilot ma obowiazek odczepi¢ ling holownicza w
nastgpujacych sytuacjach:

- gdy upadek skrzydta na rozbiegu potaczony jest ze zmiana kierunku o 20°, - gdy zauwazy
niesprawno$¢ szybowca, przerw¢ w pracy silnika samolotu, pozar samolotu lub niebezpieczne
naderwanie liny,

- gdy utraci samolot z pola widzenia,

- gdy nastapi silne zluznienie liny w pozycji pod strugami, - gdy kontynuowanie lotu grozi
wypadkiem.

2. Gdy nastapi nieprzewidziane planem przerwanie lotu holowanego nalezy: - ladowac¢ na lotnisku, gdy
jest to mozliwe,

- ladowa¢ przymusowo na wodzie w poblizu brzegu, gdy dolot do lotniska jest niemozliwy, a
przyziemienie na ladzie grozi rozbiciem szybowca,

- tuz po starcie decydowac si¢ na zakret do lotniska wyltacznie wowczas, gdy wzrokowo i z pomoca
wysoko$ciomierza oceniona wysokos$¢ rzeczywista jest wigksza niz 50 m; w normalnych warunkach
startu wysokos$¢ taka zespol osiaga juz w okolicy kosciota, zakrgt nalezy wykona¢ tagodnie i na
zwigkszonej predkosci w strong pod wiatr.

3. Przy starcie z lin gumowych w razie niemoznosci oderwania si¢ od zbocza nalezy otworzy¢ hamulce
aerodynamiczne i zahamowa¢ kotko podwozia, a dla uniknigcia czotowego zderzenia z przeszkoda
potozy¢ skrzydto na ziemi i wychyli¢ ster kierunku w t¢ sama strong.

4. Gdy oderwanie od zbocza nastapi pdzno i w rezultacie obszernego $ciagnigcia drazka, nalezy stara¢ si¢
rozpedzi¢ szybowiec, po czym jes$li sytuacja tego wymaga zdecydowanie, lecz nie gwaltownie
wyciagnac szybowiec w gore przed przeszkoda. Gdy manewr taki jest wykluczony, mozna
omina¢ przeszkodg delikatnym i wezesnie rozpoczgtym zakrgtem. Zaczepienie skrzydtem o ziemig w
niskim zakrecie jest dla pilota mniej grozne niz czotlowe zderzenie z twarda, brylowata przeszkoda.

5. Gdy zachodzi nieuchronna konieczno$¢ ladowania po nicudanym starcie z lin na lesie, trzeba
wyroéwnaé jak najblizej wierzchotkdw drzew, a gdy mata predkosé na to pozwala wycelowac kabina
migdzy pnie drzew.

6. W razie przerwania ciagu przy wzlocie za wyciagarka nalezy obszernym ruchem drazka zabezpieczy¢
predkos¢, odczepi¢ ling i oceni¢ czy jest mozliwe ladowanie pod stok. Jesli po starcie na kierunku
ponocno-wschodnim ladowanie takie jest wykluczone z uwagi na nadmiar wysokosci nalezy:

- gdy wysoko$¢ jest mniejsza niz 60 m ,,zaesowac" w strong jeziora i ladowaé skosnie do lotniska pod
stok,

- gdy wysoko$¢ miesci si¢ w granicach 60,80 m wykonaé zakret w lewo o niespetna 180°, oddali¢ si¢
nieco w kierunku jeziora i ladowac skosnie lub prostopadle do osi lotniska w jego dolnej czgsci,

- gdy wysokos$¢ przekracza 80 m wykonac¢ dwa zakrety o 180° w lewo i ladowaé na lotnisku pod
stok.

6. LADOWANIE

Ladowanie na Zarze jest trudnym elementem lotu, poniewaz odbywa si¢ zwykle przy réznych
kierunkach wiatru wzgledem osi lotniska, w znacznej turbulencji i poprzedzane jest bardziej
skomplikowanym podej$ciem niz na lotniskach otwartych. Lagodne warunki ladowania zdarzaja si¢ na
0go6! rzadko 1 wystepuja przy stabym wietrze.

Podtuzny ksztatt i pochytoé¢ lotniska narzucaja staly kierunek ladowania wynoszacy okoto 50°. Przy
bardzo silnym wietrze bocznym mozna zasadniczy kierunek podejscia i ladowania zmieni¢ w prawo do
30° i w lewo do 20°

Standardowe przyziemienie odbywa si¢ na wysoko$ci znaku ladowania lub nieco wyzejj, w odstgpie
1,2 rozpigtosci szybowca na prawo od ,,strzaty". Nadzorujacy lotami moze w uzasadnionych przypadkach
wyda¢ droga radiowa polecenie ladowania w innym miejscu.



Gdy do ladowania podchodzi jednoczesnie kilka szybowcow, pierwszy powinien przyziemic si¢ tuz
obok znaku i jak najwyzej, a nastegpne w prawo od niego i coraz nizej. W sytuacji gdy cala szerokosé
lotniska jest zajgta, nalezy ladowa¢ 200,300 m ponizej najblizszego szybowca.

W uzasadnionych przypadkach (ladowanie w ograniczonym terenie zadanie stosuje si¢ réwniez
mozliwo$¢ ladowania w dolnej czesci lotniska i gornej znad stojanki samolotowej w kierunku pétnocno
zachodnim) manewr taki nalezy przed lotem oméwic¢ z nadzorujacym lotami.

6.1. Manewr poprzedzajacy ladowanie

Bliskos$¢ gor i czgsta niezgodno$¢ kierunku wiatru z osia lotniska utrudniaja lub wrgez wykluczaja
stosowanie stereotypowego manewru do ladowania, jakim jest krag nadlotniskowy. W specyficznych
warunkach terenowo-atmosferycznych Zaru krag cztero- czy dwuzakretowy mozna wykonaé jedynie w
spokojnym i przejrzystym powietrzu. Czesciej ladowanie poprzedza si¢ esowaniem lub podej$ciem
z zakrgtu o okoto 180°, stanowiacym modyfikacje¢ krggu dwuzakrgtowego. Przy dolocie do lotniska bez
rezerwy wysokosci wykonuje si¢ podejscie z zakretu 0 okoto 90°.

6.2. Esowanie

Noszace tradycyjna nazwe esowanie jest wlasciwie 6semkowaniem. Schemat esowania pokazany jest na

ponizszym rysunku. .

Granice strefy esowania wyznaczaja:

- od strony lotniska linia brzegu Jeziora Migdzybrodzkiego i rzeki Soty, - od strony przeciwleglej
wschodnie podndze pasma Magurki,

- od strony potudniowej stacja benzynowa potozona tuz przy szosie taczacej Migdzybrodzie Bielskie
z Czernichowem,

- od strony potnocnej skraj stromego wzniesienia stykajacego si¢ ze wspomniang szosa, zwany Suchym
Potokiem (patrz rysunek 2).
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Rys. 2 Granice strefy esowania

Granice strefy sa liniami pomocniczymi utatwiajacymi orientacje, mozna zatem w razie potrzeby je
przekroczy¢.

Wlot do strefy odbywa si¢ na wysokosci okoto 300 m nad poziom startu. Esowanie polega na
wytracaniu nadmiaru wysokosci. Na wigkszej wysokosci zakrety umiejscawia si¢ w okolicach potnocne;j i
potudniowej granicy strefy za$§ w miarg malejacej wysokosci nalezy skraca¢ rozpigtos¢ esowania.

Z uwagi na bezpieczenstwo manewru zakrety wykonuje si¢ w strong lotniska. W razie koniecznosci
mozna zachowujac ostrozno$¢ odstapi¢ od tej zasady. W ciszy, a tym bardziej przy tylnym wietrze
szybowiec przybliza si¢ w strong
lotniska, co stwarza nieraz komplikacje w obliczeniu ladowania. Jako §rodek zaradczy nalezy stosowaé
znaczne oddalanie si¢ od przylotniskowej granicy strefy na odcinkach taczacych zakrgty oraz wytracanie
nadmiaru wysokosci przed zakrgtem do ladowania.

Rozpigto$é esowania skraca si¢ z takim obliczeniem, by na prosta do ladowania wyjs¢ z wysokoscia:

- 0k.120m do 150 m przy wietrze czotowym,

- 80m do 100m przy tylnym wietrze.

Dla utatwienia manewru wskazane jest swobodne postugiwanie si¢ hamulcami na odcinkach lotu
prostego.

Przed wejSciem w strefe¢ nalezy dociagnaé pasy plecowe i doktadnie oceni¢ wiatr przyziemny.
Podczas esowania nalezy stale kontrolowa¢ predkosc, wysokosé (opukujac wysokoSciomierz), miejsce w
strefie 1 kat wysokosci do ,,strzaty" oraz obserwowaé ewentualne inne szybowce. Zaleca sig stosowac
predkos¢ optymalna w warunkach spokojnych i zwigkszong o 10-20 km/h w atmosferze burzliwej. W
razie dostania si¢ w silne duszenia nalezy w locie oddalajacym od lotniska natychmiast wykonac¢ zakret, a
zblizajac si¢ do osi lotniska - zwigkszy¢ predkosc.

Uwaga: Zmniejszenie (zwykle odruchowe) predkosci w obszarze duszen jest bledem
niebezpiecznym, powodujacym niedolot do lotniska.

Przy silniejszych wiatrach wiejacych wzdhuz strefy (kierunek N-S) esowanie musi byé ograniczone
do jej nawietrznej potowy. Jest to tzw. esowanie jednostronne.

Wiatry potudniowe i zachodnie tworza w strefie manewru do ladowania obszary intensywnych
duszen i gwalttownej turbulencji. Szczegdlnie grozna pod tym wzgledem jest poitnocna czgs¢ strefy. Przy
wiatrach wschodnich i1 pdinocno-wschodnich w obszarze strefy powstaja rozlegle wznoszenia,
stwarzajace konieczno$¢ postugiwania si¢ hamulcami podczas manewru. Esowanie jako manewr do
ladowania wskazane jest w ciszy oraz przy wiatrach wiejacych w wycinku katowym od 0 do 120°.

6.3. Podejscie 7 zakretu o 180’

Silniejsze wiatry potudniowe i zachodnie tworza w strefie manewru do ladowania obszary
intensywnych duszen i gwattownej turbulencji. Szczegblnie poéinocna czgsé strefy jest pod tym wzgledem
grozna. Aby unikna¢ lotu w zawirowaniach przybierajacych czasem posta¢ turbulencji rotorowej stosuje
si¢ podejscie do ladowania z zakretu o 180°.

Typowe podejscie z zakrgtu 180° przedstawia ponizszy rysunek.



Jezioro
Migdzybrodzkie

1 g Miedzybrodzie
Zywieckie

¥

B & - :

Czgmichow " 77|
\ - il LIS -

Rys. 3 Podejscie do ladowania z zakretu 180

Najczesciej manewr ten znajduje zastosowanie przy powrocie z lotu zaglowego na potudniowym lub
zachodnim stoku Zaru. Sktada sie on z odcinka lotu réwnoleglego do lotniska i zakretu o 180° w lewo.

