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1 edukacinis užsiėmimas – Vardan Lietuvos
Edukacinio užsiėmimo dalyviai supažindinami su Lietuvos avi a ci jos su si kū ri mu ir toles ne is to-

ri ja, trumpai apžvelgiamas pasauli nis avi acijos atsiradi mo kon teks tas bei avi a cijos istori jos są sa jos 
su ša lies is to rija.

Apie Lietuvos aviaciją trumpai

1795-1914
1795 m. galingosioms kaimynėms pasidalijus Lenkijos-Lietu vos ka ra lys tę, di džio ji jos da lis 

bu vo užgrobta ir iki I pasaulinio ka ro val do ma Ru si jos im pe rijos.
1851 m. Kaune išspausdintoje knygoje „Žemaičio garlė kis“ Alek san dras Griš ke vi čius nag ri nė-

jo skridimo pagrindus, žinomus aviato rių pro jektus ir pa tei kė savo lėktuvo su ga ro varik liu pro jektą.
1911 m. vargonų ir muzikos instrumentų dirbtuvių savinin kas Jo nas Ga ra le vi čius su konstra vo 

pir mąjį Lietuvoje sklandytuvą su ku riuo skrai dė A. Kul vin s kis ir kiti Kau no tvir tovės karininkai.

Žemaičio garlėkis. S. Talandžio paveikslas.
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1918-1940
I pasaulinio karo metu žlugus Vokietijos ir Rusijos imperi joms, ke liuo se Ry tų Eu ro pos kraš-

tuo se susikūrė tautinės valstybės.
1918 metų vasario 16 dieną Lietuvos taryba paskelbė Lietu vos ne pri k lau so mybę.
Ją likviduoti pirmiausia siekė Sovietų Rusija. 1919 metų kare jau na Lie tu vos ka riuo me nė 

at rėmė sovietų agresiją ir visiškai išvadavo sa vo te ritoriją. Tais pa čiais me tais kartu su Latvi jos ka-
riuo mene sumušė ir vo kiečių dalinius, ku rie no rėjo čia įsitvirtin ti, dė da miesi remiantys ca ro ka rinin kų 
ko vą prieš bolševiz mą.

1920 metais Lietuvos kariuomenė atlaikė Lenkijos ginkluo tą ag re si ją, ta čiau ša lis ne te ko treč-
da lio savo teritorijos su sostine Vilniumi. Jį at gavo tik 1939 me tais, prasidė jus II pasauliniam karui.

Nepriklausomybės kovose gerai pasirodė ir Lietuvos aviacija, jau 1919 me tais su ge bė ju si 
pa rengti savų lakūnų.

1922-24 metais vyr. ltn. Jurgis Dobkevičius (1900-1926) su kons tra vo tris ori gina lios kons truk-
ci jos lėktuvus monoplanus DOBI-I, DOBI-II ir DOBI-III. Pas ta riesiems dviems, va romiems tik 180-
200 AG varik liais, dai lios ae ro di na mi nės for mos padėjo pasiekti 250-300 km/h greitį.

1925 metais aviakonstruktoriaus veiklą pradėjo ir vyr. ltn. Anta nas Gus tai tis. Po ma žo jo 
ANBO-I, 1927 m. sukonstravo dvivietį mokomą jį ANBO-II, 1929 m. – tre niruo čių ANBO-III, 1931 m. 
mo komąjį ANBO-V, 1932 m. – žvalgybinį ANBO-IV su 600 AG va rik liu, 1933 m. – treniruo čių 
ANBO-VI, 1936 m. – žval gy binį ANBO-41 su 900 AG varikliu ir mo komą jį ANBO-51. ANBO-III, IV, 
V ir ANBO-41 bei 51 buvo gaminami seri jo mis Ka ro avi acijos dirbtuvėse. Gustai čio lėk tuvai suda rė 
di desnę pu sę Lie tuvos karo avia ci jos. Paskutinis jo kūrinys – vien motoris bombone šis ANBO-VIII su 
1000 AG varikliu – se ri jinės gamy bos ne sulaukė. Sutruk dė 1940 metais prasidėjusi SSRS okupa ci-
ja, ku rios me tu Lie tu vos aviaci ja lik viduota, o A. Gustaitis 1941 metais sušaudytas Maskvoje.

Tolimosios žvagybos lėktuvas 
Dobi-II. 1923 m.

Lietuvos karo aviacijos lėktuvai 
LVG C.VI Kauno aerodrome 1919 m.
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Lietuvos karinė aviacija 1919-1940 metais išaugo nuo kelių iki 120 lėk tu vų, ir nuo vie no bū-
rio – iki 9 eskadrilių, sutelktų 4 grupė se: Žval gybinė je, Bom bo ne šių, Naikintuvų ir Mo komojo je. Nuo 
1930 me tų, nes kaitant ANBO, Lietuvos Ka ro avi acija naudojo ita liš kus FIAT CR.20, Ansaldo A.120, 
pran cū ziš kus Dewoitine D.501, ang liškus Gloster „Gladia tor“ ir ki tus lėktuvus.

1927 metais Lietuvoje buvo įkurta ir visuomeninė aviaci jos or ga ni zaci ja – Lie tu vos Aero-
klubas (LAK), 1931 metais priimtas į tarptauti nę ae ro nauti kos fe deraci ją FAI. Įsigijęs lėktuvų, ėmė 
ruoš ti ci vilinius lakūnus, o 1931 me tais ėmėsi ir sklandy mo. Pa ly ginti nebrangi bemotorės avi a ci jos 
rū šis Lie tu vo je tapo labai populiari. Visi LAKo sklan dy tuvai iki 1940 me tų buvo pasi ga min ti Lietu vo-
je, daž niausiai pačių jaunųjų sklan dy mo en tuziastų. Iškilo kele tas ta lentingų sklandytuvų kons truk-
to rių, iš ku rių žy miau si bu vo Bronius Oškinis ir Ba lys Karvelis, savo konstruktori nę veik lą pratę sę 

Žvagybiniai ANBO-IV. 1934 m.

Žvagybinis ANBO-41. 1937 m.

Lengvasis bombonešisis ANBO-VIII. 1939 m.



6

so vieti nės oku pa cijos me tais ir reikšmingai prisidėję prie SSRS sklandymo išvystymo. 1939 me tais 
Lie tu vos Aeroklubas suren gė Kau ne ir tarptautinį renginį – Baltijos šalių (Suo mi jos. Estijos, Latvi jos 
ir Lietuvos) Orinio sporto varžybas, kuriose vyko lėktu vų, sklan dy tu vų ir aviamodeliavimo rung tys, 
o varžybas laimėjo Lietuvos Aeroklu bo ko man da. Varžy bų už darymo šventėje dalyvavo ir Vokieti jos 
bei Lenki jos la kū nų de legacijos.

1936 metais pradėjo kurtis Šaulių aviacija, kuri 1940 metais tu rė jo ketu ris lėk tu vus (tris Klemm 
Kl 35b, vieną Taylor „Cub“) ir sklandy mo mo kyklą Vilniuje.

1938 metais Lietuvoje įsteigta ir susisiekimo aviacija – „Lietuvos oro li ni jos“, įsigiju sios du 
lėk tuvus Percival Q 6.

JAV lietuvis Steponas Darius, 1920-1927 metais tarna vęs Lie tu vos Ka ro avi aci jo je ir ak ty-
viai veikęs įkuriant LAK bei kitas Lietu vos spor to organizaci jas, nu tarė įvyk dy ti skrydį per Šiau rės 
At lantą. Grį žęs į JAV organizavo aukų rin ki mą Amerikos lietu vių ko lo nijose, už surinktas lė šas pa-

Tautinės olimpiados sklandymo varžybos. 1938 m.

Treniruočių sklandytuvai BrO-3.

Akrobatinis sklandytuvas BrO-5 „Rūta“.
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ren gė transatlan ti niam skrydžiui lėktuvą Bellanca CH-300 „Pace ma ker“ ir pavadino jį „Lituani ca“. 
1933 metų liepą su kitu JAV lietuviu – Sta siu Gi rėnu – pa kilo iš Niujorko, siek da mi ne tik perskris ti 
Šiau rės Atlantą, bet ir be nutūpi mo pa siek ti Lietuvos laikiną ją sos ti nę – Kauną. Deja, likus iki tiks lo 
tik 600 km, 6411 km ats tumu nuo Niu jor ko, ke lią pastojo aud ros fron tas ir, lakūnams ieškant išei ties 
nak ties me tu, lėktu vas už kliu dė kalvotą miš ką prie Soldino Vokietijoje. Iki žūties jie skrido 37 val. 
11 min. Dariaus ir Gi rėno skrydis lietuviams tapo įžymiausiu įvykiu, o „Lituanicos“ la kū nai – Lietu vos 
did vyriais.

1933 m. JAV įsisteigė Amerikos Lietuvių Transatlantinio Skridi mo Są jun ga nau jam skry džiui 
iš Niujorko į Kauną be nutūpimo or ga ni zuo ti. Ji nupirko lėktu vą Lock heed Vega 5B, kurį, pareng tą 
skry džiui per Atlantą, pavadino „Lituani ca-II“. La kūnu pakvietė Ame ri kos lie tu vį Fe liksą Vaitkų. Dėl 
blo gų orų ilgai lauk tas skry dis įvyko tik 1935 me tų rug sė jį. Nepalankiomis oro sąlygomis skris da mas 
per Atlantą ir lėk tu vui suvartojus dau giau benzino, F. Vaitkus nusprendė tūp ti Ai ri joje, o leis da ma sis 
lėk tuvą smarkiai palau žė. Per 22 valandas „Lituani ca-II“ nu s krido 5100 km. F. Vaitkus bu vo vie nin-
te lis lakū nas, 1935 metais be nu tū pi mo per skridęs Šiaurės Atlanto vandenyną.

Tapęs Karo aviacijos viršininku, A. Gustaitis 1934 me tais or ga ni za vo skry dį ap link Eu ro pą 
ap lan kant įvairių šalių sostines. Siek ta pris ta tyti Euro pai Lie tuvos lakū nus ir lėktuvus. Paki lę bir že lio 
25 die ną, sėk mingai pasisvečiavę dešimtyje Eu ro pos sostinių ir įvei kę 10000 km nuotolį, trys lėk tu-
vai ANBO-IV liepos 19 die ną nus tatytu laiku nusileido Kaune.

1944-1990
Lietuvos jaunimo aistra aviacijai ir skrydžiams po II pasaulinio ka ro su si dū rė su so vieti nės 

oku pacijos barjerais. 1944-1955 metais lietu vių ne priim da vo ne tik į sovietų ka ro bei susisieki mo 
avi a ciją, bet draudė ir spor tinės aviaci jos veik lą Lietuvoje. Todėl lietuviai iš pra džių stengė si iš si ko-
vo ti tei sę skraidyti nors sklan dy tuvais.

Po II pasaulinio karo SSRS sklandymas ir sklandytuvai ne te ko priori te to. Pap li tus sraig ta spar-
niams SSRS karinė vadovybė (ku ri fi nansavo sporti nę avi aciją) atsisa kė de san tinių sklandytu vų, 

„Lituanica“ Čikagoje. 1933 m.

F. Vaitkus prie lėktuvo „Lituanica-II“ 1935 m.
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tuo pa čiu – ir masinio sklandyto jų ruo ši mo, gyvavusio prieškarinė je SSRS. To kią koncepciją Rusi jos 
sklan dymo eli tas su vokė kaip trumparegišką ir ža lingą.

Atsitiko taip, jog kovoje už aviacijos sportą – už masinį sklandymą – „led lau žiu“ ta po fa na tiš-
kas nebrangių medinės konstrukcijos sklan dy tu vų šalinin kas avia kons truk to rius Bronius Oškinis.

1951 m. Maskvoje susipažinęs su žymiausiais Sovietų sklan dy to jais, Oški nis pa siū lė kele tą 
ma sinei gamybai tinkamų sklandytu vų pro jek tų, ku riems buvo pritarta, ir 1953-59 metais SSRS 
dirb tuvėse iš vi so pa gaminta apie 2500 sklan dytuvų BrO-9, BrO-11 ir BrO-12. Į šią veik lą įsi jungė ir 
ki tas lietu vių kons truktorius Balys Karvelis, ku rio sklan dytu vas BK-6 irgi buvo gamina mas se rijo mis.

