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Pilotni poznamky k Me 262
Flug Kapitéan F. Wendel

A.1.2, (g) Zprava €. 2357
Manipulace s Me 262

Nékolik letadel Me 262 bylo ziskdno neporuSenych a ty budou zalétany spojeneckymi zkuSebnimi
piloty. S ohledem na tuto skutecnost byly ziskany z kancelafri Messerschmitt v Augsburgu nékteré
poznamky, které byly pfeloZzeny touto sekci a jsou reprodukovany nize.

Pilotni poznamky k Me 262 od leteckého kapitdna Wendela.

Kromé studia zkracenych pokynt k draku a motorlim jsou pro pilota nezbytné ddkladné znalosti
téchto poznamek, a to nejlépe pred prvnim letem na Me 262.

1. Pojizdéni
Vzdy motory akcelerovat pomalu. Teplota plynu nesmi nikdy stoupnout nad povolenou hodnotu a
motor se nesmi "rachotit". S ohledem na to provadét zatacky pouze pomoci brzd, nikdy ne pomoci

motord. Vzdy pojizdét jemné a nikdy necinit ostré zatacky, jinak bude zni¢eno fizeni letadla.

2. Vzlet

Zapnéte palivové Cerpadla v hlavnich nadrzich. Drzte letadlo na misté za pouZiti brzd a pak
pomalu zrychlujte motory, zvlasté pomalu do 7500 otdCek za minutu. Brzdy musi byt sefizeny tak,
Ze udrZi letadlo v klidu az do 8500 otacek za minutu.

Po uvolnéni brzdy stlacte paku plynu pfimo dopfedu a pak se podivejte na motory. Letadlo tak
mélo zaméstnava pilota na zacatku rozjezdu pred vzletem, Ze je snadno mozné vykonavat tuto
kontrolu. Kontrola se provadi zrakem a poslechem, motory nesmi "hucet" a pfistroje musi ukazat
stejné hodnoty, jako tomu bylo zvySovani otacek nebo béhem pfedchozich vzletd. Tlak plynu se
musi byt sledovan pfedevsim, a je-li vice nez o pét procent nizsi nez pfedtim, tak nevzlétejte. V
takovém pripadé je velmi pravdépodobné, Ze doslo ke kavitaci v jednom z kompresor( stupiid, to
znamena, Ze zrychluje pfilis rychle, kompresor je pretizeny a hladky pritok se porusi, presné tak
jako pfi poklesu vztlaku kfidla. Kavitace probiha tak snadno v fadé kompresor( v disledku malych
konstruk&nich odchylek nebo v ddsledku cizich vlivi, které ho ¢ini zcela nepouzitelnym. Pokud by
se ve vzletu pokracovalo, kdyZ doSlo v kompresoru k pump@zi, pak proudici mnozstvi vzduchu je
prilis malé, ale mnozstvi vstfikovaného paliva je vSak stejné nebo nékdy dokonce vétsi, v disledku
¢ehoz dochazi k pfehrati motoru.

Smérové korekce béhem vzletu musi byt provedeny pouze brzdami.
Sloupek fizeni by mél zlstat v neutralni poloze.
Uhel nébéhu kfidla, kdyZ letoun b&Zi na v3ech tfech kolech, je mensi nez Gihel nabéhu pfi letu
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zdvihnuto od zemé. Je-li knipl pfili§ brzy taZzen zpét, nebo je-li pfi spravné rychlosti stazen pfilis
daleko, pak je tam jen narlist odporu ale Zzadné zvysSeni tahu, coZ ve skute¢nosti miize zmenSovat
nadnaseni. Letadlo pak nemUze stoupat. V tomto pfipadé pak okamzité snizit Ghel ndbéhu na
"provozni" Uhel, neboli tisknéte paku dopfedu a pak zaCnéte tento proces znovu.
Kdy se letadlo zvedne od zemé&? Nejlepsi je jit do A.S.1., kterou mé& zna stihac a jez €ini u pIné
naloZené stihacky o 6700 kg 190 - 200 kilometr za hodinu a s pIné nalozenym bombardérem o
7100 kg pak 200 - 220 km/h. Poté ve vzduchu okamzité lehce zatlacte paku dopfedu pro
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poZzadovany Uhel ke stoupani od zemé, ktery je vySSi, nez ten pro stoupéni pfi nejpomalejsi
rychlosti.
Z&sadni vyznam pro dokonaly vzlet je spravné nastaveni vodorovnych ocasnich ploch. Ocasni
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krajni zadni poloze. Ocasni plochy pak musi byt nastaveny na +2 X +3 (tj. 4-6 dilk(i na indikatoru).