Lot rownolegly do lotniska z kursem okoto 230° wykonuje si¢ wzdhuz poétnocno-zachodniego skraju
pola wzlotow kierujac si¢ na lewo od mostu (potudniowa strona mostu), pamigtajac, ze w dolinie Soty na
skutek przewezenia pomigdzy zboczami Jaworzyny i Magurki moze nastapi¢ przyrost predkosci wiatru.
Posiadany zapas wysoko$ci wytraca si¢ z takim obliczeniem, by po wykonaniu zakrgtu wysoko$é
wynosita okoto:

- 80 m przy silnym wietrze tylnym,

- 100 m przy wietrze bocznym.

Predkos¢ w locie prostym powinna by¢ wigksza o 10=15 km/h od optymalne;j. Stalym miejscem
zakrgtu o 180° jest dolina Soty na przedtuzeniu lotniska. Promien zakrgtu (przechylenie) trzeba tak
dobra¢, by wyjs¢ na przedtuzenie osi lotniska. Nalezy jednak wystrzegac si¢ przechylenia
przekraczajacego 45° oraz otwierania w zakrgcie hamulcéw aerodynamicznych.

Modyfikacja typowego podejscia z zakretu o 180° jest analogiczny do opisanego wyzej lot wzdluz
potudniowo-wschodniego skraju lotniska z zakrgtem w prawo. Manewr ten jest trudniejszy ze wzgledu na
blisko$¢ zbocza Jaworzyny. Stosuje si¢ go przy wietrze poétnocno-zachodnim, aby unikna¢ turbulencji
1 duszen w strefie esowania.

6.4. Krqg nadlotniskowy

W spokojnych warunkach atmosferycznych mozna wykonaé¢ typowy krag nadlotniskowy w lewo
(krag prawy jest utrudniony przez blisko$¢ pasma gorskiego Jaworzyny). Krag czterozakrgtowy powinien
by¢ ciasniejszy niz na otwartych lotniskach z uwagi na otoczenie gor i prawdopodobienstwo napotkania
duszen dynamicznych. Dla ulatwienia budowy krggu zaleca si¢ uzywanie hamulcoéw aerodynamicznych
na dowolnym jego boku. Powyzsze wskazowki dotycza rowniez krggu dwuzakrgtowego. Wysokosé
wejscia w krag - okoto 300 m. W atmosferze burzliwej manewr ten jest trudny do wykonania.

6.5. Lgdowanie w spokojnych warunkach atmosferycznych

Ladowanie w tagodnych warunkach atmosferycznych jest tatwe, a jego profil, przebieg i technika
wykonania zblizone sa do cech ladowania w terenie plaskim. Pochyte lotnisko wywotuje na podejsciu



wrazenie zbyt stromego kata wysokoéci do znaku. Podejscie w tych warunkach najtatwiej jest wykonaé
za pomocg esowania lub z kregu nadlotniskowego.

W szybowaniu, przed otwarciem hamulcow ustala si¢ predkos¢ o 10-15 km/h wieksza od optymalne;j
i ocenia kat wysokosci do znaku, a nastgpnie koryguje pozycje wzgledem linii ,,strzaty".

Nalezy unikaé przelatywania nad ko$ciotem, poniewaz doktadna ocena wysokosci nad jego wieza jest
dos¢ trudna. Wysoko$¢ trzeba wytraca¢ w stopniu zapewniajacym przyziemienie w okolicy znaku przy
otwartych do potowy hamulcach aerodynamicznych. Nadmierny zapas wysokoséci najprosciej jest
wytraci¢ poduszeniem szybowca na pelnych hamulcach lub ostatecznie zeslizgiem potaczonym z
otwarciem hamulcow.

Wyréwnanie trzeba rozpocza¢ na wysokosci 2-1,5 m i zakonczy¢ na 0,5-0,3 m nad ziemia.
Przyziemienie wykonuje si¢ z hamulcami otwartymi najwyzej w 3/4, aby uniknaé przepadnigcia i
zahamowania kotka podwozia.

Dobieg z racji wznoszacego si¢ terenu jest krotki, nie nalezy zatem skraca¢ go hamowaniem, chyba ze
wymaga tego sytuacja. Po skonczeniu dobiegu hamulce trzeba otworzy¢ do konca, by unikna¢ staczania
si¢ szybowca w dot lotniska (na ,,Piracie" - zahamowa¢ kotko dzwignia na drazku).

Dobieg z racji wznoszacego si¢ terenu jest krotki, nie nalezy zatem skraca¢ go hamowaniem, chyba
7ze wymaga tego sytuacja. Po skonczeniu dobiegu hamulce trzeba otworzy¢ do konca, by uniknaé
staczania si¢ szybowca w dot lotniska (na ,,Piracie" - zahamowa¢ kotko dzwignia na drazku).

Uwaga: Cisza lub staby wiatr na lotnisku nie zawsze sa jednoznaczne z tagodnymi warunkami
ladowania. Zjawiska rotorowo-falowe wywoluja czasem pozorny bezruch powietrza w warstwie
przyziemnej, podczas gdy w istocie turbulencja zakléca przebieg ladowania niemal do samego
przyziemienia.

6.6. Ladowanie przy wietrze czolowym

Przy silniejszym wietrze czotowym najodpowiedniejszym manewrem do ladowania jest esowanie,
podczas ktorego szybowiec podlega dziataniu wznoszen i umiarkowanej turbulencji.

Z zakrgtu do ladowania nalezy wyprowadzi¢ na wysokos$ci okoto 150 m i otworzy¢ hamulce dopiero
po upewnieniu si¢ o posiadaniu rezerwy wysokosci. Predko$¢ w szybowaniu powinna by¢ zwigkszona
tym bardziej, im wigksze sa:

- stopien otwarcia hamulcow aerodynamicznych (5-10 km/h),

- sita wiatru przyziemnego ( 1 m/s predkosci wiatru odpowiada w przyblizeniu 1 km/h predkosci

szybowca),

- pochylenie plaszczyzny lotniska w stopniach (1 °© odpowiada 1 km/h predkosci).

Duza predkos¢ podprowadzenia i podmuchy wiatru wymagaja ostroznego wyréwnania na wysokosci
nieco mniejszej niz w ciszy. Po przyziemieniu nalezy z pewnym opdznieniem i ostroznie $ciaga¢ drazek,
aby nie spowodowa¢ oderwania si¢ szybowca od ziemi.

Ladowaniu we wszystkich fazach towarzyszy turbulencja wynikajaca z porywistosci wiatru i
zawietrznej Zaru. W warstwie przyziemne;j jej intensywnos$é znacznie maleje.

6.7. Ladowanie 7 wiatrem tylnym

Bezpieczne ladowanie jest mozliwe przy wietrze tylnym nie przekraczajacym 8 m/s przy ziemi.
Podejscie do ladowania nalezy wykonywac¢ z zakretu o 180°, poniewaz esowanie bylo by wyjatkowo
trudne z uwagi na silng turbulencjg i duszenia oraz spychanie szybowca przez wiatr w kierunku lotniska.
Manewr i ladowanie odbywaja si¢ w burzliwej atmosferze, stad konieczno$¢ utrzymywania zwigkszone;j
predkosci 1 szybkiej reakcji na zaktocenia rownowagi szybowca.

Po wykonaniu zakrgtu (najlepiej migdzy jeziorem i kosciotem) nalezy w szybowaniu planowac punkt
przyziemienia ok. 100 m przed ,strzaly", gdyz faza wytrzymania z tylnym wiatrem trwa dtuzej. W fazie
podprowadzenia konieczne jest sprawdzenie predkosci, poniewaz tylny wiatr stwarza zludzenie, iz jest
nadmierna, sktaniajac do nieuzasadnionego jej zmniejszania. Wysoko$¢ wyréwnania - jak w warunkach
spokojnych. W fazie dobiegu wazna rzecza jest utrzymanie rownowagi poprzecznej i kierunku - wobec
szybko malejacej skutecznosci sterow przy duzej predkosci toczenia si¢ szybowca. Dopuszczenie do
zwisu moze wywota¢ upadek skrzydta na ziemie i grozny dla konstrukcji szybowca ,,cyrkiel".

W koncowej fazie dobiegu moze pojawi¢ si¢ odwrotne dziatanie lotek.



Szczegolnie trudne jest ladowanie z silnym wiatrem tylno-bocznym. Jesli odchytka tylnego wiatru nie
przekracza 30° mozna ladowaé¢ w tozu tylnego wiatru, odpowiednio wczesniej przyziemiajac w szerszej
czesci lotniska.

6.8. Ladowanie 7 wiatrem bocznym

Bezpieczne ladowanie z wiatrem bocznym jest mozliwe, gdy jego predkos¢ przy ziemi nie przekracza
8 m/s. Przy wigkszej sile wiatru nalezy podej$¢ do ladowania skosnie do osi lotniska z poprawka
kierunku pod wiatr i obliczy¢ przyziemienie w dolnej, szerszej czgsci lotniska.

Odchylenie kierunku ladowania o 30° pod wiatr zmniejsza sil¢ jego bocznego dziatania o 15%,
poprawka 45° zmniejsza sktadowa boczna wiatru o 28%. Do ladowania podchodzi si¢ z zakrgtu o 180°
pod wiatr lub z esowania jednostronnego. W szybowaniu znoszenie eliminuje si¢ ze$lizgiem
nakierunkowym, a przy niedoborze wysokosci - trawersowaniem, z ktorego najpodzniej w fazie podpro-
wadzenia trzeba zejs¢ w zeslizg. Przyziemienie nalezy wykonac z przechyleniem w strong wiatru, aby
unikna¢ trawersu.

Na dobiegu pojawia si¢ tendencja do zakrecania pod wiatr i przechylania si¢ szybowca w strong
przeciwna. Tendencja ta wymaga zdecydowanego przeciwdziatania obszernymi wychyleniami lotek i
steru kierunku. Ladowanie odbywa si¢ w do$¢ silnej turbulencji, ktéra maleje w fazie wytrzymania.

Przy silnym wietrze podinocno-zachodnim poétnocna cze$¢ strefy manewru do ladowania
charakteryzuje si¢ silnymi duszeniami. Esowanie w tej czg$ci strefy jest niebezpieczne. Wiatr
poludniowo-wschodni wywotuje wznoszenia w strefie i silniejsza turbulencj¢ w szybowaniu. Aby wybrac
wlasciwy manewr do ladowania przy réznych odchytkach wiatru bocznego i zastosowaé prawidlowa
technik¢ ladowania nalezy przestudiowa¢ na makiecie rejonu lotow potozenie zboczy gorskich w
stosunku do lotniska.

6.9. Sytuacje niebezpieczne podczas lgdowania

Sytuacje niebezpieczne podczas ladowania sa najczgsciej nastgpstwem bigdow popelnionych
wczesniej, takich szczegodlnie jak brak przewidywania, wadliwa obserwacja i zla ocena warunkow
atmosferyczno -terenowych ladowania.