Ši veikla sustiprino Lietuvos aviatorių autoritetą ir atvėrė ke lią aviaci jos spor to klu bų kū ri mui 
Lie tuvoje. Nuo 1960 m. Lietu vos spor ti nin kai pa ga liau įgijo teisę skraidyti ne tik sklan dytu vais, bet 
ir lėk tu vais, o nuo 1963 me tų – ir akrobatiniais lėktuvais. Neturėda mi ga li my bių pasireikšti nei ka ri-
nė je, nei ci vi li nėje aviacijoje, Lietuvos aviato riai vi są dėme sį nuk reipė sportinės aviaci jos vys ty mui, 
ir netrukus Lietu vos spor ti nė aviacija tapo vie na stipriausių SSRS.

1960 m. SSRS aviacijos sporto vadams atsisakius medi nių sklan dy tuvų ir pra dė jus me tali nių 
kons trukcijų eksploataciją, SSRS sklandy mą grei tai ap ė mė stagnacija, nau jų sklandytuvų kūry ba 
ap mirė. O Eu ro po je, ypač – Vaka rų Vo kie ti joje, prasidėjo žy miai to bu lesnių plastiki nių sklan dytu vų 
ga myba.

1968 metais visuomeninės organizacijos – Aviacijos spor to fe de ra  ci jos – genera li nis sek re to-
rius Vytautas Pakarskas iškėlė mintį konstruo ti aukš čiau sios aerodina mi nės kokybės stiklaplasti nį 
sklan dytuvą ir steig ti avia ci jos dirbtuves. Šiam sumany mui aukš tosios sovietų ins tan ci jos prita rė 
ne iš kar to. Bet palaipsniui, sėkmingai skrai dant 1972 m. gruo džio 8 d. startavu siam pir ma jam 
pro totipui BK-7 „Lietuva“ (konstr. B. Kar ve lis), o vėliau – ir ki tiems pa to bulin tiems sklan dy tu vams, 
dirb tuvės bu vo įteisintos kaip Eks perimenti nė spor tinės aviacijos gamykla (ESAG, nuo 1989 m. – 

Sklandytuvai BrO-12. 1960 m.Treniruoklis su sklandytuvu BrO-11.

Sklandytuvai LAK-12 „Lietuva“.
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„Sportinė aviacija“) ir ėmė ma siš kai gaminti plastiki nius sklan dy tuvus. Per 20 metų jo se pa gamin ta 
be veik 300 sklandytuvų.

1990-2011
1990 m. kovo 11 d. Lietuva metė iššūkį Sovietų imperi jai, pas kelb da ma Ne prik lau so my bę. 

Prie SSRS jėgos struktūrų siautė ji mo pri si dėjo ekono mi nės problemos, nes Lietuvos pramonė bu vo 
pri taiky ta žlun gan čios Sovie tų Są jun gos poreikiams.

Atgimusiai Lietuvos valstybei reikėjo iš naujo kurti struktū ras, ku rių ne tu rė ta 50 me tų (ka-
riuo me nę, karinę aviaciją, valstybės sienos apsaugos tarnybą ir kt.). Jau na vals ty bė didelę da lį 
sa vo vys ty mo si problemų sėkmingai išsprendė. Tarp jų – ir kilusias avia ci jos srityje. Lietuvoje vei kia 
ke lios lėktuvų re mon to įmonės, funkcionuoja 4 oro uos tai, tebeveikia gamykla „Spor ti nė avi a ci ja“, 
ga mi nanti savos kons truk ci jos sklandytuvus, kurie sėkmin gai kon ku ruo ja pa saulinėje rinkoje. Lie-
tu vos sklan dytojai ir lakūnai da ly vau ja tarptautinėse varžy bo se, užimdami aukš tas vie tas, Lietuvo je 
ren gia mi aviacinių sporto šakų pa sau lio ir Europos čem pi o na tai.

Sklandytuvas LAK-17B.

Jurgis Kairys startuoja 
lėktuvu Su-26M. 2005 m.

J. Kairio akrobatinis 
lėktuvas JuKa.
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Svarbiausi aviacijos istorijos įvykiai:
Pirmasis Europoje aprašęs daugiapakopes raketas – Kazimie  ras Se  me na vi čius 1650 m. kny-

go je „Didysis artilerijos menas“.

Pirmasis skridimas pilotuojamu oro balionu –1783 m. Pary žiu je Žanas-Fransua Piliatras de 
Rozje (Jean-François Pilâtre de Rozier) ir Fran sua d‘Arlandas (François d'Arlandes) skrido bro lių 
Mongolfje (Joseph-Michel ir Jacques-Étienne Montgolfi er) ba lionu.

Pirmasis skridimas oro balionu Lietuvoje – Jordakis Kuparen ka 1806 m. Vilniuje.

Pirmasis aviacinis projektas Lietuvoje – Aleksandro Griškevi čiaus „Že mai čio gar lė kis“, 
1851 m.

Pirmasis pasaulyje lėktuvo skridimas – 1903 m. brolių Raitų (Orville ir Wilbur Wright) lėktu vas 
JAV.

Pirmieji skridimai lėktuvu Lietuvoje – 1910 m. spalį Vil niaus orei vy bės būre lio kvie ti mu lėk-
tu vus Bleriot ir Farman IV demonstravo len kų kil mės ca ri nės Rusijos lakū nai Michalas Scipio del 
Kampo (Michał Scipio del Campo) ir Ada mas Haber-Vlynskis (Adam Haber-Włyński). 1911 m. ge-
gu žės pabaigo je – birželio pradžioje Vilniuje ir Kau ne lėk tu vu Farman IV skraidė rusų lakū nas Ser-
ge jus Utočkinas.

Pirmasis Lietuvoje pastatytas orlaivis – Jono Garalevičiaus ir Alek sand ro Kul vins kio sklan dy-
tu vas 1911 m. Kaune.

Pirmasis lėktuvo panaudojimas kare – 1911 m. Italijos-Turkijos kare dėl Li bi jos Ita li ja pa nau-
do jo lėktuvus žvalgybai ir bombardavimui.

1898 m. prie carinės Rusijos Kauno tvirtovės įsteigtas Oreivys tės sky rius su pri ri šamai siais 
ste bėjimo aerostatais. 1912–1913 m. įsigi jus lėk tu vų suformuotas Kau no tvir tovės aviacijos dali nys 
su šešiolika Far man ir Voi sin ti po lėktuvų ir penkiomis mieste išdėstyto mis skrai dymų aikštelė mis. 
Į avi acijos dali nį ats kris da vo ir rusų dirižabliai.

Pirmasis brolių Raitų lėktuvo skridimas 1903 m.
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1914 m. liepą, prasidėjus I pasauliniam karui, iš pradžių Ru si jos armi ja or ga niza vo puo li mą 
Rytų Prūsijoje ir Lenkijoje, ta čiau 1915 m. buvo pradėta stum ti į Rytus. 1915-05-21 vokie čių di ri žab-
lis bom bardavo Kauno geležinkelio til tą. 1915 m. liepą fron tui pri ar tė jus prie Kauno, tvirto vės da linio 
aviacija da ly va vo žvalgyboje. Rugpjūtį po mė ne sio įnir tingų mūšių vokiečiai užėmė tvirto vę ir mies-
tą, o rugsė jį nus tū mė rusų kariuomenę iki Minsko.

Užėmusi Kauną vokiečių kariuomenė įkūrė aerodromą prie Ža ga riš kių (da bar S. Dariaus ir 
S. Girėno aerodromas), pastatė an ga rus lėktu vams, san dė lius bei ki tus pas tatus, o kitų me tų pra-
džio je – dirižablio angarą. Čia įsikū rę vo kiečių daliniai skraidė į už duotis Ry tų fronte.

Lietuva liko vokiečių okupuota iki 1918 metų – Nepriklausomy bės pas kel bi mo vasario 16-ąją 
ir Vokietijos kapituliacijos sąjungi nin kams lapkričio 11-ąją. Vo kie čių ka riuo menė sąjunginin kų rei ka-
la vimu iš Lie tu vos išvesta tik 1919 m. liepą.

1918-11-23 įkūrus Lietuvos kariuomenę, 1919-01-30 suformuo ta In ži ne ri jos kuo pa su 
Aviacijos būriu. 1919-03-12 iš šio būrio sudary ta sa varankiš ka Avi acijos kuopa.

Pirmasis Lietuvos karinės aviacijos lėktuvas – 1919-02-05 prie Jiez no nu si lei dęs ir lakū nų 
pa liktas bolševikų lėktuvas Sopwith 1½ Strutter, ta čiau su re mon tuotas ir iš ban dy tas tik 1921 m.

Pirmasis lėktuvas su lietuviškais ženklais pakilo 1919-03-01, tai vie nas iš aš tuo nių Vo kietijo je 
įsi gytų žvalgybinių LVG C.VI.

Pirmuoju atsikūrusios Lietuvos valstybės aviaci jos bū rio va du ta po kau nie tis, buvęs cari nės 
Ru sijos aviacijos oro žval gas Kons tan ti nas Fugalevičius, o pirmą jį avi acinį etatą užėmė aviaci jos 
mo kykloje Rusi jo je mokęsis Prezidento Valdo Adamkaus tė vas Ignas Adamkavičius. Vė liau Avi a ci-
jos daliai vado va vo artileri jos ar inžineri jos ka ri nin kai Petras Petro nis, Vin cas Ga velis. Netu rint sa vų 
avi acijos specialistų pasamdy ti Kau ne bu vu sio vo kiečių aviacijos bū rio lakūnai ir mechani kai. Taip 
pat 1919–1920 m. tal kin ti or ganizuo jant Lie tuvos karinę aviaci ją pak viesti avi a to riai iš Šve di jos ir 
Did žio sios Bri tanijos. 1919-03-12 K. Fugalevičiui paves ta or ga ni zuo ti Avia ci jos mo kyk lą. Į ją pri im ti 
34 lietuviai savanoriai mokymo kursą bai gė 1919-12-16. Tarp jų – būsimie ji gar sūs lakū nai, kons-
truk toriai ir Ka ro avi a ci jos dalių vadai: Jur gis Dob ke vičius, Anta nas Gustaitis, Anta nas Sta šai tis, 
Leonardas Peseckas.

Pirmasis žuvęs Lietuvos aviacijos lakūnas – 1919-09-28 per skri di mą iš ban dy ti kul ko s vai džių 
lėk tuvu Halb. Cl.IV žuvo vokietis lakū nas vyr. ltn. Fri cas Šul cas (Fritz Schultz).1920-05-15 tre ni ruo-
čių skridimo su Halb. Cl.IV me tu žuvo pirma sis lie tu vis lakūnas Vytautas Rauba.

Pirmasis mūšyje žuvęs lakūnas – ltn. Juozas Kumpis. 1920-10-04 lėk tu vu LVG C.VI bom bar-
duojant lenkų užimtą Varėnos geležinke lio sto tį lakū nas mir tinai su žeis tas priešlėktuvi nių kul kos vai-
džių ugni mi, o lėktuvą laukuo se nu tup dęs žvalgas Juo zas Pranckevičius pateko į len kų nelaisvę.

Nepriklausomybės kovos baigėsi 1920-11-28, sąjunginin kams pa rei ka la vus Lie tu vai ir Len ki-
jai nutraukti karo veiksmus. Lietuvos sosti nė Vil nius li ko užim ta lenkų, ta čiau valstybė apgynė sa vo 
ne priklausomy bę ir galimybę vysty ti ūkį, kultūrą visuomeni nį gy ve ni mą ir ginkluotąsias pa jėgas.

Tarp keleto iš JAV Į Lietuvą atvykusių ir į Lietuvos kariuo me nę įs to ju sių Ame ri kos lie tuvių 
buvo Steponas Darius – ne tik ga bus la kū nas, bet ir spor to organizatorius. Jis ak tyviai dalyvavo 
stei giant Lie tu vos fi  zi nio lavinimo si są jungą ir kitas sporto drau gi jas, propa ga vo įvai rias spor to 
šakas – futbo lą, beis bo lą, boksą, išvertė į lietu vių kal bą beis bo lo ir krepšinio taisykles, prisidė jo 
or ganizuojant pirmą sias Lie tuvo je krep ši nio var žy bas 1922-04-23. Į sporti nę veik lą įsitraukė ir ne-
ma žai ki tų Lietuvos lakūnų.

Pirmasis Lietuvoje sukonstruotas lėktuvas – Jurgio Dobkevi čiaus Dobi-I, iš ban dy tas 1922 m. 
liepos mėn.
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Pirmasis lietuviškas naikintuvas – J. Dobkevičiaus Dobi-III. Pra-
dė tas ban dy ti 1924 m. gruodį, 1926-06-08 leisdamasis Kau no ae ro-
dro me su dužo, kons truk torius žuvo.

