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SZKOLA PILOTAZU PODSTAWOWEGO

RODA MACHADO

Rod Machado jest profesjonalnym orato-
rem (mowecg), ktory podrdzuje po catych
Stanach Zjednoczonych oraz po Europie

i/ zadziwia sfuchaczy swoimi znakomitymi
prezentacjami. Jego umiejetnos¢ prostego
przedstawiania skomplikowanych proble-
mow, co okrasza humorem, uczynita go
bardzo popularng osobistoscig w catym
Swiatku lotniczym i nie tylko.

Zwigzki Roda z lotnictwem trwajg juz
ponad trzydziesci lat, a on sam moze
pochwali¢ sie ponad 8000 godzin spedzo-
nych za sterami samolotdw, takze jako
zawodowy pilot liniowy. Od 1977 roku
zdgzyt wyszkoli¢ setki instruktorow i po-
prowadzi¢ wiele seminariow dotyczacych
bezpieczeristwa latania. W 1991 roku
otrzymat tytut Instruktora Roku regionu
zachodniego. Znakomicie podsumowuje
to jego osiggniecia w 28-letniej karierze
pilota liniowego i instruktora lotniczego.

Od szesciu lat Rod pisze podreczniki ABC
Latania. Jest prezenterem miedzynarodo-
wym poteznego swiatowego Stowarzysze-
nia Pilotow i Wtascicieli Samolotow AOPA.
Ponadlto piastuje stanowisko doradcy do
spraw zapobiegania wypadkom lotniczym
w Waszyngtonie. Ksigzka Podrecznik Pilota
Amatora jego pidra jest elementarzem dla
tysiecy 0sob uczacych sie latania.

"
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To ja, twaj instruktor

Dzien dobry, nazywam sie Rod Machado
i jestem waszym instruktorem. Bede
podawat wam podstawowe informacije
niezbedne do zrozumienia tego, co zoba-
czycie i na co natkniecie sie podczas
pierwszego etapu nauki latania. Potem
bede réwniez waszym towarzyszem

w samolocie. Sigdzcie wygodnie, bo
mamy sporo materiatu do przerobienia.

Przez lata mojej kariery miatem okazje
nauczy¢ latania juz bardzo wiele oséb.
Moje metody byty proste i bezposrednie.
Na ziemi przerabiamy materiat teore-
tyczny i zagadnienia szczegétowe zwig-
zane z tym, co mozemy przeéwiczyc¢

w powietrzu. Po lgdowaniu oméwimy
przebieg catego lotu.

Tak samo bedziemy postepowac i tutaj.
Bedziecie traktowani tak, jakbyscie
odbywali szkolenie lotnicze na normal-
nym samolocie — zaréwno w zakresie
teorii jak i praktyki. Oczywiscie to nie
jest prawdziwy samolot, ale symulacja
jest tak dokfadna, ze rdznice sg prawie
niezauwazalne. Teoria to po prostu
praca domowa, ktérg nalezy odrobi¢ po
lekcjach i prosze, abyscie wypetniali
zadania dokfadnie przed kazdg kolejng
lekcjg na symulatorze.

Praca domowa, czyli nauka teorii, jest
bardzo wazna. Kiedys$, gdy sam jeszcze
chodzitem do szkoty, nie przyniostem
mojej pracy domowej. Nauczyciel spytat
mnie: ,Rod, dlaczego nie przyniostes
pracy domowej?” Odpowiedziatem ,Zjadt
ja moj pies”. Nauczyciel byt madry i dos-
wiadczony, wiec zapytat ,Czy naprawde
chcesz, abym uwierzyt, ze twdj pies
zjadt twojg prace domowg?” ,Taaak,
zmusitem go do tego, ale jg zjadt.”

Oczywiscie, nie bede was zmuszat do
odrabiania pracy domowej, ale jesli to
zrobicie, to gwarantuje wam, ze opanuje-
cie sztuke latania tak, jak kazdy z moich
poprzednich ucznidw.

Nie ma lepszego sposobu nauki niz prak-
tyka, wiec przystgpmy do pierwszej
lekcji teoretycznej. Nauczycie sie tego,
co jest wam naprawde potrzebne w mia-
re trwania kursu, a nie bedziecie sie
musieli uczy¢ na pamie¢ nieprzystaja-
cych do siebie oderwanych fragmentéw
wiedzy teoretycznej. W ten sposadb nie
bedziecie zasmiecali sobie pamieci tym,
co nie jest jeszcze potrzebne.
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Bardzo czesto zdarza sie, ze sprawnie
postugujemy sie urzgdzeniem mechanicz-
nym bez wiedzy, jak ono naprawde dziata.

Dobrym przyktadem jest moje wtasne
doswiadczenie sprzed wielu lat. Jako mtody
chfopak na urodziny dostatem w prezencie
odkurzacz. Po paru miesigcach moja mama
zapytafa mnie: ,,Czy nie masz ktopotow

z dostaniem nowych workéw na $mieci do
twojego odkurzacza?” ,Jakich workéw?”
Skad miatem wiedzie¢, ze do odkurzacza
niezbedne sg torby na $mieci?

Nowosci techniczne majg swoje zalety,
ale nie wtedy, gdy jestescie w powie-
trzu. Aby by¢ pilotem, wcale nie musicie
napisa¢ doktoratu z zakresu aerodyna-
miki. Ale $wiadomos$é¢, dlaczego i jak
samolot lata pozwoli wam zachowac
zycie i zdrowie, gdy bedziecie wykonywali
manewr przejscia do znizania. Wtasnie
dlatego ta pierwsza lekcja bedzie naj-
dtuzsza. Nie bhojcie sie, oczy nie wyjda
wam z orbit po przeczytaniu tego roz-
dziatu. Ale chciatbym, aby$cie przeczy-
tali go od poczatku do konca. Aby bez-
piecznie polecie¢, musicie najpierw
nakarmi¢ swoje szare komarki odrobing
wiedzy (przynajmniej odrobing, bo be-
dziecie tym lepsi im wiecej opanujecie).
To rozdziat startowy, wiec czytajcie go

LEKCJA 1: DLACZEGO SAMOLOT LATA?

i cieszcie sie poznajgc nowg dziedzine
i nowag wiedze, ktora pozwoli wam na
wspaniate przezycia.

Niech Moc (czterech sil) bedzie
z Toba

Nie, moc czterech sit to nie nazwa kapeli
rockowej z zamierzchtych lat szescédzie-
sigtych. Te cztery sity sg realne i odpowia-
dajg za to, ze wasz samolot bedzie leciat.
Sita nosna i ciezar oraz cigg i opér bedg
wam towarzyszyty w kazdej sekundzie
lotu. Na rysunku 1-1 pokazano, w jakim
kierunku dziata kazda z nich.

U

__»
m({;%gﬂ)m

C)

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 1-1 Cztery sity dziatajgce na samolot.
A - sifa nosna, B - cigg, C - ciezar, D — opdr

Oczywiscie te cztery wielkie strzatki nie
pojawig sie fizycznie na samolocie. Ci
ktorzy spodziewaliby sie tego, mogg byé

o

Szkota pilotazu podstawowego

7



tak samo rozczarowani, gdy lecgc ponad
granicg dwach wojewddztw oczekiwaliby
grubej czerwonej kreski pomiedzy nimi. Te
cztery strzatki symbolizujg nowy $wiat,
peten zagadek jak nowa gra, w ktérej
bedziecie manipulowali wtasnie tymi czte-
rema sitami. To bedzie podstawowe zada-
nie dla was jako dla pilota. W pierwszym
kroku poznajmy graczy.

Sita no$na jest skierowana do gory.
Powstaje ona na skrzydfach, gdy optywa
je powietrze, a w zasadzie gdy skrzydta
przemieszczajg sie wzgledem otaczajg-
cego nas powietrza. W czasie takiego
ruchu powstaje niewielka réznica cisnien
na gornej i dolnej powierzchni skrzydta.
Rdznica cisnien to juz sita | wtasnie to
jest sita nosng, ktéra odpowiada za
utrzymanie samolotu w powietrzu.

O tym, czym jest sita no$na, przekonatem
sie w wieku czterech lat, cho¢ wtedy nie
do konca o tym wiedziatem. Moj dziadek
zabrat mnie do koSciota i pokazywat rézne
rzeczy. W pewnym momencie podnidst
mnie na wysokos¢ okoto péttora metra,
abym moagt lepiej popatrzeé. To co stwo-
rzyly jego ramiona, to byta wtasnie sita
nosna, ktdra utrzymywata mnie w po-
wietrzu i réwnowazyta maoj ciezar, ktéry
czutem jako ucisk pod pachami, gdzie

trzymaty mnie jego rece. Nie unositem
sie do goéry, ani tez nie spadatem dzieki
réwnowadze sit.

Ciezar to sita, ktére dziata w dét. Jest to
sifa, na ktérg pilot ma tylko ograniczony
wptyw, np. przez okreslenie ilosci pasaze-
row lub tadunku w samolocie. W czasie
lotu ciezar jest trudno zmieni¢, poniewaz
jedyna rzecz, jakg mozna zrobi¢ to spalac
paliwo. W zwigzku z tym gdy juz wystar-
tujecie, nie mozna pozby¢ sie czesci
tadunku, dosadza¢ kolejnych pasazerdéw,
lub ich wyrzuca¢. Nieprzewidziane wysa-
dzanie pasazeréw w locie jest niezgodne
z przepisami lotniczymi, wiec nie rébcie
tego, poniewaz stracicie waszg cenng
licencje pilota.

W ustalonym locie po prostej, czyli gdy
predkos¢ i kierunek lotu nie ulegajg
zmianie, przeciwne sobie sity: ciezar

i sitg nosna réwnowazg sie.

Cigg to sita skierowana do przodu po-
wstajgca dzieki pracy zespotu silnik-Smi-
gto. W zasadzie prawie dla wszystkich
stosowanych rozwigzan obowigzuje za-
sada, ze im wiekszy jest silnik (czyli im
wiekszg ma moc wyrazang w koniach
mechanicznych (KM) lub kilowatach (kW)),
tym wiekszy jest cigg $migta, a samolot
moze lecie¢ z wiekszg predkoscia.
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Wszelkiemu ruchowi w powietrzu towa-
rzyszy powstawanie oporu aerodynamicz-
nego, zwanego potocznie sitg oporu lub
oporem. Opdr hamuje samolot, jakby go
chciat pociggnac¢ do tytu, a fizycznie jest
odpowiedzig czgstek atmaosfery, przez
ktdérag przedziera sie nasz samolot.

W powszechnie stosowanym w lotnictwie
jezyku angielskim stosuje sie potoczne
okreslenie ,wind resistance”, czyli opér
wiatru, ale oczywiscie nie o to chodzi.

W otaczajgcym nas $wiecie bardzo nie-
wiele rzeczy jest zupetnie niezaleznych.
Konfucjusz, gdyby zyt dzis, mégtby powie-
dzie¢ ze ,Cztowiek, ktéry dostaje cos za
nic, musiat uzy¢ swojej karty kredytowej.”

Cigg powoduje przyspieszanie samolotu,
ale opodr jest odpowiedzialny za okresle-
nie, jakg maksymalng predkos¢ bedzie
mogt osiggnag¢. Poniewaz natura lubi
ptata¢ nam figle, wiec i tu sie wtracita

i podwojenie predkosci lotu powoduje
niestety az czterokrotny wzrost oporu.
Gdy samolot sie rozpedza, w pewnym
momencie osiggana jest taka predkosg,
przy ktorej sita oporu réwnowazy cigg

i od tego momentu samolot moze sie
poruszac juz tylko ze statg predkoscia.

M¢j stary Volkswagen garbus tez znat
te ograniczenia. W przypadku mojego

samochodu, jak zresztg wszystkich
innych, predkos¢ maksymalna jazdy
zalezata od wielkosci silnika. VW majgcy
cztery niewielkie cylindry, z ktérych
zazwyczaj ztosliwie jeden nie dziatat,
mogt osiggna¢ predkos¢é maksymalng 65
mil/h czyli 120 km/h. Na rysunku 1-2
pokazatem jak sita napedowa pochodzgca
od silnika jest réwnowazony przez skie-
rowany przeciwnie opor.

Stata predko$¢ jazdy jest osiggana w momencie, gdy sita
powstajgca dzigki pracy silnika jest rwnowazona przez
powstajacy podczas jazdy opér. Predko$¢é maksymalna jest
ograniczona mocg maksymalng silnika. Tak samo dzieje sie
w przypadku samolotu, gdy catkowicie otworzycie przepustnice
przesuwajac manetke do potozenia maksymalnego.

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 1-2. Sita napedowa (cigg) powstajgca
dzieki pracy silnika jest réwnowazona przez opor
bedagcy wynikiem przeciwstawiania sie czgsteczek
powietrza, przez ktére ,przedziera sie” samochdd.

Lot z matg predkoscig wigze sie z mnigj-
szym zapotrzebowaniem na moc. Przy
predkosci mniejszej od maksymalne;j

o
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dostepna jest pewna nadwyzka mocy,
ktdrg mozna jeszcze do czegos wykorzy-
sta¢ np. do przyspieszenia podczas
wyprzedzania innego samochodu lub
napedu klimatyzaciji, jesli takg posiadacie.

Doktadnie tak samo rzeczy dziejg sie

w samolocie. W czasie lotu poziomego

z predkoscig mniejszg niz maksymalna
pilot posiada w zapasie pewng nadwyzke
mocy silnika, z ktdrej moze skorzystac.
Nadmiar mocy moze by¢ uzyty do wykona-
nia jednego z najwazniejszych manewrdw
stosowanych w lotnictwie — wznoszenia.
Sadze, ze jest to wtasciwy moment,
abyscie teraz dowiedzieli sie czego$

o0 sterowaniu samolotem.

Sterowanie samolotem

Jesli jestescie juz przygotowani do
tego, aby zostac¢ pilotami, to najpraw-
dopodobniej wiercicie sie niespokojnie na
krzestach, aby postuchaé¢ o sterowaniu
samolotem. Na takie zachowanie znany
i powszechnie szanowany Mahatma
Ghandi doradzat powsciggliwosé i opano-
wanie, ale na nasze szczescie nie ma go
tutaj i mozemy przystapi¢ do rzeczy.

0$ podtuzna przebiega przez samolot
wzdtuz catej jego dtugosci od nosa do

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 1-3 przedstawia trzy teoretyczne osie
tworzgce uktad wspdtfrzednych, z ktérym zwigza-
ny jest samolot. Przy uzyciu ukfadéw sterowania
samolotu mozna go obraca¢ wokdt kazdej z tych
trzech osi. Pojedynczo lub jednoczesnie wokdt
dwéch lub wszystkich trzech.

ogona. Wokoét tej osi samolot obraca sie
i przechyla na baoki.

Przechylenie samolotu do przodu i do tytu
nazywa sie po prostu przechyleniem. Qs,
wokat ktérej nastepujg te ruchy, réwniez
przebiega przez caty samolot od jednej
koncawki skrzydta do drugiej i nazywana
jest osig poprzeczng. Samolot obracajgc
sie wokdt niej zmienia kat toru lotu.

0O$ pionowa przechodzi przez poczatek
uktadu, w ktérym spotyka sie z osiami
poprzeczng i podtuzng i zwykle przebiega

o
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w obszarze kabiny pilota (dla matych
samolotéw). Waokot niej samolot obraca
sig, lub jak sie to méwi poprawnie, od-
chyla dla zmiany kierunku lotu (kursu).
Najprostszym sposchem wyobrazenia
sobie tego jest obrdcenie sie na piecie.
Nie jest to doktadnie to, co dzieje sie

z samolotem, ale ostatecznie chodzi

o to samo.

Teraz skoro mamy podstawy teoretycz-
ne i znamy nazewnictwo, mozemy prze-
analizowac¢ w jaki sposcéb dziatajg trzy
podstawowe ukfady sterowania samolo-
tem, pozwalajgce na obracanie go wokét
trzech wymienionych osi.

Lotki

Lotki to ruchome powierzchnie, znajdu-
jace sie najczesciej na koncéwkach
skrzydet na ich tylnej krawedzi, nazywa-
nej krawedzig sptywu. Ich zadaniem jest
przechylanie samolotu na boki wokat osi
podtuznej. Gdy wolant jest wychylany

w prawo (wolant to odpowiednik drgzka,
ale umieszczany jest na tablicy przyrzg-
déw i przypomina kierownice, drgzek
wychyla sie dokfadnie w tych samych

kierunkach i efekt jego dziatania jest taki

sam. Z przyczyn historycznych w Ame-
ryce w matych samolotach czesciej

stosuje sie wolant niz powszechny w na-
szym rejonie drgzek — przyp. ttumacza),
jak pokazano to na rysunku 1-4, obie
lotki, prawa i lewa, wychylajg sie réwno-
czesnie, ale w przeciwnych kierunkach.
Jest to wbrew pozorom poprawne dzia-
tanie tego mechanizmu, a nie $wiadec-
two, ze konstruktor, ktéry opracowat
samolot, chciat poeksperymentowac.
Poniewaz wychylilismy wolant w prawo,
lotka na lewym skrzydle zostanie wychy-
lona do dotu, co spowoduje wzrost sity
nosnej na lewym skrzydle, a lotka na
prawym skrzydle do gory, dzieki czemu
sita nosna na lewym skrzydle zmniejszy
sie. Skutkiem tego bedzie przechylenie
samolotu na prawg strone.

0
,L

§

Wolant wychylony w prawo

7

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 1-4. Przechylanie samolotu w prawo. A-
lotka lewa wychylona do dotu — wzrost sity nosnej,
B - lotka prawa wychylona do gdry — spadek sity
nosnej.
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Gdy wolant jest przechylany w lewo, tak
jak na rysunku 1-5, lotka na lewym skrzy-
dle zostanie wychylona do goéry i sita
nosna na lewym skrzydle zmniejszy sie,
a lotka na prawym skrzydle zostanie
wychylona do dotu i sita no$na na lewym
skrzydle wzrosnie. W wyniku takiej reak-
cji pilota samolot przechyli sie w lewo.

Wolant wychylony w lewo

{3

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 1-5. Przechylenie samolotu w lewo. Na
rysunku widac, jak lotki przechylajg samolot.

A- lotka lewa wychylona do gory — spadek sity
nosnej, B - lotka prawa wychylona do dofu -
wzrost sity nosnej.

Lotki pozwalajg na wzrost sity nosnej na
jednym ze skrzydet i spadek na drugim.
Roznica sit po prostu przychyla samolot
w kierunku, w ktérym chce tego pilot.

Ster wysokosci

Ster wysokosci do ruchoma ptaszczyzna
znajdujgca sie na ogonie, ktéra jest odpo-
wiedzialna za podnoszenie dziobu to goéry
lub jego opuszczanie (patrz rysunek 1-6).
Jej zadaniem jest obracanie samolotu
wokat osi poprzeczne;.

Pociagajac za wolant ster wysokosci jest
wychylany do géry, co z kolei powoduje wzrost
sity nosnej skierowanej w dét i opuszczenie
ogona, czyli zadarcie dzioba samolotu.

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 1-6. Dziatanie steru wysokosci. A —
opuszczanie ogona (ruch do dotu). B — ogon jest
opuszczany, a nos zadzierany.

Z punktu widzenia aerodynamiki ster
wysokosci dziata na takiej samej zasa-
dzie jak lotki. Pociggniecie za wolant
powoduje wychylenie steru wysokosci do
gory, jak pokazano to na rysunku 1-6.
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Na dolnej powierzchni usterzenia po-
wstanie podcisnienie, ktére spowoduje
obrdécenie samolotu i podniesienie dziobu
do gory (pamietajcie, ze w locie samolot
obraca sie wokat srodka ciezkosci —
przypis ttumaczal.

Na rysunku 1-7 pokazano co bedzie sie
dziato gdy nacisniemy na wolant i ode-
pchniemy go od siebie. Ster wysokosci
zostanie wychylony do dotu, a podcisnie-
nie powstanie na jego gérnej powierzchni.

Odpychajgc wolant wychylamy ster wysokosci do dotu,
co z kolei powoduje wzrost sity no$nej skierowanej ku
gorze i podniesienie ogona, czyli opuszczenie dziobu
samolotu.

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 1-7. Dziatanie steru wysokosci. A —
opuszczanie ogona (ruch do gory). B — ogon jest
podnoszony, a nos opuszczany.

Powoduje to podnoszenie ogona, a sa-
molot obraca sie wokat osi poprzeczne;
i opuszcza dzidh. Zasada sterowania
jest prosta: chcesz podnies¢ dziéb —
pociggnij wolant ku sobie (w zargonie
lotniczym mawi sie ,$ciggnij na siehie”),
chcesz opusci¢ dzidb — odepchnij wolant
od siebie, co w terminologii lotniczej
nazywa sie ,oddaniem wolantu”.

Istnieje jeszcze trzeci typ steru — ster
kierunku. Dzieki niemu mozna kontrolo-
wac odchylenia samolotu wokét osi pio-
nowej. Wrécimy do tego zagadnienia
nieco pdézniej, ale na razie chciatem wam
przypomnie¢ o jego istnieniu.

W tym momencie opanowaliscie juz
wszystkie podstawowe wiadomosSci
dotyczgce sterowania i mozemy zajgc
sie czyms$ powazniejszym. Przeniesmy
sie w myslach do naszego samolotu

i zobaczmy, jak wykonuje sie najprostszy
ze znanych manewrdw, czyli lot po pro-
stej.

Lot po prostej

No wtasnie, za chwile poprabujecie, jak
wykonuje sie ten podstawowy manewr.
W zasadzie bedzie nam chodzito o lot po
prostej z zachowaniem wysokosci. Na
pierwszy rzut oka nie do konca jest

o
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jasne, czy bedziemy mieli do czynienia

z jednym manewrem czy bedg to dwa
oddzielne zagadnienia. | wiasnie tak jest.
Lot po prostej to taki stan, w ktdrym
dzidb samolotu jest stale skierowany

w tg sama strone, a skrzydta sg usta-
wione poziomo. Sformutowanie lot z za-
chowaniem statej wysokosci oznacza, ze
samolot nie nabiera, ani tez nie traci
wysokosci.

Na rysunku 1-8 pokazatem to, co widzi
uczen-pilot, ktéry zazwyczaj siedzi na
lewym fotelu, w czasie lotu po prostej
z zachowaniem statej wysokosci. Nie
zrazajcie sie, ze nasz samolot ma na
kursie duzg gore. Jestem stale z wami
i jestem naprawde dobry w omijaniu

Rysunek 1-8

réznych przeszkdd. W zasadzie moge
powiedzie¢, ze jest to moja specjalnosc.
Ale wracajgc do naszego ¢wiczenia, jest
tu pare problemaow.

Jak mozesz upewnic¢ sie, ze lecisz
po prostej i na statej wysokosci?
Tak, dla poczatkujgcego adepta sztuki
latania jest to pewien problem. Naj-
prostszym rozwigzaniem jest popatrze-
nie na przyrzady oraz do przodu poprzez
przednig szybe, zwang w lotnictwie
wiatrochronem. To co widzi uczen, poka-
zano na rysunku 1-8. Na pierwszy rzut
oka wida¢, ze gérna czesc¢ tablicy przy-
rzgdéw jest réwnolegta do horyzontu.
Jesli tak jest, to skrzydfa nie sg prze-
chylone w zadng strone i samolot jest
ustawiony poziomo. W konsekwencji
oznacza to, ze wasz samolot leci prosto
do przodu i nie skreca.