1. Nadmiar wysokosci
Jezeli podczas ladowania nadmiar wysokos$ci jest tak duzy, ze taczne uzycie hamulcow z
zeslizgiem lub rozpedzenie szybowca na pelnych hamulcach nie zapewnia ladowania w granicach
lotniska, nalezy postapi¢ nastgpujaco:

a) Przy wysokosci rzeczywistej przekraczajacej 80 m wykona¢ dwa zakrety o 180° z oddaleniem sig
od miejsca przyziemienia i ponownie wejs¢ w szybowanie.

b) Przy wysokosci mniejszej niz 80 m nad terenem zaesowaé w strong jeziora w lewo i podej$¢ do
ladowania wzdtuz lub - w razie potrzeby sko$nie, a nawet prostopadle do osi lotniska starajac si¢
przyziemi¢ w jego dolnej czgsci.

2. Niedobor wysokosci

a) Gdy niedobdr wysokosci powstanie w strefie manewru do ladowania, lecz istnieje mozliwos¢
bezpiecznego przelecenia nad zabudowaniami otaczajacymi przedpole lotniska, nalezy wykonaé
przelot nad nimi ze zwigkszong predkoscia (aby mie¢ mozliwo$¢ manewru na wypadek po-
duszenia) i skierowaé szybowiec na jedno z wigkszych polek przed lotniskiem, starajac si¢
przyziemi¢ z mata predkoscia i na poczatku pola. Gdyby po ominigciu zabudowan rezerwa
wysokos$ci wskazywata na mozliwos¢ dolotu do lotniska, nalezy probe taka podjac¢ lecac tuz nad
terenem.

b) Gdy przelot nad budynkami jest ryzykowny nalezy wykonywa¢ ladowanie na wodg, starajac si¢
przyziemi¢ w poblizu brzegu jeziora lub rzeki. c¢) Przy ptaskim dolocie znad jeziora, prostopadtym
lub skosnym do lotniska, nalezy skierowa¢ szybowiec w strong jego najnizszej czgsci, unikajac
przeskakiwania nad przeszkodami.

3. Ladowanie przymusowe poza lotniskiem
Gdy jest nim teren wyraznie pochyly, ladowanie trzeba wykonac pod stok niezaleznie od sity i
kierunku wiatru.

a) Ladowanie na lesie wykonuje si¢ pod wiatr, a przy wyraznej pochytosci terenu - pod stok. Nalezy

wybiera¢ las ggsty, jak najnizszy, o najrowniejszej wysokosci wierzchotkdéw drzew.



b) Ladowanie na wodg nalezy wykonywac¢ w poblizu brzegu, mozliwie pod wiatr i z jak najmniejsza
predkoscia. Przed zetknigciem si¢ z woda nalezy zamkna¢ hamulce aerodynamiczne.

¢) Gdy nieuchronne jest zderzenie z przeszkoda nalezy dociagna¢ pasy bezpieczenstwa i przed sama
przeszkoda wprowadzi¢ szybowiec w zeslizg, tak by zderzy¢ si¢ z przeszkoda najpierw
skrzydlem. Na moment przed zderzeniem - podciagna¢ nogi pod siebie, odepchna¢ drazek i za-
stoni¢ twarz rekami.

d) Gdy zderzenie z przeszkoda ma nastapi¢ po przyziemieniu, wtedy na dobiegu mozna wykonac
zakret za pomoca steru kierunku, a gdy to jest niewykonalne, nalezy oprze¢ skrzydto o ziemig i
wykona¢ ,,cyrkiel".

Uwaga: Podczas przymusowego ladowania niedozwolona jest zmiana kierunku na wysokosci
wyrownania, chyba ze grozi zderzenie z przeszkoda.

5. Ladowanie w burzy
W razie koniecznosci ladowania w burzy najwazniejsze jest okreslenie sity i kierunku
wiatru na lotnisku i uwzglednienie go w obliczeniu i technice ladowania. Jesli kabing zalewa
gesty opad trzeba obserwowaé ziemig przez otwarte boczne okienko. Gdy przez lotnisko
przechodzi nawalnica trzeba podjac probe przeczekania jej w powietrzu, a gdy to niemozliwe -
odlecie¢ z wiatrem w kierunku terenu znajdujacego si¢ poza zasiggiem burzy. Ladujac
przygodnie nalezy podej$¢ pod wiatr, ktorego sita jest w takim przypadku zwykle bardzo duza.

7. LOTY ZAGLOWE

Zagiel zboczowy jest podstawa latania gorskiego. Wystepuje on w ciagu calego roku, lecz
najintensywniej w miesiacach jesiennych, na ktére przypada najwigksze nasilenie wiatrow.

7.1. Natura pradow dynamicznych
Predkosé i zasigg pradow dynamicznych zalezne sg od:

- sity i kierunku wiatru wzglgdem pasma gorskiego,
- ksztaltu, kata nachylenia, wysokosci i dtugosci zbocza,
- pionowego gradientu temperatury.

Prady zboczowe wystepuja czgsto w potaczeniu z termika, zafalowaniem atmosfery, efektem ssacym
wiatru, efektem dynamicznym wiatru i wieczornym sptywem. Klasyczny zagiel zboczowy wystgpuje
przy wietrze o predkosci ponad 6 m/s i pozwala na osiagnigcie 200,300 m przewyzszenia w stosunku do
grzbietu zbocza. Jego zasigg poziomy nie przekracza zwykle podnéza zbocza.

Wspotistnienie termiki z zaglem powoduje cykliczne nasilanie si¢ i stabnigcie wznoszen na stoku
gory. Przy stabym wietrze prady termiczne moga okresowo wygasi¢ noszenia zaglowe. Zjawisko to
wystepuje najczesciej, gdy rozlegta chmura kigbiasta znajdzie si¢ przed dowietrznym stokiem gory
wywotujac jednoczesnie prady opadajace na zboczu i $Sciszenie wiatru. Gesto zalesione zbocze nagrzewa
si¢ pod wpltywem stonca bardzo powoli, lecz rowniez powoli oddaje swoje ciepto otoczeniu.

Proces wypromieniowania ciepla przejawia si¢ pod wieczér w postaci powolnego unoszenia si¢ nad
zboczem calej masy powietrza zalegajacego nad nim, co przy S$ciszonym wietrze wzmacnia zagiel i
rozszerza jego poziomy zasigg.

Zafalowanie atmosfery wystgpuje w rownowadze statej przy silniejszych wiatrach gornych. Pradom
falowym towarzysza zwykle ruchy rotorowe powietrza. Umiejscowienie si¢ grzbietu fali nad zboczem
wywotuje wzrost predkosci i zasiggu wznoszen, natomiast opadajaca czgs¢ zafalowania moze catkowicie
sttumi¢ zagiel.

Zazwyczaj efektem wtornym niekorzystnego potozenia amplitudy fali jest przytlumienie predkosci
lub zmiana kierunku wiatru na zboczu. Podobny wplyw wywiera rotorowy ruch powietrza.

Efekt wiatrowy powstaje przy réznicy predkosci w sasiadujacych z soba pionowo warstwach
powietrza i dziata na zasadzie prawa Bernoulliego. Wzrostowi prgdkosci wiatru o 1 m/s na poziomie
wyzszym o 100 m odpowiada prad wstepujacy o wartosci 0,2,0,3 m/s. Efekt ssacy wiatru zwigksza



pionowy i poziomy zasigg wznoszen zaglowych tym bardziej, im wigksza jest rdznica predkosci wiatru
oraz im wyzszy jest pionowy gradient temperatury. Najwyrazniej wplyw efektu wiatrowego zaznacza si¢
zwykle wieczorem, kiedy to chwiejno$¢ powietrza wzrasta, a przy ziemi panuje prawie cisza.

Silny, porywisty wiatr dziala na ustawiony don czotowo szybowiec dynamicznie, samoczynnie
zwigkszajac impulsami predkos¢ i kat natarcia. Dzigki temu w locie pod wiatr szybowiec wzorem ptakow
zyskuje wysoko$¢, wolno przesuwajac si¢ wzgledem ziemi. Powr6t na zbocze polaczony jest z
odwrotnym efektem dynamicznym, lecz trwa krotko, totez strata wysokosci jest niewielka.

Sciszenie wiatru pod wieczor przy bezchmurnym niebie i nizszej temperaturze sprzyja powstawaniu
sptywu wychlodzonego od zboczy powietrza w doling Jeziora Migdzybrodzkiego. Sptyw powoduje
spigtrzanie cieplejszych mas powietrza nad woda i wypierania ich w goérg. Wywotuje to spokojne i
rozlegle wznoszenia, siggajace kilkuset metréw wysokosci.

7.2. Technika i taktyka lotu Zaglowego

Technika klasycznego lotu zboczowego polega na dsemkowaniu wzdluz dowietrznej strony stoku.
Znoszeniu przez wiatr na zawietrzna zapobiega si¢ wykonywaniem zakr¢tow od zbocza i odchyleniem
szybowca pod wiatr o kat rowny znoszeniu. Kontroli wymaga potozenie kulki chylomierza poprzecznego,
poniewaz porywy wiatru i jego dziatanie spychajace wywoluja tendencje¢ do latania z zeslizgiem. W
bezpiecznej odlegtosci od zbocza nalezy stosowal predkos¢ ekonomiczna, zapewniajaca najlepsze
wykorzystanie wznoszen. Blisko§¢ zbocza i intensywny zazwyczaj ruch nad zboczem nakazuja
prowadzenie ciaglej obserwacji zewngtrzne;.

Gdy zapewniona jest swoboda zeglowania na stoku, mozna wykorzystywacé lepiej noszace jego partie
poprzez ciasne 6semkowanie. Przy duzym ruchu nalezy lata¢ wzdtuz catej, noszacej czgsci zbocza, aby
umozliwi¢ wszystkim szybowcom bezpieczne korzystanie ze wznoszen.

Przy stabym wietrze najlepiej jest utrzymywac si¢ w przygrzbietowe] partii zbocza, w ktorej
wznoszenia maja najwigkszy zasieg pionowy. Mocniejsze warunki zaglowe, a zwlaszcza opisane powyzej
zjawiska wspotdziatajace, pozwalaja na swobodne oddalenie si¢ od grzbietu gory w kierunku jego
podnodza bez straty wysoko$ci. Dzigki temu unika si¢ koniecznosci uciazliwego ,,jezdzenia" wzdhuz
zattoczonego zwykle zbocza i zyskuje duza swobodg latania. Wspotdziatajace z zaglem czynniki
termiczne i1 dynamiczne nie tylko zwigkszaja swobodg latania, lecz takze ulatwiaja przetrwanie
ewentualnego kryzysu zboczowego.

Korzystne warunki zaglowe stwarza utrzymujace si¢ nad zboczem przy wigkszej wilgotnosci
zachmurzenie. Czg¢sto jednak w tym typie pogody podstawa chmur obniza si¢ az do grzbietu gory,
uniemozliwiajac bezpieczne latanie.