1925-07-14 pirmąjį savo lėktuvą ANBO-I išbandė būsima sis žy-
miau sias lie tuviš kų lėk tu vų kons truktorius ir Karo aviacijos viršinin kas 
– vyr. ltn. Anta nas Gustaitis.

Pirmasis serijomis gamintas lietuviškas lėktuvas – Anta no 
Gustaičio žval gy bi nis ANBO-III. 1930–1931 m. Karo aviaci jos dirb tu-
vė se Kaune pagamin ti de vyni šie lėktu vai.

Po I pasaulinio karo pradėta siekti aviacijos rekordų ir toli mų jų 
per skri di mų. Vie nas iš iš šū kių buvo skrydis per Atlanto vande ny ną. 
1919 m. gegu žės 5–31 d. vienas iš ke tu rių išskridu sių Ame ri kos ka-
ro lai vyno hidroplanų, Curtiss NC-4, etapais nusileisda mas Niu faund-

len de, Azoruo se ir Portugalijoje, pa sie kė Didžiąją Britaniją. 1919 m. bir že lio 14–15 d. britų la kū-
nai Džonas Alko kas (John Alcock) ir Artu ras Vi tenas Braunas (Arthur Whitten Brown) bombone šiu 
Vickers Vimy nu skri do iš Niufaundlendo į Airiją. 1927 m. ge gužės 20–21 d. Čarl zas Lind bergas 
(Charles Augustus Lindbergh) lėktuvu Ryan NYP „Spirit of St. Louis“ nuskrido iš Niujorko į Paryžių.

Pirmasis lietuvių skridimas per Atlan to van de ny-
ną – 1933 m. lie pos 15–17 d. Steponas Da rius ir Stasys 
Girėnas lėktuvu Bellan ca CH-300 Pacemaker, pa va din-
tu „Lituanica“, pakilę iš Niu jor ko per skri do At lan tą, ta čiau 
skris dami naktį, sudėtingo mis oro są lygomis, žu vo lėk tu-
vui sudu žus gi rio je netoli Soldi no, Vo kie tijoje (da  bar Mys-
li božas, Lenkija).

Pirmasis sklandytuvas Lietuvoje buvo plk. ltn. 
A. Gus tai čio iniciatyva pa gal įsi gy tus vokiš kus brė ži-
nius 2-os es kad ri lės ka ri ninkų ir mechani kų pas ta  ty tas ir 
1931-11-14 iš bandytas RRG Zög ling. Pir ma sis lietuviškos 
konstrukci jos sklan dy tuvas – Kau no aukš tes nio sios 
technikos mokyk los avi acijos būrelyje 1932-08-14 pastaty-
tas Bro niaus Oškinio T-1.

Naikintuvas Dobi-III. 1924 m.

Vyr.ltn. J. Dobkevičius.

S. Girėnas ir S. Darius.
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1933-08-02 devyni sklandytojai su sklandytu vais, pa lapinė mis, sta ty bi nė mis medžiago mis 
pak rauta barža iš Kauno Nemunu iš plau kė į Nidą sta ty ti sklan dy mo mo kyk los. Per mėnesį pa gal 
Br. Oški nio pro jektą pastaty tas an ga ras, vėliau – ben d ra bu tis ir valgykla. Mo kyk la veikė iki 1939 m., 
kai Klaipė dos kraš tą ir Kuršių neriją užgro bė Vo kie tija.

1934 m. birželio 25 – liepos 19 d. trijų žvalgybos lėk tu vų 
ANBO-IV gran dis, va do vaujama plk. ltn. Antano Gustaičio, at li ko 
skry dį ap link Eu ropą marš ru tu Kaunas–Stokholmas–Kopenhaga–
Amsterdamas–Briuselis–Londonas–Paryžius–Marselis–Roma–
Udinė–Viena–Praha–Budapeštas–Bukareštas–Kijevas–Maskva–
Velikije Luki–Kaunas.

1934 m. Amerikos lietuviai organizavo antrąjį skridi mą per At-
lan tą, ku rį 1935 m. rug sėjo 21–22 d. atliko la kū nas Feliksas Vait kus. 
Pa kilęs Niujorke, dėl blo gų oro są ly gų pri verstinai nusileido Airijo je. 
Tai buvo šeštasis vieno lakū no skri dimas per Atlantą, ir vie nin te lis 
be tar pinio nu si lei di mo 1935-aisiais, labai nepalan kių orų metais.

Pirmoji Lietuvos oro susisiekimo linija atidaryta 1938-09-03. 
Du Ang lijoje įsigyti šešiaviečiai keleiviniai lėktuvai Percival Q 6 
skrai dė mašru tu Kaunas–Palanga.

1939 m. rugpjūčio 13–19 d. Kaune įvyko pirmosios Balti jos ša lių orinio spor to var žy bos. Avia-
to riai iš Suomijos, Estijos, Lat vi jos ir Lietuvos varžėsi sklan dy mo, akrobati nio skrai dymo ir lėk tu vų 
na vi gacijos, aviamodliavimo rungty se. Var žy bų uždarymo šventė je da ly va vo ir Lenkijos bei Vo kie-
ti jos delegacijos.

1940-06-15 Lietuvą okupavo Sovietų Sąjunga. Lietu vos ae ro klu bas buvo lik vi duo tas, o Ka ro 
avi acija išformuota, nedidelę jos dalį įtrau kiant į Raudono sios ar mi jos 29-tąjį teritori nį šaulių kor-
pu są. Prasidėjo visuome nės vei kė jų, inteligentijos, kari nin kų suėmimai ir trėmi mai. Ne pai syda mi 
so vie tizacijos ir pasinaudodami SSRS Avi a cinės ir cheminės gyny bos drau gi ja gru pė sklandy mo 
en tu zi as tų organiza vo sklan dymo mokyk lą Aukš tagiryje prie Vilniaus.

1941-06-22 prasidėjo karas ir vokiečių okupacija. Fron tui nu si ritus į Ry tus, 1942 m. bu vę 
sklan dytojai suorganizavo sklan dy mo sekciją, ir iki 1944 m. bir želio skrai dė nuo Nemuno šlaito prie 
Ku lau tuvos.

Plk. A. Gustaitis.

Lietuvos oro linijų lėktuvas Percival Q 6 Kauno oro uoste. 1939 m.
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1944 m. vasarą Lietuvą vėl užėmė sovietinė armija. Prasi dė jo iki 1953 m. vy kęs par tizani nis 
pa sipriešinimas, kuriame dalyvavo ir dalis bu vu sių aviatorių.

Pokario metais lietuviai vėl ėmėsi bandymų organizuo ti avi-
a cijos spor tą. 1949–1952 m. Bronius Oškinis drį so pa siūlyti sa vus 
sklan dytuvų pro jek tus DOSAAF (Sa va no riš kos organizaci jos ar mi-
jai, avi a ci jai ir laivynui rem ti) va dovy bei Mask vo je, di džiau si sklan-
dy mo en tu ziastai – Antanas Kuzmic kas, Jo nas Balčiūnas – bu vo 
su or ga ni za vę sklan dymo sekciją Kau no uni versitete (po jo re or ga-
ni za ci jos – Politechnikos institu te). Po Sta lino mirties sovieti niam 
re ži mui panaikinus kai kuriuos draudimus, iš šios sek ci jos išau go 
sklan dy mo są jū dis. Sklan dy mo bū re liai kūrėsi ir kituose miestuo se, 
pa vyz džiui, Šilutėje (vadovau ja mas Vla do Kens gai los), Klaipėdo je 
(Romo Bėkštos).

Pirmasis lietuviškas sklandytuvas, SSRS gamintas serijo mis 
– Bro niaus Oš kinio BrO-9. 1953–1955 m. Simferopolio dirbtuvė se 
pa ga min ta 320 šių sklan dytuvų.

Pirmasis vaikų mokymui sklandyti skirtas sklandy tu vas – Br. Oš ki nio BrO-11. Sklan dy mo 
bū reliams 1956–1959 me tais Sim fe ro po lio ir Kropot ki no dirb tu vės jų pagami no apie 2000. Vė liau 
Lie tu vos Eks pe ri mentinėje spor ti nės avi aci jos ga myklose bei kito se dirb tuvė se bu vo ga mi na mas 
pa tobu lin tas va ri an tas BrO-11M.

Pirmasis stiklaplasti nis sklan dytuvas SSRS – Ba lio Kar ve-
lio BK-7 „Lietuva“. Pas ta ty tas Vytauto Pakarsko iniciatyva įkurto-
je Eks pe rimentinėje sporti nės avi acijos 
gamyk lo je, Prie nuo se, 1972-12-08 pir mą 
kar tą pa ki lęs į orą. Vėliau patobu lin ti šio ti-
po sklan dy tu vai bei nau ji jų mode liai šio je 
ga myk lo je ga min ti se ri jomis.

Pirmasis lietuvis kosmonautas – 
SSRS Skrydžių ban dy mų ins ti tu to kos-
mo nau tas ban dytojas Rimantas Stan ke-
vi čius. At liko SSRS daug kartinio kos mi nio 
lai vo „Bu ran“ ban dymus atmosferoje, ta-
čiau, nu trau kus „Buran“ progra mą ir ma-
žinant ki tų SSRS kos mi nių skry džių skai-
čių, į kos mo są pa kilti jam nete ko. Žu vo 

Ita li joje 1990 m. at lik da mas pa rodomąjį skrydį naikintu vu Su-27.

1990-03-11 atkūrus Lietuvos nepriklausomybę pirmieji at ku ria mų Lie tu vos ka ri nių oro pajė gų 
or ganizatoriai buvo Karinių oro pajė gų va das (1992–2000 m.) plk. Zeno nas Ve gelevičius ir va do 
pir ma sis pa va duo to jas (1992–2000 m.) plk. Stasys Murza.

Pirmieji reaktyviniai Lietuvos Karinių oro pajėgų lėktuvai – čekiš ki Aero L-39C Albatros, įsi gy ti 
1992 m. Kirgizijoje ir 1993-02-06 parskraidinti į Lietuvą.

1992 m. įkurta Atskiroji aviacijos tarnyba prie Vidaus reika lų mi nis teri jos. Nuo 2002 m. tai – 
Vals tybės sienos apsaugos tarny bos Avia ci jos eskadrilė, nuo 2007 m. – VSAT Aviacijos rinkti nė.

2010-10-07 Lietuva pasirašė bendradarbiavimo sutartį su Eu ro  pos kos mo so agentūra (ESA). 
Lie tuvos mokslo įstaigos dalyvau ja pro jek tuojant palydo vus ir jų prietaisus, atliekami Lietuvo je ku-
ria mų rake tų ban dymai.

B. Karvelis.
V. Pakarskas.

Br. Oškinis.
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2 edukacinis užsiėmimas – Ir vis dėlto jis skrenda
Šio edukacinio užsiėmimo metu dalyviai susipažins su trum pa žmo ni jos sie kio skris ti istori ja, 

įvai riais laikais dirbusiais mokslininkais ir jų atradi mais, ku rie padėjo šią sva jonę įgyvendinti.

Skrydžių ir aviacijos pagrindus žmonija kaupė ilgus šimtmečius – žvelg da mi į paukš čio skry dį 
žmonės taip pat svajojo pakilti į orą. Prieš ban dant su vok ti skri di mo pas laptį, jai buvo skir tos pa-
sakos, legen dos, mi tai, savaip ke lian tys skrai dymo idė ją. Su gebėjimas skraidyti daugu mos tau tų 
legendose bu vo ypa tin ga savybė, priskiria ma dva sioms – die vams ir demonams. Praei ties tau tų 
die vai ir demonai dažnai sparnuoti. Ta čiau se novės legendose skraidė ne vien die vai: in dų ma-
gai nusklęsdavę nuo kal vų, ski tų iš minčiai lėkę aplink žemę ant auk sinių strėlių, Alek sand ras Ma-
kedonietis skridęs nar ve, pa sikinkęs ere lius. Eu ropoje populiariau sia bu vo legenda apie skulp to-
riaus Dedalo ir jo sū naus Ika ro skrydį iš Kre tos sa los, kurios valdovas jų nenorėjęs išleis ti. De da las 
iš plunks nų ir vaš ko su lipdęs sparnus sau ir sūnui, ir sėkmingai išskridęs. Ika ras ne si lai kęs tė vo 
nu rodymų ir pakilęs per aukštai. Saulė ištirpdžiusi vašką, spar nai su irę ir Ika ras už si mušęs, o De-
da las sėkmingai pasiekęs tikslą…

Pirmasis nuo žemės kylantis prietaisas buvo aitvaras – pririšama ir ati tin ka mu kam pu pa krei-
pus vėjo keliama plokštuma. Jo išradimas priskiria mas ki nams. Tačiau žmo nės juo pakilti ban dė 
re tai, o nuskristi nuo pakilimo vie tos jis negalėjo.