Jednak nie jest to jedyna metoda do
okreslenia, czy lecicie prosto. Mozecie
nacisng¢ tez guzik znajdujgcy sie na
rekojesci waszego joysticka, ktéry powi-
nien wystawac¢ w potowie jego dtugosci,
mniej wiecej tam, gdzie trzymacie kciuk.
Gdy to zrobicie i spojrzycie na prawe

i lewe okno, bedziecie mogli sprawdzi¢
czy lecicie poziomo. Oba skrzydfa po-
winny znajdowac sie w takiej same;j
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wysaokosci ponad horyzontem. Ale zacho-
wajcie czujnos¢, macie patrzec¢ na hory-
zont, a nie na ksztatt terenu, poniewaz
np. gary, ktére moga sie pojawic¢, zle

zinterpretowane narobig wam ktopotéw.

Rysunek 1-8.

Jak utrzymaé potozenie
horyzontalne ?

W prawdziwym samolocie wyciskam

z moich uczniéw ostatnie poty, aby co
chwila spogladali przez okna na prawo

i lewo. Pomaga to im upewnic¢ sie, ze
samolot rzeczywiscie leci poziomo, ale
jednoczesnie przyzwyczaja do spoglada-
nia, co sie dzieje w otaczajgcej nas
przestrzeni i jaki jest ruch w powietrzu.
Jest to konieczne, poniewaz wbrew
pozorom w przestrzeni powietrznegj
istniejg miejsca, gdzie ruch lotniczy jest
bardzo intensywny. W tym przypadku
nieefektywne byfoby state utrzymywanie

otwartych okien z podglgdem w prawo
i lewo i dlatego bedziemy pomagali so-
bie, kontrolujgc przyrzad zwany sztucz-
nym horyzontem. Przyrzad ten jest
umieszczony w srodku w gérnej linii,
wsérod szesciu podstawowych przyrza-
déw pilotazowo-nawigacyjnych.

Rysunek 1-10.

Sztuczny horyzont to, jak sama nazwa
mowi, sztuczne przedstawienie poziome;
linii horyzontu. Pokazuje on, w jakiej
konfiguracji w stosunku do ziemi znajdu-
je sie nasz ptatowiec, czy jest przechy-
lony w prawo lub lewo oraz czy dzidb
jest pochylony w dét lub podniesiony do
gory. Gérna czesc przyrzadu jest poma-
lowana na niebiesko, a dolna na brgzowo
— jak niebo, ktére jest nad nami, oraz
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ziemia pod nami. Przyrzad jest wrecz
niezbedny, gdy pilot nie moze zobaczyc¢
horyzontu z powodu stabej widocznosci,
np. w chmurach lub podczas silnego
deszczu. Moze sie on réwniez okazac
bardzo pomocny, gdy nie bedziecie mogli
patrze¢ na boki, np. tak jak w waszym
symulatorze.

Przechylanie joysticka w lewo bedzie
powodowato przechylanie samolotu

w tym samym kierunku, ktére najlepiej
bedzie mozna zinterpretowac przez

Rysunek 1-11.

opuszczenie lewego ze skrzydet i podnie-
sienie prawego, co pokazano na rysunku
1-11. Wtasnie w taki sposdb bedzie
wygladato wejscie w lewy zakret, czyli
moment jego rozpoczecia. Zwrdcécie
uwage na matg pomaranczowg miniatur-
ke samolotu, znajdujaca sie na sztu-
cznym horyzoncie, ktéra réwniez ma
opuszczone lewe skrzydto ku ziemi.

Z mechanicznego punktu widzenia

w sztucznym horyzoncie porusza sie
ziemia, a nie samolot, i ta poruszajgca
sie sfera kreuje obraz zrozumiaty dla
nas, siedzgcych za sterami. Nie wcho-
dzgc w szczegoty konstrukcyjne, moze-
cie zawsze tatwo okresli¢, ktére ze
skrzydet jest opuszczone, a ktére pod-
niesione.

Jesli teraz dla odmiany w ten sam spo-
s@b przechylimy joystick w prawo, to
sztuczny horyzont zacznie pokazywac,
ze weszlismy w prawy zakret. Teraz to
prawe skrzydto bedzie pochylone w kie-
runku ziemi (rysunek 1-11B). Przywro-
cenie samolotu do pozycji horyzontalne;j
odbywa sie przez pokiwanie joystikiem
(i skrzydfami) az sztuczny horyzont
ustabilizuje sie w potozeniu jak na rysun-
ku 1-11C. Wtedy joystick znajduje sie
w swoim potozeniu wyjSciowym,

"
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a samolot w potozeniu horyzontalnym
czyli poziomym. Teraz wiecie, ze jesli
skrzydta nie sg przechylone lecz usta-
wione zostaty poziomo, samolot nie
zakreca, ale leci prosto.

Jakim kursem lecimy?

Wspomniatem, ze istnieje jeszcze jedna
metoda sprawdzenia czy lecimy prosto.
W tym przypadku trzeba sie postuzyé

zyroskopowym wskaznikiem kursu, ktory
dla uproszczenia bede nazywat wskazni-
kiem kursu i ktéry zostat pokazany na

rysunku 1-12.

Rysunek 1-12.

Mozecie go znalez¢ w srodku dolnej linii
podstawowych przyrzaddw pilotazowo-
nawigacyjnych, o ktérych juz wspomina-
tem. Swym wyglagdem przypomina on
tarcze zwyktego kompasu, na ktory
natozono malenki samolot wskazujgcy
kierunek lotu. Zwrdécécie uwage na liczby

znajdujgce sie na tarczy przyrzadu. Aby
prawidtowo odczyta¢ wartose¢ kursu, za
wszystkimi wartosciami trzeba jeszcze
doda¢ zero. Czyli 6 to w rzeczywistosci
60°, a 33 to tak naprawde 330°. Wazna
uwaga — w korespondencji nie bedziecie
podawali informaciji szesc¢dziesigt, ale
zero-szesé- zero, a trzysta trzydziesci
trzy-trzy-zero. Jest to przyjeta zasada
zmniejszajgca mozliwos¢ pomytki, ale

i tak kontroler moze was poprosi¢ o pow-
térzenie wartosci kursu, ktérym lecicie.
Cyfry pojawiajg sie w odstepach co 30°,
po miedzy nimi sg mniejsze kreski sym-
bolizujgce 5° oraz 10°.

Aby samolot leciat $cisle okreslonym
kursem, po prostu musicie doprowadzic¢
dzidb samolotu na zgdang wartosé. | tak
np. chcac lecie¢ kursem 270° zakrecaj-
cie tak dtugo, az dziéb samolotu zacznie
wskazywac litere W (W-West czyli po
angielsku zachad). Jesli wskazania przy-
rzadu nie zmieniajg sie oznacza to, ze
lecicie statym kursem, czyli jest to lot
po proste;.

Wydaje mi sig, ze teraz rozumiecie co
znaczy lot po prostej i mozemy przejs¢
do drugiego manewru z lotu po prostej
na statej wysokosci.

o
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A teraz upewnij sie, ze lecisz
poziomo

A teraz pomdéwmy o tym, co sie dzieje

w wysokoscig, na ktérej lecicie, gdy
zadzieracie dzidb lub go opuszczacie.
Gdy podnosicie dziéb samolotu, jakby-
$cie celowali w niego, sztuczny horyzont
réwniez to pokazuje i symbol samolotu
przesuwa sie na niebieskie pole. Taka
sytuacja zostafa przedstawiona na
rysunku 1-13A.
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Rysunek 1-13

Teraz spoéjrzmy na wysokosciomierz,
ktéry znajduje sie po prawej stronie
sztucznego horyzontu (rysunek 1-13B).
Duza wskazowka pokazujgca wysokose
podawang w setkach stop (anglosaska
stopa jest standardowg jednostkg poda-
wania wysokosci w lotnictwie: 1 stopa
= 0.305 m - przyp. ttum.) bedzie sie
obracata w prawo, tak jak wskazdéwki
waszego zegarka. Z zasady ruch w pra-
W0 0znacza wzrost wartosci, a przeciw-
ny jej spadek. W przypadku wysoko$cio-
mierza bedzie chodzito o wzrost lub
zmniejszanie wysokosci.

Pod wysokosciomierzem znajduje sie
drugi pomocny nam przyrzad: tzw. wa-
riometr czyli predkosciomierz, ale mie-
rzgcy nie predkosé pozioma, lecz pio-
nowa, czyli predkos¢ wznoszenia lub
opadania (patrz rysunek 1-13C). Jego
strzatka odchyla sie w prawo i lewo,
cho¢ w odrdznieniu od innych przyrzg-
déw wartos¢ zerowa jest ustawiona
poziomo, co utatwia okreslenia czy sa-
molot sie wznosi (strzatka podnosi sie
do gory) czy tez opada (strzatka wychyla
sie do dotu). Jesli tkwi poziomo, to zna-
czy, ze lecicie na statej wysokosci.

Jak pamietacie, nasz joystick pozosta-
wilismy wychylony. Gdy przywrdcicie go
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do pozycji neutralnej, wariometr ustabi-
lizuje sie na wartosci ,zero”. Stanie sie
tak, o ile samolot bedzie prawidtowo
wywazony, co na razie zaktadam, a do
tego zagadnienia powrdcimy za chwile.

W przypadku gdy pochylicie dzidb samolo-
tu w dot, miniaturka samolotu na sztucz-
nym horyzoncie przesunie sie na pole
brgzowe, jak pokazano na rysunku 1-14.

Rysunek 1-14.

Wskazéwki na wysokosciomierzu zaczng
obraca¢ sie w lewo (przeciwnie do ruchu
wskazéwek zegara), wskazujgc na spa-
dek wysokosci. Wariometr réwniez be-
dzie wskazywat pojawienie sie predkosci
opadania.

Dopiero opierajgc sie na wskazaniach obu
tych przyrzadéw mozna bezpiecznie
powiedzie¢, ze wykonujemy lot bez zmia-
ny wysokosci. W takim przypadku duza
wskazéwka na wysokosciomierzu powinna

tkwi¢ nieruchomo na tej samej wartosci,
a wskazowka wariometru powinna stac
na ,zerze".

Opanowanie tego zadania zajmuje nieco
czasu i wymaga wprawy. W rzeczywis-
tosci w prawdziwym samolocie zawsze
odbywa sie jaki$ ruch i wskazéwki oscy-
lujg. Zwykty niedzielny pilot moze byc

z siebie dumny, jesli udaje mu sie utrzy-
mac¢ samolot w zakresie 100 stdop wokat
zadanej wysokosci. Jak sam stwierdzitem
jako uczen, znacznie tatwiej zmieniato mi
sie wysokosé, na ktarej leciatem niz jgj
utrzymywanie. Z biegiem czasu i wraz

Z wprawg pewne umiejetnosci przyszty
niejako same. W czasie interaktywnej
lekcji bedziecie ¢wiczyli lot po prostej,
starajgc sie utrzymac skrzydta miniaturki
samolotu umieszczonej na sztucznym
horyzoncie w pofozeniu poziomym w sto-
sunku do obracajgcej sie sfery. Jesli
prawe lub lewe skrzydto pochyli sie ku
ziemi, ,podniesiecie” je z powrotem do
poziomu przechylajgc w przeciwng strone
joystick.

Dodatkowe ¢éwiczenia bedg poswiecone
utrzymaniu lotu bez utraty wysokosci,
(utrzymanie wskazan wysokosciomierza
w niezmienionym potozeniul. Ideatem
bedzie, jesli wskazdwka nie bedzie sie

o
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poruszata wcale. Jesli to zrobi i opadnie
lub podniesie sie, zareagujecie sterem
wysokosci przeciwdziatajgc niewskazanej
zZmianie i powstrzymujgc zainicjowany
juz ruch.

Czas na trymer

Whbrew pozorom samolot podlega dziata-
niu wielu sit, a nie jednej wypadkowej
umownie ,przyczepiane]” do skrzydet.
Niektare z nich probujg zadrze¢ dzidb
samolotu do goéry, inne natomiast pra-
gna tylko go opusci¢. Cigg $migta, ciezar
oraz sita nosna to tylko czes¢ tej galerii.
Moze i tak w rzeczywistosci jest, ale co
to tak naprawde znaczy dla nas pilotow?
Otz wyobrazcie sobhie, ze chcecie doko-
na¢ przelotu. Przeciez nie bedziecie
siedzie¢ i ciggngc¢ za drazek przez caty
czas lotu. State ciggniecie za wolant,
aby utrzymac pozgdany kat natarcia
oznacza state wywieranie sity i wasze
ramiona dos$¢ szybko odmowityby postu-
szenstwa. Schwarzenegger prawdopo-
dobnie by sobie poradzit, ale nie ja. Na
szczescie w samolocie pojawito sie
urzgdzenie zwane trymerem, ktérego
zadaniem jest zmniejszy¢ obcigzenie
pilota. Sprawdzmy jak to dziata, bo
przeciez warto wiedzie¢ co$ wiecej

0 rozwigzaniu tak pomocnym.

Jak to dziata?

Trymer to niewielka klapka znajdujgca sie
z tytu na usterzeniu (na jego krawedzi
sptywu). W tym wypadku chodzi nam

o ster wysokosci (patrz rysunek 1-15A.
Pokazuje on klapke wychylong do dofu

i wytwarzajgcg dodatkowa niewielkg site
nosng skierowang do gary, ktéra jednak
jest na tyle duza by ,pociggna¢” za ster.
Sterowanie klapkg odbywa sie poprzez
przekrecanie specjalnego kota umiesz-
czonego zazwyczaj pomiedzy fotelami
pilotéw albo w dolnej czesci tablicy
przyrzgdow.

Koto sterowania trymerem jest zazwyczaj umieszczone pomigdzy
fotelami pilotéw lub w dolnej cze$ci tablicy przyrzadéw.
Opuszczenie dziobu samolotu wymaga wytworzenia niewielkiego
podcisnienia na krawedzi sptywu steru wysokosci, ktére bedzie
skierowane do dotu. To spowoduje wychylenie steru wysokosci
w dét.

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 1-15A. Sposdb dziatania steru wysoko-
sci. A — dziéb do dotu.

Trymer ,ciggnie” ster do takiego potoze-
nia, jakie jest ustawione na kole w kabhi-
nie. Dzieki temu pilot moze zrownowazyé

o
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sity na wolancie i po prostu zdjgé z niego
rece, a samolot sam poleci dalej utrzy-
mujgc wtasciwy kgt natarcia.

Aby pochyli¢ samolot do dotu (np. po to,
aby przej$¢ do znizania) trzeba spowo-
dowac¢ wychylenie steru do gory. Klapka
trymera musi zosta¢ wychylona do gory,
a ster pociggniety do dotu, jak pokazano
na rysunku 1-15B

Aby wywotaé podniesienie dziobu
samolotu, konieczne jest wytworzenie
niewielkiego podcisnienia na krawedzi
sptywu steru wysokosci, ktére bedzie

skierowane ku gérze. Spowoduije to

Koo st . wychylenie steru wysokosci do gory.
ofo sterowania ———
_—

trymerem jest
zazwyczaj umieszczo
pomiedzy fotelami
pilotéw lub w doln
czesci tablicy

przyrzadéw. ) — -

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 1-15B. Sposdb dziatania trymera steru
wysokosci. B — dziéb do gory.

Wyobrazcie sobie trymer jako niewidzial-
ng reke, ktéra trzyma za wasz ster
wysokosci i utrzymuje go we wtasciwym
potozeniu, a sity na waszym wolancie po
prostu znikajg. Role kota trymera na
waszym joysticku petnig niewielkie kotka
lub przyciski pozwalajgce na regulacje
potozenia neutralnego. Klawisz 1 bedzie
zadzierat dziéb, a klawisz 7 opuszczat go.
A oto metodyka ustawienia trymera dla
ustalenia lotu poziomego. Po pierwsze
sprawdzcie, czy samolot jest wtasciwie
wywazony (wytrymowany). Sprawdzcie
po prostu, czy macie jakas site na wa-
szym joysticku. Potem popatrzcie na
wariometr. Jesli wskazdéwka pokazuje
wznoszenie (wychyla sie do géry), samo-
lot musi nieco opusci¢ nos. W zwigzku

z tym lekko nacisnijcie na joystick i przy-
wréccie samolot do lotu poziomego,

a nastepnie nacisnijcie klawisz 7, aby
lekko pochyli¢ dzidb do dotu (lub postuz-
cie sie przyciskiem trymujgcym). Gdy
jest to skonczone, zwolnijcie przycisk
lub klawisz i zobaczcie jaki jest efekt,
gdy puscicie wolant.

Im dftuzej bedziecie naciskali na przycisk
lub klawisz, tym wieksza bedzie popraw-
ka wprowadzona przez trymer (fizycznie
w samolocie bedzie on bardziej wychylo-
ny). Proponuje wiec, abyscie byl
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ostrozni. Niewykluczone, ze bedziecie
musieli kilkakrotnie powtarza¢ procedu-
re, az uzyskacie porzadny wynik, a wa-
riometr w waszym samolocie stanie na
zerze.

Gdy wariometr wskazuje opadanie (wska-
z6wka wychylona do dotu), do przywrdce-
nia lotu poziomego konieczne jest pocig-
gniecie za joystick. Nastepnie kilka razy
nacisnijcie klawisz 1, aby podnies¢ nieco
dzidb waszego samolotu (ewentualnie
postfuzcie sie przyciskiem trymujgcym nos
ku gorze). Gdy skonczycie, pusccie joy-
stick i sprawdzcie jaki jest wynik i czy
wskazdwka na wariometrze jest na zerze.
W razie potrzeby powtdrzcie procedure
trymowania az do petnego skutku.
Osobiscie do trymowania (wywazania)
wole uzywac¢ wskazan wariometru, ponie-
waz jest on bardziej czuty od wysokoscio-
mierza i jego strzatka wychyla sie nawet
przy bardzo niewielkich zmianach wysoko-
Sci. Nie oznacza to, ze bede wyrywat
wtosy z gtowy, jesli bedziecie postepowat
inaczej, chociaz w kolejnych lekcjach bede
was przekonywat do uzywania wariome-
tru i pokazywat, w jaki sposéb mozna sie
nim postugiwa¢ wywazajgc samolot pod-
czas wznoszenia lub znizania.

Wiele z samolotow jest wyposazonych

w trymer lotek. Niewykluczone, ze znajduje

sie on nawet na waszym joysticku. Czasa-
mi jest to urzgdzenie pomocne, np. gdy
mamy nieréwnomiernie roztozony ciezar
paliwa, albo pasazerowie sg rozsadzeni
nieréwnomiernie i trzeba ,,podtrzymac
jedno ze skrzydet”. Bez wzgledu na to, jak
dobrze samolot jest wytrymowany, moze
on oscylowa¢ w gore i w dét w zakresie
mniej wiecej 100 stop (30 m). Niestety
takie sg samoloty. Kazde z tych lataja-
cych urzadzen lubi robi¢ rzeczy po swoje-
mu i ich wtasnosci lotne potrafig od siebie
nieco odbiega¢. W zasadzie uwazam, ze
nalezy im na to pozwali¢, o ile w swojej
samodzielnosci nie posuwajg sie zbyt
daleko. Waszym zadaniem jest doprowa-
dzenie to tego, aby samolot byt jak najta-
twiejszy w pilotazu i abyscie mieli jak
najwiecej czasu na analizowanie tego, co
sie dzieje i planowanie dalszego dziatania.

Teraz mozecie by¢ z siebie naprawde
dumni. Ukonczyliscie pierwszg lekcje
naszej szkoty latania. Jestem w was
bardzo zadowolony. Przyszta kolej na
nieco interaktywnego treningu. Wtgcz-
cie program Learn to Fly i wybierzcie
lekcje pierwszg (Student Lesson One).
W nastepnej lekcji teoretycznej wpro-
wadze was w arkana wykonywania za-
kretow.

o
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W lotnictwie zdarzajg sie rézne pomyiki
wynikajgce z niezrozumienia. Wielu usty-
szawszy ,podnies nos” podnosi gtowe,
a gdy instruktor powie co$ o korkociggu,
niektérzy zastanawiajg sie, czy bedzie
otwierat butelke i jakie wino lubi najbar-
dziej. Jako mtody pilot-uczen zostatem
zapytany przez mojego instruktora ,W
jaki sposdb samolot skreca?” Spojrza-
tem na niego i spokojnie odpowiedziatem
»Za pomoca kierownicy”. Instruktor
skurczyt ramiona, potrzgsnat gtowa

i wygladat na bardzo niezadowolonego.
Poniewaz wy nie macie problemoéw tego
typu, mozemy od razy zagtebi¢ sie

w analizie, w jaki sposdb samolot zakre-
ca, a potem, w jaki sposéb wy bedziecie
mogli wykona¢ ten manewr.

Samolot A na rysunku 2-1 leci po pro-
stej ze stafg predkoscia.

W locie po linii prostej sita nosna jest
skierowana pionowo do goéry i réwnowa-
zy ciezar samolotu utrzymujgc go w ten
spos6b w powietrzu. Ale jesli udatoby
sie jg nieco przechyli¢ i nie dziatataby
ona dokfadnie pionowo, to powstataby
sktadowa pozioma pozwalajgca na rozpo-
czecie skretu.

LEKCJA 2: W JAKI SPOSOB SAMOLOT SKRECA

Lot po prostej ze stata predkoscig

k 20
-~ > . . P
> Skitadowa pozioma sily no$nej
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Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 2-1. Zasada wykonywania skretu.
Przechylenie samolotu powoduje zmiane kierunku
dziatania sity nosnej i powstanie poziomej skfado-
wej. To wfasnie ta skfadowa jest odpowiedzialna
za wykonanie zakretu.

Witasnie taki przypadek pokazuje rysunek
B. Czesc¢ sity nosnej (jej sktadowa piono-
wa) nadal utrzymuje samolot w powie-
trzu, a sktadowa pozioma ,ciggnie”
samolot w kierunku skretu. tatwo sobie
wyobrazi¢, jak dwie oddzielne sity dodajg
sie i tworzg jedng — wypadkowa. Warto
dobrze sie przyjrze¢ matym wektorom na
rysunku symbolizujgcym sity i przemysle¢
jak dziatajg, poniewaz w rzeczywistosci
nigdy ich nie zobaczymy, ale za to je
poczujemy.
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Nalezy zawsze pamieta¢, ze samolot
bedzie zakrecat dzieki pojawieniu sie
sktadowej poziomej sity nosnej. To ona go
»pociggnie” tak, ze zacznie poruszac sie
nie po prostej, ale po tuku, wykonujgc
skret. Sita odpowiedzialna za skrecanie
bedzie tym wieksza, im wiekszy bedzie
kat przechylenia samolotu, powodujac
ciasniejszy i szybciej wykonywany skret.

Skoro juz wiecie, w jaki sposéb samolot
zakreca, pozwalcie, ze zamienie sie na
chwile w stawnego filozofa Sokratesa.
Nie wyobrazajcie sobie mnie jako mysli-
ciela noszgcego zamiast dzinsow zgrab-
ng tunike. Gdybym sie tak wam jednak
objawit, to otula¢ mnie bedzie mata
majgca chroni¢ podczas waszego pierw-
szego lgdowania. Ale wracajgc do Sokra-
tesa, mam wazne pytanie: ,W jaki spo-
sob doprowadzi¢ do przechylenia sie
samolotu i powstania sktadowej poziomej
sity nosnej?”

Odpowiedz brzmi - nalezy postuzy¢ sie
lotkami.

Jesli powiedzielibyscie cos$ o kreceniu
kierownicg lub ewentualnie wolantem,
obiecuje, ze nie dostane ataku serca, bo
jest w tym ziarno prawdy. Wychylajgc
wolant lub drazek wychylamy lotki i po-
wodujemy przechylenie samolotu,

a wiasnie o to nam chodzito. Teraz, gdy
samolot przechylit sig, zacznie sam
zakrecac.