Prady termiczne objawiaja si¢ wyraznym nasileniem wznoszeh nad cze$cia zbocza. Przy mniej
intensywnym ruchu zboczowym mozna je wykorzysta¢ poprzez ciasne esowanie az do uzyskania okoto
300 m nad stok, po czym dozwolone jest krazenie. Nie nalezy jednak pochopnie oddala¢ si¢ w kominie
termicznym na zawietrzna, poniewaz jej wplyw sprzyja rozpadaniu si¢ komindéw, a powrdt jest
utrudniony przez silny czolowy wiatr, duszenia migdzykominowe i oddzialywanie zawietrznej. Zaleca si¢
tu taktyke wysuwania si¢ do przodu pod naptywajaca z wiatrem chmurg kigbiasta. Grzbiet zbocza mozna
przekroczy¢ wraz z kominem na wysokosci co najmniej 300 m nad szczytem i w regularnych noszeniach
kominowych.

Przejécie na falg odbywa si¢ zwykle w locie prostym pod wiatr. Objawia si¢ ono ustaniem rzucania i
znacznym wzrostem zasiggu wznoszen. W locie falowym trzeba uwaznie §ledzi¢ nizsze chmury i nie
dopusci¢ do odcigcia sobie drogi do lotniska.

7.3. Zasady bezpiecznego latania na 7aglu

Zachowanie bezpieczenstwa w lotach zaglowych nastregcza zwykle pilotom sporo trudnosci.
Przyczyna tego tkwi w fakcie, iz z mniejszym niz na termice do§wiadczeniem wykonuja loty zboczowe w
bardzo trudnych warunkach, a wigc przy silnych wiatrach, w gwaltownej turbulencji, w poblizu terenu i
zawietrznej, czgsto tuz pod podstawa chmur i przy sktonnosci do jej obnizania si¢, na dodatek - w tloku
migdzy wieloma innymi szybowcami. To spigtrzenie trudno$ci wymaga starannego podzialu uwagi w
locie i $cistego przestrzegania zasad bezpieczenstwa.
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Rys. 4 Zasada pierwszenstwa

Aby unikna¢ w lotach zaglowych niebezpiecznych sytuacji nalezy:
1. Nie przybliza¢ si¢ do zbocza na odleglto§¢ mniejsza niz 100 m; 2. Stale kontrolowaé predkosé,

3.
4.

6.

7.

wysoko$¢ i tor swego lotu;

Stosowac si¢ do regut ruchu zboczowego;

Obserwowac latajace razem szybowce, przewidywa¢ ich manewry i utrzymywaé odlegtos¢ od nich
co najmniej 50 m;

. Przy locie jeden za drugim w niewielkiej odlegtosci i na zblizonych wysokos$ciach wykonywaé
zakrety (jezeli wzgledy bezpieczenstwa na to pozwalaja - wysoko$¢ nad zboczem, silna turbulencja,
mocne duszenie) dopiero po wykonaniu zakrgtu przez poprzednika, tak aby w czasie manewru
stara¢ sig nie straci¢ go z pola widzenia;

Utrzymywaé co najmniej predkos¢ optymalna, gdy odlegtos¢ do zbocza zmaleje do 100 m oraz w
silnej turbulencji;

Nie oddala¢ si¢ wzdhuz zbocza od lotniska, gdy zagiel jest niepewny;

8. Przerwa¢ lot zboczowy, gdy pogarsza si¢ wyraznie widzialno$¢, wystgpuje intensywny opad,

podstawa chmur obnizy si¢ do 150 m nad grzbiet zbocza lub od strony nawietrznej zblizaja si¢
niskie chmury oraz gdy zbyt wicle uwagi absorbuja latajace razem szybowce.

Uwaga: Latanie na zboczu ,na silg", polegajace na niebezpiecznym zblizaniu si¢ do terenu i

zmniejszaniu  predkosci  celem zachowania resztek wysokosci, konczy si¢ zwykle
przymusowym ladowaniem na zboczu. Szczegdlnie niebezpieczny jest lot z mala predkoscia
nisko nad grzbietem stoku, gdyz w razie poduszenia nie ma mozliwo$ci ucieczki w dot stoku.
Nalezy pamigta¢, ze na dowietrznej stronie zbocza w odleglosci do 50 m od niego oprocz
noszen wystgpuja poziome i pionowe wiry, ktore powoduja gwattowny spadek predkosci,
turbulencj¢ i znaczne duszenia.

7.4 Opis miejscowych warunkow Zaglowych

Potozenie lotniska pomigdzy goérami stwarza dogodne warunki zaglowe prawie przy wszystkich

kierunkach rézy wiatrow. Powstaja one na zboczach pasm gorskich Zaru-Kiczery, Jaworzyny i Magurki.
Usytuowanie pasm gorskich w stosunku do lotniska widoczne jest na makiecie rejonu lotow.

Przy studiowaniu opisu warunkéw zaglowych na poszczegélnych zboczach pomocna jest

wspomniana makieta, ktéra ulatwia zrozumienie i przyswojenie zasad zeglowania przy rdéznych
kierunkach wiatru. Na mapie plastycznej kolorowymi liniami przerywanymi zaznaczone sa strefy
najkorzystniejszych warunkéw zaglowych na wszystkich zboczach.



7.4.1. Pasmo gor Zar-Kiczera

Linia szczytowa pasma Zar-Kiczera ciagnaca si¢ z zachodu na wschod tworzy w przyblizeniu prosta.
Szczyt Zaru oddalony jest od miejsca startu 0 1700 m, a jego wysoko$é nad poziom startu wynosi 390 m.
Szczyt Kiczery oddalony jest od miejsca startu o 3250 m, a jego wysoko$§¢ np. startu wynosi 450 m.
Najnizszy punkt grzbietu pomigdzy tymi dwoma szczytami posiada wysokos¢ 350 m np. startu. Warunki
zaglowe wystepuja na zboczach potudniowym, pétnocnym i zachodnim.

Zbocze potudniowe o dtugosci uzytkowej okoto 1800 m jest w swojej czesci zachodniej otwarte, a we
wschodniej zbiega si¢ z pasmem Jaworzyny. Wystepuje na nim zagiel przy wiatrach potudniowych i
poludniowo-zachodnich. Przy wschodniej odchylce wiatru, potozone z przodu pasmo Jaworzyny
wywoluje silng turbulencje i obszerne strefy duszen. Blisko$¢ lotniska, duzy kat nachylenia stoku i
usytuowanie z przodu naturalnej dyszy nad dolina Soly sprawiaja, ze zbocze to zaliczane jest do
najlepszych pod wzgledem warunkéw zaglowych. Wolno na nim lata¢ do wysokosci 300 m z
zastrzezeniem, ze w miar¢ malejacej wysokosci nalezy ograniczaé rozpigtos¢ zeglowania w kierunku
wschodnim, tak by lotnisko bylo caty czas widoczne. Umieszczony na tzw. budynku meteo rgkaw
umozliwia obserwacj¢ wiatru. Podejécie do ladowania znad zbocza najprosciej jest wykonaé z zakretu o
180°, po uprzednim wytraceniu w okolicy podnéza Zaru nadmiaru wysokosci.

Zbocze poinocne ograniczone jest na swoich krancach prostopadtymi wzniesieniami, ktére sa
wysunigte do§¢ daleko na pdinoc 1 w tym kierunku pochylone. Przedpole zbocza jest otwarte. Diugos¢
uzytkowa stoku wynosi okoto 1800 m. Warunki zaglowe przy pélnocnym wietrze sa na catej dtugosci
zbocza bardzo dobre. Ze wzgledu na zasadg latania z widoczno$cia lotniska oraz w celu zapewnienia
bezpiecznego odejscia do ladowania wysokos$¢ lotu zboczowego nie moze by¢ mniejsza niz 100 m nad
linie grzbietowa. Do ladowania nie wolno odchodzi¢ poprzez zawietrzna, lecz nalezy oblecie¢ gore od
strony zachodniej i podej$¢ za pomoca esowania jednostronnego lub bezposrednio z zakretu o niespetna
180°.

Uzytkowa czg§¢ zbocza zachodniego jest znacznie krotsza od dwoch poprzednich, a jej obrys
grzbietowy tworzy lini¢ spadzista, pochylona na pdinoc tagodnie i na potudnie do$¢ stromo. W kierunku
pétnocnym zbocze ciagnie si¢ az do Porabki, lecz mata jego wysokos¢ (ok. 200 m) nie pozwala na
oddalanie si¢ w locie zaglowym az tak daleko. Przedpole stoku jest otwarte. Najmniejsza wysokos¢ zagla
zachodniego ogranicza si¢ do 350 m, pod warunkiem skracania rozpigtosci lotu w kierunku pétnocnym w
miarg malejacej wysokosci. Podejscie do ladowania z zakrgtu o 180°.

7.4.2. Pasmo gorskie Jaworzyna

Linia grzbietowa pasma Jaworzyny przecina azymuty 50° i 230°. W czg$ci poéinocno-wschodniej jest
ona odgigta na potnoc.

Dane punktéw charakterystycznych pasma:

Szczyt Koscielec - odlegtos¢ od startu 2500 m, wysokos¢ 420 m nps.
Szczyt Jaworzyna - odlegtos$¢ od startu 2250 m, wysokos$¢ 490 m nps.
Szczyt Nybkowa - odleglosé od startu 1350 m, wysoko$¢ 260 m nps.
Szczyt Flokowka - odlegtos$é od startu 2500 m, wysokos$¢ 460 m nps.
Szczyt Okragielek - odleglos¢ od startu 4000 m, wysokos$¢ 440 m nps.

Warunki zaglowe tworza si¢ przy wiatrach péinocno-zachodnim i poludniowo-zachodnim. Zbocze
przylotniskowe ma dtugos¢ uzytkowa okolo 2700 m. Na przedpolu znajduja si¢ wzniesienia Nybkowa,
ktére jednak nie pogarszaja warunkow zaglowych. Péinocno-zachodni Zagiel na Jaworzynie zaliczany
jest obok potudniowego na zboczu Zaru do najlepszych. Minimalna wysoko$¢ lotu zboczowego
ogranicza si¢ do 350 m, z zachowaniem warunku nieoddalania si¢ od lotniska w miarg jej malenia.
Poénocno-wschodnia cze$é Jaworzyny taczy si¢ z pasmem Zar-Kiczera, stad gorsze warunki w tym
rejonie i konieczno$¢ zachowania wigkszej wysokos$ci. Podejscie do ladowania najtatwiej jest wykonac za
pomoca esowania lub z zakretu o 180° w prawo.

Zbocze potudniowo-wschodnie oddzielone jest od lotniska zawietrzng i dlatego tez zegluje si¢ na nim
tylko w niezawodnych warunkach. Jego dlugos¢ uzytkowa wynosi ok. 2500 m, a przedpole jest otwarte.
Minimalna wysoko$¢ lotu nie moze by¢ mniejsza od 100 m nad lini¢ grzbietowa, co podyktowane jest
wzgledami bezpieczenstwa. W locie nalezy caly czas widzie¢ lotnisko. Odejécie do ladowania - nad
obnizajaca si¢ potudniowo-zachodnia czg$cia pasma. Zalecany manewr do ladowania - esowanie.