Vienas pirmųjų moksliškai skrydį pradėjo tyrinėti ir apie 1505 metus vei ka le „Paukš čių skry-
džio kodeksas“ aprašė italų mąstytojas Leonardas da Vin čis (Leonardo da Vinci, 1452–1519). Šia-
me veikale buvo apibūdintos skry džio me tu veikiančios jėgos, jų ats to ja moji ir veikimo taškas – ma-
sės centras.

Iki XVIII a. buvo sukurta ne viena leidžiančio žmogui skristi prietai so idė ja, tačiau jos daž-
niau siai buvo nerealizuojamos, o įvairūs bandymai skris ti prietaisais, mėg džio jan čiais paukš čių ar 
šikš nosparnių sparnus, pap ras tai būdavo nesėkmingi. Galimy bė skris ti galėjo būti įgyvendin ta tik 
su kau pus ir pritaikius mokslo žinias, tam turėjo atsiras ti ir vystytis tokios fi zikos ša kos, kaip ae ro di-
na mika, termodinamika, mechanika, medžia gų ats paru mas, me te o rologija.

Ypač didelį žingsnį tyrinėjant skysčių ir dujų dinamiką 1738 m. žen gė olan dų kilmės švei ca rų 
ma tematikas ir fi zikas D. Bernulis (Daniel Bernoulli, 1700–1782) žy miau siame savo veika le „Hid ro-
di namika“ paskelbęs skysčio slėgio ir te kėjimo grei čio prik lausomybės lygtį:
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kur  yra tankis, p – slėgis, V – greitis, h – aukštis, o g – gravitacinis pa grei tis.
Ši fi zikinė išraiška reiškia, kad kuo didesnis tekančio skysčio greitis, tuo ma žes nis jo slėgis ir 

at virkščiai. Vėliau šį postulatą pritaikius teoriniam du jų (oro) srautui:

.
2
1 2 constpV 

buvo padėti pagrindai keliančio sparno teorijai. Kai dujų (oro) srautas ap te ka nesimetri nį srau-
to kryptimi kūną, srauto kelias nuo priekinės iki užpa ka li nės kū no briau nos labiau išlenktoje pusė je 
il gesnis, negu mažiau išlenkto je. Abiem keliais srau tas galinę briauną pasiekia maždaug per tą pa tį 
lai ką, tad ilgesniu ke liu grei tis turi būti dides nis. Taip sukuriama kūną veikianti jėga, proporcinga 
du jų (oro) tekėjimo greičių skirtu mui skir tin go se to kūno pusėse, aptekamo kū no pa vir šiaus plotui 
ir du jų (oro) tankiui. Be to, apatinis srautas lėtinamas ir slegiamas, o viršutinis retinamas ir greiti na-
mas dėl spar no atakos kampo (sparno stygos ir judėjimo krypties kampo).

Srautas apie NACA 0012 profi lį vidutiniu 
atakos kampu.

Aerodinaminės jėgos.

Kadangi bet kokio judėjimo atveju galioja reliatyvumo principai – svar bus ne ab so liutus kū no 
ar dujų greitis, o jų greitis vienas kito atžvilgiu, tai to kios pat jėgos veiks ir kū ną, judantį stovinčio se 
du jose (atmosferoje). Tokiam kū nui ju dant horizontaliai Že mės pa viršiui sususidarys keliamo ji jėga.

Bet pirmieji bandymai skristi buvo atlikti su lengvesniais už orą apara tais. 1782 m. pran cū zai 
broliai Mongolfje (Montgolfi er) darydami bandymus nusta tė, kad šiltas oras ky la aukštyn ir ga li pa-
kel ti jo pripildytą apvalkalą. 1783 m. Ža kas Šar lis (Jacques Charles, 1746–1823) pana šius ban dy-
mus atliko su vandeni lio pri pildytu balionu. 1783 m. abie jų ti pų balionais pakilo ir žmonės.

1792 metais britų mokslininkas ir išradėjas Džordžas Keilis (George Cayley, 1773–1857) pas-
kel bė savo darbą apie skrydyje veikiančias jėgas ir ga limą jų valdy mą, 1804 m. jis pasta tė sklan dy-
tu vo modelį, 1809 m. – net gi ga lintį trumpam pakelti žmo gų sklan dytuvą, o 1849–1853 metais to liau 
ban dė sklan dy tuvų modelius.

1843–1848 metais anglų inžinierius V. Hensonas (William Samuel Henson, 1812–1888) su 
ta lentingu mechaniku Dž. Stringfelou (John Stringfellow, 1799–1883) pasta tė tris spyruokle ar ba 
ga ro varikliu varomus lėktuvų modelius.

Tačiau tikrasis oro vandeny no už kariavimas prasidėjo XIX a. pa bai go je. Vokietis Oto Lilien ta-
lis (Otto Lilienthal, 1848–1896), titu luo ja mas „skry džio tė vu“, 1889 m. pas kel bė veikalą „Paukš čių 
skry džiai kaip avi a cijos pagrindas“, o 1891 m. pra dė jo skrai dy mus sa vo sukonstruo tu sklan dytu vu.

Judėjimo kryptis

Atakos 
kampas

Keliamoji jėga

Pasipriešinimas

Traukos jėga

Sunkio 
jėga
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JAV skrydžio problemo mis do-
mė josi prancūzų kilmės inžinie rius 
Ok ta vas Šanutas (Octave Chanute, 
1832–1910), 1894 metais paskel bęs 
dar bą „Skrai dan čių maši nų pro g re-
sas“, vėliau sa vo pa tarimais daug 
padėjęs bro liams Vil bu rui ir Orviliui 
Raitams (Wilbur [1867–1912], Orville 
[1871–1948] Wright).

Konstruodamas veikiančius 
modelius išgarsėjo kitas amerikietis, 
Samue lis Pjer pon tas Leng lis (Samuel 

Pierpont Langley, 1834–1906), kurio 
garo varik liu va ro mas or laivio modelis jau 1896 m. nu s krido ¾ mylios atstumą. 1898 m. ga vęs 
valstybinę ir pri va čių asmenų paramą Lenglis pradė jo kons truoti pilotuo ja mą orlaivį „Aerodrome“, 
ta čiau jo bandymai buvo nesėkmingi.

Tuo tarpu broliai Raitai, susikonstravę mažą oro srauto kontū rą (ae ro di na mi nį tu ne lį), sėk min-
gai tobulino trauką sukuriantį propelerį, orlaivio valdy mo prin cipus ir 1903 m. gruo džio 17 d. atli ko 
pir mąjį valdomą motorizuoto sun kes nio už orą orlaivio (lėktu vo) skry dį. Ši data ir laikoma lėktu vo 
„ gi mimo diena“.

Žinoma, 1903 metais pakilęs orlaivis turėjo būti dar daug tobuli na mas. Turėjo bū ti atrasti nau ji 
Prandt lio, Reinoldso ir kitų mokslininkų vardais pa va dinti aerodinami kos dėsniai.

Beveik visų XIX a. pirmojoje pusėje sukur tų aparatų sparnai bu vo sta čia kam pės, kar tais su-
ap valintos ar šiek tiek išlenktos plokštumos. Kar tais bu vo mėg džioja mas paukščių spar nų skers-
pjū vis – nuo Leonardo da Vin čio ap ra šy mų iki O. Lilien ta lio statytų sklandytuvų. Pirmųjų, pa vyz-
džiui – brolių Rai tų 1903 m., A. San tos-Diumo no (Alberto Santos-Dumont, 1873–1932) 1906 m., 
L. Blerio (Louis Blériot, 1872–1936) 1909 m. pastatytų lėktuvų sparnai taip pat bu vo plo nos, iš-
lenk to, suapvalinto prieky je ir pasmailinto gale skerspjūvio plokš tu mos. Netgi I pasaulinio ka ro pra-
džios lėk tu vams jos darytos nedaug sto res nės. Tik 1917 m. vokiečių aerodinami kas L. Prandt lis 
(Ludwig Prandtl, 1875–1953) su kūrė profi lį išlenktu viršumi ir be veik ly gia apačia. Netrukus šį pro-
fi  lį sa vo nai kin tu vams pritaikė Vokietijoje dirbęs olan dų kons truktorius A. Fokeris (Anton Fokker, 
1890–1939). Tokie profi liai labai grei tai iš-
stūmė senuosius. Po I pasau li nio ka ro be-
ne dau giau sia profi lių sukūrė vokie čių ae-
ro dinamikai iš Giotinge no (Göttingen) uni-
ver siteto, JAV Nacionali nis kon sul taci nis 
ae ronautikos komite tas (NACA) ir SSRS 
Cent rinis aerohidrodinamikos institutas.

Taigi, reikėjo daugelio dešimtme-
čių ir šimtmečių, daugybės žmonių dar bo, 
kol skrai dy mas žmo nijai tapo įprastu ir 
kasdieniu reiškiniu.

Čia paminėjome tik labiausiai 
žinomus mokslininkus ir konstrukto rius. 
To kių ty ri nėtojų bu vo žy miai daugiau, 
tarp jų ir tie, kurių darbais gali didžiuo-
tis kiek vie nas lie tu vis – Kazi mie ras Seme na vi čius (1600-1651), dar 1650 me tais pa siūlęs pasau-
liui dau giapakopių rake tų prin cipus, Alek sand ras Griškevi čius (1809-1863), XIX am žiaus vi duryje 
kū ręs lėktuvo-garlėkio projektą. Ae ro di na mi nius profi lius sklandytu vams Lie tu vo je pastaraisiais 
dešimtmečiais yra kū rę konstruktorius Balys Karvelis ir A. Gus taičio avi acijos instituto dėstyto jas 
Eduardas Lasauskas.

O. Lilientalis ir vienas iš jo sklandytuvų.

Naikintuvas Fokker D.VII Lietuvos karo aviacijoje.
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O dabar dar kartą trumpai prisiminkime supaprastintą skrydžio teori ją, ku rią įsi sa vi nę galėsi te 
per prasti orlaivių skrydžius ir net jų valdymo ypatumus.

Gravitacijos jėgą turinti atsverti keliamoji jėga sukuriama, kai keliančio sios or lai vio plokš tu-
mos juda ore. Kūnams judant ore kyla pasipriešinimo jėga, ku rią tu ri at sver ti traukos jėga. Trau kos 
jė gą sukuria orlaivio variklis (lėktuvui) ar ba gra vitacinės jė gos ats to jamoji (sklandytuvams). Šios 
jė gos parodytos teori nio skry džio jėgų diagramoje (16 puslapyje).

Realioje situacijoje skrydžio metu atsirandančių jėgų dydžiai priklau so nuo oro tan kio (at mos-
fe rinio slėgio). Tankesniame, arčiau Žemės pavir šiaus esan čia me ore ju dan tį tuo pat greičiu kū ną 
veiks didesnės jėgos. Aukščiau, kur oras re tesnis, atmosfe ros po vei kis judančiam joje objektui bus 
ma žesnis – judė ti to kiu pat greičiu reikės ma žes nės traukos jėgos, bet bus sukuriama ir mažes nė 
ke liamoji jėga. Visų orlaivių skry džiai ir yra pagrįsti šių jėgų pusiausvyra. XX a. žmo nija sukūrė ir 
iš tobulino įvairias orlai vių kons truk ci jas. Prisimindami skry džio fi  ziką galite bandyti priversti orlai vį 
pak lusti jūsų valiai.

Susipažinę su teorine dalimi, Lietuvos aviacijos muziejaus edukacinės prog ra mos daly viai 
mo kysis pilotuoti sraigtasparnio modelį. Valdymo blokas leidžia keis ti ge neruojamą galingu mą, trau-
ką sukuriančių elementų padėtį bei traukos paskirsty mą tarp pagrindinio ir uodeginio sraigtų, taip 
pri verčiant sraigtasparnio modelį judėti nori ma tra jek torija.

Virtualus aviamodelio  pilotavimas

Modelio valdymo pultas. Virtualaus modelio valdymas kompiuterio 
ekrane.

Virtualiam modeliui pilotuoti naudojamas kompiuteris, įdiegta specializuota programinė įran ga 
ir modelio valdymo blokas. Valdymo blokas prijungiamas prie kompiuterio, paleidžiama mokomo ji 
mo delių valdymo programa, išsirenkamas reikalingas aviamodelis ir atliekami virtualūs skry džiai, 
ste bint modelį monitoriuje arba vaizdo projektoriaus ekrane.