Aby zakreci¢ nalezy wychyli¢ wolant. Gdy
mowie wychyli¢, oznacza to niezbyt
gwattowne przechylenie go w prawo lub
lewo, a doktadnie w tg strone, w ktora
chcemy skreca¢. Wolant przechylamy
tak dtugo, az samolot uzyska wymagany
kat przechylenia. Teraz nalezy wolant
przestawi¢ do pozycji neutralnej, a sa-
molot powinien pozostac¢ przechylony

o staty kat. Gdyby przypadkiem zaczat
zmienia¢ kat przechylenia, nalezy lekkimi
wychyleniami wolantu przywraci¢ go do
wymaganego pofozenia.

A teraz z powrotem stane sie Sokrate-
sem i zadam kolejne pytanie: ,A w jaki
sposob chcecie sie dowiedzie¢, o jaki kat
przechyliliscie samolot? Przeciez nie
bedziecie ciggneli za sobg drugiego
samolotu z drugim pilotem, ktéry wam
to powie.”

Na rysunku 2-2 pokazano sztuczny
horyzont, o ktérym juz wspominatem.

W goérnej czesci przyrzadu, po prawej

i lewej stronie osi symetrii znajdujg sie
biate linie, wskazujgce wybrane wartosci
kata przechylenia. Pierwsze trzy sg
rozmieszczone co 10° potem B60°i na

o
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30°

Linia brzegowa 15° Linia brzegowa 45°

Rysunek 2-2. Linie katéw przechylenia

koniec 90°. Aby przechylic samolot

o 30°, nalezy doprowadzi¢ trzecig biatg
linie do osi symetrii przyrzgdu. Ma tam
pozostac, pokrywajgc sie z matym po-
maranczowym trajkgtem.

Proste, prawda? Ale co zrobi¢, gdy
trzeba przechylic samolot o 15° lub 45°?
| na to jest metoda.

Na rysunku 2-3 pokazane sg dwie diago-
nalne biate linie biegngce od $rodka przy-
rzgdu ku jego bokom. Sg to odpowiednio
linie przechylenia o 15° i 45°. Jesli prze-
chyli¢ samolot tak, aby maty pomaran-
czowy samolocik znajdujgcy sie w cent-
ralnej czesci przyrzadu pokryt sie z pier-
wszg ze wspomnianych linii, tak jak to
pokazano na lewym rysunku, to jestescie

Rysunek 2-3.

przechyleni o 15°. Samolot jest przechy-
lony o0 45°, gdy miniaturka pokryje sie
z drugg z hiatych linii.

W zasadzie wiecie juz prawie wszystko,
ale zanim przejdziemy do ¢wiczen prak-
tycznych, powinniscie ustyszec¢ jeszcze
o jednej rzeczy.

Jako piloci powinniscie zawsze pamietac,
ze w lotnictwie rzadko mozna dostac cos
za nic. Niestety ta zasada znajduje po-
twierdzenie réwniez w przypadku skretu.
Jesli przechylimy site no$ng i nie bedzie
ona juz skierowana pionowo, to jej skfa-
dowa pionowa bedzie mniejsza niz jest
to konieczne do zréwnowazenia sity
nosnej (patrz samolot B na rysunku 2-1).
W takim wypadku samolot zareaguje
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tak, jak powinien i zacznie sie poruszac
w strone, w ktéra jest skierowana nie-
zréwnowazona sita, czyli w dét. Aby
temu zapobiec, konieczne jest zwieksze-
nie catkowitej sity nosnej. W tym celu
nalezy lekko przechyli¢ wolant do siebie.
Z czasem zrozumiecie, ze przechylanie
wolantu ku sobie zwieksza kgt natarcia
skrzydet samolotu. Niestety na tym nie
koniec problemoéw. Co prawda zwieksze-
nie kata natarcia spowodowato wzrost
sity nosnej i réwnowaga zostata zacho-
wana, ale wzrdst nam réwniez opér, co
powoduje stopniowy, ale staty spadek
predkosci lotu. Przy ptaskim zakrecie (do
30°) spadek predkosci jest bardzo nie-
wielki i mozna go zaniedba¢, ale juz przy
przechyleniu 45° konieczne moze byc¢
dodanie nieco mocy, aby zapobiec zbyt
duzej utracie predkosci lotu.

Powrdémy do sztucznego horyzontu,
aby sprébowac¢ dowiedzie¢ sie, na ile
bedziemy musieli pociggng¢ za wolant
podczas zakretu.

Nalezy kontrolowac¢ potozenie miniaturki
samolotu, a przede wszystkim pomaran-
czowej kulki znajdujacej sie pomiedzy
skrzydtami. W locie poziomym skrzydta

i kulka lezg prawie na linii horyzontu
(lekko nad nig), tak jak pokazano to na

rysunku 2-4. Ale w czasie skretu trudno
jest okresli¢ kat natarcia, poniewaz
skrzydta nie pokrywajg sie z horyzontem
i konieczne jest postuzenie sie wspo-
mniang pomaranczowg kulka.

, L
Pomaranczowa £+
kulka

Rysunek 2-4. W locie poziomym skrzydfa i kulka
lezg prawie na linii horyzontu.

Aby utrzymac¢ wysokos¢ lotu w czasie
wykonywania skretu z przechyleniem 15°
oraz 30°, musisz nieznacznie zwiekszyé
kat natarcia. Na rysunku 2-5 pokazano
jak sobie poradzi¢ w takiej sytuacii.

Nie mozna zapomina¢ o zasadzie, ze im
wiekszy jest kat przechylenia, tym wiekszy
bedzie niezbedny wzrost kata natarcia dla
utrzymania statej wysokosci lotu. W czasie
wyprowadzania ze skretu konieczne jest
zwolnienie niewielkiego przechylenia wolan-
tu na siebie i powrdcenie do poczatkowe;

o
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Rysunek 2-5.

wartosci kgta natarcia, jak w locie pozio-
mym. Na razie w czasie wchodzenia lub
wychodzenia ze skretu uwzglednijcie nie-
wielkg poprawke kata natarcia dla utrzy-
mania lotu poziomego. Jesli bedziecie
wykonywac gteboki zakret, musicie by¢
przygotowani na wiekszg poprawke tak,
aby wskazoéwka wariometru stata na zerze
i nie zmieniaty sie wskazania wysokoscio-
mierza. Pomaranczowa kulka na sztucznym
horyzoncie bedzie stuzyta do okreslenia kata
natarcia podczas zakretu. Zawsze nalezy
pamietac o zdjeciu poprawki, gdy powraca-
my do lotu poziomego.

Woczesniej obiecatem, ze powiem nieco
wiecej o0 uzyciu steru kierunku. Ponizej
znajdziecie ohiecane informacje, jak sie
nim postfugiwac.

Ster kierunku

Ster kierunku to pionowa, ruchoma
ptaszczyzna umieszczona na ogonie. Jej
zadaniem jest utrzymywanie dziobu sa-
molotu skierowanego w strone skretu,
ale nie powodowanie skretu samolotu!
Pamietajcie, ze samolot zakreca dzieki
temu, ze go przechylamy. Ster kierunku
jest uzywany do réwnowazenia sit, ktore
podczas przechylenia chciatyby skiero-
wac¢ samolot w strone przeciwng do
wykonywanego zakretu. Odpowiada za
to ztozony ukfad sit powstajgcych na
samolocie, ale poniewaz zrozumienie
tego zagadnienia nie jest konieczne do
prawidtowego pilotowania symulatora,
nie bedziemy sie nad tym rozwodzi¢. Dla
tych, ktorzy chcieliby zdobyé¢ nieco wie-
cej informaciji, na koncu niniejszej lekcji
dotgczony zostat rozdziat Moment lot-
kowy - nieco wiecej informacji.

Flight Simulator 2002 jest wyposazony
w automatyczng kompensacje, pozwala-
jaca na utrzymanie nosa skierowanego
we wtasciwym kierunku. Dlatego nie sg
potrzebne pedaty, a samolot i tak za-
wsze bedzie latat poprawnie. Innymi
stowy, kazde wychylenie lotek bedzie
kompensowane przez automatyczne
wychylenie steru kierunku, réwnowazgce

o
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powstajgcy moment lotkowy. Oczywiscie
prawdziwe samoloty nie sg wyposazane
w takie urzgdzenia, cho¢ niektérzy ucz-
niowie traktujg swego instruktora jako
wtasnie ten element wyposazenia ich
maszyny latajgcej. Gdy zdecydujecie sie
na latanie prawdziwym samolotem,
bedziecie sie musieli dowiedzie¢ wszyst-
kiego, co niezbedne o sterze kierunku

i jego dziataniu i nauczycie sie efektyw-
nie postugiwac¢ pedatami. Jesli przypad-
kiem mielibyScie w wyposazeniu pedaty,
to mozecie czytac dalej, aby dowiedzie¢
sie jak sie nimi postugiwac.

W zasadzie ster kierunku mozna potrak-
towac jak pionowo ustawiong lotke,
ktéra zostata zamocowana na ogonie
waszego samolotu. Nacisniecie prawego
lub lewego pedatu spowoduje wychylenie
steru i obrét samolotu wokdét osi piono-
wej, co nazywa sie odchyleniem. Odchy-
lenia te pozwalajg utrzymywac dzidb
samolotu skierowany w strone, w ktérg
chcemy zakrecac.

Co sie dzieje z samolotem, gdy nacisnie-
my na prawy pedat, pokazano na sche-
macie A Rysunku 2-6. Wychylony ster
zmienia optyw wokdét ogona i wytwarza
strefe podcisnienia (lokalnie cisnienie
jest nizsze od otaczajgcego) z jednegj
strony, a nadcisnienia z drugiej. Ogon

bedzie sie przemieszczat w kierunku
podcisnienia. Nacisniecie prawego peda-
tu odchyli dziéb w prawo. Z kolei naci-
$niecie lewego pedatu spowoduje odchy-
lenie dziobu samolotu w lewo. Sytuacja
po wychyleniu steru w lewo pokazana
jest na schemacie B.

Nos jest odchylany Nos jest odchylany @

Q W prawo

w lewo
Ster wychyla Ster wychyla
sie w lewo . sie W prawo
<\ 5 ’
Nl T
AP '\, 2 (’«, J
< Oplyw Oplyw }
Podcisnienie ‘ 'g Podcisnienie
— s A ——
Kierunek Nadgisgignia Kierunek >
- ruchu ogona ruchu ogona

&0
Weisnigty Weisnigty

S
N
prawy pedat k lewy pedat

Rysunek 2-6. Zasada kompensacji niechcianego
odchylenia samolotu

Nieco wiecej o sterze kierunku
Zatézmy, ze witasnie otworzyliscie swaj
prezent urodzinowy i w pudetku znalezli-
Scie komplet pedatow do FS 2002.

o
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Jestescie prawdziwymi szczesciarzemi.
Alternatywg moze by¢ joystick z wbudo-
wang funkcjg steru kierunku, wiec spraw-
dzicie, czy nie mozna go przekreci¢ wokot
osi pionowej. Gdy podfgczycie go do swe-
go komputera, pierwszg rzeczg, o ktéra
nalezy zapyta¢ powinno by¢: ,A kiedy tak
naprawde musimy uzy¢ steru kierunku?”
Odpowiedz jest prosta: ,Zawsze wtedy
gdy postugujecie sie lotkami, np. w czasie
wykonywania skretu”.

Jesli nie postuzycie sie sterem kierunku,
czest waszego samolotu bedzie sie
chciata uda¢ w strone przeciwng do tej,
w ktorg przechyliliscie samolot. Jesli tak
sie zacznie dzia¢, to w ruch pdéjdg réw-
niez brwi waszego instruktora, ktére sie
uniosg, wykazujgc niezadowolenie z wa-
szej dziatalnosci. Dla utatwienia warto
zapamietac¢ nastepujgcg zasade: skret

w prawo - ster w prawo, skret w lewo -
ster w lewo. Rece i stopy majg sie poru-
sza¢ w tym samym kierunku.

Apetyt rosnie w miare jedzenia, wiec
teraz pojawia sie pytanie ,A na ile trze-
ba wychyli¢ ster?” Jest to bardzo dobre
pytanie. Spojrzmy na Rysunek 2-7, gdzie
pokazano chytomierz. Zazwyczaj chyto-
mierz jest potgczony z innym przyrzadem
zwanym zakretomierzem, a cato$¢ nazy-
wa sie koordynatorem zakretu.

Dla utatwienia postanowitem
przedstawic¢ ruch kulki w taki
sposdb, w jaki beda sie
poruszaty wasze okulary
pofozone nad tablicg przyrza-
déw pod oknem. Sita, ktéra
przesuwa wasze okulary

w prawo i w lewo bedzie tez
przesuwata kulke. Niestety dla
pilota, kulka przesuwa sig
znacznie tatwiej niz okulary.
Gdy dziéb samolotu ucieknie

z kierunku planowanego
zakretu, kulka natychmiast
wychodzi z pozyciji neutralnej.
Zadaniem pilota jest postuze-
nie sig sterem kierunku

i przywrdcenie jej do potozenia
neutralnego.

Rysunek 2-7. Koordynator zakretu

Mata sylwetka samolotu umieszczona na
przyrzgdzie bedzie pokazywac¢ kierunek,
w ktorym wykonywany jest zakret. Nato-
miast kulka wskazuje, czy dobrze wychy-
lilismy ster kierunku. Kulka chytomierza
przemieszcza sie w prawo i w lewo

w fukowo zgietej szklanej rurce. Kazde
zbyt duze lub zbyt mate wychylenie
steru kierunku powoduje powstawanie
w samolocie dodatkowej niezréwnowazo-
nej sity i wytracenie kulki z potozenia
neutralnego. Tak samo zareagujg wasze
okulary stoneczne na ostonie tablicy
przyrzadow, gdy wykonacie ostry skret

o
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samochodem. Zadaniem pilota jest
utrzymanie kulki w potozeniu neutral-
nym, a stuzy do tego ster kierunku.

Na Rysunku 2-8 pokazano samolot wyko-
nujgcy zakret w prawo. Samolot A ma
dziéb skierowany na zewngtrz, prawdo-
podobnie z tego powodu, ze pilot niedo-
statecznie wychylit ster kierunku lub za
mocno wychylit lotki. Kulka w chytomierzu
uciekta w prawo do wnetrza zakretu,
czym daje znac, ze aby wykonywac¢ za-
kret prawidtowo, dziéb naszego samolotu

Samolot ucieka do
wewnatrz zakretu
(zakret z zeslizgiem).
Dziéb jest skierowa-
ny do wewnqtrz

Samolot ucieka na
zewnatrz zakretu
(zakret z wysliz-

Samolot wykonuje
prawidfowo zakret
(zakret prawidiowy).
giem). Dziéb jest ~ Dziéb jest skierowa-
skierowany na ny w strone zakretu.

zewnatrz
__# —
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Rysunek 2-8. Samolot wykonujgcy zakret prawi-
dtowo i nieprawidtowo

musimy skierowa¢ nieco w prawo. Jesli

ster kierunku zostanie wychylony w pra-
wo, zakret bedzie wykonywany prawidto-
wo i kulka chytomierza pozostanie w po-
zycji neutralne;.

Samolot C ma dzidb skierowany do we-
wnatrz, prawdopodobnie z tego powodu,
ze pilot nadmiernie wychylit ster kierunku
lub za mato wychylit lotki. Kulka w chyto-
mierzu uciekta w lewo na zewnatrz zakre-
tu, czym daje nam zna¢, ze dzidb nasze-
go samolotu nalezy skierowac¢ nieco

w lewo, aby wykonywac¢ skret prawidto-
wo. Jesli wychylenie steru kierunku zo-
stanie nieco zmniejszone, skret bedzie
wykonywany prawidtowo i kulka chytomie-
rza powrdci do pozycji neutralne;.

Dla utatwienia nalezy pamietac¢, ze wy-
chylenie sie kulki chytomierza w prawo lub
w lewo wymaga dla przywrdécenia réwno-
wagi odpowiednio wychylenia w prawo lub
lewo steru kierunku. Czasami wasz in-
struktor przypomni wam ,Patrz na kulke”
albo ,powie prawy/lewy pedat”, przez co
zwrdci waszg uwage na koniecznosc
postuzenia sie sterem kierunku. Wasze
dziatanie musi sie ograniczy¢ do nacisnie-
cia na pedat, ale nie musicie wcale siegac
po niego lub sprawdza¢, czy jest tam,
gdzie powinien byc¢.

o
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W momencie rozpoczynania skretu ster
kierunku i lotki sg wychylane jednoczesnie
i w tym samym kierunku. Dlatego czasa-
mi méwi sie, ze skret prawidtowy jest
tez skretem skoordynowanym. Lotki
odpowiadajg za odpowiednie przechylenie
samolotu, a ster kierunku nie pozwala na
odchylanie sie dziobu poza kierunek skre-
tu. Jesli kulka pozostaje w potozeniu
neutralnym, skret jest wykonywany
prawidtowo.

Moment lotkowy - nieco wiecej
informaciji

Witasnie dlatego, ze wychylanie lotek
powoduje powstawanie momentu lotko-
wego dziatajgcego przeciwnie do zatozo-
nego kierunku zakretu, konieczne byto
wyposazenie samolotu w ster kierunku.
Spraébujmy wykonaé skret w prawo.
Lewa lotka, ktdra zostaje opuszczona
w dat zwieksza site nosng, ale réwniez
rosnie opér skrzydta, na ktérym jest ta
lotka. Oczywiscie powiecie ,Zaraz, za-
raz, wcale nie rohilismy nic, aby zwiek-
szat opor”. Owszem tak, ale wspomnia-
tem wam, ze niestety nie ma nic za
darmo. Matka Natura stworzyta taka
aerodynamike, w ktérej sile nosnej za-
wsze towarzyszy opor i zwiekszanie
jednego zwieksza drugie.

Prawa lotka jest podnoszona do gory, co
powoduje spadek sity no$nej i spadek
oporu. Zmiana w wartosciach sity nosnej
na skrzydtach powoduje, ze samolot
przechyla sie w kierunku, w ktarym
chcemy wykona¢ zakret, ale jednocze-
$nie rdznica oporéow powoduje, ze chce
sie on odchyli¢ w kierunku przeciwnym,
czyli w lewo. Takie jest wtasnie dziatanie
tzw. momentu lotkowego.

Jest oczywiste, ze skoro przechyliliscie
samolot w prawo, chcecie, aby skrecat
on w prawo. | tu nasz ster kierunku
okazuje sie urzgdzeniem nieocenionym.
Dzieki niemu zniwelujecie negatywny
wptyw momentu lotkowego i bedziecie
mogli wykona¢ skret prawidtowo. Wta-
Sciwe wychylenie steru osiggniecie
utrzymujac kulke chytomierza w potoze-
niu centralnym.

Pamietajcie o dziataniu momentu lotko-
wego, gdy wchodzicie lub wychodzicie

ze skretu. W takiej sytuacji zawsze
konieczne jest postuzenie sie sterem
kierunku poprzez jego wychylenie (przy
wchodzeniu w skret) lub oddanie do
potozenia neutralnego (przy wychodzeniu
ze skretu). Gdy skret ustala sie, moze-
cie niewielkimi ruchami pedatéw dopro-
wadzi¢ kulke do potozenia neutralnego.

o
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W dalszych czesciach niniejszej ksigzki
zapoznacie sie z innymi sytuacjami,

w ktérej nalezy postugiwac sie sterem
kierunku.

Jesli nie macie pedatdw lub joystika

z wbudowang funkcjg pedatéw, bedziecie
mogli lata¢ z automatyczng kompen-
sacjg momentu lotkowego. Nie mozecie
wtedy wytgczac tej opcji poniewaz wasz
samolot zaczatby sie zatacza¢ po niebie
jak pijany.

Poniewaz sporo sie juz napracowaliscie,
proponuje, abyscie odbyli lekcje nr 2 na
symulatorze, a potem mozemy zaczgc
zdobywac¢ wiedze dalej i opanowaé po-
wazne zagadnienie, ktdre nazywa sie
wznoszenie.

o
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LEKCJA 3: WZNOSZENIE

W pigtej klasie méj nauczyciel poprosit
mnie, abym wymienit czesci mowy. Wsta-
tem, wyszedtem przed front moich kole-
zanek i kolegdw i spokojnie wyrecytowa-
tem: ,usta, wargi, jezyk i powietrze”.
Oczywiscie to nie byta odpowiedz, na
ktorg czekat moj nauczyciel.

Mowa ma swoje scisle okreslone czesci,
podobnie jest i z lotnictwem. Dotych-
czas zapoznalismy sie z dwoma sposrad
czterech podstawowych elementéw
lotu: lotem po prostej bez zmiany wyso-
kosci oraz wykonywaniem zakretéw.
Teraz przyszedt czas na kolejne dwa:
wznoszenie i znizanie.

Jednym z czestych btedéw wynikajgcych
Z niezrozumienia zasad lotu jest prze-
Swiadczenie, ze wznoszenie jest mozliwe
dzieki nadmiarowi sity nosnej. Jest to
tak samo stuszne jak nadzieja, iz nalanie
do zbiornika paliwa spienionego ptynu do
mycia naczyn uczyni nasze lgdowania
tagodniejszymi.

W rzeczywistosci samolot moze sie
wznosi¢ dzieki nadmiarowi mocy, a nie
sity nosnej. Aby tatwiej wam wyttuma-
czy¢ dlaczego tak sie dzieje, chciatbym
odwotac¢ sie do przyktadu samochodu
poruszajgcego sie po jezdni.

Samochdd poruszajgcy sie pod gore
bardzo przypomina wznoszgcy sie samo-
lot. Jedyna rdznica polega na tym, ze
jako piloci mozecie wybra¢ kat wznosze-
nia, czego nie mozna powiedzie¢ o kie-
rowcy. Wyboru tego dokonujecie zmie-
niajgc wychylenie steru wysokosci,

0 czym byta mowa wczesnie,.

Na poziomej jezdni przy pedale gazu
~wcisnietym do dechy”, a co za tym
idzie petnej mocy silnika, moéj samochad
mogt jechac¢ z predkoscig 65 mil/godz.
(patrz Rysunek 3-1, samochdéd A). Gdy
zaczynatem podjezdza¢ pod niewielkie
wzniesienie predkos¢ spadata do 50 mil
(samochad B), a gdy wjezdzatem na
strome wzniesienie malata do 40 mil
(samochad C). Ograniczona moc silnika
nie jest w stanie pokona¢ oporu powie-
trza. W przypadku jazdy pod gére do-
datkowo jeszcze pojawia sie sktadowa
ciezaru samochodu, ktéra go hamuje.
W efekcie predkos¢ spada. Problem ten
oczywiscie jest do rozwigzania, ale albo
nalezatoby zamontowa¢ w samochodzie
mocniejszy silnik, albo zmodernizowad
jego karoserie, by stawiata mniejszy
opor. Tylko po takich zmianach mogliby-
$my liczy¢ na wiekszg predkos¢ podczas
wijezdzania pod gore.

o
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Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 3-1. Wptyw kgta wznoszenia i mocy na
predkos¢. Nawet przy petnej mocy silnika samo-
chdéd wjezdzajgcy pod gdre zaczyna zwalniac.

Doktadnie takg samg analize mozna prze-
prowadzi¢ dla samolotu, ktéry prébuje
wdrapac sie na wzgoérze, cho¢ jest ono
wykonane z powietrza (patrz Rysunek 3-
2). Zatézmy, ze nasz samolot ma pred-
kos¢ maksymalng 120 weztéw (wezet to
powszechnie stosowana jednostka do
okreslania predkosci w lotnictwie, 1 we-
zet = 1.852 km/h), ktdrg moze osiggnac
w locie poziomym (samolot A). Potrak-
tujmy dzwignie sterowania przepustnicy
doktadnie tak samo jak pedat gazu, z tg
réznica, ze operuje sie nig za pomocyg
reki, a nie nogi.