Uwaga: Nieprzestrzeganie obowiazujacej wysoko$ci minimalnej na tym zboczu stwarza
niebezpieczenstwo przymusowego ladowania poza lotniskiem.

7.4.3. Pasmo gér Magurki

Pasmo gér Magurki ma bardzo zlozony ksztalt, duza rozpigtos¢ i znaczne oddalenie od lotniska w
czgsci zachodniej (patrz mapa plastyczna). Stad pasmo to jest wykorzystywane rzadziej.
Wzdluz pasma rozmieszczone sa szczyty:

Pod Magurka - odlegto$¢ od lotniska 2800 m, wysokos¢ 320 m npl.
Suchy Wierch - odleglos¢ od lotniska 3150 m, wysoko$¢ 420 m npl.
Czupel - odleglos¢ od lotniska 4250 m, wysokos$¢ 560 m npl.
Magurka - odleglos¢ od lotniska 6630 m, wysokos$¢ 540 m npl.

Warunki zaglowe powstaja na zboczach Magurki przy wiatrach: potudniowych, poludniowo-
zachodnich, potnocnych, poétnocno-wschodnich i wschodnich.

Zbocze potudniowo-zachodnie posiada dlugos¢ uzytkowa 3800 m, jednak przy wietrze poludniowym
najlepsze wznoszenia wystepuja na odcinku od Suchego Wierchu do Czupla o dtugosci okoto 1300 m. W
tej strefie mozna zeglowaé do wysokosci linii grzbietowej. Obowiazuje tu réwniez zasada tacznosci
wzrokowej z lotniskiem.

Odcinek zbocza od Czupla do Magurki o dlugosci okoto 2500 m stwarza korzystniejsze warunki
zaglowe przy wietrze potudniowo-zachodnim. Obowiazuje nad nim wysoko§¢ o 100 m wigksza od
poziomu grzbietu z uwagi na duze oddalenie od lotniska. Nad zachodnia czgscia zbocza lotnisko nie jest
widoczne, dlatego tez nalezy co jaki$ czas przybliza¢ si¢ do Czupla, aby moc dostrzec znaki i sygnaly
przekazywane ze startu i ewentualne pogorszenie si¢ warunkow atmosferycznych na trasie do ladowania.
Powrot do lotniska moze si¢ odby¢ wytacznie po stronie nawietrznej zbocza, a podejscie do ladowania
najtatwiej jest wykonaé poprzez esowanie jednostronne - lub lepiej - z zakretu o 180°, gdy mozliwy jest
przeskok na poludniowe zbocze Zaru.

Zagiel na poludniowo-zachodnim stoku Magurki czesto jest bardzo trudny i niepewny. Dzieje sig to
za sprawg interferencji falowej, ktora ostabia lub zgota likwiduje prady zboczowe. Wzajemne nakladanie
si¢ pradow falowych i zaglowych wzbudza czasem silng turbulencjg, ktora utrudnia technike pilotazu.
Okolicznosci te zobowiazuja do zachowania ostrozno$ci w locie zboczowym. Niekiedy powstaja warunki
do przejscia na fale znad zbocza Magurki, podobnie jak znad potudniowego zbocza Zaru.

Przy wietrze péinocnym zagiel wystepuje po przeciwnej stronie pasma Magurki, przy czym zbocze
posiada ksztalt wklgsty, sprzyjajacy spictrzaniu powietrza. Dtugo$¢ uzytkowa stoku jest w tym przypadku
znacznie mniejsza, poniewaz od zachodu ograniczaja je wzniesienia ciagnace si¢ daleko na poétnoc, a od
wschodu linia grzbietu odchylona jest na potudnie. Poprzeczne do zbocza wzniesienia, nie pozwalaja na
obnizenie wysokosci lotu ponizej 100 m nad grzbiet. Przy zachowaniu tego warunku powrot na lotnisko
jest tatwy i odbywa si¢ caly czas ze zmniejszonym opadaniem. Podejscie do ladowania wykonuje sig
poprzez esowanie.

Zagiel potmocno-wschodni wystepuje miedzy potnocna granica strefy esowania a poprzecznym do
zbocza Czupla wzniesieniem, ktére obniza si¢ w kierunku Jeziora Migdzybrodzkiego. Jest to odcinek
stoku o dtugosci okoto 1000 m o ztozonej konfiguracji. W locie nalezy doswiadczalnie ustali¢ miejsce
najlepszych wznoszen zaglowych. Ksztatt zbocza sprzyja spigtrzeniu mas powietrza, stad duzy zasigg
pradéw pionowych do przodu. Obowiazujaca wysoko$¢ minimalna réwna si¢ poziomowi linii
grzbietowej. Odejscie do ladowania odbywa si¢ we wznoszeniach.

Wiatr wschodni tworzy wznoszenia zaglowe na zboczu przylegajacym do strefy esowania. Obrys

terenu jest potkolisty, odwrocony wklgstoscia w strong wiatru. Dzigki temu nast¢puje silne spigtrzenie
powietrza i utrzymuje si¢ dobry zagiel mimo niewielkiej wysokosci i opadajacego obustronnie ksztattu
linii grzbietu. Dhugo$¢ uzytkowa zbocza wynosi okoto 1500 m, lecz strefg wznoszen nalezy ustali¢ droga
prob. Minimalna wysokos¢ lotu - 300 m.
Uwaga: Podany wyzej opis warunkéw zaglowych nad zboczami wszystkich dostgpnych pasm goérskich
jest opisem orientacyjnym i nie moze byé brany jako sztywny schemat. Scistego przestrzegania
wymagaja podane wysokos$ci i sposob odejécia do ladowania. Natomiast optymalne wznoszenia trzeba
lokalizowa¢ poprzez penetracj¢ obszaru dowietrznej zboczy, przy czym jesli badanie warunkéw odbywa
si¢ w locie oddalajacym od lotniska, nalezy upewni¢ si¢ czy powroét jest bezpieczny.

7.5. Sytuacje niebezpieczne w lotach Zaglowych



1. W razie dostania si¢ na zawietrzng nalezy zabezpieczy¢ predkos$¢ i oddali¢ si¢ od zbocza. Dalsze
postepowanie jest zalezne od usytuowania zawietrznej wzgledem lotniska. Jesli dolot do lotniska jest
mozliwy, trzeba poszuka¢ mozliwosci utrzymania si¢ w powietrzu poprzez powrdt na dowietrzna,
odejscie z wiatrem na inne zbocze lub kontakt z termika. Przy braku szans kontynuowania lotu nalezy
wybra¢ w zasiggu szybowca jeden z zaznaczonych na mapie plastycznej terendow przygodnych i
podejs¢ do ladowania pod wiatr Iub pod stok. O dostaniu si¢ na zawietrzna i dalszym postgpowaniu
nalezy zameldowac¢ droga radiowa kierownikowi lotow.

2. Gdy w locie zboczowym szybowiec wejdzie w chmurg lub gesty opad nalezy utrzymujac predkosé
optymalna oddali¢ si¢ od zbocza, a nastgpnie otworzy¢ hamulce aerodynamiczne.

3. W przypadku znalezienia si¢ nad zboczem na malej wysokosci nalezy zwigkszajac predkosé
natychmiast oddali¢ si¢ w strong doliny. Zmniejszy¢ predkos¢ wolno tylko w przypadku grozby
zetknigcia si¢ szybowca ze zboczem.

4. Gdy w rezultacie utraty wysokosci wykluczony jest dolot do lotniska, nalezy postapi¢ wg wskazowek
podanych w opisie przymusowego ladowania. 5. W razie zderzenia w powietrzu z innym szybowcem
skok ratowniczy jest

konieczny tylko w sytuacji, gdy szybowiec jest zupelnie niesterowny lub doznat bardzo powaznych
uszkodzen. W przypadku zachowania sterownos$ci mozna podjaé¢ probe kontynuowania lotu az do
ladowania, zachowujac ostrozno$¢, jaka dyktuje charakter uszkodzen. Gdy kontynuowanie lotu jest
niemozliwe, a wysokos$¢ bardzo mata, nalezy wykona¢ skok ratowniczy metoda zrywu.

8. LOTY TERMICZNE

Technika i taktyka lotu termicznego znana jest ogotowi pilotdow szybowcowych, totez rozdzial
niniejszy ograniczony zostal do opisu cech termiki gorskiej i podania zasad bezpiecznego jej
wykorzystania w locie.

8.1. Charakterystyka termiki gorskiej

Podloze terenu gorskiego jest mniej aktywne w wyzwalaniu pradow termicznych, gdyz posiadajac
duze ciepto wlasciwe, wolno si¢ nagrzewa a sam teren jest mato kontrastowy z uwagi na znaczny procent
jego zalesienia. Rozlegle zbiorniki wodne znajdujace si¢ w okolicach Zaru réwniez nie sprzyjaja powsta-
waniu pradéw termicznych.

Przy silnej operacji stonecznej najszybciej si¢ nagrzewaja potudniowo-wschodnie i potudniowe stoki
Jaworzyny, Magurki i Zaru. Gdy wiatr jest staby, nad polanami stokéw odrywaja sie do$¢ wczesnie
nagrzane banki powietrza i formuja w kominy termiczne. W okresie wiosny i lata, przy wysokim
pionowym gradiencie temperatury i duzej wilgotnosci termika budzi si¢ okoto godziny 9-10, a przy niz-
szych warto$ciach gradientu i wilgotnosci - dwie godziny pdzniej. Przedpotudniowe ogniska termiczne sa
dos$¢ aktywne, lecz powstate nad nimi kominy szybko si¢ rozpadaja. Stabe wiatry sprzyjaja wyzwalaniu
termiki, a silniejsze zwykle rozrywaja i ostabiaja kominy. Jesli jednak silny wiatr wieje w gorg
nastonecznionego stoku, wowczas spetnia on rolg czynnika wyzwalajacego prady ogniska termicznego.

Podobnie jak w terenie ptaskim po potudniu noszenia kominowe staja si¢ silniejsze, szersze i bardziej
regularne, ale tylko w sytuacji gdy zbyt duze zachmurzenie nie przestania stonca. Termika trwa mniej
wigcej do godziny 17, po czym przy stabszych wiatrach tworza sig rozlegle, nisko si¢gajace wznoszenia
nad pokrytymi gestym lasem goérami. Efektem wtdrnym nagrzania terenu jest sptyw wieczorny, ktory
taczy sig czgsto z unoszeniem si¢ mas powietrza nad ogrzanymi zbiornikami wodnymi.

W starych masach wyzowych, przy niskiej wilgotnosci termika zwykle powstaje bardzo p6zno i jest
staba. Przybiera ona posta¢ waskich i turbulentnych kominow, rzadziej rozlegtych, lecz znikomych
wznoszen. W $wiezych i wilgotnych masach powietrza do§¢ wczesnie zaznacza si¢ sklonnos¢ do
gaszacego termike wzrostu zachmurzenia i przelotnych opadow.