Instruktorius supažindina su turima valdymo įranga ir virtualiu aviamodeliu, su svirte lių pas kir-
timi modelio valdymo bloke. EP dalyviams paaiškinama apie skrydžio ypatumus ir niuan sus, ap žiū-
ri mas sraigtasparnio modelis ir išsiaiškinamas vairų reagavimas į atskiras komandas.

Po trumpo supažindimo EP užsiėmimo dalyviai pasinaudodami kompiuteriu ban do sa va ran-
kiš kai atlikti instruktoriaus nurodymus. Išmokus valdymo komandas įsisavinami skraidymo prin ci-
pai, išbandomi įvairūs skrydžio režimai be rizikos sugadinti realų aviamodelį.

Mokymo eiga
Instruktorius supažindina dalyvius su įranga ir pagrindinėmis modelio valdymo komando mis. 

Vir tualus modelis trimeriuojamas (kalibruojamas). Tai užtikrins modelio stabilumą skridimo metu ir 
ka bant ore virš tikslo (taikinio).
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1. Komanda „pakilimas-nusileidimas“. Valdymo bloko kairė rankenėlė stumiama pirmyn ir 
at gal, didinant arba mažinant rotoriaus sūkius. Didinant rotoriaus sūkius, mode lis ky la 
aukštyn. Išlaikant pastovius rotoriaus sūkius modelis stabiliai „kabo“ tam tikra me aukš ty-
je. Mažinant sūkius modelis leidžiasi.

2. Komanda „posūkis kairėn-dešinėn“. Kairiąją valdymo bloko rankenėlę stumdant 
kairėn-dešinėn, atliekamas modelio pasukimas rekiama kryptimi. Tuo pat metu traukos 
rankenėle išlaikomas stabilus modelio skridimo aukštis.

3. Komanda „skridimas į kairę-dešinę“. Modelis valdomas dešiniąją valdymo bloko ran ke-
nė lę stumdant kairėn-dešinėn. Kad modelis stabiliai skristų norima kryptimi, rankenė lės 
per stūmimo greitis ir dydis turi atitikti konkretaus modelio galimybes. Pradedantie siems 
re komenduojama šiuos veiksmus atlikti labai švelniai ir ypač susikaupus.

4. Komanda „pirmyn-atgal“. Dešiniąją valdymo bloko rankenėlę stumdant pirmyn-atgal, 
mo delis juda norima kryptimi. Besimokančiajam galioja visi trečiajame punkte išsaky ti 
ap ribojimai. Dauguma modelių ypač jautrūs šiai komandai, todėl būtina įvertinti lais vos 
erd vės atsargą modelio skriejimo kryptimi.
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5. Išmokus pagrindines valdymo komandas atliekamas kompleksinis skridimas, kurio me tu 
mo delis skrenda pasirinktu maršrutu. Tokie skraidymai kompiuteriniu imituokliu karto ja-
mi keliolika kartų, kol modelis besalygiškai „paklūsta“ besimokančiojo valiai.

Kelios užduotys, kurios padės pasitikrinti, ar jau esate pasirengęs pirmajam skrydžiui realiu 
sraigtasparnio modeliu:

1. Pakylate su virtualiu sraigtasparniu ir skrendate iki tam tikro “taikinio”, apsisukate ir grįžta-
te. Grįžę, sumažinę sraigto sūkius, lėtai nusileidžiate. Skrydis turi būti kuo tolygesnis, be 
stai gių judesių, išlaikant sklandžią skidimo trajektoriją.

2. Iškilus pavojui susidurti su kliūtimi ar atsitrenkti į žemę, mokinio  pirštas turi automatiš kai 
nu leisti valdymo bloko sūkių svirtelę žemyn (iki minimumo sumažinant sraigto apsu kas). 
Jei mokinys to dar neįsisavino, skraidinti realaus modelio negalima – kyla didelis pavo jus 
mo delį sulaužyti ar sugadinti.

Pirmasis skrydis su sraigtasparnio modeliu
Instruktorius paruošia sraigtasparnį skrydžiui, padeda jį į paruoštą skraidymo aikštelę. EP 

da ly viai stebi skrydžius saugiu atstumu nuo pakilimo aikštelės. Modelis sukalbiruojamas, EP da ly-
viai paeiliui bando pakilti ir skristi iki instruktoriaus užduoto „taikinio“ bei grįžti į pakilimo vietą. Po 
skri dimų instruktorius ir  EP dalyviai analizuoja besimokančiųjų veiksmus, instruktorius pataria, kaip 
leng viau išvengti dažnai daromų klaidų, moksleviai tarpusavyje dalijasi patirtais įspūdžiais.
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3 edukacinis užsiėmimas – Saugoti ir ginti
Šio užsiėmimo metu edukacinės programos dalyviai susipažins su Lietuvo je vei kian čio mis 

avi acinėmis tarnybomis. Bus at kreiptas dėmesys ir į aviacijos sąveiką su priešgaisrine gelbėji mo 
tar nyba, žmo gaus sau gos klausimus, susijusius tiek su aviacija, tiek plačiau – su kasdienio gy ve-
ni mo aplinka.

1918 metų vasario 16 dieną paskelbus Lietuvos Respubli kos ne pri klau so my bės ak tą bu vo 
pra dėtos kurti ir įvairios valstybinės institucijos. Jau 1919 me tų sau sio 30 die ną įs teigta Lietuvos 
ka riuomenės inžinerijos kuopa, kurios sudė ty je buvo ir aviacijos bū rys. 1919-03-01 į orą paki lo 
pir ma sis lietuviškais ženk lais pažymėtas lėktuvas, o 1919-03-12 aviacijos būrys atsiskyrė nuo in ži-
ne ri jos kuo pos – ši data ir laikoma Lietuvos Karo avi acijos gimtadieniu. Mūsų aviaci ja gy nė jau ną 
Res publiką nuo bolševikų 1919 me tais, 1920 metais aktyviai tal ki no Lietuvos kariuomenei kovo se 
su Lenkija. Didelę nar są ir sumanumą šio se ko vose pademonstravo lakūnai Jurgis Dobkevičius, 
Vsevo lo das Šenber gas, An ta nas Stašaitis, Antanas Gustaitis ir kiti, vėliau puoselėję ir tobuli nę 
Lietu vos Karo aviaciją.

Atkūrus nepriklausomybę, jau 1992 m. sausio 2 d bu vo įs-
teig ta Aviaci jos tar ny ba, o jos viršininku paskirtas plk. ltn. Zenonas 
Vegelevičius. 1992-04-27 pra dėta stebė ti Lie tuvos oro erdvė, 
1992-06-18 atlikti pirmieji skrydžiai, o 1993 me tų vasario mėnesį 
į Kau no oro uostą Karmėlavoje atskraidinti ke tu ri reaktyviniai 
treniruočių ir ata kos lėk tu vai Aero L-39C „Albatros“. 1993-03-01 Avi a-
cijos tarny ba re organizuota į Karines oro pa jėgas (KOP).

Šiuo metu KOP jungia Zoknių aviacijos bazę (iš čia sa vo 
skry džius vyk do Bal ti jos ša lių oro erdvę kontroliuojančių NATO oro 
polici jos mi sijų 
naikintuvai), du 
pa ieškos ir gel-
bėjimo dar bų 
pos tus (Palan go-
je ir Kaune), Oro 
erd vės ste bė ji-
mo ir kont rolės 

(OESK) val dy bą, Oro gynybos batalioną bei 
Gink luo tės ir tech nikos remonto depą. Iš viso 
Lie tu vos ka riuo menės karinėse oro pajėgo se 
tar nauja apie 1000 žmonių.

1992-07-24 buvo įsteigta Atskiroji 
aviaci jos tar nyba (AAT) prie Vi daus rei ka lų 

Plk. Z. Vegelevičius.

Treniruočių lėktuvas Aero L-39ZA Albatros.
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ministerijos, tar ny bai vadovauti paskirtas 
Viktoras Račiūnas (da bar pulkinin kas). AAT 
skrai dy mus pradė jo 1993 metų rugpjūtį, pir-
mo ji svar bi užduotis bu vo už tik rin ti popie-
žiaus Jono Pauliaus II-ojo vizi to ap rūpini-
mą iš oro. Daug operacijų vyk dyta kar tu 
su kriminaline po licija ir greito jo re a ga vi mo 
rink tine „Aras“, Prieš gaisri nės ap sau gos de-
par ta men tu, Pa sie nio po licija. 2000 me tais 
AAT pri skir ta Pasienio poli ci jos departamen-
tui, o nuo 2007 m. reorganizuota į Valstybės 
sie nos ap saugos tar ny bos Aviacijos rinkti-
nę, ko vo jan čią su Valstybės sienos pažeidė-
jais, kon tra ban di nin kais, pa de dan čia ko voti 
su ki ta nu si kals ta ma veik la, vykdančia 
paieškas iš oro.

Abi šios aviacinės institucijos glaudžiai bendradarbiauja ir su Priešgaisri ne gel bė ji mo tarny ba 
(PGT) – nuo prevencinių skrydžių iki pagalbos nukentė ju siems teikimo ir ak tyvaus didelių gais rų 
lik vidavimo darbų.

Lietuvos aviacijos muziejus taip pat bendradarbiauja su PGT ir sie kia gerin ti moks lei vių prieš-
gaisrinės saugos švietimą.

Tolesnio edukacinio užsiėmimo metu trumpai supažindinsime su šio mis temomis:

1. Priešgaisrinio režimo samprata. Apsaugos nuo gaisro būdai ir prie monės.

2. Evakuacijos keliai. Evakavimas. Evakuacijos planai (schemos).

3. Gaisrinės automatikos įrenginiai.

4. Pirotechnika ir jos keliami pavojai.

1. Priešgaisrinės saugos režimas – nuolatinis priešgaisrinio sau gu mo mo ky ma sis ir prieš-
gais rinės saugos reikalavimų laikymasis. Yra ben d ri prin ci pai, leidžian tys iš veng ti gaisrų:

a) nesudaryti degios aplinkos;

b) degioje aplinkoje išvengti užsidegimo šaltinio;

c) riboti oro cirkuliavimą.

Priešgaisrinė sauga grindžiama nuolatinėmis pastangomis neleis ti su si dary ti kla si ki niam de-
gi mo trikampiui (deguonis–degi medžiaga–liepsnos šaltinis). Laikantis šių tai syk lių galima pagerin ti 
ob jekto (pvz., mokyk los) prieš gaisrinį režimą. Aplinkos de gu mą galima sumažinti įvairiausiais bū-
dais: ne lai kyti didelių degių medžiagų (medie nos, va lymo priemonių, kanceliari nių pre kių) at sar gų, 
turėti tik minimalius darbui būtinus jų kie kius. Aplinka tap tų daug mažiau pavojinga, jeigu de gi sie nų, 
lubų, grindų ap dai la būtų pakeista į ne de gią ar sunkiai degią. Potencialių užsidegimo šalti nių skai-
čių taip pat gali ma ma žin ti: reikia nenaudoti atviros ugnies ir šildymo prietaisų su atvi rais kai ti ni mo 
ele mentais, naudotis tik tvarkinga elektros, šildymo įranga ir tik pagal gamin to jo instrukci jas, ne-
nau doti jokių savos gamybos prietaisų, sukeliančių kibirkš tis, įreng ti rū ky mui skirtas vietas ir pan. 
Kad pablogintume degimo sąlygas, rei kia ri boti galimy bes pa tekti deguoniui: laikyti uždarytas du ris, 
lan gus, ypač nedar bo me tu, išjungti nebū ti nas ventiliacijos sistemas ir t. t. Uždarytos durys ir lan gai 
ga li padėti išvengti ir tyči nių pa de gi mų.

2. Evakuacija. Svarbus priešgaisrinio režimo reikalavimas – sau gūs, tvar kin gi ir lais vi eva ku-
a cinių išėjimų keliai. Iš kiekvieno pastato aukšto turi būti ne ma žiau kaip du atitolę vienas nuo ki to 
eva kuaciniai išėjimai. Svarbu atminti, kad du išėjimai tu ri bū ti ir iš visų patalpų, kuriose vienu me tu 

VSAT sraigtasparnis EC-135.
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ga li susirinkti dau giau  kaip penkiasde šimt žmo nių (posėdžių, sporto salės, valgyklos). Išėjimai yra 
eva ku aciniai, jei veda iš patal pų: pir mame aukšte tiesiai į lauką arba ko ri do riu mi, vestibiuliu, laipti ne 
į lauką, kituo se aukš tuo se – koridoriumi arba tie siai į laiptinę. Išėjimas iš laiptinės turi būti tiesiai į 
lau ką arba per ves tibiulį, atskir tą nuo koridorių pertvaromis ir durimis. Evakuacinis išėjimas gali bū ti 
ir į gre ti mą ta me pačiame aukšte esančią gaisro ir sprogimo atžvilgiu nepavojingą patal pą, tu rin čią 
anks čiau nurodytus išėjimus. Pagrindinis evakuacijos kelias – laipti nė. To dėl po laip tais negali ma 
lai kyti jokių daiktų ar medžiagų. Taip pat draudžia ma po laiptais įreng ti sandėliukus ar kitas už da-
ras patalpas. Kilus tokiose patalpo se gais rui ar užside gus suk rau tiems daiktams, dūmai užtvin dys 
laip tinę – mokinių ir dar buotojų evakuacijos ke liai bus atkirsti. Evakuaciniuose keliuose drau džia ma 
reng ti sraigtinius laiptus, siaurėjan čias pa kopas, stumdomas, praske čia mas ir pakeliamas du ris 
bei vartus, sukamąsias du ris ir turniketus. Vestibiu ly je lei džia ma įrengti tik sarginę, atvirą rūbinę ir 
pre kybos kioskus.