Petna moc
-
Petna moc
Lot po prostej H“-b
Petna moc

Kat wznoszenia ma wptyw na predkos¢ lotu.

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 3-2. Zaleznos¢ mocy kgta wznoszenia

i predkosci lotu. Nawet z maksymalnie otwartg
przepustnicg samolot wznoszgc sie traci pred-
kos¢, a spadek predkosci jest tym wigkszy, im
wiekszy jest kgt wznoszenia. Pilot reguluje kgt
wznoszenia dzieki dobieraniu potozenia samolotu
(kgta natarcial, a przez to predkosci wznoszenia.

Aby uzyska¢ wiecej mocy, dzwignie lub
gatke sterowania przepustnicg odpycha
sie od siebie (czasami wpycha sie w ta-
blice przyrzadéw). Pociggniecie za dzwi-
gnie lub gatke powoduje zmniejszenie

Kgt wznoszenia jest okreslany jako zalez-
nosc¢ pomiedzy predkoscig lotu w poziomie
i pionowg predkoscig wznoszenia i nie ma
nic wspdélnego z geometrycznym kgtem,
pod jakim znajduje sie samolot, co mogty-
by sugerowac rysunki — przypis ttuma-
cza).
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mocy. Pociggngwszy nieco za wolant
zmieniamy wychylenie steru wysaokosci,
a to owocuje rozpoczeciem wznoszenia
pod niewielkim katem (samolot B). Nie-
stety, tak jak w przypadku samochodu
nasza predkos¢ maleje, powiedzmy do
okoto 80 weztéw. Jesli bedziemy sie
wznosili pod wiekszym katem (samolot
C), predkos¢ spadnie jeszcze bardziej
np. do 70 weztéw. Moze sie okazac, ze
nie mozemy uzyskac¢ jeszcze ostrzejsze-
go kata wznoszenia, poniewaz nie mamy
dos¢ mocy, aby tego dokonad.

Jesli zwiekszamy kgt wznoszenia, nasza
predkos¢ spada, tak jak w przypadku
samochodu. Ale tu pojawia sie pewna
rozhieznos¢. Samolot musi zachowac
minimalng predkos¢ pozioma, aby skrzy-
dta wytwarzaty dos¢ sity nosnej mogacej
zréwnowazy¢ ciezar samolotu i utrzy-
mac¢ go w powietrzu. Ciekawe czy ktos
z was zadat sobie pytanie, dlaczego
samolotom potrzebne sg pasy starto-
we? Paséw startowych na pewno nie
potrzebujg koszule i gazety latajgce

w czasie silnego wiatru, ale i im, i samo-
lotom do lotu potrzebna jest minimalna
predkos¢ pozwalajgca na uniesienie sie
(wtasnie do jej uzyskania jest potrzebny
pas startowy)

Wspomniana minimalna predko$¢ pozwa-
lajgca na lot nazywana jest predkoscig
przeciggniecia. Jest to bardzo wazna
predkos¢ i nalezy pamietac, ze jej war-
tos¢ zmienia sie w zaleznosci od ciezaru
samolotu, kata wychylenia klap, mocy,
kata przechylenia oraz warunkéw at-
mosferycznych (o czym niektarzy zdajg
sie nie pamietac¢). Wazne jest réwniez,
ze predkos¢ ta jest rézna dla réznych
samolotéw, ale tym sie nie przejmuijcie,
poniewaz naucze was, jak rozpoznawac
sytuacje gdy jestescie blisko przecia-
gniecia. Musicie zapamietac¢, ze dopoki
predkosé jest wieksza od predkosci
przeciggniecia, skrzydta wytwarzajg site
nosng, pozwalajgcg na utrzymanie wa-
szego samolotu w powietrzu.

Jesli predkos¢ przeciggniecia samolotu
C z Rysunku 3-2 wynosi 60 weztdw, to
nawet niewielkie zwiekszenie kagta wzno-
szenia spowoduje, ze na skrzydfach
zacznie brakowac sity nosnej. Taki stan
nazywa sie w lotnictwie przeciggnie-
ciem. Wejscie w zakres jego wystepo-
wania moze doprowadzi¢ do interesujg-
cych odgtoséw typu Ooooh, Ajajaj.. czy
tez gtebszych komentarzy odwotujgcych
sie do metafizyki np. ,,Czy nie powinie-
nem mie¢ zréwnowazonych czakr?”. Nie
musze chyba maéwi¢, ze w prawdziwym
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samolocie wasi pasazerowie, zabrani
wtasnie na niedzielng przejazdzke, zo-
stang przekonani o tym, aby przenigdy
wiecej nie zbliza¢ sie do jakiegokolwiek
samolotu, a wy jestescie morderca,
ktéry chce im zrobi¢ krzywde. Przecig-
gniecie to powazna sprawa i ci majgcy
mniej szczescia mogg nie ustyszeé dal-
szych komentarzy i nie mie¢ szansy na
analize, gdzie popetnili btgd. Wtasnie
dlatego powazng czesc tej lekcji poswie-
ce zjawisku przeciggniecia i radzeniu
sohie z nim (rozumiem przez to zaplano-
wane radzenie sobie). Chyba wszyscy
instruktorzy majg wbudowany jakis
biologiczny sygnalizator ostrzegawczy

i nie sg w stanie dopusci¢ do sytuaciji,
w ktérej mieliby okazje wystuchiwac
odgtoséw wydawanych w tych rzadkich,
lecz niezapomnianych okazjach, gdy
samolot w niezamierzony sposéb wpada
W przeciggniecie.

Na pewno wiecie, ze samoloty z duzym
nadmiarem mocy, np. mysliwce z nape-
dem odrzutowym, mogg wznosi¢ sie pod
bardzo ostrym katem, ale nasze mate
samolociki ze stabymi silnikami mogg
sobie pozwaoli¢ tylko na mate katy.

Jesli wiecie juz, ze macie pewien nadda-
tek mocy, ale nie macie naddatku sity

nosnej, to mozecie z tego wyciggngté
interesujgce wnioski. Wszystkao, co
zmniejsza moc silnika, nie pozwala réw-
niez osigga¢ maksymalnej mozliwej pred-
kosci wznoszenia. Wsrad wielu elemen-
téw ostabiajgcych wasz silnik jest
wysokos¢ oraz wysoka temperatura
powietrza (co zawsze co wigze sie ze
spadkiem gestosci powietrza — przypis
ttumacza). Oczywiscie moze sie stac
tak, ze sami nie dacie petnej mocy, ale
to w zasadzie nie jest dobry pomyst.

W tym momencie powinienem zadac¢
wam wazne pytanie. Nie bedzie to jedno
z typowych pytan filozoficzno-metafi-
zycznych: ,Jak brzmi jeden pracujgcy
cylinder? albo ,Czy jesli lgdujecie awaryj-
nie w dzungli i nie ma tam nikogo, kto
mogtby was ustyszec¢, czy rzeczywiscie
narobiliscie sporo hatasu?”, nie, to
wtasciwe pytani brzmi nastepujgco:

.W jaki sposab ustali¢, jakie jest odpo-
wiednie powietrzne wzgorze, na ktére
nasz samolot ma sie wdrapac, czy inny-
mi stowy mowigc, jaki jest prawidtowy
kat wznoszenia?”

Jest taki kgt wznoszenia, albo jak woli-
cie, kat naszego ,powietrznego wzgo-
rza”, ktéry oferuje najlepsze warunki
wznoszenia i jednoczesnie utrzymuje
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samolot w bezpiecznej odlegtosci od
przeciggniecia. Wartos¢ tej najlepsze;
predkosci wznoszenia mozecie okresli¢
sami, postugujgc sie predkosciomierzem
i wariometrem.

Ustawiwszy silnik na moc na wznoszenie
(dla matych samolotéw jest to zazwyczaj
moc maksymalna) mozemy zacza¢ za-
dziera¢ dzidb samolotu i czynimy to tak
dtugo, jak dtugo wariometr wskazuje
przyrost wartosci. Dla Cessny 172
maksimum osiggniecie przy predkosci
okoto 75 weztéw. Zdarza sie jednak, ze
pilot decyduje sie na wznoszenie lecgc
szybciej, cho¢ mimo wszystko wskazania
predkosciomierza nie bedg znaczaco
odbiegaty od wspomnianych 75 weztéw.
Nie czyni sie tego, aby dolecie¢ gdzies
szybciej, ale z prostej checi zachowania
lepszej widocznosci z kabiny.

Wiecie juz, ze przy zadzieraniu (podno-
szeniu do gary) dziobu samolotu pred-
kos¢ pozioma lotu bedzie spadac, a przy
opuszczaniu — ponownie narastac. To,
jak mocno podniesiecie dziéb, jakg przyj-
miecie konfiguracje, albo inaczej, na jak
strome zbocze staracie sie ,wdrapac”,
wptynie na wskazanie predkosciomierza.
W odréznieniu od tych, ktérzy pozostajg
na ziemi, pilot moze podejmowaé sam

decyzje, na jaki ,pagérek” chce sie
wspigé. To stwierdzenie ma oczywiscie
pewne swoje ograniczenia, ale nie jest
dalekie od prawdy. Juz po pierwszych
doswiadczeniach bedziecie w stanie
okresli¢ poprawnosé kata wznoszenia
wyglgdajgc przez boczne okno, a nie
wbijajgc wzrok w przyrzady.

Gdy bytem jeszcze uczniem pilotem,
doswiadczatem zjawiska ktére mozna
najlepiej opisa¢ jako niemoznosé ustale-
niem konkretnej predkosci. Strzatka
predkosciomierza nigdy nie byta w tym
miejscu, w ktdrym powinna by¢. Co
gorsza koordynacja moich dziatan pozo-
stawiata bardzo wiele do zyczenia. Mgj
refleks byt tak powolny, ze kiedys o mato
nie wyprzedzito mnie dwdéch szachistéw
pchajgcych samochdéd z kotem bez po-
wietrza. Nie martwcie sie wcale, jestem
zywym przyktadem na to, ze mozna byc¢
dobrym pilotem nawet bez koordynacii

i refleksu, jakim moze sie poszczycic
kto$ zdobywajgcy olimpijski ztoty medal
w gimnastyce w wieku 13 lat.

Znizanie
W czasie wjezdzania na wzgorze, sita

ciezkosci dziata przeciw nam i $cigga
samochad w dét. Ale podczas zjezdzania,
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gdy nie trzymacie nogi na pedale gazu,
predkos¢ samochodu bedzie wynikata

z kata nachylenia zbocza. Im jest ono
bardziej strome, tym szybciej bedzie
jechat samochad. Jesli zbocze staje sie
mniej strome, predkosc¢ bedzie mniejsza.
W skrajnym przypadku, gdy kat jest
bardzo niewielki, trzeba bedzie nacisngc¢
na gaz, aby samochdd chciat jechac

i utrzymat przyzwoitg predkosce.

Samolot réwniez moze sie poruszac

w dat, podobnie jak samochdd, bez nape-
du. Wystarczy pochyli¢ dziéb ku dotowi

i zaczynacie jazde za darmo (oczywiscie
nie jest to za darmo, ale nie wchodzmy
w szczegoly i pozostanmy przy zacheca-
jacej iluzji). Wychylajgc odpowiednio ster
wysokosci mozecie ustawi¢ go w takim
potozeniu, aby leciat w zasadzie z dowol-
ng predkoscig, cho¢ w pewnych granicach.

Pochyte zbocze

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 3-3. Samolot podczas znizania

Przy okazji znacie juz odpowiedZ na
pytanie, ktdre prawie na pewno zada
wam pasazer po raz pierwszy wsiadajg-
cy do samolotu: ,,Panie pilocie, a co sie
stanie, gdy zepsuje sie nam silnik?”
Odpowiedz jest prosta: samolot zaczyna
lata¢ jak szybowiec, a nie, jakby wielu
podejrzewato, jak zwykty kamien. Juz
wspomniatem o tym, ze w czasie opada-
nia mozliwy jest lot w znacznie wiegk-
szym zakresie predkosci niz podczas
wznoszenia. Istnieje jednak sporo ele-
mentow, ktére trzeba koniecznie wzigé
pod uwage. Beda do nich naleze¢: wi-
docznos¢, warunki chtodzenia silnika,
oraz obcigzenie konstrukcji. Wszystkich
zainteresowanych pogtebieniem wiedzy
w tym zakresie odestatbym do Podrecz-
nika pilota mojego autorstwa, dostepne-
go na stronie internetowej, lub kazdego
innego podrecznika pilota turystycznego.

Dowolnos¢ w doborze predkosci ma
jeszcze inne ograniczenia. W ostatnigj
fazie tuz przed lgdowaniem pilot musi
utrzymac¢ szczegolng wartosc predkosci
zwang predkoscig lgdowania. Zazwyczaj
jest to predkos¢ wieksza o co najmnigj
30% od predkosci przeciggniecia. Zbytni
nadmiar predkosci i towarzyszgce temu
duze sity na wolancie mogg by¢ przy-
czyng ktopotdow podczas przyziemienia.

o
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Tego typu wydarzenia sg zresztg przy-
czyng wielu humorystycznych sytuacji
i docinkéw, ktérych piloci potem sobie
nie zatuja.

Teraz nadszedt czas na omowienie pro-
cedury wznoszenia i znizania oraz w jaki
sposab wygladajg one z kabiny pilota.

Zaczynamy wznoszenie

Latanie traci swoj urok, jesli konczy sie
ono tylko gadaniu, a nie ma praktyki.
Spadjrzmy wiec, jakie dziatania musi
podejmowac pilot rozpoczynajgcy wzno-
szenie. Na poczatek zatézmy, ze nasz
samolot wykonywat przelot po proste;j
na statej wysokosci z predkoscig 100
weztéw. Aby rozpoczg¢ wznoszenie
trzeba jednoczesnie podniesc¢ dzidb
samolotu do gory i zwiekszy¢é moc silni-
ka. Zawsze warto jest jak najszybcigj
wzniesé sie i skorzystac¢ z dobrodziej-
stwa wiatréw wiejgcych w dogodnym dla
nas kierunku. Nie do pogardzenia jest
rowniez fakt lepszej widocznosci. Lecac
Cessng 172 i chcac sie wzniese, zaw-
sze nalezy da¢ petng moc. Potem nalezy
podnies¢ dziéb na tyle, aby uzyskac
wtasciwg predkosé wznoszenia. Tu uwa-
ga, wcale nie musicie korzystac z wo-
lantu i ciggna¢ za niego. Przy niewielkigj

wprawie mozecie postuzy¢ sie tylko
trymerem, a efekt i tak bedzie ten sam.

Gdy tylko zaczniecie podnosi¢ dzidb
samolotu, zacznie spadac¢ predkosé lotu
wskazywana przez predkosciomierz,

a wariometr zacznie pokazywa¢ wzno-
szenie. Jest to jeden z ohjawdw tego,
ze rzeczywiscie sie wznosicie.

Na rysunku 3-4 pokazano wskazania
przyrzadéw samolotu, ktdry wznosi sie
z predkoscig 500 stép na minute (2.5
m/s) i leci z predkoscig poziomag 85
weztow (157 km/h).

Rysunek 3-4

o
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W drodze do géry

Inzynierowie maéwig, ze Cessna 172
najszybciej wznosi sie lecgc z predkoscia
74 weztéw. Ale samolot z rysunku 3-4
wcale nie leci 74 wezty, lecz 85 weztow.
W takim razie jak zwolni¢ do porzadne;j
predkosci, a jednoczesnie wznosi¢ sie na
petnej mocy, skoro konstruktorzy zapo-
mnieli o dodaniu pedatu hamulca®?

Odpowiedz jest réwniez prosta — nalezy
jeszcze bardziej podnies¢ dzidb samolo-
tu. W ten sposotb zwiekszylismy stro-
mizne wzniesienia, na ktére stara sie
wdrapac¢ nasz samolot. Przytrzymajcie
wolant i popatrzcie, jak zareagujg pred-
kosciomierz i wariometr. Potem popraw-
cie potozenie samolotu lekko $ciggajgc
(ciggnac na siebie) i oddajac (odpycha-
jac) wolant tak, aby ustalita sie pred-
kos¢ lotu réwna 74 wezty. Jesli bedzie
to 75 weztéw, to tez bedzie w porzadku.
Badzcie cierpliwi. Samoloty majg swoja
bezwtadnos¢ i zajmuje to chwile, zanim
nie ustalg sobie nowego potozenia.

Lot na wznoszeniu z predkoscig 75
weztéw ustawia samolot w takim poto-
zeniu, ze osigga on geometrycznie kat
natarcia okoto 13°, co mozna odczytac
z pewnym przyblizeniem na sztucznym
horyzoncie. Wida¢ to na rysunku 3-5.

Zresztg stale warto popatrywac na
sztuczny horyzont, poniewaz maska
silnika i tablica przyrzadéw sg na tyle
wysoko, ze nie wida¢ dobrze horyzontu,
a konieczne jest kontrolowanie pochyle-
nia i przechylenia samolotu. Linie na
sztucznym horyzoncie majg podziatke 5°
i w zwigzku z tym doktadnie mozecie
odczytac tylko katy 5°, 10°, 15° oraz
20°. Trzynascie stopni osiggniecie gdy
znacznik — miniaturka samolotu — znajda
sie tuz pod trzecig linig na niebieskigj
potkuli.

Rysunek 3-5.

Oczywiscie kat natarcia, pod ktérym
bedziecie sie wznosili, moze nieco wahac¢
sie. Zawsze chodzi o to, abyscie znalezli
takg wartose, przy ktérej wznoszenie
jest takie, jakie wam jest potrzebne.

o
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Zapraszam do walca

Teraz znacie juz tajemnice wznoszenia
sie. Dlatego nastepnym razem, gdy
bedziecie to robili postepujcie wg sche-
matu. Po pierwsze podniescie dzidb tak,
aby na sztucznym horyzoncie uzyskac
kat 13°, nastepnie dajcie petng moc

i wywazcie trymerem samolot tak, aby
pozostawat stabilnie w tym potozeniu.
Potem jeszcze tylko troche korekty

(o stopien lub dwa), by uzyskac potrzeb-
ng wam predkos¢ lotu. Mozecie uznag,
ze procedura wznoszenia jest jak tancze-
nie walca. Liczycie: raz, dwa, trzy, raz,
dwa trzy, kat natarcia, moc, trymer.
Niestety w moim przypadku wznoszenie
idzie mi lepiej niz walc, poniewaz zawsze
po trzy mowie ,0ps, przepraszam”, bo
wtasnie nadepnatem na palec mojej part-
nerce. Natomiast w samolocie walc
nadal trwa, zmiana kata natarcia, zmiana
mocy, trymowanie, gdy samolot ustabili-
zuje swoje nowe potozenie.

Oczywiscie mozecie zadecydowag, ze
chcecie sie wznosi¢ na wiekszej predko-
Sci. Pozwala to na tatwiejszg obserwa-
cje tablicy przyrzgddw i obserwacje
przestrzeni na zewngtrz kabiny, co jest
bardzo cenng opcjg pozwalajgcg uniknagé
zderzenia z innym samolotem. Jesli

konieczne jest gwattowne wzniesie-

nie z duzg predkoscia, nalezy po prostu
znalez¢ odpowiednig wartoscé i ustabili-
zowac¢ samolot tak, aby jg przyjat.

Najpierw do gory, a teraz w dot
No dobrze, wznoszenie juz opanowali-
Scie catkiem dobrze i jesli bedziecie je
wcigz éwiczy¢ to za jakis czas wylecicie
na orbite okotoziemska. W rzeczywisto-
Sci nie jest tak Zle i samolot w pewnym
momencie sam przestaje sie wznosic,
bo brakuje mu mocy, tym nie mniej musi-
cie wiedzie¢, jak bezpiecznie powrdcic
na ziemie, bez stosowania techniki
typowej dla kamienia.

Do znizania trzeba podej$¢ tak samo jak
do zjezdzania samochodem ze wzniesie-
nia. Pierwsza rzecz, jakg robicie, gdy
wasz samochdd kieruje sie w dét, to
zdjecie nogi z gazu i kierowanie samo-
chodu we wiasciwym kierunku. Kat
opadania wzniesienia okresla predkosg,
z jakg bedzie sie poruszat samochdd.
Stroma droga oznacza duzg predkosc.
Nieduza stromizna oznacza matg pred-
kos¢. Z samolotem jest podobnie.

Rysunek 3.6 przedstawia wskazania
przyrzadéw samolotu schodzgcego w dot
z mocg silnika zredukowang do jatowe;.
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Innymi stowy, samolot ,zjezdza” ze
wzgorza. Predkos¢ ustabilizowata sie na
80 weztach.

Rysunek 3.6

A teraz sprébujmy zmieni¢ kat nachyle-
nia naszej drogi.

Zmiana kata znizania oznacza
zmiane predkosci

Na poczgtek sprawdzmy jak niewielka
zmiana kagta natarcia samolotu wptynie
na predkos¢ lotu. Bez zmiany potozenia
trymera, lekko nacisnijcie na wolant,
przez co tak jakbyscie zwiekszyli stromi-
zne samej drogi. Szybko zorientujecie
sie, ze predkos¢ wzrasta i posuwajgc
sie w ten sposdb mozecie osiggnac

predkos¢ 90 weztéw. Potem wykonajcie
niewielkie regulacje, rzedu 1° — 2° i zno-
wu zobaczycie, ze predkos¢ rosnie.

Gdy osiggniecie predkos¢ lotu réwng S0
weztom, wskazania waszych przyrzadow
beda odpowiadaty tym pokazanym na
rysunku 3-7. Jesli chcecie znizat sie

z takimi ustawieniami, skorzystajcie

z trymera.

Rysunek 3-7.

Jesli podniesiecie nieco dziéb samolotu
(a zbocze stanie sie mniej strome), to
szybko osiggniecie predkos¢ 70 weztéw.
Taka sytuacje przedstawiono na Rysunku
3-8.

"
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Rysunek 3-8.

Oto sposoéb, w jaki powinniscie kontrolo-
wac predkose lotu podczas znizania.
Podnoszenie lub opuszczanie nosa (czyli
zwiekszanie lub zmniejszanie kgta natar-
cia) postuzy wam do regulacji predkosci
lotu poziomego i predkosci opadania.
Zrdébhcie jeszcze pare niewielkich zmian

i popatrzcie, jakie sg ich efekty i co
pokazujg przyrzady. Zachowajcie ostroz-
nosc¢, aby nie popas¢ w kiopoty, gdy
samolot zacznie zmienia¢ predkosé.
Poczatkowo rzeczy dziejg sie powaoli,
potem nagle przys$pieszajg i mozecie
miec¢ ktopot z ich opanowaniem.

Kontrola nad samolotem poprzez nie-
wielkie zmiany kata natarcia jest szcze-
gdlnie wazna, gdy przygotowujecie sie

do lgdowania. Po zakonczeniu przelotu,
bedziecie musieli kilkakrotnie zmienic
predkos¢ lotu, zanim dojdziecie do fazy
lgdowania. Zmiana kata natarcia pozwoli
wam na regulacje predkosci opadania

w zasadzie w dowolnym zakresie.