8.2. Zasady wykonywania lotow termicznych



Loty termiczne na Zarze wykonuje si¢ w rejonie gor Beskidu Malego. Przy przecietnej
przejrzystosci powietrza w granicach rejonu nie sprawia trudnosci przestrzeganie zarowskiej zasady
wykonywania lotow z widoczno$cia lotniska. Zasada ta jest podyktowana wzgledami bezpieczenstwa, a
jej mysla przewodnia jest zapewnienie dolotu do lotniska przez masywy gorskie w niestabilnych
warunkach atmosferycznych Zaru.

W gbrzystym terenie przy wzniesieniach siggajacych blisko 600 m nad poziom startu pojgcie
wysokosci lotu termicznego ma inne znaczenie niz na réwninie. Jak wiadomo, kominy termiczne w
partiach przyziemnych sa waskie, nieregularne i stad trudne do wykorzystania. Dla szybowcow krazacych
nad szczytami i liniami grzbietowymi gor 600-700 m jest wysokoscig mata, na ktérej z trudem mozna
wycentrowa¢ komin. Dodatkowym utrudnieniem lotu na wysoko$ciach tego rzedu sa zawietrzne,
tworzace si¢ przy silniejszych wiatrach, ktére powoduja rozpadanie si¢ kominow, a w najlepszym razie
zmniejszaja predkos¢ pradéw termicznych. Stad najlepsza taktyka lotu w tych warunkach jest cierpliwe
krazenie w najstabszych nawet wznoszeniach. Kazde poszukiwanie silniejszych pradow wiaze si¢ zwykle
ze spora strata wysokosci i w konsekwencji prowadzi do ladowania. Blgdem zasadniczym jest szukanie
wznoszen na tym poziomie w locie oddalajacym od lotniska. Na wigkszych wysoko$ciach penetracja
rejonu lotdw termicznych moze by¢ bardziej swobodna, nigdy jednak nie nalezy poszukiwac¢ wznoszen z
wiatrem, a zwlaszcza na zawietrznej lotniska, jesli w krazeniu wyraznie jest widoczne znoszenie
szybowca przez wiatr.

Przed potudniem najlatwiej jest znalez¢ komin termiczny na nastonecznionym stoku géry lub na
dowietrznej. W pdzniejszych godzinach wskaznikami wznoszen sa przewaznie chmury kigbiaste.

W krazeniu trzeba obserwowac szybkos$¢ znoszenia szybowca przez wiatr, aby wyrobi¢ sobie oceng
jego predkosci. Jesli z prognozy pogody i oceny tej wynika, iz jest on znaczny, nalezy wystrzegaé si¢
oddalania z wiatrem od lotniska.

Waznym zagadnieniem w lotach termicznych nad gérami jest zachowanie strefy zasiggu, tak czgsto
bagatelizowane przez miodych pilotow. Aby nie przekraczaé strefy zasiggu trzeba znaé na pamigé
odlegtosci od lotniska znad charakterystycznych obiektow terenowych, sile goérnego wiatru, a przed
startem konieczne jest wstgpne obliczenie wysokosci krytycznych nad obiektami orientacyjnymi. Zasigg
szybowca rowna sig, jak wiadomo, algebraicznej sumie jego doskonatosci i sktadowej wiatru. Warto$é
teoretyczna zasiggu nalezy pomnozy¢ przez wspolczynnik pewnosci dolotu. W warunkach gorskich
przyjmuje si¢ wspotczynnik maly, poniewaz na dolocie szybowiec czgsto dostaje si¢ w obszar
zawietrznej. Dla uproszczenia obliczen mozna przyjac, iz czotowy wiatr obniza doskonato$¢ szybowca o
tyle jednostek, ile wynosi jego sita w m/s.

Zachowanie strefy zasiegu na Zarze ma szczegdlne znaczenie, poniewaz niedolot do lotniska jest
niemal rownoznaczny z uszkodzeniem szybowca wobec braku bezpiecznych ladowisk.

Podobnie jak w lotach zaglowych nalezy latajac na termice stale prowadzi¢ obserwacj¢ zewngtrzna,
utrzymywac bezpieczna odleglos¢ od innych szybowcow, terenu i chmur, $ledzi¢ pogodg i w porg
dostrzegac jej pogorszenie sig, a takze ocenia¢ odleglos¢ od lotniska i kat wysokosci. W razie zauwazenia
oznak zblizajacej si¢ burzy nalezy ze zwigkszona predkoscia odej$¢ do ladowania.



8.3. Sytuacje niebezpieczne w lotach termicznych

1. Opuszczenie strefy zasiggu
Gdy szybowiec na skutek nieuwagi pilota znajdzie si¢ poza strefa zasiggu, a wznoszenia zanikaja
lub ich wykorzystywanie taczy si¢ z coraz wigkszym oddalaniem si¢ od lotniska nalezy z uwagi
na bardzo trudny teren do ladowania przygodnego, wybraé¢ bezpieczne pole do ladowania i w
jego zasiggu stara¢ si¢ nabra¢ wysoko$¢ potrzebng do bezpiecznego dolotu do lotniska. Dolot
wykona¢ z predkoscia najwickszego zasiggu, stale oceniajac kat wysokosci. Jezeli w obrebie
wybranego pola nie uda si¢ uzyska¢ odpowiedniej wysokosci na dolot do lotniska, nalezy
wykona¢ bezpieczne ladowanie, unikajac poszukiwania wznoszen na sitg.

2. Zgubienie si¢ w locie
W razie zgubienia si¢ w locie najwazniejsza rzecza jest zachowanie spokoju i jak najwigkszej
wysokosci, a nastgpnie ustalenie rejonu lotu przed utrata orientacji terenowej. Zwykle rejon ten
oddalony jest od lotniska z wiatrem. W wigkszo$ci przypadkow zgubienie si¢ jest nastgpstwem
stabej widzialnosci. Przy duzej wysokosci trzeba spokojnie identyfikowac¢ obiekty orientacyjne i
porownywac je z mapa. Gdy pilot nie moze odzyskac orientacji szczegdtowej, powinien lecie¢ w
kierunku pod wiatr ciagle zachowujac duza wysokos¢ az do momentu odnalezienia sig, a gdy to
nie jest mozliwe - wybra¢ odpowiedni teren i ladowa¢ przygodnie.

3. Wejscie w chmure
W razie niezamierzonego wejscia w chmurg trzeba otworzy¢ hamulce i zwigkszy¢ predkosé w
granicach do 120 130 km/h. W przypadku utraty panowania nad szybowcem nalezy pusci¢ na
chwilg stery, a gdy przeciazenia i predkos¢ zmaleja - otworzy¢ petne hamulce. Szybowiec nie
sterowany przez pilota - gdy jest dobrze wywazony trymerem - wykonuje spiral¢ z wahajaca si¢
predkoscia od minimalnej lub ekonomicznej do 150,160 km/h.

4. Dostanie si¢ w burze
W razie dostania si¢ w burz¢ nalezy skierowaé szybowiec z wiatrem w kierunku terenu nie
objetego jej zasiggiem. Dolot do lotniska poprzez stref¢ nawalnicy moze okazaé sig
niebezpieczny. W przypadku koniecznos$ci ladowania w burzy nalezy postapi¢ zgodnie z
zasadami podanymi w pkt 6.9.5. niniejszej instrukcji.

9. PRZELOTY

Zar posiada przecigtne mozliwosci wykonywania przelotow szybowcowych. Tylko pewna cze$é dni
termicznych wykorzystywana jest pod tym wzgledem w peni, w pozostatych zjawiska termiczne nie
zachecaja do podjecia prob przelotu. Czgste tworzenie si¢ paséw atermicznych na pdéinoc od gor,
sklonno$¢ do tzw. kitowania i niedostgpny teren goérzysty - to gldwne przeszkody w rozwijaniu
dziatalnosci przelotowej w §rodowisku pilotow o §rednim zaawansowaniu w tej dziedzinie.

9.1. Charakterystyka warunkow przelotowych

W rejonie Zaru mozna rozrézni¢ dwa podstawowe typy pogody przelotowej. Pierwszy ksztattuje sig
pod wptywem mas wyzowych przy stabych wiatrach gérnych - drugi, gdy wieja silne wiatry.

Najlepsze warunki termiczne w pogodzie wyzowej wystgpuja nad terenem gorzystym. Przylegajacy
do gor pas terenu plaskiego czgsto jest atermiczny, a wskaznikiem optycznym tej atermicznoS$ci jest
kompletny brak chmur kigbiastych az do linii taczacej Jezioro Goczatkowickie ze Skawing. Podobny
podziat na obszary o roznej aktywnos$ci termicznej powstaje czasem takze przy silniejszych wiatrach
zachodnich lub wschodnich. Natomiast wiatry potudniowe znoszac na péinoc silne kominy termiczne
wypetniaja nimi obszar tzw. zabiego kraju i tym samym stwarzaja polaczenie z dobrymi warunkami
przelotowymi catego kraju.

Drugi typ pogody przelotowej ksztattuje si¢ w $wiezych masach po frontowych przy wiatrach
wiejacych z potnocnego -zachodu lub z potudnia, rzadziej z innych kierunkow. Swieze masy i silny wiatr
sprzyjaja w tym uktadzie przelotom dlugodystansowym, przy czym nie istnieje wowczas problem braku
.komunikacji" z termika srodkowej i pétnocnej czgsci kraju.

Termika gorska stwarza lokalne mozliwosci wykonywania przelotéw predkosciowych po trasach
zamknigtych. Wznoszenia sa na ogot geste i silne, a gory podnosza poziom podstawy cumulusow do
2000 m i wyzej ponad wysokos$¢ startu. Przeloty te jednak sa trudne dla mniej doswiadczonych
szybownikoéw ze wzgledow nawigacyjnych, a gtdéwnie terenowych. Na trasach gorskich liczba ladowisk o



przepisowych wymiarach jest nader skapa, stad konieczno§¢ zachowania kosztem predkosci wysokiego
putapu na przelocie. Dodatkowa komplikacja jest blisko$¢ granicy polsko-stowackie;.

Doskonate warunki termiczne powstaja przy silnych wiatrach pdéinocno-zachodnich, jednak
geograficzne polozenie Zaru stoi na przeszkodzie w ich petnym wykorzystaniu.

9.2. Charakterystyka tras przelotowych

Podobnie jak w wiekszosci osrodkéw lotniczych kierunki i dtugosci tras przelotowych sa na Zarze
determinowane warunkami atmosferyczno - terenowymi, potozeniem geograficznym 1 wzgledami
operacyjnymi

Przeloty warunkowe do srebrnej odznaki szybowcowej wykonuje si¢ najczgsciej do Gotartowic
(lotnisko Aeroklubu ROW), rzadziej na Pobiednik pod Krakowem. Trasa do Gotartowic jest tatwa
nawigacyjnie i terenowo, natomiast nieco trudniejsza termicznie, poniewaz pas terenu pomigdzy
Bielskiem a Jeziorem Goczatkowickim zaliczany jest do ,,zabiego kraju". Tak charakterystyczne obickty
nawigacyjne, jak Bielsko, wspomniane jezioro i Zory wykluczaja pobladzenie. Lotnisko w Bielsku i
liczne ladowiska na dalszym odcinku trasy ulatwiaja ewentualne ladowanie przygodne.