3. Raketovy vzletu

Za ucelem zkraceni rozjezdu ke vzletu mohou byt zapéleny rakety 40 - 30 km/h pfed optimalni
vzletovou rychlosti. Pokud délka rozjezdu nemusi byt krat3i, ale existuji pfekazky, které musi byt
prekonany poté, co se letadlo octne ve vzduchu, pak jen mozné zapalit rakety pozdé&ji, mozna i
pockat do doby, nez je letadlo ve vzduchu. Odhozenim vzletovych raket pfi nizkych rychlostech
mUze byt zplsobena Skoda na trupu.

4. Obsluha podvozku a pfistavacich klapek

Podvozek a pristavaci klapky jsou hydraulicky ovladané. Hydraulické ¢erpadlo méa kapacitu 18 litrd
za minutu a je upevnéno k levému motoru. Jeji vykonnost je pfesnéji feCeno ponékud nizsi a je
zamysSleno osadit Cerpadlem o 18 litrech za minutu i motor na pravoboku. Za soucasného stavu
tedy pracuje podvozek velmi pomalu. To je patrné zejména pfi jeho sklapéni. Pfidové kolo se
vysune mnohem pozdé&ji nez hlavni podvozek, takze se sklapi delSi ¢as. Vysoka rychlost letadla
snadno svadi k vyklopeni podvozku pfi pfili§ rychlém letu a to vede k jeho poSkozeni. Pfipustné
provozni rychlosti se musi pfisné dodrZovat.

5. Nouzovy provoz

Stlaceny vzduch je pouzivan pro nouzovy provoz podvozku a plné sklapi predni kolo a hlavni
podvozek. Podvozek sdm o sobé pada vlivem gravitace. Pokud se okamzité nezajisti, pak to
prispiva k jeho vypadnuti.

6. Upozornéni
Stlaceny vzduch je vpoustén pouze do podvozku nebo klapek po provedeni dvou pinych otadckach
ovladaci rukojeti. S nouzovym provozem se obé podvozkové nohy a klapky sklapéji rychleji.

7. Let
Vzdy stoupat pfi optimalni rychlosti stoupani, nikdy pomaleji. NejlepSi rychlosti jsou uvedeny v
tabulce nize.

Om vyska rychlost 475 km/h (skute€na)
2000 metr( 500 "
4000 metr( 535 "
6000 metr(i 550 "
8000 metr(i 600 "
10.000 metr(i 650 "

Poznamka: Me 363 ma vyskové kompenzovanou A.S.I., a proto se indikované rychlost rovna
skutec¢né rychlosti nad 400 kilometr(i za hodinu.

NejvySe pfipustné zadni poloha mista tézisté je 30 procent stfedni aerodynamické tétivy kfidla.
Pokud je tato pozice je prekro€ena, pak je letadlo nestabilni kolem pficné osy, to znamena, ze
nezlstane vyvazené, a bude automaticky nasledovat pokles vztlaku. Za normalnich podminek
natankovanim paliva tato pozice nebyva prekroCena, ale je tfeba vzdy sledovat co nejpeclivéji
provadéni Cerpacich pokynd. Sledovat zejména, zda hlavni nadrze nepretékaji, kdyz se palivo J-3
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preCerpava do trupu a vyndat zafizeni, které naruSuje provoz radia.
PFi ustédleném letu musi byt ocasni plochy mezi 0 a +3.