Na koniec chce wam zdradzi¢ niewielki
sekret, ktéry, jak sie wydaje znany jest
tylko doswiadczonym pilotom. Jesli
samolot jest wywazony (wytrymowany)
na konkretng wartosc¢ predkosci, powi-
nien jg utrzymac nawet po zmianie mo-
cy. Wptywa na to wiele czynnikow, wiec
mogg by¢ zauwazalne niewielkie zmiany,
ale beda one naprawde niewielkie. Jesli
zastanowicie sie nad tym zagadnieniem,
to ma ono bardzo powazne konsekwen-
cje. Jesli przygotowujecie sie do lgdowa-
nia i wywazycie odpowiednio samolot
tak, aby utrzymywat konkretng wartosé
predkosci, to mozecie kontrolowac
predkos¢ opadania tylko redukujgc lub
zwiekszajgc moc. Inaczej méwigc samo-
lot wywazony na konkretng predkosé
powinien jg utrzymywac¢. Mam nadzieje,
ze was namowitem na prébe. A teraz
bede chciat powiedzie¢ kilka stéw o zmia-
nie predkosci opadania (czyli predkosci
pionowej).

o
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Zmiany predkosci pionowej

Co zrobi¢, gdy chcecie zmniejszy¢ war-
tosc¢ predkosci opadania, ale bez zmiany
predkosci lotu? Otéz wtasnie tu mamy
pole do popisu dla zaprezentowania jak
sprawnie postugujemy sie dzwignig
sterowania mocy (czyli po prostu silni-
kiem). To ona ma podstawowy wptyw na
predkos¢ waszego opadania.

Przy predkosci 80 weztow, ze zdtawiong
mocg nasz samolot bedzie opadat z pred-
koscig okoto 700 stép/min (3.5 m/s), co
wida¢ na rysunku 3-9. Dla przyktadu
zatézmy, ze musicie lgdowac na pasie

i chcielibyscie opada¢ z mniejszg predko-
$cig, aby dolecie¢ do pasa. Co robicie?

Zwiekszcie moc, powiedzmy do 2100
obr/min i lekko skorygujecie kata natar-
cia, aby utrzymac¢ predkosé 80 weztéw.
W razie potrzeby przestawcie potozenie
trymera.

Wskazania przyrzgdéw w kabinie wasze-
go samolotu powinny by¢ takie jak na
rysunku 3-10. Ta niewielka zmiana mocy
spowoduje zmniejszenie predkosci opa-
dania do 300 stoép/min (1.5 m/s). Oczy-
wiscie dodanie wiecej mocy jeszcze
bardziej zmniejszy tempo schodzenia,

a w koncu doprowadzi do zatrzymania
naszego opadania. Jesli dalej bysmy
dodawali mocy, to nasz samolot moze
sie zaczg¢ ponownie wznosic.

Rysunek 3-9.

Rysunek 3-10.

o
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Na tym etapie waszego szkolenia warto
ustali¢, w jaki sposéb sterujecie samo-
lotem. Dzwignia lub gatka sterowania
przepustnicg powinna by¢ podstawowym
elementem pozwalajgcym na sterowanie
predkoscig opadania (patrz wskazania
wariometru). Kat natarcia samolotu
(sterowany joystickiem) jest narzedziem
utrzymywania okreslonej predkosci.
Podczas wznoszenia zawsze bedziecie
wykorzystywali moc maksymalng (czyli

z dzwignig mocy maksymalnie do przo-
dul, a kat natarcia i wartosci predkosci
bedziecie regulowa¢ przy uzyciu joystic-
ka. Poniewaz zapoznaliscie sie juz z pro-
cedurami niezbednymi do wykonania
prawidtowego wznoszenia i znizania
nadszedt czas potgczy¢ to z wiedzg
zdobytg w czasie poprzedniej lekciji.

Sprawy przybieraja inny obraz
A teraz sprébujmy potgczy¢ wznoszenie
lub znizanie z zakretami. Szczegoétowo
przeanalizujemy sposéb wchodzenia

w skret w prawao, z przechyleniem 20°
wykonywanym podczas ustalonego
wznoszenia, a po wykonaniu skretu
przejdziemy do lotu poziomego. Mozna
to zrobi¢ w nastepujgcy sposab.

Po pierwsze ustalone wznoszenie.
Zwiekszamy kat natarcia do 13°, (jak

pokazano to na rysunku 3-11) a potem
zwiekszamy moc i pracujemy trymerem,
aby wywazy¢ samolot. Teraz przechyla-
my samolot o pozgdany kat. Sekretem
powodzenia w tej fazie manewru jest
kierowanie sie wskazaniami pomaranczo-
wej kuleczki w miniaturce samolotu
umieszczonej na sztucznym horyzoncie,
ktéra wskazuje nam kat natarcia. Poma-
ranczowe skrzydta niestety nie beda
nam pomocne, poniewaz nie sg one
utozone réwnolegle z horyzontem

i jedynie wspomniana kuleczka moze byc¢
dla nas wiarygodnym zrdédtem informagiji.
Pomaranczowe wskazniki bedg pomocne
przy okresleniu kata przechylenia samo-
lotu.

Rysunek 3-11.
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Podczas wznoszenia (zresztg podczas
znizania réwniez), procedure przejscia
do lotu poziomego nalezy rozpoczgc¢ na
mniej wiecej 50 stop (15 m) przed osia-
gnieciem zamierzonej wysokosci. Ten 50-
stopowy odstep jest marginesem bez-
pieczenstwa — zapas pozwoli wam na nie
przeholowanie, a pdzniejsze poprawki
bedg zawsze mniejsze. W zwigzku

z tym, jesli podczas wznoszenia chcecie
wejs¢ na wysokosé 4000 stop (okoto
1200 m), procedure wyréwnywania
powinniscie rozpocza¢, gdy wysokoscio-
mierz wskaze 3950 stép. W tym mo-
mencie opuscicie dzidbb samolotu

i zmniejszycie kat natarcia do wartosci
jiak w locie noziomym

Rysunek 3-12.

Spostrzegawczy zaraz zauwaza, ze
nadal mamy moc maksymalng i jest to
sytuacja wtasciwa. Pozwalamy w ten
sposaéb rozpedzi¢ sie maszynie do pred-
kosci przelotowej, ktdra zazwyczaj jest
wyzsza od predkosci wznoszenia. Oczy-
wiscie mozecie chcie¢ lecie¢ z mniejsza
predkoscig i wtedy nalezy zmniejszyé
moc do wartosci przelotowej, powiedz-
my okoto 2200 obr/min.

Gdy samolot ustabilizuje sie w nowym
potozeniu nalezy przestawi¢ trymer
(patrz rysunek 3-12).

Witasnie w ten sposcéb trzeba wykonac
ten manewr. Prosze, zapamigtajcie, ze
sukces wykonania tego manewru ukryty
jest w rytmie walca. Tanczymy na trzy:
zmiana potfozenia (kgta natarcial, moc,
wywazanie trymerem. Zmieniacie kat
natarcia waszego samolotu (13°i 80
weztéw dla wznoszenia). Nastepnie
konieczne jest danie petnej mocy (za-
wsze bedziecie sie wznosi¢ na petnej
mocy]l. | na koniec wywazacie samolot
przestawiajgc trymer i niwelujgc sity na
wolancie (ew. drgzkul). Zachowanie tej
kolejnosci: potozenie, moc, trymer jest
tym malenkim sekretem, ktory pozwala

wam na prawidtowe wykonanie manewru.
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A teraz do dotu

| znowu zatozymy, ze lecielismy na 4000
stlp, a chcemy zmniejszy¢ wysokoscé do
2.500 stop (okoto 800 m), a jednocze-
$nie musimy wykona¢ skret w lewo

z przechyleniem 20°. Ten manewr bedzie
nieco bardziej wymagajacy i dlatego
wykonamy go przy predkosci S0 weztéw.

Po pierwsze przechylcie samolot o 20°
w lewo, a nastepnie zredukujcie moc do
biegu jatowego. Teraz opuszczamy dzidb
naszego samolotu do takiej wartosci,
ktéra pozwoli nam na uzyskanie predko-
$ci lotu roéwnej S0 weztéw. Zreszta
zauwazycie, ze po zdjeciu mocy (zmnigj-
szeniu mocy w zargonie lotniczym) dziéb
samolotu samoczynnie sie pochyli. Aby
samolot nie opadat za szybko, konieczne
bedzie lekkie pociggniecie na siebie wo-
lantu. Predkos¢ 80 weztéw uzyskuje sie
przy kacie natarcia okoto 3°, a 90 przy
mniej wiecej 1°. Pamietajcie, ze samolot
jest juz w skrecie, wiec do ustalenia
kata natarcia trzeba sie postuzy¢ tylko
pomaranczowg kuleczkg w $rodku
sztucznego horyzontu, tak jak to poka-
zano na rysunku 3-13.

Gdy osiggniecie wysokos¢ 2250 stap,
czyli 50 stdp powyzej od docelowej
wysokosci 2200 stop, nalezy zaczagc

Rysunek 3-13.
UWAGA - rysunek przedstawia sztuczny hory-
zont samolotu lecgcego z predkoscig 90 weztéw
(kgt natarcia 1°), ale w locie poziomym po pro-
stej, a nie, jak omawia autor w przechyle w lewo
20°. Zwrdéccie uwage na fakt, ze symbol samolotu
jest poziomo (przypis ttumaczal.

wyprowadzanie ze znizania i zakretu do
lotu poziomego po proste,;.

Teraz musicie zwiekszy¢ moc do warun-
kéw przelotowych — 2300 obr/min —

i gdy predkos¢ sie ustabilizuje, wywazyé
samolot trymerem. Potozenie, maoc,
trymer — dalej tanczymy walca.

Wiecie juz, jak sie wznosi¢ i jak znizac
sie. Wczesniej dowiedzieliscie sie, jak
lecie¢ po prostej i jak zakrecac, wiec
opanowaliscie wszelkie niezbedne pod-
stawy. Przyszedt czas na nieco praktyki
i prze¢wiczenia lekcji pilotazu numer 3.

o
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Rysunek 3-14

Dotychczas opanowali-
Scie podstawy poru-
szania sie w powiet-
rzu. Kolejnym krokiem
byto zapoznanie sie

z czynnosciami, ktore
pozwolg wam dopro-
wadzi¢ samolot z pow-
rotem w poblize pasa
startowego. Nasza
kolejng lekcje poswieci-
my na poznanie proble-
mow lotu z matymi
predkosciami, co jest
niezbedne przy podej-
$ciu do lgdowania.

Rysunek 3-14 przed-
stawia typowy wysoko-
sciomierz, na ktory
mozecie trafi¢ w ka-
binie wiekszosci samo-
lotow lekkich. Ma on
trzy wskazéwki. Naj-
mniejsza wskazuje
wysokosé, na jakiej
znajduje sie samolot,
wyrazong w dziesigt-
kach tysiecy stop.
Srednia, nieco grubsza
wskazuje wysokosé

w zakresie tysigca

Aby odczytac¢ wysokose, nalezy ztozyé wszystkie
trzy wskazania, tak jak robi sie to z odczytaniem
doktadnej godziny na zegarku. Na przyktad: wyso-
kosciomierz A (rysunek 3-14), gdyby byt zegarkiem
wskazywatby trzecig. Ale wysokosciomierz to nie
zegarek, lecz przyrzad do wskazywania wysokosci
na ktoérej znajduje sie samolot i ten wskazuje
wysokos¢ 3000 stop (okoto 1000 m). Wskazdwki
mata i duza wskazujgce dziesigtki tysiecy i setki
stop ustawione sg na zerze, a tylko $rednia
wskazuje 3 czyli mamy 3000 stop.

stop. Najdtuzsza i najciefisza pokazuje
wskazuje wysokose na jakiej znajduje sie
samolot w zakresie stu stop.

Wysokosciomierz B (rysunek 3-14) jako
zegarek wskazywatby 3:30 lub po prostu
pot do czwartej. Jako wysokosciomierz
wskazuje wysokos¢ 3500 stop (okoto
1150 m). Wskazéwka mata wskazujgca
dziesigtki tysiecy stép ustawiona jest
na zerze. Srednia jak poprzednio wska-
zuje 3 czyli mamy 3000 stop, a duza
wskazuje 5 czyli 500 stép. Stad wynik
3500 stop.

Co byscie powiedzieli o wysokosciomie-
rzu C jako zegarku? Jest mniej wiecej za
kwadrans siédma. Dtuga wskazoéwka
wskazuje 800 stop, srednia wskazuje
prawie 7000 stép, bo jest bardzo blisko
siodemki, ale ponizej niej, wiec musimy

"
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sie cofngc¢ i dla nas bedzie to 6000
stop. Duza nadal tkwi na zerze jak za-
czarowana. Ostatecznie nasza wyso-
kos¢ to 6800 stop czyli mniej wiecej
2300 m. Czyz nie fatwe?

| wreszcie przyszta kolej na wysokoscio-
mierz D. Ktéra godzina? Odpowiecie
3:00, ale po doktadniejszym przyjrzeniu
sie okazuje sie, ze mata wskazéwka
przeszta na jedynke, czyli tak naprawde
jest 13:00. doktadniejsza analiza wska-
zuje, ze mata wskazdwka jest leciutko
poza jedynka, czyli wskazuje 10.000
stép. Srednia stoi na trojce, czyli osta-
tecznie mamy 13.000 stép (czyli okoto
4400 m).

o
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No dobra, a teraz mam dla was zadanie.
Posadze was do samolotu, ktéry moze
lecie¢ z predkoscig 120 weztéw (222
km/h), czyli znacznie szybciej niz samo-
chody na drodze, nad ktérg bedziecie
mogli lecie¢, ale mam jeden warunek:
chce, abyscie lecieli tym samolotem tak
wolno jak tylko jest to mozliwe. Brzmi
zachecajgco, nieprawdaz? Nie, nie wy-
gladacie na zachwyconych ta perspek-
tywa. To tak jakby prosi¢ kierowce sa-
mochody wyscigowego, aby nie chciat
wydusi¢ z maszyny wszystkiego, co mu
fabryka data. Jednak w naszym przypadku
sg mocne przestanki do takiego poste-
powania.

Taki wolny lot to preludium do najwiek-
szego wydarzenia w czasie lotu — lgdo-
wania. Po wykonaniu catej lekcji lub uda-
nego przelotu nie bedziesz przeciez
prébowat lgdowania z predkoscig przelo-
towa. Przyczyna jest prosta, samoloty
nie sg zaprojektowane do poruszania sie
po ziemi z tak duzymi predkosciami.
Mam nadzieje, ze nie chcecie juz na
poczatku swojej kariery spali¢ kompletu
opon, poniewaz zawsze bedg sie z was
$miali inni piloci. To miat by¢ zart, ale tak
naprawde wcale nie odbiega on tak bar-
dzo od rzeczywistosci. Generalna zasada

LEKCJA 4: LOT Z MALA PREDKOSCIA

jest taka, ze im mniejsza jest predkosé
przed lgdowaniem, tym tatwigj jest
potem kontrolowaé samolot poruszajgcy
sie po pasie startowym.

Z drugiej strony, samoloty nie mogag
lata¢ zbyt wolno. Jesli pilot prdébuje tej
sztuczki, to popada w tarapaty, ponie-
waz trafia mu sie przeciggniecie i jego
lot zaczyna sie w niewielkim stopniu
odrdznia¢ od lotu spadajgcego kamienia.
To zjawisko, jak sie w dalszej czesci
niniejszego rozdziatu przekonacie, nie
ma nic wspoélnego z zatrzymaniem silni-
ka. Aby unikng¢ tego typu problemaw,
chciatbym, abyscie czuli sie pewnie

i bezpiecznie wykonujgc lot z matg pred-
koscig i dobrze zdawali sobie sprawe

z tego, gdzie jest ukryte prawdziwe
niebezpieczenstwo.

Jeszcze jednym powodem do opanowa-
nia trudnej sztuki latania powaoli jest,

0 czym z czasem sie przekonacie, ko-
niecznosc¢ umiejetnosci latania za wol-
niej lecagcymi od nas. Musicie nauczyc¢
sie jak przygotowac¢ samolot do lotu

w takich warunkach, aby $migto nie
musiato wkrecac sie w wasz wtasny
ogon. Powyzsze to tylko niektore powo-
dy przemawiajgce za opanowaniem
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zagadnien zwigzanych w wolnym lata-
niem. Opanowanie tego skomplikowane-
go zagadnienia rozpoczniemy od zdoby-
cia wiedzy, w jaki sposdb na skrzydtach
powstaje sita nosna.

Skrzydta i ich tajemnice

Co to jest skrzydio?

Wiele lat temu, podczas mojego szkole-
nia teoretycznego, instruktorka zapyta-
ta mnie o znaczenie i pochodzenie stowa
skrzydto. Odpowiedziatem ,Eee, znaczy,
to jest u ptaka”. W odpowiedzi wymam-
rotata co$ o zjadaniu zbyt duzej ilosci
drobiu w mtodym wieku. Udata sie do
pobliskiego budynku i zajrzata do ency-
klopedii. A tam stai jak byk ,ruchome
symetryczne wyrostki stuzgce do lata-
nia”. ,No, co o tym powiesz” — ustysza-
tem, i poczutem jej badawcze spojrzenie.
,Dla mnie, prosze Pani, to wyglada jak
ramie ptaka” — odbitem piteczke. Osta-
tecznie zgodzilismy sie, ze nie zgadzamy
sie i obie strony pozostaty przy swoim
zdaniu, cho¢ oczywiscie uwazatem, ze
miatem racje.

Bez wzgledu na to, jak sie je ostatecz-
nie definiuje, to warto wiedzie¢, ze skrzy-
dto ma kilka podstawowych elementoéw.

Sg to: gérna powierzchnia, dolna po-
wierzchnia, krawedz natarcia, krawedz
sptywu oraz cieciwa (patrz rysunek 4-1).

Krawed? natarcia Krawedz sptywu

‘ Powierzchnia gérna
.-"-'_'_\_\_"-\__
i Cieciwa® -
. e ——

—_ —_
—_— T
- i,

-— —
Powierzchnia dolna
* Cieciwa jest linig teoretyczng taczacq krawed? natarcia
z krawedzig sptywu.
Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 4-1. Podstawowe elementy definiujgce
skrzydfo

Zwrdcécie uwage, ze gérna powierzchnia
skrzydta jest bardziej wybrzuszona niz
dolna. To wcale nie jest przypadek. Co
wiecej, jest to tak powazne zagadnienie,
ze skoncentrujemy sie na nim co naj-
mniej przez kilka nastepnych minut.

Prawdopodaobnie jedynym elementem
pokazanym na rysunku 4-1, ktéry nie
jest intuicyjnie zrozumiaty, jest cieciwa.
Jest to linia teoretyczna, tgczgca kra-
wedz natarcia z krawedzig sptywu skrzy-
dta. Mozecie mi uwierzy¢ na stowo, ze
zadnej takigj linii wewngtrz skrzydta nie
ma. Jest ona tak samo teoretyczna, jak
strzatki czterech sit rysowane wokat
samolotu. Jednak jest to niezmiernie

o
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wazna linia, poniewaz dla skrzydfa, ktére
tworzg linie zdecydowanie nie proste,
trudno jest okresli¢ jakis konkretny punkt
odniesienia. Inzynierowie, ktéry ponoszg
petng odpowiedzialnos¢ za stworzenie
tego dzieta teorii aerodynamicznej, nie
tolerujg nieokreslonosci, stgd wymyslili
sobie cieciwe, ktéra definiuje potozenie
profilu i skrzydta wobec optywajgcego je
powietrza. Niestety konsekwencje tego
musimy ponosi¢ my, piloci.

Jak dziata skrzydio?

Aby zrozumieg¢, jak dziata skrzydto, musi-
cie sobie wyobrazi¢ powietrze nacierajg-
ce na nie. Aerodynamicy madwig, ze skrzy-
dto jest optywane, albo ze naciera na

strugi powietrza pod okreslonym kgtem.

Cieciwa jest konkretng, cho¢ urojong,
bazg odniesienia dla kazdego skrzydta

i kazdego profilu. O jej przydatnosci
niewatpliwie przekona was fakt, ze po-
dobnie jak piloci, skrzydta majg rowniez
rézny wymiary i wyglad. Przy ogromnej
réznorodnosci, jaka jest dostepna po
prawie stu latach konstruowania skrzy-
det, mozna by sie pogubi¢, ale majac
cieciwe wszystko staje sie prostsze.
Oto przyktad. Gdy maéwie, ze skrzydto
ma kat natarcia 18°, oznacza to, ze kat
pomiedzy niezaburzonymi strugami

powietrza i cieciwg wynosi 18°. Niezabu-
rzonymi strugami, a co to jest? Dobrze,
0 tym nieco pdzniej. Zeby zrozumie¢
wszystko o czym méwimy jest nam
jeszcze potrzebna definicja optywu,

w ktérej kryje sie sekret powstawania
sity nosnej. Méwie o optywie skrzydta,

a nie odptywie morza, albo co gorsza
gotowki z kieszeni. Stowo jest tak ta-
jemnicze, ze nawet stownik z moim
komputerze nie rozpoznaje go i pro-
ponuje zamieni¢ na wspomniany odptyw
lub doptyw.

&

Optyw t .
Kat natarcia w tym przykfadzie wynosi 18°.

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 4-2. Kagt natarcia to kgt pomiedzy
cieciwg i niezaburzonymi strugami, ktére wokot
skrzydta tworzg jego opfyw.

Optyw skrzydia

Ruch samolotu wywotuje optyw jego
skrzydet. Po prostu powietrze, przez
ktére ,przedziera” sie samolot, optywa
jego skrzydta. Faktycznie to samolot
porusza sie wzgledem powietrza, ale
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z punktu widzenia aerodynamiki to po-
wietrze porusza sie wokdét skrzydta.
Mozemy zatem powiedzie¢ o ruchu
wzglednym. Na rysunku 4-3 widac¢ bie-
gacza. Nie jest wazne w ktorg strone
bedzie on biegt, i tak zawsze bedzie czut
powiew wiatru na twarzy (zaktadam
milczgco, ze naturalny wiatr, réwniez
zaznaczony na rysunku, to nie huragan).
Wiatr bedzie dla niego wiat w kierunku
przeciwnym do kierunku jego biegu.
Dlatego méwimy o ruchu wzglednym.

l Przeptyw wzgledny

= Kierunek
Eﬁ. rzeczywistego

Kierunek wiatru
naturalnego

ruchu

Na podstawie Podregcznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 4-3. Optyw bedgcy wynikiem wzglednego
ruchu powietrza. Wiatr odczuwany przez biega-
cza jest wynikiem jego predkosci wifasnej, a nie
rzeczywistego wiatru. Wrecz przeciwnie, natural-
ny wiatr wieje mu w plecy o czym swiadczy nie
tylko kierunek strzatki, bo te nie wystepujg

w fizycznej rzeczywistosci, ale kierunek odchyle-
nia flagi.

Mam nadzieje, ze teraz nie macie juz
watpliwosci, ze optyw skrzydta jest
wynikiem wzglednego ruchu powietrza

i skrzydtfa. Inne doswiadczenie mozecie
sami przeprowadzi¢ jadgc samochodem.
Wystawcie reke przez okno i poczujecie,
ze na strone zwrocong do przodu dziata
silny strumien powietrza. Jesli bedziecie
jechali tytem, to odczujecie co$ doktad-
nie przeciwnego. Tej drugiej czesci do-
Swiadczenia nie wykonujcie na autostra-
dzie, bo dodatkowo mozecie odczuc
bolesnie mandat za jazde niezgodnie

z przepisami. Doktadnie tak ma sie spra-
wa z samolotem, wokét niego tez po-
wstaje optyw.