Tiesioginiai evakuacijos keliai mokykloje – koridoriai. Jie turi bū ti ne už krau ti, tvarkin gi, ne-
de gios apdailos. Draudžiama evakuacijos kelių sienas, lu bas puoš ti de gio mis medžia go mis 
(medinėmis, plastikinėmis ar kitokiomis degio mis len telė mis), grin dis dengti kilimine dan ga. Ne-
ap galvotai „pagražintas” interje ras ga li sukelti be ga lo skau džių pasekmių: kai kurios apdai los me-
džiagos degdamos iš ski ria nuodingus dūmus. Per kele tą mi nu čių koridorius prisipildys tirš tų dū-
mų, ir dėl neįmanomos evakuacijos tragedija taps ne išvengiama. Bendro naudo ji mo koridoriuo se 
ne leidžiama įrengti net sieninių spin tų. Laip tinių durys į bend ro nau dojimo koridorius, liftų, ho lų ir 
tambūrų durys privalo turė ti san darinan čius tar piklius ir savaiminio užsidarymo mechaniz mus. Nuo-
la tos uždary tos du rys ap sau gos laiptinę nuo bet kuriame aukšte kilusio gaisro dūmų.

Evakuacinių išėjimų durys turi atsidaryti evakuacijos kryptimi. Įrengti į pa tal pų vi dų atida ro-
mas duris galima tik tuo atveju, jei patalpose nuolat būna ne dau giau kaip 15 žmo nių, sandėliuo se, 
ku rių plotas ne didesnis kaip 200 m2, išė jime ant stogo, kai du rys nėra skirtos žmonių evakuaci jai, 
taip pat duris į vo nias, tualetus bei lodžijas ir bal ko nus, jei pastarieji nenaudojami patekti į ne už dū-
mi jamą laiptinę.

KOP sraigtasparnis Mi-8 
gesina degantį Kuršių 

Nerijos mišką. 2006 m.
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Ant evakuacinių išėjimų durų turi būti šviečiantys žalios spalvos nuro do mie ji ženk lai „Išė ji-
mas“, rodantys išėjimo kryptį. Bent vienas ženklas turi bū ti ge rai matomas iš bet ku rio evakuaci jos 
ke lio taško. Evakuaciniuose išėji muo se iš patalpų, kuriose gali tilpti 50 ir daugiau žmonių, virš du rų 
tu ri būti įreng ti švie siniai išėjimo krypties ženklai, tvirtina mi 2–2,5 m aukštyje nuo grindų. Šie ženk lai, 
din gus elektros įtampai, turi šviesti ne trum piau kaip 1 val. Tuo metu, kai mo kyk loje yra mokslei vių, 
eva kuacinių išėjimų išorinės du rys ga li būti uždarytos tik leng vai ir greitai iš vidaus atrakina mais 
už raktais ar uždary mo me cha niz mais. Kategoriškai draudžiama užkalti ar kitaip aklinai uždary ti 
eva kuaci nių iš ė jimų duris. Jeigu, nepaisant draudimų, durys paliekamos užrakintos, prie jų tu ri bū ti 
nu rodyta, kur laikomas raktas. Draudžiama mokyklų languose įsta ty ti aklinas metali nes gro tas, nes 
langai gali būti panaudoti evakuacijai gais ro at ve ju. Langų ir durų grotos iš vi daus turi bū ti vars to-
mos, reikalui esant lengvai ir grei tai nuimamos.

Evakuacijos planai: visuose mokyklos aukštuose gerai matomoje vie to je kabi na mi žmo nių 
eva kuacijos planai. Juose nurodomos laiptinės, kla sės, ka bi netai, balko nai, iš o rinės kopėčios, taip 
pat laiptinių ir evakuacijos keliuo se esan čios durys. Pagrindi nis eva kuacijos kelias plane žy mi-
mas ištisine lini ja, at sarginis – punktyru. Šios linijos turi bū ti ža lios spalvos ir dukart sto res nės už 
aukš to plano linijas. Pagrindinis evakuacijos ke lias aukš to plane tu ri bū ti nurodytas per laipti nes, 
ap saugotas nuo dūmų, ir per laipti nes, ve dan čias iš esamo aukšto į pirmą mokyklos aukštą. Kai 
laip tinės vienodai apsaugo tos nuo dūmų ir ugnies, pagrindinis evakuacijos kelias nurodomas iki ar-
ti miau sios laip ti nės. Li nijos, rodančios evakuacijos kelią, turi būti nubrėžtos iš kiekvie nos pa tal pos 
iki išėji mo į laiptinę arba kitą saugią vietą.

Evakuacijos planas turi būti aiškus ir suprantamas. Neverta jo per krau ti deta lė mis, ku rios 
blaš ko dėmesį ir trukdo įsidėmėti svarbiausius ele men tus. Kiekvieno aukš to plane simboliais tu ri 
bū ti pažymėti rankinių gais ro sig na lizatorių mygtukai, telefo no vie ta, gaisriniai čiaupai, gesin tu vai, 
elek tros sky de liai. Simboliai turi būti ryš kūs ir gerai matomi. Plane turi būti para šy ta ir pažymėta, 
kurioje vietoje (mokyklos kie me, sta dione) renkasi mokiniai ir mo ky tojai, išėję iš mo kyk los kilus 
gaisrui. Be to, turi bū ti pa žy mėta vieta, kurio je pa kabintas evakuacijos planas. Pilietiškai sąmoningi 
moksleiviai ir mokyklų darbuotojai turėtų nuolat stebėti, ar laikomasi evakuaciniams keliams taikomų 
reikalavimų, ir apie pastebėtus trūkumus informuoti mokyklos administraciją

Pagrindiniai evakuacijos principai:

a) nepanikuokite;

b) skubėkite tiesiai į lauką;

c) neikite per dūmus;

d) nesinaudokite liftais;

e) išeidami uždarykite duris;

f) negrįžkite į degantį pastatą;

g) išėję likite sutartoje vietoje.

3. Gaisrinės automatikos įrenginių samprata.
Norint anksti aptikti gaisrą ir imtis jo likvidavimo, turi būti įreng tos gais ro signali za ci jos bei 

ge sinimo sistemos. Vienas paprasčiausių gaisri nės au to matikos įrenginių yra ran kinis gaisri nės 
sig nalizacijos įrenginys. Paspau dus ran kinio gaisrinio signalizato riaus myg tuką įjungiamas gais ro 
aliar mo signa las ir perduodamas pranešimas į centrinį pul tą. Išgirdus signalą, informuojantį apie ki-
lu sį gaisrą, galima imtis įvairių būtinų veiks mų: evakuoti žmones, iš kvies ti priešgaisrinės gelbėji mo 
tar nybos komandas ar paleis ti gais ro gesini mo sis temą.

Automatinės gaisro gesinimo sistemos turi didelį privalumą: jos gali pa čios su re a guoti į kilu sį 
gais rą ir automatiškai pradėti gaisro gesinimą. Tiesa, yra ir pa prastes nių ge sinimo sistemų, ku rias 
žmo gus turi paleisti rankiniu būdu.
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Gaisro gesinimo sprinklerinių įrenginių paskirtis – užtikrinti pradinę re ak ci ją į gais rą ir iš pil-
ti tam tikrą vandens kiekį. Tokia automatinė sistema taip pat ga li atlikti kitas ava ri nes funkci jas: 
įs pėti gyventojus ir iškviesti priešgaisri nės gel bėjimo tarnybos koman das. Sprink lerinės siste mos 
– įrenginiai, tu rin tys vamzdyną bei rezervuarą su gesinan čios me džiagos atsarga ir gesinan čios 
me džiagos tiekimo į reikiamą vietą sistemą. Sis te mos saugomoje pa tal po je nutiestas vamz dy nas 
baigiasi sumontuotais purkštukais, per ku riuos gais ro metu purškiama gesinamoji medžia ga. Daž-
niau siai automatinės gais ro ge si ni mo sistemos vamzdynas būna užpildytas vandeniu.

Sprinklerinė sistema suveikia, kai kurioje nors patalpoje atsidaro vie nas ar ke li sprink le riai 
(jų kamšteliai išsilydo dėl gaisro sukelto karščio). Tuo met įsi jun gia gaisri niai siurb liai, ir van duo 
pro atidarytus sprinklerius pradedamas pilti į gais ro židinį. Sis te mos privalumas tas, kad van duo 
tiekiamas tik į reikiamą vie tą – ten, kur buvo pa žeis ti sprinkleriai. Sprinklerinės sistemos jau nau do-
ja mos dau giau kaip 130 metų ir iki šių die nų laikomos viena iš efektyviausių priemo nių ge sinti ką 
tik prasidėjusį gaisrą.

Drenčerinė sistema – vandens purškimo sistema, kurios paskirtis – pra di nis re a gavi mas 
į gaisrą išpurškiant tam tikrą kiekį vandens gaisrui už ge sin ti. Drenče ri nės sistemos dažniau siai 
nau dojamos saugoti gamybi niams ob jek tams, kuriuose ga li kil ti didelio ploto gaisrai. Priešin gai, 
nei sprinkleri nės sis te mos, drenčerinės siste mos pa lei džiamos rankiniu arba automatiniu bū du, o 
gais rą gesina ne pavieniai purkštukai, kaip sprink lerineje sistemoje, bet vi si vie nu metu. Dėl sa vo 
specifi kos drenčerinės siste mos ga li būti panaudojamos ne tik gaisrui gesinti, bet ir van dens už-
tva rai, blokuojančiai gais ro pli timą, sudary ti, ar ba aušinti įrenginiui, kuris, veikiamas temperatū ros, 
ga lėtų apsunkin ti si tua ci ją sprogdamas, griūdamas, išliedamas laikomus degalus ar kitaip.

Automatinė gaisro gesinimo sistema gali būti užpildyta dujomis. Daž niau siai šiam tiks lui nau-
dojamas anglies dioksidas (CO2). Stacionarių ang lies di ok sido įrengi nių pas kir tis – sumažin ti de-
guo nies kiekį gaisro vietoje, išstum ti ar ba atskiesti jį CO2 dujo mis ir tokiu būdu užgesinti gaisrą. Tai 
pa siekiama iki nus ta tytos koncentracijos pripil dant pa tal pą CO2 dujų ar naudojant jas tik loka liai. 
Tuo pat metu ar anksčiau įjungiamas aliar mo signalas, kad būtų galima im tis ne atidėliotinų veiks mų: 
eva kuoti personalą, iškvies ti prieš gaisrinės gelbėji mo tar nybos komandas ir kt.

Edukacinis ugniagesybos užsiėmimas moksleiviams 
Lietuvos aviacijos muziejuje.
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Gesinimo putomis įrenginiai – tai rankinės ar automatinės siste mos, su mon tuo tos ge sin ti de-
giuo sius skysčius ir ne tik juos. Išpurkštos gesinimo pu tos (putų koncentrato ir van dens tir pa las) 
izoliuoja degančio skysčio paviršiu je esan čius garus nuo at mos fe ros deguonies. Antrinė pu tų funk-
ci ja – degan čių me džiagų ataušinimas. Nors to kios sis temos gali veikti automatiškai, dau ge lis jų 
val domos rankiniu būdu. Kadangi gais ro ži dinio padengimas puto mis la bai greitai lokalizuoja gais rą 
ir sustabdo toksinių me džia gų susidarymą, pu tų automatinės gaisro gesinimo sistemos vis daž niau 
nau doja mos pa vojin gų me džia gų sandėliams ir kitoms sprogimo atžvilgiu pavojingoms patal poms 
sau goti.