Trasa Zar-Pobiednik jest réwniez tatwa nawigacyjnie z racji potozonych wzdluz niej miast
Andrychowa, Wadowic, Gory Kalwarii, Skawiny, Krakowa i Nowej Huty. Terenowo jest trudniejsza,
bowiem spora jej cze$¢ przebiega nad gorzysta i pagorkowata rzezba terenu. Termicznie pierwsza potowa
jest lepsza, druga czasem nastrgcza trudnosci.

Z tras zamknigtych najlepsze termicznie sa: docelowo-powrotne do Lososiny, Krosna i Nowego
Targu oraz trojkatne 100-kilometrowe w obrebie Beskidu Slaskiego Zywieckiego. Trasy te jednak sa
wyjatkowo trudne terenowo i nielatwe nawigacyjnie. Stad przerastaja one umiej¢tnosci miodych
szybownikow.

Warunkowe przeloty do zlotej odznaki szybowcowej mozna wykonywaé po trasach docelowo-
powrotnych z punktami zwrotnymi w Kro$nie, Kielcach i Wroctawiu. Dwie ostatnie wymagaja
najczesciej pokonania atermicznego obszaru przylegajacego do gor. Przelot do Kielc wymaga wigkszych
umiejgtnosci nawigacyjnych, natomiast do Wroctawia - jest fatwy i znany z dobrych warunkow poza
pasem atermicznym.

Przeloty warunkowe do zlotej i diamentowej odznak szybowcowych najlatwiej jest wykonaé po
prostej w kierunkach pétnocnych. Warunki termiczne do tych przelotdow powstaja przy wiatrach
potudniowych, najczes$ciej w miesiacach wiosennych, znacznie rzadziej w pdzniejszym okresie sezonu
lotniczego. Z do$wiadczenia wiadomo, ze warunki takie bywaja nieczgsto, lecz charakteryzuja sig
dobrymi wznoszeniami, a dzigki duzej predkosci wiatru pozwalaja na szybkie pokonanie trasy.

Przy wiatrach pdtnocnych i wschodnich blisko$¢ granicy panstwowej wyklucza podejmowanie
przelotéw mimo dobrych warunkow.

9.3. Wskazowki dla pilotow udajqcych sie na przelot

Szybowce lecace na trasy z zasady wyposaza si¢ w radiostacje, dzigki czemu kierownik lotow moze
udzieli¢ rad co do szans odejscia na przelot. Niezaleznie od prognostyk pogodowych obowiazuje - z
wyjatkiem tras dlugodystansowych - osiagnigcie nad lotniskiem okoto 1500 m wysokosci i upewnienie
si¢ co do regularnosci wznoszen i rozwoju chmur kigbiastych w kierunku trasy. Pochopne odchodzenie
na tras¢ konczy si¢ zazwyczaj tzw. ,,przelotem za chatupg".

Na trasach gorskich wzgledy bezpieczenstwa nakazuja utrzymywanie wysokiego putapu przelotu, a
wige unikanie dtugich przeskokow i pomijanie stabszych wznoszen. Gdy putap przelotu obnizy sig nalezy
juz z wysokosci 700-600 m rozgladac si¢ za terenem do ladowania i kontynuowaé przelot w bezpiecznej
odlegloséci od wybranego ladowiska az do czasu dostania si¢ w strefe¢ zasiggu nastgpnego lub uzyskania
duzej wysokoséci. Gdy przelot odbywa si¢ nad terenem jednolicie goérzystym nalezy odpowiednio
wczesniej zabezpieczy¢ mozliwos¢ przygodnego ladowania.

Zasada ostroznego wykonywania przelotu obowiazuje takze nowicjuszy na trasach do Rybnika lub
Krakowa. Lecac do Gotartowic nalezy wykona¢ pierwszy przeskok w okolice Klimczoka i Szyndzielni,
gdzie teren jest termicznie uprzywilejowany i skad w razie nie napotkania wznoszen blisko do lotniska w
Bielsku. Nastgpne przeskoki trzeba wykonywaé z pulapu wznoszen, kierujac si¢ wskaznikami
optycznymi w okolicach trasy. Gdy na trasie istnieje ciagtos¢ warunkow termicznych, przeskoki powinny
by¢ krotkie, tak by zachowaé jak najwigksza wysoko$¢ lotu. Najlepsze ladowiska znajduja si¢ za
Jeziorem Goczatkowickim.



Na trasie do Pobiednika bezpieczne tereny do ladowania ukltadaja si¢ po lewej stronie gor do
wysoko$ci Skawiny. Na dalszym odcinku trasy trzeba pamigta¢, ze Krakow wraz z Nowa Huta jest
bardzo rozlegty, nie wolno wigc przelatywaé nad nim na wysokosci mniejszej niz 1000 m.

W razie pobladzenia na przelocie nalezy sig¢ zorientowac jaki odcinek trasy pozostal do przelecenia i
spokojnie kontynuowac lot, uwzgledniajac na przeskokach ewentualny boczny wiatr. Gdy odzyskanie
orientacji nawigacyjnej nie jest mozliwe nalezy wedhug czasu lotu okresli¢ przeleciany dystans, po czym
wybra¢ duze ladowisko i podejs¢ do ladowania z uwzglgdnieniem wiatru przyziemnego i roéznicy
poziomu terenu w stosunku do lotniska macierzystego.

Jesli ze stabych warunkow lub zbyt silnego wiatru czotowego wynika, ze przelot jest nie do
wykonania, trzeba podja¢ probe powrotu, a gdy powr6t jest niemozliwy do wykonania - cala uwage
poswigci¢ wlasciwemu wyborowi ladowiska i bezpiecznemu ladowaniu w terenie.

Po wyladowaniu w terenie i zabezpieczeniu szybowca nalezy osobi$cie powiadomi¢ lotnisko
macierzyste. Meldunek o ladowaniu musi zawiera¢ szczegoty dotyczace polozenia miejsca ladowania i
cech ladowiska, aby utatwic transport powrotny szybowca.

10. LOTY FALOWE

Zafalowanie atmosfery w rejonie Zaru nie jest zjawiskiem rzadkim, gdyz czesto towarzyszy wiatrom
poludniowym wiejacym przez wiele dni w okresie wiosny i jesieni, a nierzadko takze zimy. Wznoszenia
falowe wykorzystuje si¢ jednak sporadycznie, gdyz wiaze si¢ to ze spora doza ryzyka gtownie podczas
startu 1 ladowania. Potozone wsrdd gor lotnisko znajduje si¢ w obrgbie ruchow rotorowych i silnego
wiatru, ktore czasami zaktocaja przebieg startu i ladowania w stopniu niebezpiecznym.

10.1. Opis zjawisk falowych

Zafalowanie stacjonarne atmosfery w rejonie Beskidow powstaje przy silnych wiatrach goérnych,
wiejacych z kierunkéw od 150° do 250°. Najsilniejsze zafalowanie towarzyszy wiatrom halnym.
Warunkiem powstania zafalowania jest, jak wiadomo, stala rownowaga powietrza. Stad fala gorska
wystepuje w chtodniejszej porze roku. Tworzy sig ona przy prostopadtym przeptywie powietrza przez
fancuchy i pasma gorskie. Jej poziomy i pionowy zasigg si¢ga kilku kilometrow.

Grzbiety fal zwykle sa zaznaczone chmurami soczewkowymi (Ac lenticularis), ktoére wskazuja na
umigjscowienie si¢ pradow falowych. Zafalowaniu towarzysza zjawiska rotorowe charakteryzujace si¢
szczegblnie gwaltowna turbulencja i pradami pionowymi o predkosci do 10 m/s. Nad rotorami, ktore
tworza si¢ po zawietrznej stronie tancucha gor czgsto rozbudowuja si¢ nieruchome chmury rotorowe.
Prady falowe rozpoczynaja si¢ nad rotorami i zazwyczaj wysuni¢te sa daleko do przodu pod wiatr. Daja
one spokojne wznoszenie o predkosci kilku metrow na sekundg.
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Rys. 5 Zjawisko falowe

Zjawisko fali gorskiej w rejonie Zaru nie jest zbadane, stad trudno jest w sposob $cisty je opisaé. Z
doswiadczen wielu pilotéw wynika, ze wznoszenia falowe wystepuja nad pasmami gorskimi Zar-Kiczera,
nad Jeziorem Migdzybrodzkim, Magurka, Jaworzyna, a czgsto siggaja na poinoc az do Ket. Wiele
przewyzszen osiagni¢to w rejonie Bystrej, Szczyrku, Lipowej 1 Skrzycznego.



Chmury soczewkowate wskazuja na wznoszenia siggajace daleko na potudnie w rejonie Babiej Gory.
Pionowy zasieg wznoszef falowych nad Zarem nie przekracza zazwyczaj 4000 m, natomiast w rejonie
Skrzycznego osiagnigto juz wysokos¢ ponad 7000 m.

Fali gorskiej towarzyszy czgsto wiatr halny o olbrzymiej predkosci w warstwach przyziemnych.
Zdarza si¢ jednak catkowity spokoj nad lotniskiem lub krétkotrwale podmuchy. Mimo stabego wiatru
dolnego w strefie manewru do ladowania panuje znaczna turbulencja, czgsto o charakterze rotorowym.
Zazwyczaj przy stabym wietrze dolnym wystgpuja siggajace bardzo wysoko wznoszenia.

Oprocz wiatru i turbulencji czynnikiem utrudniajacym loty falowe sa takze nierzadko chmury
zakrywajace rejon Zaru, ktére zalegaja na wysokosci 800=1500 m i sa efektem intensywnego
nastonecznienia lub naptywu mas frontowych. Zblizanie si¢ frontu sygnalizuje czgsto zmiana kierunku
wiatru na zachodni. Obecno$¢ niskich chmur moze uniemozliwi¢ start na fale mimo wyraznych oznak jej
istnienia.

Intensywnos$¢ zafalowania zmienia si¢ najczesciej w ciagu doby, nasilajac si¢ wczesnym rankiem i
péznym wieczorem oraz stabnac w godzinach poludniowych. Odbiciem tej prawidtowosci jest zmienny
wyglad chmur soczewkowatych.