Gdy samolot porusza sie do przodu
(samolot A, rysunek 4-4) optyw rozpo-
czyna sie od dzioba. Jesli samolot poru-
sza sie po wyimaginowanym zboczu do
gory lub do doty (samoloty B i C), optyw
jest taki sam jak w przypadku A, mimo,
ze geometrycznie, dla obserwatora
réznica jest powazna. W przypadku D
mamy widok z doswiadczenia polegajgce-
go na zrzuceniu samolotu. Optyw jest od
dotu do gary, choc¢ jest to rozwigzanie
zdecydowanie niewskazane, a pilotaz
takiego samolotu nie réznitby sie niczym
od pilotazu spadajgcego kamienia.

o
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Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 4-4. Na wszystkich rysunkach pokazano
optyw bedgcy wynikiem wzglednego ruchu samolo-
tu i otaczajgcego powietrza.

Jak wida¢ optyw samolotu wynika z jego
ruchu i jest zawsze skierowany przeciw-
nie, bez wzgledu na to w jakim kierunku
porusza sie samolot. Wazne jest row-
niez, ze predkos¢ tego optywu réwna sie
predkosci lotu samolotu. A teraz moze-
my blizej przyjrze¢ sie, w jaki sposéb
skrzydto przedziera sie przez powietrze.

Skrzydio atakuje powietrze

Polowanie to dla niektérych sport zycia.
Jest to interesujgcy typ sportu, ponie-
waz jego przeciwnik wcale nie wie, ze

bierze udziat w tej grze. Atak, jaki chce

przeprowadzi¢ mysliwy, polega na zoba-
czeniu zwierzyny przez celownik, co
pozwala na okreslenie drogi, po ktérej
ma poruszac sie pocisk. Jednak pilot
dziata nieco inaczej — samolot wcale nie
jest skierowany doktadnie tam gdzie
bedzie miat dolecie¢ (przynajmniej w zak-
resie kierunku w pionie). W tym réwniez
nie przypomina samochodu. Macie wat-
pliwosci, prosze oto przyktad. Tuz za
pasem startowym znajduje sie wieza

o wysokosci 750 stop (250 m). Jesli
startujgc postapicie jak mysliwy i wyce-
lujecie ponad czubek wiezy, to jedyng
rzeczg, jakg ominiecie, bedzie korncowka
pasa. Nastepne stowo bedzie nalezato
do brygady strazackiej, ktérej zadaniem
bedzie wyjecie was i samolotu z kons-
trukcji, w ktérej wtasnie staraliscie sie
uwi¢ sohie gniazdko. Pamietajcie, ze
mate samoloty z niewielkimi silnikami nie
wznoszg sie tak jak odrzutowe mysliwce.

To, o czym powinniscie pamieta¢ po tym
fragmencie lekgiji, to ze kierunek, w kto-
rym samolot kieruje dziéb, a co za tym
idzie i skrzydto, zazwyczaj jest rézny od
kata wznoszenia. Kat pomiedzy struga-
mi powietrza nacierajgcymi na samolot
a cieciwg skrzydta nazywa sie katem
natarcia. Dokfadnie pokazano go na
rysunku 4-5.
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"= Kat natarcia
-

=
— Kierunek loty samolotu
L-.; i
— P .
"1_-.:;'-\-:-"‘-',__ _ -\-\"‘h—_\,-’"’-’ .::';
Niezaburzone strugi oplywu “ee—
(ruch wzgledny)

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 4-5. Kat natarcia samolotu.

Na rysunku 4-6 pokazano samolot A,
ktérego skrzydto i niezaburzone strugi
powietrza tworzg kat 5°. Potocznie
mowi sie, ze kat skrzydet samolotu
wynosi 5°. Na kolejnych rysunkach sa-
moloty B, C oraz D narysowano odpo-
wiednio z katem 10°, 30° oraz 45°.

Im Kat natarcia 5° ﬁj
-]
— :-_

t natarcia 30° m Jr:'" Kat natarcia 45°

S\

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Kat natarcia 10°

——
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o
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>

Rysunek 4-6. Kgt natarcia jeszcze raz.

Im bardziej strugi niezaburzone sg od-
chylone od cieciwy, tym wiekszy jest kat
natarcia. Prawdopodobnie interesuje
was, dlaczego tak wiele czasu poswie-
camy cieciwie i katowi natarcia — otdz
jego wartose jest scisle zwigzana z sitg
nosna.

Skrzydto jest prawie jak néz tnacy po-
wietrze, jest tak ostre jak samurajski
miecz lub stary dobry topér do $cinania
stuletnich drzew. Jest to bardzo precy-
zyjne urzadzenie do ciecia powietrza,
cho¢ czyni to na swoj specyficzny spo-
s@h. Skrzydta sg specjalnie konstruowa-
ne i budowane do przedzierania sie po-
miedzy czgsteczkami powietrza. Czesc¢
z tych czgsteczek bedzie optywata je

z dotu, a czes¢ z gory. Jednoczesnie
opor, skierowany poziomo tak jak strugi,
zwigzany z jego ruchem bedzie niewielki.
Wszelkie sity skierowane poziomo spo-
walniajg skrzydto i nalezy je minimalizo-
wac. Sktadowag, o ktérej mowa, nazywa
sie oporem (patrz lekcja 1) i jest tym
lepsza, im mniejsza. Na rysunku 4-7
pokazano, w jaki sposéb skrzydto dzieli
strugi powietrza, gdy jest ustawione na
kacie 10° Niezaburzone strugi natyka-
jac sie na skrzydto dzielg sie i czes¢

z nich jest zmuszona poptyng¢ ponad
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goérng powierzchnia, a czes$¢ ponad
dolng. Za powstawanie sity nosnej od-
powiadajg zaréwno strugi na gornej
powierzchni, jak i na dolnej. Najpierw
przyjrzymy sie co sie dzieje na dolngj
powierzchni skrzydta.

Czg$¢ optywu przeptywa ponad gérna powierzchnig skrzydta

-= — =
o —— e e
., i S,
Cze$¢ optywu przeptywa pod dolng ™= T
powierzchnig skrzydta P

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 4-7. Optyw na gdrnej i na dolnej po-
wierzchni skrzydta. Za powstawanie sity nosnej
odpowiadajg zaréwno strugi na gornej powierzch-
ni, jak i na dolnej.

Nosnosé cisnieniowa

Wychylajgc reke przez okno jadgcego
samochodu robicie dwie rzeczy: po
pierwsze sprawdzacie jak powstaje sita
nosna, a po drugie mozecie zasygnalizo-
wac che¢ skrecenia (zadziwiajgce, ale
nadal w niektérych wysokorozwinietych
krajach metoda ta jest stosowanal. Na
rysunku 4-8 pokazano, jak powietrze
omijajgce reke jest odchylane ku dotowi.

Jak wiemy z praw mechaniki Izaaka
Newtona, kazdej akcji towarzyszy

Sita no$na

Naptyw powietrza (

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 4-8. Nosnos¢ cisnieniowa. Reka natrafia-
jgca na strumieri powietrza zmienia kierunek
przeptywu ku dofowi. Towarzyszy temu pojawienie
sie przeciwnie skierowanej sify dziatajgcej na reke.
przeciwnie skierowana reakcja. Przeptyw
skierowany ku dotowi wywotuje przeciw-
nie skierowany ruch skrzydfa. Ten ruch
jest wynikiem energii bardzo matych, ale
niezliczonych czasteczek powietrza,
ktére uderzajg w dolng powierzchnie
skrzydta. Podwyzszone cisnienie panuja-
ce po tej stronie skrzydta jest wynikiem
wtasnie tego zjawiska. Efektem tego
jest przesuwanie sie skrzydta ku gorze,
tak jakby byto popychane od dotu.

Ten typ nosnosci nazywamy nosnoscig
cisnieniowa. Zazwyczaj jej udziat w two-
rzeniu catkowitej sity nosnej jest bardzo
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niewielki i oznacza to, ze udziat Izaaka
Newtona w przenoszeniu samolotéw
jest zdecydowanie marginalny. Ma to
swoje powazne zalety, poniewaz gdyby
mozna byto lata¢ w ten sposoéb, to w po-
wietrzu roitoby sie od rdznego formatu
drzwi i wrét latajgcych tu i tam.

Bardziej subtelna, ale jednoczesnie
znacznie potezniejsza, jest sita nosna
powstajgca na bardziej wysklepione;j
czesci gornej skrzydta.

Zaginanie wiatru wokdél skrzydia

Japonczycy wynalezli sztuke zaginania
papieru i nazwali jg origami. Réwniez oni
stworzyli pomyst, aby zgina¢ ludzi i dzi$
nazywamy to judo. Ten typ sztuki nie byt
doskonaty, dopdéki nie potgczono go z ko-
munikacjg i nie powstaty wielkie samolo-
ty typu Jumbo-Jet i inne. Do$wiadczenia
z pakowaniem pasazerdw do niemozliwie
matej objetosci skradto lotnictwo metru
i niewagtpliwie je rozwineto.

Jednak tak naprawde samoloty pasazer-
skie, i nie tylko, zaginajg co$ zupetnie
innego. Powiedzenie, ze samolot zagina
powietrze, nie brzmi dostatecznie prze-
konywujgco, aby usprawiedliwi¢ latanie
samolotéw. Aby uczyni¢ ten proces
bardziej akceptowalnym i podbudowac

prostg zasade lotu, catg wiedze nazwa-
no aerodynamikg i od tego momentu to
aerodynamika zaczeta sie zajmowac
zaginaniem wiatru, uzywajgc do tego
skrzydet samolotow. Leci sobie takie
powietrze prosto, potem pojawia sie
aerodynamika ze skrzydtem i juz powie-
trze leci prosto, ale skierowane ku
dotowi.

Brzmi prosto, ale jak jest to mozliwe?
No to popatrzmy.

=
——

—_
Powietrze, ktére przeptywa ponad gérng powierzchnig profilu musij
pokona¢ diuzszg droge niz to ptynace pod profilem.

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 4-9. Optyw pod i nad profilem lotniczym
przy matych katach natarcia. W takiej sytuacji
przeptyw powietrza nad profilem jest odchylany,
a pod nim nie.

Na rysunku 4-9 pokazany jest typowy
profil lotniczy — przyjrzyjcie sie mu do-
ktadnie. Przy matym kacie natarcia prze-
ptyw ponad profilem jest ,zaginany”,

a inaczej moéwigc odchylany, poniewaz
musi poptyng¢ wokdét wysklepionego
profilu. Prawie ptaska powierzchnia

o
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dolna pozostawia dolng czes¢ optywu
prawie nie zmieniong. Powietrze przepty-
wajgce ponad profilem musi pokonac
dtuzszg droge niz to ptyngce pod nim.
Dlatego czasteczki powietrza sg przy-
spieszane, by mogty dogoni¢ kolezanki
biegngce na dole. Zaréwno teoria jak

i eksperymenty potwierdzajg taki prze-
bieg wydarzen.

A teraz pomyslmy sobie, ze poszlismy
na spacer z naszym pitbullem o wdziecz-
nym imieniu Burek, ktéry jest prowadzo-
ny na smyczy. Wy idziecie sobie chodni-
kiem, a Burek dumnie kroczy brzegiem

Kierunek waszego marszu

-4

Trasa pokonana przez wiasciciela psa

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 4-10. Rdznica pomiedzy dfugoscig tras
obok samochodu lub ponad nim (nad skrzydtem tez).

ulicy (rysunek 4-10) i nagle trafia na
zaparkowanego tam Volkswagena. Pie-
sek decyduje sie przej$¢ po samocho-
dzie, zamiast go obejs¢, ale pamietajcie,
ze jest to pitbull. Nie ulega watpliwosci,
ze trasa, ktérg bedzie musiat pokonac
Burek jest dtuzsza niz ta, ktdrg wy
przejdziecie po chodniku. Aby unikngc
nieprzyjemnego ciggniecia smycza,
Burek musi przyspieszy¢, poniewaz ma
do przejscia nieco dtuzszy odcinek.

Czy zauwazyliscie podobienstwo ksztat-
tu Volkswagena i profilu lotniczego? Oba
sg wybudowane do goéry i raczej ptaskie
u dotu. Powietrze jak nasz pies, przehie-
gajgc ponad profilem musi przyspieszyc.
Powietrze réwniez przyspiesza ponad
profilem i jego przeptyw zostaje zabu-
rzony przez profil, ktéry go zakrzywi.

Zatem na goérnej czesci profilu dzieje sie
co$ dziwnego, a powietrze niewagtpliwie
tam przyspiesza. Znany fizyk Bernoulli
odkryt, ze im szybciej porusza sie gaz,
tym mniejsze cisnienie panuje na scia-
nach kanatu, ktérym ptynie. Szybciej
przeptywajgce powietrze nad gérng
powierzchnia skrzydta wywotuje pewien
spadek cisnienia na jego powierzchni,

a wolniej ptyngce powietrze pod dolng
powierzchnig nie. Innymi stowy cisnienie
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na gérnej powierzchni jest mniejsze niz
na dolnej. Nie pytajcie dlaczego sie tak
dzieje, ma to co$ wspdlnego z zasadg
zachowania energii, ale wchodzenie gfe-
biej w to zagadnienie mogtoby nas przy-
wies¢ do odczug, jakie musi mie¢ powie-
trze przepuszczane przez chtodnice. To,
co ze swoich rozwazan wytworzyt ow
fizyk, otrzymato nazwe réwnania Berno-
ulliego i to wtasnie dzieki niemu samoloty
latajg, a nie zdobig nasze ogradki.

Wiekszos¢ skrzydet wykorzystuje profile,
ktére majg gérng powierzchnie mocno
wysklepiong, a dolng zachowujg prawie
ptaskag. Dzieki swemu ksztattowi nawet
przy niewielkim kacie natarcia wysklepio-
ne skrzydto powoduje zakrzywienie prze-
ptywu i jego przyspieszenie. Efektem
tego jest sita nosna, ktérg musicie
pokocha¢, szczegadlnie jesli myslicie, ze
samoloty majg latac.

Kat natarcia i powstawanie sity
nosnej

Czy obserwujgc star samolotu pasazer-
skiego zauwazyliscie, ze pilot najpierw
obraca samolot i podrywa przednie koto?
Proces ten nazywa sie rotacjg, wymaga
aby samolot osiggnat pewna minimalng
predkos¢ i naprawde nie ma nic wspol-
nego z rotacjg kot

Gdy samolot rozpedza sie podczas
rozbiegu, w pewnym momencie osigga
predkos¢ pozwalajgcg na oderwanie

sie z ziemi. Wczesniej skrzydta nie moga
wytworzy¢ dostatecznej ilosci sity no-
$nej, aby samolot mdgt sie wzniesé.
Dlatego samoloty nie latajg, a wtasciwie
nie skacza, jak konik polny, ktéry przed
chwilg wylgdowat na naszym rozgrzanym
grillu. Pilot musi podjg¢ pewne dziatania,
aby pomdéc swemu znakomicie zaprojek-
towanemu skrzydtu zmusi¢ kupe zela-
stwa zwang samolotem do latania.
Podnoszgc dzidb samolotu, pilot zwiek-
sza kat natarcia i zmusza powietrze do
ciezszej pracy. Takg sytuacje przedsta-
wia rysunek 4-11.

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 4-11. Sita nosna zaczyna powstawac na
obu powierzchniach skrzydtfa na gérnej A i dolnej B.
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Zadarcie dzioba i skrzydta (a w zasadzie
profilu, o co nam chodzi najbardziej)
powoduje wieksze niz poprzednio przys-
pieszenie strug i wytworzenie wiekszego
podcisnienia na skrzydle, czyli wiekszej
sity nosnej. Dzieki zjawisku Bernouliego
samolot nagle moze wystartowac przy
nizszej predkosci. Warto pamietac, ze
przy wiekszych katach natarcia sita
no$na powstaje réwniez na dolnej po-
wierzchni skrzydta i samolot moze lecie¢
przy mniejszej predkosci.

Teraz mniej wiecej wiecie, jak powstaje
sita no$na na skrzydle waszego samolo-
tu. Wiecie tez, dlaczego samolot star-
tuje i lgduje przy matej predkosci i ma
wtedy zadarty nos. Ale natychmiast
pojawia sie pytanie, co sie dzieje pdzniej,
przy wiekszych predkosciach? Odpowiem
pytaniem na pytanie. A czy zwrdciliscie
uwage na fakt, ze podczas lotu z pred-
koscig przelotowg samolot jest ustawio-
ny wtasciwie poziomo?

Na rysunku 4-12 pokazano kilka sytuaciji,
w ktérych ten sam samolot znajduje sie
na réznych katach natarcia. Przy wiek-
szej predkosci samolot moze lecie¢ na
mniejszym kgcie natarcia. Przy locie

z matg predkoscig konieczny jest wiek-
szy kat natarcia.

150 weztdw Kat natarcia — 3° _

| o ]

e

100 weztéw Kat natarcia — 8°

B
4= N,

80 weztéw
4

60 weztéw

Tl

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Kat natarcia — 12°

Rysunek 4-12. tatwo zauwazy¢ zaleznos¢ pomie-
dzy katem natarcia i predkoscig lotu poziomego.
Narastanie predkosci pozwala na zmnigjszanie
kata natarcia, a samolot nadal jest w stanie
utrzymac sie w powietrzu. Ponowne zmniejszenie
predkosci wymaga zwiekszenia kata natarcia.

Pomiedzy katem natarcia i sitg nosna
wystepuje petna zaleznosé. Sg one ze
sobg tak zwigzane jak $nieg z zima.
Mniejszy kat natarcia profilu skrzydta,
(taki jak w czasie przelotu) generuje
dostateczng ilos¢ sity nosnej pod

o
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warunkiem zachowania dostatecznie
duzej szybkosci.

Podsumowujgc nasze dotychczasowe
osiggniecia: im wolniej samolot leci tym
wiekszy musi by¢ kat natarcia. Ale jak
w wielu innych przypadkach, przystowie
,CO za duzo to niezdrowo” ma réwniez
zastosowanie. Jesli zaczniecie zbyt
mocno skrzywia¢ optyw wokét skrzydta

i ,wyciska¢” z malutkich czgsteczek
powietrza wiecej, niz mogg dac, sytu-
acja moze sie zaczg¢ zmienia¢ bardzo
niekorzystnie. Czgsteczki powietrza nie
bedg juz chciaty sie trzymac¢ naszego
skrzydta i zaczng sie od niego odrywac,
ciggniete przemozng sitg cisnienia. Taka
sytuacje nazywamy przeciggnieciem

i zjawiskiem tym zajmiemy sie w jednegj
z nastepnych lekcji.

Na razie przyszedt czas aby dowiedzie¢
sie, jak rozpoczat i jak zakonczy¢ lot
z matg predkoscia.

Prawdziwy lot z mala predkoscia

W czasie lotu po prostej na statej wyso-
kosci samolot przedziera sie przez at-
mosfere w predkoscig okoto 110 weztow
(204 km/h). Kat natarcia w takich wa-
runkach wynosi okoto 4°. A teraz prze-
dyskutujmy, w jaki sposéb wychodzgc od

takich warunkéw dochodzimy do lotu

z matg predkoscig. Aby nasze rozwaza-
nia nabraty nieco realnosci, zatézmy ze
powodem tej zmiany jest koniecznos¢
podejscia do lgdowania, co wymaga
zwolnienia do 75 weztow (139 km/h).
Dodatkowo przed lgdowaniem nalezy
poruszac¢ sie w odpowiedniej odlegtosci
od poprzedzajgcego samolotu. Ponizej
przedstawiam ogoélng zasade, ktarej
nalezy sie trzymac¢ zmniejszajgc pred-
kos¢ i utrzymujgc lot po prostej bez
zmiany wysokosci:

1. Zmniejsz moc do biegu jatowego
Z czasem nauczysz sie, jakich warto-
$ci mocy potrzebujesz do konkret-
nych faz lotu i bedziesz redukowat
moc do tych wartosci.

2. Podnies dziéb samolotu na tyle szyb-
ko, aby przeciwdziata¢ ewentualnym
wychyleniom strzatki na wariometrze,
co sugerowatoby niekontrolowang
utrate wysokosci lotu. Alternatywnie
mozesz pilnowac, aby nie ruszata sie
duza strzatka na wysokosciomierzu.

3. Gdy samolot powaoli bedzie wytracat
predkosé, lekko wywaz go trymerem
pomagajgc sobie w utrzymaniu wtas-
ciwego kata natarcia. Jego wartosé
bedzie wynosita okoto 9°.

o
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4. W momencie gdy samolot osiggnie
pozgdang predkosé, nalezy zwiekszyc
moc na tyle, aby nie tracit wysokosci.
W tym wypadku bedziemy potrzebo-
wali okoto 1900 obr/min. Po zwiek-
szeniu mocy konieczne bedg niewielkie
reakcje sterem wysokosci (i tryme-
rem).

5. Wykonaj ostateczne wywazenie, aby
samolot utrzymywat niezbedng pred-
kos¢ i kat natarcia oraz wysokoscé
lotu, o ile takie poprawki bedg jeszcze
konieczne.

Rozpedzanie po locie z malta
predkaoscia

Kolejne zatozenie. Lecimy za innym sa-
molotem z predkoscig 75 weztéw i po-
niewaz zmienia sie sytuacja, wieza kon-
trolna nakazuje nam zwiekszy¢ predkoscé
do 85 weztéw. Jak to zrohic?

Po prostu odwracamy poprzednig proce-
dure:

1. Zwieksz nieco moc — powiedzmy do
2000 obr/min.

2. Opusc¢ dziob samolotu na tyle szybko,
aby przeciwdziata¢ ewentualnym
wychyleniom strzatki na wariometrze,
co sugerowatoby niekontrolowane

nabieranie wysokosci. Alternatywnie
mozecie pilnowaé, aby nie ruszata sie
duza strzatka na wysokosciomierzu.

3. Gdy samolot powoli bedzie nabierat
predkosci, lekko wywaz go trymerem
pomagajgc sobie w utrzymaniu wita-
Séciwego kgta natarcia. Jego wartosé
bedzie wynosita okoto B°.

4. W momencie gdy samolot osiggnie
pozgdang predkosé, nalezy zwiekszyc
moc na tyle, aby nie tracit wysokosci.
Po korekcji mocy konieczne bedag
niewielkie reakcje sterem wysokoSci
(i trymerem).

5. Wykonaj ostateczne wywazenie tak,
aby samolot utrzymywat niezbedng
predkosé (kgt natarcia) oraz wyso-
kos¢ lotu, o ile takie poprawki beda
jeszcze konieczne.

Ostateczne podsumowanie

Pokonates juz cztery lekcje z naszego
kursu szkolenia teoretycznego i na-
uczytes sie kilku waznych rzeczy. Na tym
etapie swojego ksztatcenia powinienes
zapamietac, ze dzwignia mocy jest naj-
lepszym urzgdzeniem do utrzymywania
potozenia oraz regulacji predkosci wzno-
szenia i opadania. Predkos$¢ utrzymuije

o
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sie regulujgc kat natarcia samolotu. Ale
pojawia sie pytanie, co robi¢ jesli wcale
nie staramy sie utrzymac konkretnej
wartosci predkosci jak np. w czasie
przelotu? Czyzby w czasie przelotu nie
nalezato kontrolowa¢ wysokosci lotu
przy pomocy przepustnicy? Otéz odpo-
wiedz jest negatywna, nie korzystamy

z niej. A oto wyjasnienie dlaczego:

Prawie zawsze w czasie przelotu moc
reguluje sie na takg wartos¢, aby nie
zniszczy¢ silnika. Tak sie dzieje w rzeczy-
wistosci, w naszym symulatorze awaria
silnika z tego powodu nam nie grozi. Po
przeprowadzeniu regulacji przepustnice
zostawiamy samg sobie. W czasie prze-
lotu nie jest konieczne utrzymanie scisle
okreslonej predkosci, o ile nie bierzemy
udziatu w zawodach, lub nie lecimy na
spotkanie z przysztymi tesciami. W ta-
kiej sytuacji moc jest z gory okreslona,
a korekt potozenia dokonujecie za po-
moca wolantu (albo trymera) zmieniajgc
o0 bardzo niewielkie wartosci kat natar-
cia. Korekta jest zazwyczaj w strone
przeciwng, niz byscie sie tego spodzie-
wali. Niedtugo okaze sie, ze tej samej
techniki bedziecie uzywali podczas
lgdowania.