Automatinė gaisrinė signalizacija – sistema, perspėjanti žmones apie gais ro pa vo jų. Ji au-
to matiškai aptinka kilusį gaisrą ir signalizuoja apie jį. Auto ma ti niai gaisro apti ki mo ir signalizaci jos 
įren giniai leidžia kiek įmanoma anks čiau ras ti gaisro kilimo vietą ir per duo ti signalą į kontrolės ir in-
di kacijos mazgą, kad bū tų galima imtis reikiamų veiks mų: eva kuoti žmones, iškviesti priešgaisri nės 
gel bėjimo tarnybos komandas, automatiš kai leis ti gesinimo medžiagą.

Automatinė gaisrinė signalizacija reaguoja į įvairius gaisro me tu at si ran dan čius reiš ki nius – 
šilumą, dujas, dūmus, liepsną – ir pasiunčia signalą, ku ris su pranta mas val dy mo cent rui (cent ra lei). 
Sistemą sudaro valdymo cent ras (cent ralė), jutikliai, ranki niai sig nalizatoriai (mygtu kai), taip pat 
garso ir šviesos sig na li zacijos prietai sai (si renos, švyturėliai, švieslentės).

Modernios visuomeninės patalpos turi įrengtas automatines gaisro gesinimo sistemas. 
Moksleiviai turėtų būti supažindinti su konkrečia jų mokykloje įrengta gaisrinės automatikos sistema, 
kad žinotų, kaip elgtis kilus gaisro pavojui.

4. Pirotechnikos priemonės ir jų keliami pavojai. Pirotechninės priemonės yra padidinto 
pavojaus šaltinis. Moksleiviai turi žinoti saugaus jų naudojimo taisykles.

Civilinės pirotechni kos prie mo nės – spe cia liai civiliniams tikslams pagaminti ir teisės aktų 
nustaty ta tvar ka pažymė ti ga miniai, kuriuose yra pi rotechninio mišinio. Jie skirti naudo ti pra mogai, 
žemės ūky je, trans porte, buityje ar pramonė je. Ci vilinės piro tech ni kos priemonės pagal pagrindi nį 
nau dojimo tikslą skirstomos į pramogines ir tech ni nes pirotechnikos priemones.

Pramoginėse pirotechnikos priemonėse esančios medžiagos ar jų mi ši niai be de tonaci jos 
vyks tančios egzoterminės cheminės reakcijos metu su ke lia švie sos, ug nies, garso, dūmų ar jų de-
ri nio efektus. Techninės pirotech ni kos priemonės gali bū ti nau dojamos žemės ūkyje, pramonė je, 
trans porte ar ba bui ty je specialiems uždavi niams atlikti.

Pramoginės pirotechnikos priemonės skirstomos į keturias klases:
I klasė – labai mažo galingumo pirotechnikos priemonės, kurių viena me ga miny je bend ras pi-

ro techninio mišinio kiekis neviršija 3 gramų. Tai įvai rūs pi ro tech niniai žaislai ir kap sulės, maži ug nies 
lan kai, konfeti, ugnies fontanai ir ki ti pi rotechnikos gaminiai.

II klasė – mažo galingumo pirotechnikos priemonės, kurių viena me ga mi ny je bend ras 
pirotechninio mišinio kiekis 3–50 g. Tai ugnies geize riai, pe tar dos, ug nies fon tanai, rake tos su 
spalvotais šviesuliais ir sproginėjan čiais mi ši niais, spalvotų dū mų deg lai ir kiti pirotech ni kos ga mi-
niai. Šiai klasei taip pat pri skiriamos ir iki 3 g pirotechni nio mi šinio turinčios raketos.

III klasė – vidutinio galingumo pirotechnikos priemonės, kurių viena me ga mi ny je pirotechni nio 
mi šinio kiekis 50–250 g. Tai petardos, taip pat kiti tik gar są (švilpi mą) sklei džiantys pirotechni kos 
ga miniai ir ilgesnės kaip 45 mm ir (arba) didesnio kaip 7 mm skers mens petardos bei raketos, nors 
pa gal ben d rą pirotechninio mišinio kiekį jos atitik tų II klasės pirotechnikos priemo nių rei ka la vimus.

IV klasė – didelio galingumo pirotechnikos priemonės, kurių viena me ga mi ny je esan tis pi ro-
tech ninio mišinio kiekis viršija 250 gramų. Taip pat šiai kla sei pris kiria mos pe tardos ir raketos, ku rių 
pi rotechninio mišinio kiekis atitinka III kla sės reikalavimus.

Techninės pirotechnikos priemonės skirstomos į tris klases:
T0 klasė – skiltuvai, pirotechniniai vulkanizavimo, šildymo paketai, dū mų deg lai, kurie daž nai 

nau dojami buityje bei pramonėje, ir kiti pagal savo veiki mo princi pą pa na šūs gaminiai.
T1 klasė – signalinės raketos ir šoviniai, signaliniai dūmų deglai, ter mi nių suviri ni mo miši nių 

pa ketai, kino fi lmų gamybai naudojamos priemonės ir ki ti pa gal savo veiki mo prin cipą pana šūs ga-
miniai.
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T2 klasė (sprogstamieji įtaisai) – raketos ir užtaisai debesims išsklaidy ti, gel bėji mo ly n ams 
iš šauti bei tinklams užmesti skirtos priemonės ir kiti pa gal sa vo veikimo princi pą pa našūs ga miniai.

Jeigu ketinate leisti fejerverkus, įsidėmėkite šias taisyk les:

  Pirkite fejerverkus tik iš pardavėjų, turinčių licenciją prekiauti pirotechni ka. Ži no ki te, 
kad įvairios bombos, sprogstamieji paketai, koviniai užtaisai, šo vi niai yra drau džia-
mi sprogmenys. Saugokite fejerverkus vėsioje, sauso je pa tal po je. Nelaikykite jų ša lia 
krosnių, radiatorių. Jeigu nebenorite naudoti įsi gy tų fejerverkų, prieš atiduoda mi uti li za-
ci jai juos keletui minučių panardinkite į van denį.

  Nebandykite patys gaminti fejerverkų! Eksperimentai su įvairiais chemi niais „mil te liais“ 
ga li būti mirtinai pavojingi.

  Neleiskite vaikams žaisti fejerverkais, laikyti juos rankose ar uždegti. Tai dary ti ga li tik 
su augusieji. 

  Leiskite fejerverkus atviroje teritorijoje, kuo toliau nuo pastatų, automo bi lių. Pa tys sto-
vė kite atokiau, prižiūrėkite vaikus, kad jie nesiartintų prie leis ti pa reng tų fejerver kų. 
Ant žemės stovinčius fejerverkus (fontanus, vulkanus ir kt.) rekomenduojama ste bė ti 
atsitraukus per 10 metrų nuo jų. Į orą lei džia mi fejerverkai pavojingesni, todėl jais gro-
žėtis patariama nuo leidimo vie tos at si trau kus 25 metrus. Jei aplink sausa žo lė, krū mai, 
ir yra galimybė kilti gais rui – fejerverkų neleiskite. Ir niekada neleiskite fejerver kų pa tal-
poje!

  Leiskite fejerverkus nuo lygaus kieto pagrindo. Pastatę fejerverkus ant ly gaus pa vir šiaus 
už tikrinkite stabilumą. Jei leisite ugnies fontanus ar vulkanus ant žo lės, po jais padėki te 
ly gią medinę lentelę ar plokštę. Jeigu žolė sausa, šio su manymo verčiau atsisakykite.

  Leisdami fejerverką tamsoje pasišvieskite žibintuvėliu, kad būtų aiškiai maty ti pa de ga-
moji virvelė ar degiklis. Visų legaliai pagamintų fejerverkų paleidi mui yra įtaisy ta pa de-
ga moji virvelė. Kol ji dega, ir ugnis pasiekia fejerverke esan tį spro gų mišinį, yra lai ko 
atsitraukti saugiu atstumu nuo fejerverko. Nebandyki te pa sišviesti deglais ar ki tais prie-
tai sais su atvira liepsna.

  Vienu metu uždekite tik vieną fejerverką.

  Nesinešiokite fejerverkų kišenėse. Neškite fejerverkus atsargiai, nemėty ki te, ne tran ky-
kite. Nenaudokite fejerverkų kaip ginklo. Nebaksnokite jais ki tų žmo nių, netaikyki te, ne-
mes kite jų į žmones!

  Jei fejerverkas neiššovė, nebandykite jo uždegti iš naujo, taisyti ar skubė ti keis ti ki tu. 
Pa laukite bent 5 minutes. Po to panardinkite nesprogusį ar ki taip su gadintą fejerver ką 
į vandenį.

  Leisdami fejerverkus būkite atsargūs, ypač saugokite veidą ir rankas. Nieka da ne dėki te 
ran kos ant viršutinės fejerverko dalies! Jokiu būdu neapžiūrinėki te fe jer verko taip, kad 
jū sų veidas būtų tiesiai virš jo! Niekada degančio fejerver ko ne laikykite rankose! Visa da 
lai kykitės kiek įmanoma atokiau nuo degančio ar lei džiamo fejerverko.

  Būkite ypač atsargūs, jei leidžiate fejerverkus esant stipriam vėjui. Tuo met lei dimo vie-
tą reikia parinkti taip, kad vėjas pūstų nuo žiūrovų pusės. Jei tai ne į manoma, keiski te 
fe jerverkų leidimo vietą. Nenumatytiems atvejams turėki te ge sintuvą ir kibirą van dens.

  Saugokite gyvūnus. Fejerverkų skleidžiamas triukšmas gąsdina juos (ypač jaut riai re a-
guo ja šunys), todėl kol leidžiami fejerverkai, gyvūnus ver čiau lai ky ki te patalpoje.
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4 edukacinis užsiėmimas – Gero skrydžio
Šio užsiėmimo metu edukacinės programos dalyviai dar kartą prisimins Lietu vos avi aci jos 

kū rimosi istoriją, bus akcentuojamas nacionalinis aviacijos kadrų rengimas ir na cionalinės aviaci jos 
pra monės ypatumai. Toliau dalyviai bus pakviesti išbandyti sa vo su gebėjimus pilotuojant virtua lų 
or laivį muziejaus kompiuteriniame skrydžių treni ruok lyje.

Kalbėdami apie XX a. valstybės struktūras, kuriose nuo pirmojo savo atsira di mo de šimt me-
čio svarbų vaidmenį vaidino aviacija, neišvengiamai susiduriame ir su as menybėmis, ku rios vi sus 
šiuos darbus dirbo – konstravo skraidymo aparatus, juos ga mino, techniškai prižiūrė jo, pi lo ta vo, 
organizavo skraidymus. Apie 1920 me tus di džio siose pasaulio valstybėse šiai veiklai bu vo krei-
pia mas rimtas dėmesys, ypač ver tinant Pirmojo pasaulinio karo pamokas. Lietuvos Respubli kos 
vy riausybė taip pat suprato ir įvertino aviacijos svarbą. Visos aviacinės veiklos pagrindas – tin-
ka mai ap mo kyti ir parengti kadrai. Kuriantis valstybei, Lietuvos aviacija buvo kuriama vi sais tuo 
me tu įmanomais būdais – iš pralaimėjusios karą ir įpareigotos likviduoti sa vo gink luo tąsias pajė gas 
Vo kietijos buvo įsigyta aviacinės technikos, mokyti ją eksploa tuo ti buvo samdomi labiau pa ty rę 
užsieniečiai. Tačiau nuo pat pirmųjų Lietuvos aviaci jos žings nių organizuotas lietuvių aviato rių ren-
gi mas. Iki sovietinės okupacijos 1940 me tais lietuviai patys konstravo ir gamino įvairių paskir čių 
lėk tuvus ir sklandytuvus, pa tys juos eksploatavo ir remontavo, patys ruošė pilotus ir kitą aviaci jos 
per sonalą. Jau 1919 me tais Kaune organizuota Aviacijos mokykla (beje, būsimuosius pilotus ku rį 
lai ką mo kė ir prezidento Valdo Adamkaus tėvas Ignas Adamkavičius). Vėliau karo lakūnus ren gė 
Aukš tųjų karininkų kursų aviacijos skyrius, o 1932 m. vėl įkurta Karo aviacijos mo kyk la. 1927 me tais 
įkur tas Lietuvos Aeroklubas pradėjo rengti civilinės aviacijos pilotus, o 1931–1932 metais sklan dy-
mo sąjūdis inicijavo Nidos sklandymo mokyklos įkūrimą – sklan dymas buvo pats ekonomiškiau sias 
pra dedančiųjų pilotų rengimo būdas.