10.2. Technika i taktyka lotu falowego

Nawiazanie kontaktu z fala moze sie odby¢ z lotu zaglowego nad potudniowym zboczem Zaru lub
Magurki albo poprzez wyholowanie szybowca w rejon pradow falowych. Przy stalej rownowadze
powietrza i silnym wietrze potudniowym juz na wysokosci kilkuset metréow nad pasmem Zar - Kiczera
wystepuja wznoszenia falowe wspotistniejace z zaglem zboczowym. W locie pod wiatr szybowiec
niepostrzezenie dostaje si¢ w prady falowe, co przejawia si¢ ustaniem turbulencji i spokojnym
wznoszeniem rzedu kilku metréw na sekundg. Podobnie odbywa si¢ nawiazanie kontaktu z fala nad
potudniowym zboczem Magurki, gdzie cz¢sto kontakt ten utatwiaja kominy termiczne.

Linia grzbietowa fali jest zwykle rownolegta z pasmem gor i prostopadta do kierunku wiatru goérnego.
Rozpieto§¢ fali przekracza czgsto szeroko$¢ pasma gorskiego. Ta prawidlowos¢ dyktuje sposdb
wykonywania lotu. Przy silniejszym wietrze szybowiec w locie pod wiatr przesuwa si¢ z predkoscia
ekonomiczna wolno do przodu tak dlugo, az znikna wznoszenia po czym wraca do punktu wyj$ciowego i
powtarza manewr. Przy bardzo silnym wietrze predko$é wzglgdem ziemi moze byé zerowa a nawet
ujemna. Jesli szybowiec cofa si¢ wzgledem terenu, nalezy ze zwigkszona predkoscia wysunaé si¢ do
przodu az do czota fali, a nastepnie nabiera¢ wysokosci z predkoScia ekonomiczna az do momentu
wystapienia oznak konca zafalowania. Powtarzanie tego manewru umozliwia osiagnigcie putapu
wznoszen.

Przy stabym wietrze gérnym taktyka i technika lotu polega na ustawieniu si¢ trawersem (podobnie jak
na zboczu) i przesuwaniu si¢ wzdhuz grzbietu fali do chwili zaniku wznoszen, po czym wykonuje sig lot
trawersem w odwrotnym kierunku. Sposéb ten umozliwia znalezienie najlepszych wznoszen wzdiuz
rozpigtosci w bok od lotniska, natomiast nie wolno oddala¢ si¢ z wiatrem. Oddalanie si¢ z wiatrem
dozwolone jest wytacznie podczas lotu wznoszacego w obrebie fali.

W locie falowym wazna rzecza jest obserwacja terenu. Poniewaz wznoszenia przez dluzszy czas
wystepuja w tym samym miejscu i sa niejako zwiazane z terenem. Nalezy wigc zapamigta¢ obiekty
orientacyjne, nad ktdrymi rozpoczynamy uzyskiwanie wysokosci, aby moéc w kazdej chwili wroci¢ w to
samo miejsce. Kontakt wzrokowy z terenem nie tylko ulatwia lokalizacje fali, lecz takze stanowi warunek
zachowania bezpieczenstwa w locie.

Gdy poszukiwania wyzej siegajacych wznoszef w rejonie Zaru nie daja rezultatu, mozna wydhzyé

zasigg penetracji w kierunku poludniowym i potudniowo-zachodnim. Zbadanym obszarem zafalowania
gorskiego jest rejon Bystrej, Szczyrku i Skrzycznego. Aby podjaé probe przeskoku W tym kierunku
trzeba mie¢ okoto 3000 m wysokosci, bowiem obszar ten oddalony jest od lotniska 0 okoto 15 km, a
dolot bedzie si¢ odbywat z czotowo-bocznym wiatrem i najczgsciej poza noszeniami. Przesuwajac si¢ w
kierunku Bystrej i Szczyrku trzeba (...) wo-zachodnim.
Zbadanym obszarem zafalowania gorskiego jest rejon Bystrej, Szczyrku i Skrzycznego. Aby podjac
probe przeskoku W tym kierunku trzeba mie¢ okoto 3000 m wysokosci, bowiem obszar ten oddalony jest
od lotniska 0 okoto 15 km, a dolot bedzie si¢ odbywat z czotowo-bocznym wiatrem i najczgsciej poza
noszeniami. Przesuwajac si¢ w kierunku Bystrej i Szczyrku trzeba §ledzi¢ predkosé wzgledem terenu,
wskazania wariometru i spadek predkosci. W razie napotkania gwaltownych duszen i stwierdzenia matej
predkosci wzgledem terenu nalezy zrezygnowaé z przeskoku i wrécié w rejon Zaru. W przypadku
nienapotkania wznoszen w rejonie Skrzycznego i duzej straty wysokosci tatwiej jest dolecie¢ z wiatrem
do lotniska w Bielsku.

W rotorach nalezy krazy¢ z przechyleniem okoto 45° z predko$cia optymalna. Podobnie jak na fali
trzeba zlokalizowa¢ wznoszenia rotorowe wzgledem terenu i obserwowac wal rotorowy, jesli wystepuje.



Rys. 6 Strefy wystepowania noszeri falowych

10.3. Zachowanie bezpieczenstwa w lotach falowych

Do lotu falowego nalezy koniecznie wyposazy¢ szybowiec w bateryjke do zakrgtomierza, mapg
rejonu i radiostacje. Bez badan w komorze niskich ci$nien wolno osiagnaé wysoko$¢ do 3600 m nad
poziom lotniska. Gdy zadaniem lotu jest proba uzyskania przewyzszenia 5000 m pilot musi posiadaé
wazne badania w k.n.c., przeszkolenie w lotach wysokosciowych, a szybowiec musi by¢ wyposazony w
aparaturg tlenowa. Niezbedny jest rowniez ciepty ubior, bowiem lot na wysokosci kilku tysigcy metrow
odbywa si¢ z reguty w temperaturze minusowej. Zzigbnigcie wywotuje zle samopoczucie, ktore odbija si¢
ujemnie na technice pilotazu i obniza poziom bezpieczenstwa lotu falowego.

Gloéwne niebezpieczenstwo podczas proby uzyskania przewyzszenia stanowia niskie chmury
zakrywajace rejon lotniska. Najczg$ciej nasuwaja si¢ one wraz z frontem, czasem jednak na ich rozwdj
wplywaja lokalne czynniki pogodotwodrcze. Poziomy rozrost chmur bywa czasem bardzo szybki a stad
grozba zaskoczenia znajdujacego si¢ na duzej wysokoS$ci pilota. Nalezy nieustannie obserwowaé podczas
lotu pogodg i w razie zauwazenia przesuwajacej si¢ w kierunku lotniska tawicy chmur - szybko zej$¢ do
ladowania.

Czesto ponizej poziomu lotu zalegaja chmury kigbiaste, ktore nie tworza jednolitej pokrywy. Ten
rodzaj zachmurzenia jest rowniez niebezpieczny, poniewaz w rezultacie nastonecznienia lub innych
przyczyn wykazuje tendencj¢ do rozprzestrzeniania si¢ i zlewania w zwarta zastong. Podczas lotu
falowego nigdy nie mozna przewidzie¢, jak uksztaltuje si¢ w ciagu dnia sita i kierunek wiatru dolnego.
Stad konieczno$¢ utrzymywania lacznosci radiowej ze startem, aby w razie niebezpiecznego jego
nasilenia si¢ zapewni¢ sobie dolot do lotniska w Bielsku, gdzie ladowanie mozna wykona¢ pod wiatr.

Lotnisko bielskie znajduje si¢ 17 km na pdtnocny zachod od Zaru i potozone jest tuz przy szosie
prowadzacej do Cieszyna, 3 km na zachdd od Bielska. Posiada ono ksztalt prostokata o wymiarach
750x450 m, a usytuowane jest dluzszym bokiem na kierunkach wschod-zachod.

Przy wietrze potudniowym nalezy ladowaé z lewej lub prawej strony zabudowan lotniskowych,
stosownie do wskazanej przez r¢kaw odchytki wiatru. wiazuje nawiazanie tacznosci z kierownikiem



lotdow na czestotliwosci 122,800MHz . Podczas podej$cia i ladowania nalezy dostosowac si¢ do ich

polecen.

W przypadku niemozno$ci nawigzania lacznosci radiowej z lotniskiem w Bielsku nalezy doktadnie
oceni¢ warto§¢ wiatru dolnego, podejs¢ do ladowania stromo znad poéinocnego skraju lotniska,
przyziemic¢ na kétko i nie opuszczaé szybowca do czasu nadej$cia obstugi naziemne;.

10.4. Sytuacje niebezpieczne w locie falowym

1.

W przypadku wystapienia objawow glodu tlenowego, zmarznigcia lub ogodlnie zlego
samopoczucia nalezy niezwlocznie otworzy¢é hamulce aerodynamiczne i ze zwigkszona
predkoscia obnizy¢ poziom lotu. Gdy mimo zmniejszenia wysokosci zte samopoczucie nie mija,
nalezy podej$¢ do ladowania, maksymalnie mobilizujac w tym czasie uwagg.

2. Gdy tawica chmur calkowicie zakryje teren, nalezy zameldowac o tym fakcie kierownikowi lotow

i wykonac jego polecenia. Przy braku facznoéci radiowej postgpowanie jest nastgpujace:

- gdy czas i wysokos$¢ na to pozwalaja, kontynuowac lot w oczekiwaniu na powstanie luki w
jednolitej pokrywie chmur, udostgpniajacej kontakt z terenem,

- co najmniej na godzing przed zachodem stonca oddali¢ si¢ w kierunku poétnocnym poza obreb
g0r, orientujac si¢ wg czasu lotu (od Szczyrku do pdinocnej granicy gor odlegtos¢ wynosi
blisko 25 km),

- wywazy¢ doktadnie szybowiec i wlaczy¢ zakrgtomierz,
- otworzy¢ hamulce i schodzi¢ w chmurze w doét lotem prostym na pétnoc,
- po wyj$ciu z chmur poszukac¢ w zasiggu szybowca ladowiska i podej$¢ do ladowania pod wiatr.
Gdy zakretomierz jest nieczynny nalezy schodzi¢ lotem prostym kierujac si¢ wskazaniami
busoli. W tym przypadku cata uwagg trzeba poswigci¢ zachowaniu rownowagi poprzecznej, aby
nie dopusci¢ do zbyt duzych przechylen szybowca. W razie wzrostu predkosci i przeciazen
nalezy podobnie jak w pkt 8.3.3. pusci¢ stery, co zapewni niesterowny lot szybowca w tagodnej
spirali.
Gdy z uwagi na bardzo silny wiatr dolny wyloZzony zostanie na lotnisku zakaz ladowania
(,,krzyz") nalezy podja¢ probe dolotu do Bielska lub utrzymania si¢ w powietrzu w oczekiwaniu
na lepsze warunki ladowania. Je§li sytuacja wyklucza oba te warianty postgpowania nalezy
wykona¢ ladowania zgodnie ze wskazoéwkami zawartymi pod pkt 6.9.3. Decydujac si¢ na
ladowanie z wiatrem pilot powinien obliczy¢ przyziemienie w dolnej czgSci lotniska, w miarg
mozliwosci doktadnie w tozu tylnego wiatru. Po przyziemieniu nalezy zahamowaé koétko
podwozia, aby skréci¢ dobieg.