A teraz radz sobie sam

Teraz chciatbym, aby$ wykonat naszg
interaktywng lekcje nr 4 i poéwiczyt lot
z matg predkoscig. Twoim podstawowym
celem jest utrzymanie kierunku i wyso-
kosci lotu, podczas gdy bedziesz zmie-
niat predkosé, z ktérg leci samolot.
Poczatkowo utrzymanie predkosci i wy-
sokosci przy jednoczesnym kontrolowa-
niu kursu bedzie ktopotliwe, ale opano-
wanie niewielkich zmian mocy szybko
rozwigze problemy.

Jesli czujesz sie dostatecznie dobrze,
poprébuj wykonywania skretdéw na mate;
predkosci. BgdZz bardzo ostrozny. Pew-
nie zapamietates z jednej z poprzednich
lekcji, ze wykonywanie skretu wymagato
zwiekszania kata natarcia. Ale obecnie
wiesz o mozliwosci postuzenia sie dzwi-
gnig mocy i do utrzymania wysokosci
mozesz wtasnie z niej skorzystac. Pa-
mietaj réwniez, ze im gtebszy zakret,
tym wiecej bedzie potrzeba mocy. Pod-
czas lotu z matg predkoscig zachowaj
ostroznos$¢ w postugiwaniu sie tryme-
rem i nie prébuj korzysta¢ z tego urza-
dzenia wykonujgc zakret, poniewaz jest
to tylko stan przejsciowy. A poza tym
zycze mitej zabawy.
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LEKCJA 5: START

Wiele lat temu pewien instruktor miat
ucznia, ktory spedzit zbyt wiele godzin
surfujgc. Podczas swojego pierwszego
lotu podszedt do samolotu, poluzowat
liny kotwiczgce, odrzucit je gdzie popad-
nie i wiecej niz gromko zawotat , Odbija-
my!” Zawsze, gdy sobie o tym przypomi-
nam, zastanawiam sie, czy zamiast
ptynu mézgowego nie miat wody.

Jest mi przykro, ale samoloty nie odbi-
jaja, tylko startujg. A gdy juz wystar-
tujg, konieczne jest poéwiczenie sposo-
bu powrotu na lotnisko, by wylgdowac.
Podobnie dzieje sie z todziami, ktére
muszg by¢ z powrotem przyprowadzane
do portu. Ale samolot to nie krypa,
ktéra dobija do nabrzeza.

A teraz na start!

W czasie startu celem jest rozpedzenie
samolotu do bezpiecznej predkosci
pozwalajgcej na podniesienie kétka przed-
niego i oderwania sie. Czasami predkosc
tg nazywa sie predkoscig rotacji. Osobi-
Scie zalecam podnoszenie przedniego
kotka, gdy predkosé¢ jest o co najmnigj

5 weztéw (8 km/h) wyzsza od predkosci
przeciggniecia w konfiguraciji gtadkiej,
ktéra dla naszego samolotu wynosi 50
weztow (80 km/h) i na predkosciomierzu

tatwo jg zauwazy¢, poniewaz zaczyna sie
tu zielony tuk. Gdy predkosciomierz
wskazuje 55 weztdw, nalezy podniesc
przednie koto, przyjmujac kat natarcia
umozliwiajgcy wznoszenie przy predkosci
80 weztéw (doswiadczenie nauczy was
jak to wyglgda z kabiny, ale na poczatku
po prostu uzyskajcie kat natarcia 11°).
Gotowi? No to startujemy.

Najpierw dajemy petng moc i rozpedza-
my samolot trzymajgc sie osi pasa (biata
linia posrodku). Jesli macie pedaty i nie
korzystacie z funkcji automatycznej
kompensacji, po daniu petnej mocy mo-
zecie spodziewac sie, ze samolot za-
cznie ucieka¢ w lewo. Zjawisko to ma
kilka przyczyn, ale przede wszystkim
jest to efekt tzw. momentu cbrotowe-
go, wynikajgcego z dziatania $migta.
Reakcja na to zjawisko jest bardzo
prosta — nalezy lekko nacisng¢ prawy
pedat i samolot sam powrdci na $rodek
pasa. Jesli nie macie pedatéw, to po
prostu nie martwecie sie o to zjawiskao,
poniewaz program sam bedzie przeciw-
dziatat zamiast was absorbowac.

Gdy osiggniecie predkosc 55 weztdw,

samolot jest gotéw do latania i nalezy
z tego skorzystac. Podniescie dzidb na
tyle, aby uzyska¢ kat natarcia 11°, jak
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to pokazano na rysunku 5-1. Operacja
ta wymaga lekkiego przechylenia wasze-
go joysticka ku sobie i samolot podniesie
przednie koto. Ale badZcie bardzo ostro-
zni. W takiej konfiguracji samolot rozpe-
dzi sie do 80 weztow.

Rys. 5.1

No i brawo, wtasnie wystartowaliscie.
Nie byto trudne, prawda? W zwigzku

z tym nadszedt czas na kolejng interak-
tywng lekcje i pocéwiczenie startow. Ale,
jak moéwi przystowie, kazdy kamien spada
na ziemie. Samoloty tez muszg tu wroé-
ci¢ i dlatego warto sie na takg okolicz-
nos¢ przygotowac, a w tym celu w nas-
tepnej lekcji zapoznamy sie z problemem
nazywajgcym sie lgdowanie.

"
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LEKCJA 6: LADOWANIE

Jest to zagadnienie, ktére kazdy pilot
znakomicie zna. Poniewaz ty tez chcesz
zostac pilotem, réwniez musisz je opa-
nowac¢. Wystartowanie jest mozliwoscig,
lgdowanie jest zawsze koniecznoscia.

Ladowanie jest dla pilota tym, czym dla
artysty obraz. Gdy patrzycie na Mona

Lize Da Vinciego, widzicie piekne dzieto
sztuki. Dobre lgdowanie moze by¢ zroé-
dtem podobnych odczu¢. | teraz chciat-
bym pokaza¢ wam, jak namalowac taki

obraz na pasie startowym.

Tym razem chciatbym podej$¢ do tej
lekcji nieco inaczej niz robitbym to fizycz-
nie w samolocie. Najpierw chce was
nauczy¢ jak wylgdowac, a dopiero potem
zapoznam was z ogoélnymi zasadami jego
wykonywania, co z czasem stanie sie dla
was jak motto na zycie. Ten sposdb
pozwoli wam na opanowanie powrotu na
ziemie, a nie spadanie na nig jak motyl
odurzony kofeing. Po za tym co$ mi
mowi, ze jesli nie przecwiczymy lgdowan
teraz, to i tak bedziecie starali sie je
wykona¢ sami. W zwigzku z tym dla
dobra powszechnego zobaczmy, co
pichci sie w tym garnku.

Zawsze moéwie maoim uczniom, ze samo-
lot wylgduje z nimi sam (no moze prawie
sam). Tak naprawde, wszystko co musi

zrobi¢ pilot, to oceni¢ potozenie samolo-
tu wzgledem pasa i nieco przymkngc
przepustnice. Zobaczmy, jak to sie robi
lgdujgc naszym samolotem, ale na razie
tylko w myslach.

Wasze pierwsze ladowanie

(w myslach)

Wyobrazcie sobie, ze jestescie na osi
dtugiego pasa startowego. Wasz samo-
lot znajduje sie na wysokosci 500 stop
(150 m) nad progiem (poczatkiem pasa)
i lecicie z predkoscig 65 weztéw, a moc
jest ustawiona na minimalng. Predkos¢
taka wymaga recznego ustawienia kata
natarcia przez pociggniecie za wolant
tak, aby kat wynosit okoto 10°. Widok
predkosciomierza w takiej sytuacji poka-
zano na rysunku 6-1. Oczywiscie moze-
cie wyobrazi¢ sobie, ze przy pomocy
trymera wywazyliscie samolot, aby leciat
z predkoscig 65 weztéw. A teraz najlep-
sza czest ¢wiczenia. Wyobrazcie sobie,
ze cate dalsze podejscie do lgdowania
odbedzie sie w takich warunkach z mi-
nimalng moca. Jak sadzicie, co sie
stanie?

Ten kto odpowiedziat, ze samolot wylgdu-
je, zdobywa punkt. Rzeczywiscie utrzymu-
jac predkos¢ 65 weztéw samolot wylg-
duje prawie samodzielnie. Problemem

o
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Rysunek 6-1.

jest to, ze uderzylibyScie w pas z takim
impetem, ze wyrgbalibyscie niewielkg
kopalnie odkrywkowa wegla brunatnego,
jesli taki by tam byt. Pomijajgc sam fakt
uderzenia, bytoby to prawie idealne
lgdowanie. To, czego wam zabrakfo

w waszym teoretycznym lgdowaniu, to
faza nazywana zatamaniem.

Faktycznie nie chcemy wlatywa¢ naszym
samolotem w ziemie. W zwigzku z tym
zatamujemy tor lotu tuz przed przyzie-
mieniem. Zaftamanie nie oznacza, ze
wysiadamy z samolotu i recznie tamiemy
nieistniejgcy fizycznie tor lotu. Tam nie
ma zadnych tordw, a tylko linia, po ktoé-
rej poruszat sie nasz samolot. Manewr,
o ktérym mowa, polega na zmianie kata
podejscia do lgdowania i wyptaszczeniu

naszej drogi, aby samolot zaczat lecie¢
mniej wiecej rownolegle do ziemi. Zata-
mywac¢ musimy zaczg¢ na wysokosci 10
— 15 stép (3 -5 m) ponad pasem. Jak
juz wspomniatem, sekretem dobrego
lgdowania jest pozwolenie wykonania
maksimum pracy samemu samolotowi.
Jesli samolot jest wywazony tak, by
leciat z odpowiednig predkoscig, to tak
naprawde nie bedziecie mieli wiele do
roboty, poza utrzymywaniem tej konfigu-
racji robigc niewielkie poprawki mocag

i trzymajgc skrzydta poziomo. Jesli
utrzymaliscie sie na osi pasa, to samo-
lot wylgduje prawie samodzielnie.

A teraz nieco szczegotow.

Ladowanie w szczegotach

Po pierwsze, odpowiedzmy sobie na
pytanie, dlaczego wygratem takg, a nie
inng predkos¢ do podejscia do lgdowania.
Podejscie do lgdowania to faza lgdowania,
w czasie ktérej samolot zbliza sie juz do
pasa bedac na jego osi, czyli ustawiony
w tym samym kierunku, co pas i celujgcy
w niego. Zazwyczaj piloci wykonujg podej-
$cie z predkoscig o 30% wyzszg od
predkosci przeciggniecia. W naszym
przypadku w konfiguracji gtadkiej (czyli
bez klap) predkos¢ przeciggniecia wynosi
50 weztéw, a 30% od tego to 15 weztéw
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czyli w sumie 65 weztéw. Lot w predkos-
cig nieco wieksza bedzie powodowat
ktopoty z posadzeniem grata na pasie.
Niestety podejscia ze zbyt duzg predko-
$cig sg typowym btedem mtodych pilo-
téw. Lot z mniejszg predkoscig przesuwa
was niebezpiecznie blisko przeciggniecia,
co nie daje kamfortu psychicznego. Dla-
tego panowanie nad predkoscig podczas
lgdowania jest prawdopodobnie najwaz-
niejszym zadaniem dla ucznia.

Przy predkosci 65 weztéw przednie koto
naszego samolotu jest ustawione nieco
powyzej két gtéwnych (patrz rysunek G-
2). Pamietajcie, ze gdy samolot zwalnia,
to jednoczes$nie musi zwiekszac¢ kat
natarcia, aby utrzymac niezbedng site
nosng. Nasz predkos¢ podejscia wymaga
zwiekszenia kata i to juz zrobiliscie,

a przy okazji ustawiliscie kota w scisle
okreslonym potozeniu. Prosze nie zapomi-
najcie, ze Cessna 172 jest samolotem

z kotem przednim, ale zostat on zaprojek-
towany tak, by lgdowac¢ najpierw na
dwadch kotach gtéwnych, a dopiero potem
delikatnie opuszcza¢ przednie. Sprabujcie
jako pierwszym dotkng¢ kotem gtéwnym,
a ustyszycie petng game czutych wyra-
zen, ktére wasz instruktor skrywa gdzies
w zakamarkach swego mdzgu.

Rysunek 6-2

Subtelna zonglerka moca
Zatézmy, ze samolot jest wywazony

i z minimalng mocg leci z predkoscig 65
weztéw jednoczesnie opadajgc. Podcho-
dzgc do lgdowania nagle zorientujesz
sig, ze grozi ci niedolot (czyli lgdowanie
przed poczgtkiem pasal. Nie jest to ani
dobre, ani zalecane. Po wszystkich
przezyciach zwigzanych ze startem,
wznoszeniem, lotem itd., samolot powi-
nien wylgdowac¢ na lotnisku, a nie w krza-
kach. W zwigzku z zaistniatg sytuacijg
pojawiajg sie dwa pytania: dlaczego sie
tak dzieje i jak temu zapobiegac?

Obserwujgc pas mozesz oceni¢ sytuacije
i powiedzie¢, ze opadasz zbyt szybko.
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Jesli pas wyglada jak na rysunku B6-3A
to wszystko jest w porzadku i tor lotu
jest odpowiedni. Jesli mamy sytuacje jak
na rysunku 6-3B, to lecimy zdecydowa-
nie za nisko aby wykona¢ dobre lgdowa-
nie. Natomiast rysunek 6-3C pokazuje
sytuacije, gdy jestesmy za wysoko.

Rysunek 6-3A

Zwrdcécie uwage na fakt, ze odlegtosc
pomiedzy drugim koricem pasa i hory-
zontem zmniejsza sie znacznie na ry-
sunku 6-3B, ponadto oba krance pasa
zblizajg sie do siebie. Oba te fakty sg
oznakg, ze jestesmy za nisko w stosun-
ku do prawidtowej Sciezki podejscia, czyli
przestrzeni, w ktérej powinien znajdo-
wac sie samolot, aby wykona¢ prawidto-
we lgdowanie. Ostatecznym sygnatem,

Rysunek 6-3B

ze jestes$ za nisko, bedzie muskanie
pustynnych zarosli przez kofa.

Rysunek 6-3C

o
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Do wtasciwej oceny potozenia w stosun-
ku do pasa, bez pomocy zadnych mecha-
niczny lub elektronicznych urzadzen,
konieczna jest po prostu praktyka.
Jednak na niektarych lotniskach zainsta-
lowane sg naziemne urzgdzenia pomaga-
jace wzrokowo oceni¢ prawidtowosé
potozenia samolotu w stosunku do osi
pasa i pozostawania w $ciezce schodze-
nia. Spojrzcie na rysunek w ramce,
gdzie ukazano Optyczny Wskaznik Sciez-
ki Podejscia. Popatrzcie na $ciany bocz-
ne urzgdzenia i nauczcie sie, co ono
wskazuje. Gdy rozpoczniecie swojg
interaktywng lekcje, mozecie pozostawic
wiasnej ocenie, czy znajdujecie sie

w prawidtowym potozeniu w stosunku do
pasa. Bedzie to dobry trening waszego
wyczucia wzrokowego. Jesli ustyszycie
odgtos toczacych sie két, to na pewno
bedziecie wiedzieli, ze bylicie za nisko.
Jesli natomiast pas zniknie gdzie$ pod
samolotem, bedzie to znaczyto, ze hyli-
Scie zbyt wysoko. Z czasem nabierzecie
wiekszej wprawy i coraz lepiej bedziecie
okreslali swoje potozenie i prawidtowosé
Sciezki schodzenia, mozecie mi zaufac,
ze tak sie stanie, poniewaz to ja jestem
waszym instruktorem.

Optyczny wskaznik sciezki podejscia (OWSP)

Zdarza sie, ze w nocy lub w trudnych warunkach
pogodowych dobre wzrokowe okreslenie pofozenia
na sciezce schodzenia jest trudne. Na szczescie
istnieje system OWSP, ktéry pozwala na upewnie-
nie sie co do wiasnej pozycji. Na zachodzie urza-
dzenie to jest nazywane Visual Approach Slope
Indicator i w korespondenciji radiowej okreslane

OWSP tworzg dwa zestawy lamp kierunkowych
umieszczonych po obu stronach pasa. Zazwyczaj
sg one ustawione w odlegtosci 500 do 1000 stép
od progu pasa, jak pokazano to na rysunku 6-13
ponizej. W zaleznosci od potozenia w stosunku do
lamp $wieca one na biato i na czerwono, $wiattem
statym, ktoére sie nie zmienia, ale zmianie ulega
kat widzenia pilota w zaleznosci od potozenia
samolotu na $ciezce podejscia.

Czerwone nad
czerwonym —

Czerwone nad Biate nad biatym —
bialym — w $éciezce w $ciezce schodze-

w $ciezce schodze-  schodzenia jeste$ nia jeste$ za wysoko
ponad $ciezkg
schodzenia.

w potazeniu
prawidtowym

nia jestes$ za nisko,
pod $ciezka

Rys. 6-13. 2-elementowy wskaznik VASI (Visual
Approach Slope Indicator)

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado
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Poprawka na sciezce,

gdy zeszliSmy za nisko

No dobra, nie jest tak Zle, ale niewatpli-
wie jestesmy za nisko. Co mam zrobi¢?

Gdy tylko stwierdzisz, ze jestes$ za
nisko, zwieksz moc. W zasadzie nie ma
ograniczen, jak bardzo jg zwiekszysz, ale
chciatbym, aby$ pamietat, ze bedzie nam
jej potrzebne nieco wiecej jeszcze na
zatamanie. Natychmiast zauwazysz
zmiane wskazan na wariometrze co
pokazano na rysunku 6-4. Niewielkie

Rysunek 6-4. Rysunki przedstawiajg A — wario-
metr, B — obrotomierz z pewnym nadmiarem
mocy, a C i D te same przyrzady po zmniejszeniu
mocy.

Gdy samolot jest ponizej Sciezki podejscia oba
wskazniki OWSP stajg sie czerwone. Czesc
pilotéw mawia na to: ,Czerwone nad czerwone,
zaraz pojedziesz pod zielonym”. Nalezy przejs¢ do
lotu poziomego, dopdki nie zobaczysz prawidtowe-
go uktadu czerwone nad biatym. Uktad czerwone
nad biatym oznacza, ze jeste$ w Sciezce podej-
scia. To jest potozenie, w ktérym zawsze powinien
znajdowac sie wasz samolot i mozna to zapamie-
tac jako wierszyk: ,Widzisz czerwone i biate —
lgdowanie bedzie wspaniate”. Jesli jestes ponad
sciezkg schodzenia, oba wskazniki bedg biate. To
mozna zapamietac jako: ,Biate nad biatym sie
Swieci, samolot lotnisko przeleci”. Gdy zmnigej-
szasz wysokos¢ lotu, swiatta OWSP moga sie
zmieni¢ na rézowe, ale nadal lecisz poprawnie.

Jesli widzisz inne swiatta lub $wiatta mrugaja, to
sprawdz czy nie lgdujesz na wozie strazackim.

poprawki mocy dajg niewielkie zmiany
potozenia w $ciezce schodzenia. Mozesz
korzysta¢ z dowolnej ilosci potrzebnej
mocy, aby dotrze¢ do pasa, ale stale
utrzymuj predkos¢ 65 weztow. Ideatem
bytoby, aby samolot dotart do progu
pasa idgc prosto po sciezce, a nie wyko-
nywat rézne figury to nad nig, to pod
nig. Ale bytoby to zbyt piekne, bo Swiat
nie jest tak doskonaty. Dlatego badz
gotéw do wykonania wszelkich korekt
mocy, ktdre pozwolg ci na bezpieczne
dotarcie do pasa.

o
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Jezeli jestescie za nisko, idealnym roz-
wigzaniem jest dodanie mocy i pozosta-
nie na tej samej wysokosci, az do mo-
mentu, gdy ponownie znajdziecie sie

w $ciezce schodzenia. | jeszcze raz
moge powiedzie¢, ze doswiadczenie
zrobi swoje i bedziecie znakomicie wie-
dzieli, kiedy zdjg¢ moc i rozpocza¢ podej-
scie. W przypadku gdybyscie naprawde
przesadzili to po prostu dodajgc znacz-
nie wiecej mocy przejdziecie na wzno-
szenie, a gdy bedziecie dostatecznie
wysoko, ponownie przejdziecie do nor-
malnego znizania w kierunku pasa. Bar-
dzo mozliwe, ze wasze podejscie bedzie
wyglgdato jak makaron pozwijany na
talerzu, ale to wasze podejscie i moze-
cie robi¢, co wam sie zywnie podoba,
byleby byto ono bezpieczne. Z drugiegj
strony powinniscie dopracowac techni-
ke, aby byto ono réwniez eleganckie. Nie
zapominajcie o tym, ze macie trymenr.

A teraz zobaczmy co trzeba zrohi¢, jesli
jestesmy za wysaoko. To pojdzie nam
szybko i po prostu zatamiemy nieco

tor lotu.

Zatamanie i wytrzymanie
Dotychczas latalismy w myslach, zbliza-
jac sie do pasa z predkoscig 65 weztow.

W prawdziwym samolocie mozecie przy-
ja¢ inne rozwigzanie, ale tylko w sytuac;ji
awaryjnej. Przy predkosci 65 weztow
samolot znajduje sie w potozeniu, ktaére
spetnia minimalne wymagania do bez-
piecznego przyziemienia (samolot leci na
takim kacie natarcia, ze jego koto przed-
nie jest nieco powyzej két gtownych i tak
powinno by¢). Dodatkowo predkosé
opadania nie jest na tyle duza, aby pota-
mac¢ wam kosci, ale z drugiej strony
uderzenie w ziemie moze wywotaé pew-
ne uszkodzenia samolotu. W zwigzku

z tym, aby lgdowac¢ bezpiecznie, musicie
nauczy¢ sie zatamywac i wytrzymywac
samolot.

:

Rysunek 6-5.

o
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Proces zatamania i wytrzymania powin-
niscie rozpocza¢ mniej wiecej na wyso-
kosci 10 — 15 stop (3 — 5 m). Podcho-
dzac do lgdowania w pewnym momencie
zatamujecie tor, podciggajgc dzidb sa-
molotu, lekko ciggngc za joystick (wo-
lant). Jak duzo trzeba pociggnagc? Jesz-
cze raz, jest to kwestia doswiadczenia.
Celem dziatania jest zwiekszenie kata
natarcia samolotu i zmniejszenie jego
predkosci lotu oraz predkosci opadania.
Teraz bedziemy mogli przyziemi¢ tagod-
niej na mniejszej predkosci, ale dzidb
bedzie zadarty nieco wyzej. Z punktu
widzenia bezpieczenstwa konstrukcji
wazne jest aby lgdowanie odbyto sie na
kota gtéwne, a koto przednie byto w po-
wietrzu, jak pokazano to na rysunku 6-6.