8. Smérova stabilita

pokud jsou Flettner plosky pfilis silné, pak se letadlo houpe kolem svislé osy. Tento pohyb se musi
zastavit, kdyZ se obéma nohama zatlaci do pedalli kormidla. Pokud to nepom(ize zastavit tento
pohyb, pak musi byt plosky upraveny nebo na odtokové hrané kormidla musi byt ohnuty lehce ven.
Naprava tohoto je ve stadiu feSeni.

9. Pristani

Nejlepsi priblizovaci rychlost je 330 az 350 km/h. Kratce pred dosaZzenim hranice letiSté sniZit uhel
sestupu a ponékud snizit rychlost asi na 300 kilometrd za hodinu. Pak vyrovnat a dosednout
normalné, jako s letadlem, které mé ocasni podvozek. Pfistavaci rychlost je 175 km/h. Po
kontaktu se zemi letadlo pomalu sklonit pfidi dolll. PouZzit brzdy pouze kdyz se pridové kolo dotklo
zemé.

10. Opakované pfistani

Je stejné snadné obkrouZit leti$t& znovu jako u jinych typl letadel, ale je tfeba mit na paméti, Ze pfi
pomalém pfiblizeni jsou otaCky motoru nizké, a stejné jako pfi vzletu se musi paka plynu pouze
pomalu posouvat kupfedu.

11. Let na jeden motor

P¥i letu pouze na jeden motor vznik4 toCivy moment kolem svislé osy, diky poloze motoru od
podélné osy letadla. Velikost této tendence je zavisla na vykonu a pakovém efektu. V tomto
pfipadé péaka zlstava konstantni, ale vykon (tj. efekt béziciho motoru) se méni. Aby letadlo mohlo
zlstat dale v kurzu, musi byt tento moment vyrovnan, coz se provadi za pouziti kormidla. Mira
pouziti kormidla musi byt dostatecnd, aby se kulicka pootocila a indikator se dostal do stfedu, a to
zejména v zataCkach. Zatacky Ize provadét bud po nebo proti stojiciho motoru. Béhem dlouhych
letd s jednim motorem se miiZe sila na pedalu smérovky sniZit Gpravou vyvazovaci plosky Flettner.
To&ivy moment, propdjujici urity posun kormidlu, je zavisly na tlaku proudu vzduchu. Cim mensi
tlak, tim vyS8Si musi byt vyklonéni kormidla. Pfi letu s jednim motorem se zasunutym podvozkem je
rychlost na plny plyn néco pres 500 kilometr(i za hodinu. V tomto pfipadé je nutny pohyb kormidla
pouze o mensi hodnotu. Tato nizka rychlost vSak mlze byt dosaZena pouze na piny plyn, kdyz jde
o stoupéni v pfilis velkém Uhlu, nebo v pfipadé vysunutého podvozku.

12. Pfistani na jeden motor

Z toho, co jiz dfive bylo feCeno, je vidét, Ze nasleduje nezbytné pfistani s jednim motorem;
minimalni pristavaci rychlost je 260 km/h, takze v pfipadé potifeby mize byt dan piny plyn. Pfi této
rychlosti a s jednim motorem na plny plyn (letadlo ztrci vySku s vysunutym podvozkem), je ale
tfeba vysunout klapky pfi 1 - 2 m/sec. Z toho je vidét, Ze podvozek by mél byt vysunut v takovém
okamziku, kdy je moZné dosahnout letisté s malou nebo Zadnou podporu motoru. Pfiblizovaci
rychlost je 260 km/h, tedy kolem 500 m/s, pfed dosaZenim letiSté (je-li zpoCatku pfiliS vysoka nebo
pozdéji prilis nizka), pak snizit klapky a dokoncit pristani normalnim zpdsobem. Boéni sklouznuti je
mozné. Pi pfistani by mély byt vyvazovaci ploSky Flettner v neutralni poloze. Pokud je nutné se
priblizovat pod tahem motor(l, pak musi byt potfebna sila na kormidlo vyvinuta pilotem. Za pIného
plynu za vSech okolnosti pouzit plnou vychylku kormidla.

A.l.2. (G) D. I. (R) 25.
kvéten 1945 H. G. MORISON
vedouci letky pro velitele peruti