„Lituanicos“ skrydis sujaudino daugumą lietuvių ir labai suaktyvino aviacinių idė jų sklai dą 
Lietuvoje – dar labiau išsiplėtė Aeroklubo veikla, daug tautiečių sumanė tap ti avi a to riais: sklan dy-
to jais, lakūnais, konstruktoriais ar tiesiog aviacijos rėmėjais. Lietu vo je vis labiau įsibėgėjo orlai vių 
sta tyba, plėtėsi ir stiprėjo Karo aviacija, oro susisiekimo li nijos. Žymiausi to meto Lietuvos aviato riai 
sa vo karjerą pradėjo Lietuvoje. Tarp Balti jos vals tybių Lietuva išsiskyrė savo aviacijos išvystymu.

Deja, tokią padėtį iš pagrindų pakeitė sovietinė okupacija. Per kelis mėnesius bu vo lik vi duo-
tos visos Lietuvos aviacinės struktūros, dauguma lietuvių-aviatorių buvo atskir ti nuo aviacijos ar net 
rep resuoti. Net ir vėliau, praūžus II-ojo pasaulinio karo audroms, la bai di delius suvaržymus pa tir-
da vo ir visi jaunosios kartos lietuviai, norintys tapti avi a to riais. Tik XX amžiaus šeštojo dešimt me-
čio viduryje, sovietų valdžiai kiek sušvelni nus įvai riausius draudimus, lietuviams atsirado dau giau 
ga limybių skraidyti. Tačiau į didžią ją so vietinę aviaciją – Civilinį oro laivyną, Karines oro pajė gas, 
avi acinę techniką kurian čias fi r mas – lietuviams patekti buvo labai sudėtinga. Teko savo aviaci nes 
sva jones steng tis įgyvendinti sportinėje aviacijoje – netrukus Lietuva tapo Sovietų Sąjungos avi a-
ci nio spor to lydere.
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Situacija pasikeitė atkūrus nepriklausomybę 1990 metais. Šiandien su aviaci ja su siju sias stu-
dijų programas galima rinktis KTU ir VGTU, beje, čia rengiami ir orlai vių pi lo tai, ir aviaci niai in ži-
nie riai-konstruktoriai. Plačiau apie aviacinių studijų programas gali te su žinoti šių aukštųjų mo kyk lų 
interneto puslapiuose, o mes siūlome pabandyti pirmą jį Jūsų skrydį atlikti Lietuvos aviaci jos mu zie-
jaus kompiuteriniu skrydžių treniruokliu.

Edukacinės programos mokymo metodika yra pritaikyta mokyklinio am žiaus da ly viams, skir ta 
su pažindinti juos su lėktuvo valdymo principais, atsisakant pernelyg sudėtin gų tik rovę imituojan čių 
ele men tų – radijo ryšio, realaus orlaivio užvedimo, patik ros ir ki tų pa gal tikro skrydžio reglamentą 
būtinų veiks mų.

Įrenginio aprašymas
Prieš pradedant mokymą imitatoriaus režimai nustatomi kla-

vi a tū ra, kuri yra integruota virš vaizdo monito rių. O pa grin diniai 
or lai vio valdymo prietaisai įreng ti cent re – tai vairalazdė, posūkių 
peda lai, va rik lio ir spar no me chanizmų valdymo svirte lės.

Vairalazdė. Judinant vairalazdę pirmyn ir atgal keičia mas 
aukš čio vairo atsilenkimas. Tokiu būdu valdomas lėktu vas trau kiant 
vai ralazdę į save ky la, stumiant nuo savęs – leidžiasi. Pakrei piant 
vai ralazdę į šonus valdomi sparnų galuose esantys skersvairiai – 
ele ronai. Jais lėktuvas išklaikomas stabilioje padėtyje arba atlie ka 
pa vir ti mus darant posū kius.

Posūkių pedalai valdomi kojomis, jie sukinėja  vertikalų po-
sū kio vairą, o lėktuvui esant ant žemės – ir vairuojamąjį važiuok lės 
ra tuką. Pedalai rei ka lin gi darant lėkštą posūkį ore, išlaikant pavers-
to or laivio skrydžio aukštį (kartu su vairalazde pakreiptu aukščio 
vai ru), ar ba vairuojant orlaivį ant žemės.

Kabinos kairėje yra variklio galios, propelerio žingsnio, užsparnių valdy mo svirtelės.
Imitatorius turi keturis monitorius: apatinis skirtas pasi rink to orlai vio prie taisų lentai atvaizduoti, 

viršutiniai – formuoti virtualų orlaivio vidaus ir ap linkos už orlai vio bor to vaizdą. Taip pat Imitatoriaus 
kabinoje įtaisyta garso sistema. Užvedus orlaivį girdimas pasirink to or laivio variklio, vidaus bei 
išorės triukšmų garsas.

Įrenginio duomenų bazėje yra galimybė pasirinkti norimą orlaivio modelį: lengvą jį vien mo torį 
lėktuvą, karinį reaktyvinį naikintuvą, civilinį keleivinį reaktyvinį lainerį, istori nį se novinį lėktu vą, sraig-
ta sparnį ir t. t.

Lėktuvo įtaisų valdymo svirtelės ir 
vairalazdė.

Prietaisų lenta.
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Cessna 172. McDD F-4J “Phantom II“.

Boeing 747. Lockheed „Vega 5B“.

Bell 206 „Jet Ranger“. Extra 300S.

Prieš pradedant skrydį pasirenkamas metų laikas, paros laikas, oro sąly gos, ae ro dro mo bu-
vi mo vieta.

Instruktorius edukacinės programos dalyviams primena pagrindinius aerodina mi kos, skry džio 
prin cipus, aerodromo riedėjimo takų ir kilimo-tūpimo tako naudojimo taisykles.

Dujų srautui reliatyviai aptekant  aerodinaminį kūną (lėktuvo ar sklandytuvo atve ju – kai or-
lai vis juda atmosferoje), mažesnių dujų greičių zonose (po lygesniu apati niu spar no pa viršiu mi) 
slė gis būna didesnis, didesnių greičių dalyje (virš išlenkto viršuti nio spar no pa viršiaus) – mažes nis, 
o slėgių skirtumas yra proporcingas reliatyviam (ap link kū ną ju dančių dujų, arba dujose ju dan čio 
kūno) greičiui. Susidaręs slėgių skirtumas vei kia ae rodinaminio kūno (mūsų atveju – spar no) pa vir-
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šių proporcingai to paviršiaus plo tui ir ju dėjimo greičiui, taip sukurdamas atitinkamą keliamąją jė gą. 
Ke liamajai jėgai svar bios įta kos turi ir sparno atakos kampas: didesniais atakos kampais apteka mas 
spar nas su ku ria didesnę keliamosios jėgos atstojamąją, tačiau sudaro ir didesnį pasipriešinimą, o 
pa siekus kritinį atakos kampą srautas jau nebegali nenutrūkdamas tolygiai ir be sūku rių ap tekė ti 
spar no viršaus. Taigi, pernelyg sumažėjus greičiui, arba pakreipus sparną kri ti niu atakos kam pu, 
spar nas nebetenka orlaivį ore išlaikančios keliamosios jėgos. Iš to ky la saugaus orlaivio skry džio 
pos tulatai – kiekvienas konkretus orlaivis turi tik jam būdin gą ma žiausią skrydžiui būtiną grei tį, ku-
riam pernelyg sumažėjus orlaivis nebeskrenda ir kren ta į suktuką (jei tai įvyksta mažame aukšty je, 
nė ra net teorinių galimybių iš veng ti ka tastrofos). Virš leistinų (individualių konkrečiam orlaiviui) ri bų 
pa didinus ata kos kam pą, orlaivio greitis labai sparčiai mažėja iki įvirtimo į suktuką greičio, ar ba su-
si daran čios la bai di delės aerodinaminės jėgos gali viršyti orlaivio konstrukcijos atsparumą ir orlai vį 
su lau žy ti – tuo atveju katastrofa įvyks dar greičiau.

Taigi, užsiėmimo vadovas patikrina dalyvių žinias apie pasirinkto virtualiam skry džiui or lai-
vio leistinus greičius ir perkrovų dydžius bei primena, kad šiuos para met rus bus būtina kontroliuo ti 
vi so skrydžio metu. Programos dalyviams paaiškinami ir stan dar tinės aerodinaminės kompo nuo-
tės sklandytuvų ar lėktuvų valdymo principai – kuo skry džio greičiai didesni, tuo mažesnio vai rų 
atsilenkimo pakanka orlaiviui valdyti. Vi si orlaiviai turi inercinius judėjimo momentus kiekvie nos erd-
vi nės ašies kryptimi, juos taip pat reikia įvertinti ir kontroliuoti. Specialią sparno profi lio keiti mo me-
cha nizaci ją (prieš spar nius ir užsparnius) turintys orlaiviai kyla ir leidžiasi atitinkamai pakei tus spar-
no pro fi lio konfi gūraciją, ir taip padidinus sparnų keliamąją jėgą, tačiau pastoviam skrydžiui (ypač 
– di desniais greičiais) sparnai turi būti „ištiesinti“. Kita svarbi klasikinio orlaivio valdy mo ypa tybė – 
kiek staigesni posūkiai atliekami pakreipus orlaivio sparnus skers vai riais (eleronais). Įgavęs pokry pį 
or laivis žemės atžvilgiu sukasi naudodamas ma žiau ener gi jos, bet tuo pat metu ir „slysta“ že myn 
ne tekdamas aukščio. Tokių manevrų me tu bū ti na sekti aukščio rodyklės rodmenis ir kompensuo ti 
ma žėjantį orlaivio skrydžio aukš tį ati tin ka mai atlenkus posūkio vairą.

Trumpai susipažinę su bendrąja skraidymų organizavimo tvarka aerodro muo se (su pa pras ti-
ni mo tikslais užsiėmimo dalyvis duotoje oro erdvėje skraido vie nas), už si ė mi mo dalyviai kviečia mi 
iš bandyti jėgas skrendant orlaiviu skrydžių treniruoklyje.

Virtualios orlaivio apžiūros metu patikrinami techniniai parametrai, susipažįs ta ma su pa si-
rink to orlaivio pagrindinėmis charakteristikomis (pakilimo greičiu, skri di mo greičiu, nusileidi mo 
grei čiu, mažiausiu greičiu), kurios svarbios eksploatuo jant or lai vį. Išsiaiškinama indikatorių vie-
ta prie taisų lentoje ir pagrindinių indikatorių paskir tis: grei čio indikatorius, aukštimatis, vari o met-
ras, dirbtinis horizontas, GPS, šoninio slydi mo in dikatorius, užsparnių padėties indikato rius, tri me-
rių padėties rodyklė ir kt. Suranda mi pa grindiniai valdymo prietaisai ir rankenėlės: vairalaz dė ar 
šturvalas (aukščio vai rų ir eleronų valdymas), posūkio vairo pedalai, užsparnių valdy mas, ra tų stab-
džiai, varik lio (va riklių) traukos valdymas, sraigto (sraigtų) žingsnio keitimas, važiuok lės įtrau ki mas 
ir išleidimas, šviesos indikacija ir t.t.

Greičio indikatorius. Aukštimatis. Dirbtinis horizontas.
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Šoninio slydimo indikatorius. Variklio apsukų indikatorius.
Gavęs edukacinės programos instruktoriaus leidimą, virtualus pilotas užve da or lai vio varik lį 

(ar variklius) ir bando pakelti orlaivį į orą: įsibėgėja pakilimo taku, atsiplėšia nuo že mės, kyla į sau gų 
aukš tį ir skrenda instruktoriaus nurodytu maršrutu.

Instruktorius duoda nurodymą atlikti tam tikras užduotis:

1) praskristi virš pakilimo tako išlaikant vienodą aukštį;

2) atlikti posūkį į dešinę ar į kairę, naudojant kartu ir posūkio pedalus;

3) jei tai sportinis akrobatinis lėktuvas – atlikti akrobatinę fi gūrą „statinę“ (360 laipsnių 
apsisukimas apie lėktuvo liemens ašį);

4) jei tai sportinis akrobatinis lėktuvas – atlikti pilotažo fi gūrą „mirties kilpą“;

5) praskristi virš instruktoriaus nurodyto „taikinio“;

6) pasirengti nusileidimui;

7) nedideliame aukštyje praskristi virš aerodromo tako;

8) nusileisti į aikštelę su imituotu orlaivio gedimu.

Sėkmingai įvykdę dalį praktinių užduočių edukacinės programos dalyviai gau na „LAM jauno jo 
virtualių skrydžių piloto licenciją“.

Kasmet Lietuvos aviacijos muziejuje 
vyksta A. Gustaičio aviacijos 
instituto diena moksleiviams.