Jesli podejscie do lgdowania wykonali-
scie z predkoscig wiekszg niz zatozone
30%, to po zatamaniu mozecie zaczgc
lecie¢ rownolegle do pasa, albo nawet
bedziecie sie wznosi¢. Niestety, to nie
jest dobry moment na takie manewry,
bo mozecie po prostu w ogdle nie wylg-
dowac. Jesli pas, na ktérym chcecie
lgdowac nie jest naprawde diugi to taka
sytuacja moze skonczy¢ sie posadze-
niem maszyny, jak to sie maéwi, ,w bura-
kach”. Dodatkowym problemem bedzie
kosztownos$é tego rozwigzania, ponie-
waz samolot z reguty nie jest tani. Jesli
$ciggajgc wolant na siebie zrobicie to
zbyt szybko, to moze sie okazac, ze
nabraliscie 50, albo i 100 stép wysoko-
$ci (15 — 30 m), ale bez bezpiecznej
predkosci, co zazwyczaj moze sie skon-
czy¢ réwniez zniszczeniem maszyny,
cho¢ tym razem na $rodku pasa.

Jesli popadliscie w takie tarapaty, to
jedynym wyjsciem jest dodanie nieco
mocy, lekkie opuszczenie dziocbu i opada-
nie do momentu, gdy bedziecie mogli
ponownie sprobowac¢ zatamac. Jesli nie
zrobicie tego, to samolot szybko i zgra-
bnie przeciggnie. Moze to dziwne, ale
zwréce wam uwage, ze ¢wiczenie

Rysunek 6-6.
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przeciggnie¢ na wysokosci 100 stap
(30 m) nie jest rozsadne, o ile nie macie
w planach ztomowania samolotu, ktorym
lecicie. Jedynym momentem, w ktdorym
godzimy sie na ryzyko powstania prze-
ciggniecia podczas wytrzymywania jest
lot zaledwie kilka centymetréw ponad
lgdowiskiem. Konstruktorzy dopuszczajg
takag sytuacje i maszyna zniesie to bez
ktopotu. Jak wiec widzicie, manewr jest
powazny i nie pozostawia wiele czasu na
btedne dziatanie.

W jaki sposéb mozecie powiedzie¢, ze
zatamaliscie juz, skoro jestescie na
wysokosci 10-15 stop? W prawdziwym
samolocie pomocna jest mozliwose
spojrzenia na zewnagtrz. W naszym
symulatorze tak dobrze nie ma i musicie
podeprzec¢ sie podglagdem przez boczne
okno. Postuzy do tego opcja Virtual
Cockpit view, pozwalajgca wam na ogla-
danie przestrzeni w dowolnym kierunku.
Wybierzcie z menu opcje View, potem
View Options i wreszcie zaakceptujcie
Virtual Cockpit.

W praktyce, nawet w normalnej kabinie,
wyrobicie sobie odruch okreslania wyso-
kosci lotu ponad pasem. Zanim do tego
dojdzie, mozecie postuzy¢ sie wysoko-
Ssciomierzem. Przypusémy, ze lotnisko na

ktérym lgdujemy jest potozone na wyso-
kosci 2787 stop. W takim przypadku
powinniscie zaczg¢ zatamywac¢ na wyso-
kosci okoto 2800 stép. Jest to oczywi-
Scie tylko chwyt, ktéry ma poméc wam
opanowac¢ procedure lgdowania na sy-
mulatorze. Préba takiego postepowania
w prawdziwym samolocie doprowadzita-
by do bardzo nerwowej sytuaciji.

Istnieje jeszcze jedna sztuczka, ktoéra
pozwoli wam na bezpieczne lgdowanie,
a jednoczesnie pozwoli unikng¢ proble-
mow z zatamywaniem i wytrzymaniem.
Gdy uwazacie, ze dochodzicie do mo-
mentu, w ktérym trzeba by byto pocia-
gna¢ za wolant, dodajcie nieco mocy
tak, aby opadanie wynosito 100 stdp/min
(0.5 m/s) jak pokazano na rysunku 6-7.
Prawie takg samg procedure stosujg
piloci wodnosamolotdw, ktérzy nie majg
zadnego punktu odniesienia poza btysz-
czgcy taflg wody. W takich sytuacjach
poprawna ocena wysokosci jest wiecej
niz trudna i jedynym bezpiecznym roz-
wigzaniem jest opadanie z predkoscig
100 stép/min. Jednoczesnie nieduza
predkos¢ pozioma pozwoli na poprawne
lgdowanie, cho¢ mozna mie¢ kiopot

z wyhamowaniem, poniewaz korzystajgc
z dodatkowej mocy ponaosi sie konse-
kwencje w postaci wydtuzenia drogi
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dobiegu. Ale na dfugim pasie mozna
sobie na swobodnie to pozwolié.

Rysunek 6-7

W normalnych warunkach po rozpocze-
ciu zatamywania nalezy stopniowo redu-
kowa¢ moc do minimum. Nastepnie
trzeba lekko zaczg¢ zadziera¢ dzidh
samolotu i pozwoli¢ mu tagodnie usigse
na pasie. Aby da¢ wam lepsze wyobraze-
nie o tym jak wyglada kabina, popatrzcie
na rysunek 6-7, na ktérym na sztucz-
nym horyzoncie wskazywany jest kat
natarcia 14°. W takim potozeniu samolot
opada na pas. Gdy predkos¢ bedzie nadal
spadac, konieczne bedzie dalsze ciggnie-
cie joysticka, aby utrzymac¢ w gorze
dziéb wytrzymywanego samolotu. Gdy

dotkniecie pasa, fagodnie oddajcie joy-
stick i opuscie koto przednie na pas.
Jest to konieczne, poniewaz jest ono
niezbedne do kontrolowania kierunku
jazdy.

Jest to normalne, ze podczas wytrzy-
mania tracimy z naszego pola widzenia
pas, na ktérym chcemy lgdowac.

W rzeczywistym samolocie mozna pod-
nies¢ sobie fotel. Czasami robi to za nas
instruktor. Ale w naszym symulatorze
nie ma ani mozliwosci podniesienia fotela
w ktérym siedzimy, ani instruktora,
ktéry mégtby nam pomaéc. Mozemy jed-
nak elektronicznie wprowadzi¢ poprawke
.podnoszac” nasz fotel. Nacisniecie
klawiszy SHIFT+ENTER zrobi swoje

i nie bojcie sie, to nie jest fotel katapul-
towy i nie polecicie w kosmos. Podnie-
scie swaj fotel na tyle, na ile bedzie to
niezbedne. Potem opuscicie go naciska-
jac SHIFT+BACKSPACE.

Swietnie wam wyszto. Oczywiscie po-
trzebne bedzie jeszcze troche ¢wiczen,
aby dojs¢ do wprawy, ale wiecie juz, o co
chodzi. Teraz, gdy zrozumieliscie juz na
czym polega zatamanie i wytrzymanie,
zajmijmy sie tym samym zagadnieniem,
ale wykonanym przy uzyciu klap. W takim
razie trzeba zada¢ sobie pytanie: kiedy

o
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uzywamy klap? Odpowiedz jest prosta,
gdy jestesmy za wysoko i musimy zwiek-
szy¢ predkosé opadania. Zanim przejdzie-
my do samego manewrowania klapami
zajmijmy sie problemem teoretycznym,
czyli jak dziatajg klapy.

Klapa - rzecz cenna

Czy kiedykolwiek zastanawialiscie sie,
dlaczego na skrzydfach samolotéw pasa-
zerskich umieszczane sg dziwne rucho-
me powierzchnie? Szybkie samoloty
muszg mie¢ mate, cienkie skrzydta, aby
osiggac¢ duze predkosci, nie spala¢ nad-
miernych ilosci paliwa i zaspokoi¢ potrze-
by pasazeréw. Niestety, mate cienkie
skrzydta majg ta brzydka ceche, ze prze-
ciggajg przy duzych predkosciach. Bez
klap wiekszo$¢ odrzutowcow pasazers-
kich powinna startowac i lgdowac¢ z pred-
koscig ponad 200 weztéw (360 km/h).
Dlatego inzynierowie skonstruowali klapy,
ktore pozwalajg zmieni¢ charakterystyki
skrzydet, powiekszajgc ich mozliwosci do
wytwarzania sity nosnej. Przy okazji
warto wiedzie¢, ze wychylenie klap nie
tylko zwieksza site nosng, ale réwniez
opoér naszego samolotu.

Nowoczesne klapy dziatajg w dwdjnasab:
po pierwsze zwiekszajg powierzchnie
skrzydta, a po drugie czynig je bardziej

wysklepionym. W obu przypadkach efekt
jest ten sam, przy statej predkosci
rosnie sita nosna. Dzieki temu znacznie
mniejsza jest predkos¢ lgdowania oraz
potrzebne sg krdtsze pasy startowe.
W Cessnie 172 korzysta sie tylko z tego
drugiego zjawiska, ale efekt dziatania
klapy jest i tak wystarczajgcy.

Skoro Cessna to nie Jumbao, to jaki jest
sens wyposazania matych samolotéw

w klapy? Po pierwsze wytwarzajg one

Gdy klapy sa wychylane, ro$nie wysklepienie profilu oraz
powierzchnia cafego skrzydta. Dodatkowo cigciwa sama
zwigksza kat natarcia. W efekcie takich zmian rosng mozliwosci

skrzydfa w zakresie wytwarzania sity nos$nej.

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 6-8. Zasada modyfikowania profilu po
wychyleniu klapy. A — skrzydfo z normalnym profilem
tylko lekko wysklepione. B — skrzydto z wypuszczong
klapa jest znacznie bardziej wysklepione.

o
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dodatkows site no$ng pozwalajgcg latac
Z jeszcze mniejszymi predkosciami.

W czasie lgdowania celem pilota jest
uzyskanie jak najmniejszej predkosci.
Przeciez nie bedziecie sadzali grata
lecac z predkoscig przelotowa. Przy tak
duzej predkosci wasze trzy piekne opony
w mgnieniu oka zamienityby sie w trzy
obtoczki dymu. Klapy pozwalajg na podej-
Scie do lgdowania i na przyziemienie ze
znacznie mniejszymi predkosciami przy
zachowaniu niezbednego marginesu
bezpieczenstwa, aby nie przeciggnac.

Dodatkowo mniejsza predkos¢ przyzie-
mienia oznacza, ze bedzie potrzebne
wam mniej pasa do catkowitego zatrzy-
mania samolotu. Gdy weZmiecie pod
uwage, ze wasz pas jest raczej krotki,
zaczyna to by¢ powazny argument.

W przypadku porywistego wiatru mo-
zesz podjg¢ decyzje, aby lgdowac z kla-
pami tylko czesciowo wychylonymi lub
catkowicie bez nich. Pozwoli to na popra-
wienie sterownosci samolotu i zmniejszy
jego wrazliwos¢ na podmuchy. A teraz
osohiscie sprawdzimy, jak efektywne sg
klapy (rysunek 6-9).

Jesli zatozymy, ze klapy na naszym sa-
molocie sg pomalowane na hiato, to
tatwo zapamietamy, ze biaty tuk na

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 6-9. Zakres predkosci na klapach. A —
klapy wypuszczone 53 wezty (poczgtek biatego
tuku. B — klapy schowane 60 weztdw (poczgtek
zielonego tukul.

predkosciomierzu oznacza zakres pred-
kosci, w ktarych mozna korzystac¢ z klap.
Poczatek biatego fuku (punkt BJ, to
predkos¢ przeciggniecia na klapach

z mocg zdtawiong. Oznacza to, ze nasz
samolot ma catkowicie wypuszczone
klapy, wypuszczone podwozie i minimalng
moc, czyli w zasadzie leci jakby bez
silnika. Z zatozenia wszystkie wartosci
predkosci sg okreslane dla samolotu

z maksymalng masg startowg. Na mak-
symalnym kacie natarcia nasz samolot
leciatby juz przy wietrze wiejgcym z pred-
koscig 53 weztow (98 km/h).

Drugi koniec biatego tuku to maksymalna
dopuszczona predkose¢ lotu na klapach;
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lot z klapami wypuszczonymi powyzej tej
predkosci moze doprowadzi¢ do uszko-
dzenia konstrukcji samolotu. W naszym
przypadku nie wolno przekroczy¢ predko-
$ci 107 weztow (198 km/h). Niektore
samoloty mogg lecie¢ szybciej z wypusz-
czonymi klapami, ale wéwczas zazwyczaj
dopuszcza sie wtedy tylko czesciowe
wysuniecie klap. Pamietajcie, zehy nie
przekracza¢ tych wartosci, poniewaz
psucie nie jest dobrym pomystem, na-
wet jesli samolot jest wynajety. Poza
zagadnieniami dobrego wychowania do-
tkliwy bytby rachunek, ktéry otrzymaliby-
Scie za wasz lot.

Z pewnoscig zauwazyliscie, ze biaty
zakres zaczyna sie o siedem weztéw
wczesniej niz zakres zielony. Wczesniej
dowiedzieliscie sie, ze zakres zielony
zaczyna sie od predkosci przeciggniecia
w konfiguraciji gtadkiej, czyli z klapami

i podwoziem schowanymi (jesli podwozie
sie chowa) oraz z silnikiem na mocy
minimalnej. W naszym przypadku byto to
60 weztow. Petne wychylenie klap daje
nam dodatkowe siedem weztéw predko-
Sci i 0 takg wartos¢ mozemy zmniejszyé
predkosc¢ lgdowania.

Ale jak moéwig, ,nic za darmo”. Do-
datkowa nosnos¢ klapy jest okupiona
znacznym wzrostem oporu. Petne klapy

przeksztatcajg skrzydto nawet szybkiego
samolotu w skrzydfo wolnego samolotu.
Praba przyspieszenia na petnych klapach
jest bardzo trudna. Na nasze szczescie
przy matych kgtach wychylen powstaje
juz znaczna no$nosé, ale kaszty — czyli
wzrost oporu — nie sg jeszcze duze.
Zazwyczaj poczgwszy od potowy zakresu
uzytkowego opor zaczyna znacznie
rosngc¢. Dlatego niektére instrukcje
uzytkowania w locie zalecajg stosowanie
do startu klap wychylanych na zaledwie
10° do 25° (zazwyczaj jest to pierwszy
lub drugi zgbek na dzwigni wypuszczania
klap).

Wracajgc do naszego lgdowania. Jesli
byte$ za wysoko, ponad $ciezkg podej-
Scia, mozesz wypusci¢ klapy na maksi-
mum i znacznie zwiekszy¢ opdr samolo-
tu. Ten typ regulacji stosuje sie tylko na
etapie podejscia do lgdowania, a nie

w czasie przelotu. Po catym przelocie,
okazuje sie, ze podchodzenie do lgdowa-
nia jest szybsze, jesli leci sie z wiekszg
predkoscig. Préba wyhamowania samo-
lotu klapami od predkosci przelotowej
doprowadzitaby do zniszczenia konstruk-
cji, poniewaz nasze klapy wypuszczone
zostatyby znacznie poza dopuszczalnym
zakresem. Znacznie bezpieczniej jest
zniza¢ sie i hamowa¢ samolot po prostu
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zdejmujgc moc. Na pewno dolecicie do
celu i szybciej i bezpiecznie;.

Poniewaz klapy dodajg nosnosci przy
matych predkosciach, zastanéw sie
dobrze, przy jakiej predkosci chowac je
po starcie. Jesli podchodzisz do lgdowa-
nia i musisz go zaniechac, czyli odejs¢
na drugi krgg i ponownie przystapi¢ do
podejscia, nie chowaj klap catkowicie od
razu. Efekt bytby identyczny do tego,
gdyby kto$ obciat ci czes¢ skrzydet.
Schowanie klap to zmiana wartosci
predkosci przeciggniecia, a ty wcale tak
szybko sie nie rozpedzasz, wiec mozesz
w zupetnie niezamierzony sposéb zna-
lez¢ sie bardzo blisko przeciggniecia.

Po pierwsze daj petng moc, a potem
stopniowo chowaj klapy. W samolotach
majgcych maksymalne wychylenia na 30°
do 40° cofnij dzwignie wychylania klap do
potozenia zapewniajgcego maksimum
nosnosci i minimum oporu. Zwykle jest
to potozenie w potowie zakresu robocze-
go, ale zalezy to od samolotu. W samo-
lotach z recznym wypuszczaniem klap

i trzema potozeniami, najpierw spuszcza-
my klapy o jeden zgbek, a potem dopiero
o dwa, i to po odzyskaniu predkosci.

Ladowanie na klapach

Woychylanie klap jest mozliwe poprzez
uruchomienie dzwigni klap (rysunek
6-10) lub przez nacisniecie klawisza F7
na klawiaturze. Chowanie klap odbywa
sie dzwignig lub klawiszem F6.

Poniewaz klapy zwiekszajg
zaréwno no$nosc¢ skrzydta
jak i jego opdér, musisz byc
przygotowany na koniecz-
nos¢ wprowadzenia popra-
wek trymerem. Wychylenie
klap na maksimum spowo-
duje gwafttowny wzrost
oporu. Dodatkowo pojawi sie moment
unoszacy, co bedzie wymagato reakc;ji
wolantem dla utrzymania predkosci.

A oto procedura, jakg trzeba przyjgc,
gdy jestescie ponad $ciezkg schodzenia.

Rysunek 6-10

Predkos¢ przeciggniecia dla samolotu na
petnych klapach wynosi 40 weztéw (to
tu zaczyna sie biaty fuk na predkoscio-
mierzu), bedziecie wiec mogli podejs¢ do
lgdowania z mniejszg predkoscig niz bez
nich. Pamietajcie, ze powinna ona wyno-
si¢ nie mniej niz 130% predkosci prze-
ciggniecia. Dla naszego symulatora
uzyjemy wartosci 60 weztow.

Podczas podchodzenia bez klap ustali-
lismy predkosé 65 weztéw. Pas, na

o
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Rysunek 6-11

ktérym mamy lgdowag, juz zaczyna
chowac sie pod maskg naszego samolo-
tu (rysunek B6-11) i jest to odpowiedni
moment do rozpoczecia podejscia do
lgdowania, poniewaz i tak jestesmy za
wysoko. Na klawiaturze przyciskamy
klawisz F7 i klapy zostajg wypuszczone
na 10°. Lekko popchnijcie joystick do
przodu, aby zréwnowazy¢ reakcje samo-
lotu na wypuszczenie klap. Nastepnie
wywazcie samolot przestawiajgc trymer
i ostatecznie wyregulujcie kat natarcia
tak, aby uzyska¢ predkosc 53 wezty.

Teraz wychylacie klapy o dalsze 20°
w dwach skokach, kazdy po 10° czyli
dwa nacisniecia klawisza F7. Po naci-
$nieciu klawisza F7 nie zapomnijcie

ustabhilizowac¢ predkosci na 60 weztach.
Jesli uzyliscie klap odpowiednio, to pas
przestanie chowac¢ sie pod maska. Do-
datkowym efektem catej operaciji jest
pochylenie sie samolotu nieco do przo-
du, co poprawia widocznos¢. Wzrosnie
predkos¢ opadania. Widok z kabiny

i stan przyrzgdéw pokazano na rysunku
6-11. Takie ustawienie samolotu to
dodatkowy argument za wykonaniem
zatamania i wytrzymania.

Rysunek 6-12

Pierwszg rzecza, na ktéra zwrdécicie
uwage po zakonczeniu procedury wychy-
lania klap, jest znacznie wyzsza wartoscé
predkosci opadania. Dlatego zatamanie

i wytrzymanie bedziecie musieli zaczgc¢

o
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nieco wczesniej niz podczas lgdowania
bez klap. Gdy bedziecie musieli to wyko-
na¢ podniescie dziéb samolotu na kat
okoto 14° i utrzymaijcie takie potozenie,
az do momentu przyziemienia. Moze sie
okaza¢, ze w momencie uderzenia kotami
0 pas wigczy sie sygnalizator przecig-
gniecia, ale to nie problem poniewaz
jestescie juz na ziemi.

A wiec po co nam klapy? Pozwalajg wam
przyziemi¢ na mniejszej predkosci, co
0znacza mniejsza energie samolotu

i krotsze hamowanie. Ponadto sg one
bardzo pomocne, jesli jestescie zbyt
wysoko, ponad $ciezkg podejscia i ko-
nieczna jest korekta, aby zmiescic¢ sie
na pasie. Klapy utatwiajg obserwacje
pasa, poniewaz po ich wypuszczeniu
samolot w réwnowadze leci na mnigj-
szym kacie.

Niniejszy rozdziata konczy podstawowy
zestaw informaciji dla pilotéw — ucznidw.
Ale na tym nie koniec. Teraz jestescie
gotowi do drugiego etapu szkolenia
teoretycznego, ktére pozwoli wam sa-
modzielnie lata¢ po szerokim niebie

i poszukiwac przygad.

Pierwszy raz samodzielnie

Nie wiem skad sie to wzieto, ale przyjat sie oby-
czaj, aby po pierwszym samodzielnym locie in-
struktor obcinat krawat swemu uczniowi. Jest to
tradycja, ktérg stosujg tysigce instruktorow

w catej Ameryce. Niektérzy twierdzg, ze wzieta sie
ona z pionierskich lat, gdy uczen siadat z przodu,
a instruktor z tytu, obaj w otwartych kabinach.
Aby zwrdci¢ uwage ucznia instruktor po prostu
ciggnat go za krawat. Gdy uczen zaczynat latac
samodzielnie, nie byto potrzeby ciggng¢ go, wiec
krawat zostawat odciety. Nie wiadomo, skad sie
wzigt ten smieszny zwyczaj. Ale tak naprawde to
nie ma wiekszej radosci dla instruktora niz uczen
odbywajgcy pierwszy samodzielny lot.

W Polsce przyjat sie inny zwyczaj. Po zdobyciu
kolejnego wtajemniczenia (pierwszy skok, pierwszy
lot itd.) odbywa sie laszowanie, ktérego podsta-
wowym elementem jest uroczysty klaps w posladki.

o
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LEKCJA 7: KOLOWANIE

»Zanim nauczysz sie biega¢, musisz
nauczy¢ sie chodzi¢.” Tak zawsze mawiat
do mnie maj dziadek. Moéwit mi réwniez,
ze zostatem adoptowany. Kiedy odpowia-
datem mu, ze nie wierze, mawiat, ,Tak, to
prawda, zostates adoptowany, ale cie
oddali, ha!” — tak mégtbym ci pokrétce
przedstawi¢ poczucie humoru mojego
dziadka.

Gdyby moj dziadek byt instruktorem
lotniczym (nigdy nim nie byt), jestem
pewien, ze zwyktby mawia¢, ,zanim
zaczniesz uczyc sie lata¢, musisz sie
nauczy¢ kotowac¢”. Trzeba przyznac, ze
znéw miatby racje. Oto kilka informacji
odnos$nie kotowania, z ktérymi powinie-
nes$ sie zapoznac, zanim pochtonie cie
wielki btekit.

Przemyslenia na temat
kotowania

Samoloty sag petne graciji, kiedy juz znaj-
da sie w powietrzu. Na ziemi jednak sa
niezgrabne niczym albatrosy. Po prostu
nie powinny spedzac¢ zbyt wiele czasu na
ziemi. Dlatego inzynierowie podczas
konstruowania nie myslg o zapewnieniu
komfortu, jakiego oczekuje sie od pojaz-
déw poruszajgcych sie po ziemi. Nie
spodziewaj sie, ze dla przyktadu, trafisz
na wspomaganie uktadu sterowania

w twojej Cessnie 172. Na podfodze

w kabinie prawdziwego samolotu znaj-
dziesz jednak dwa pedaty. Teraz o tym,
jak steruje sie samolotem podczas
kofowania.

Kotowanie jest raczej tatwe. Jezeli twaj
symulator jest wyposazony w pedaty
steru kierunku, po prostu nacisnij jeden
z nich, jezeli chcesz skreci¢ w jedng czy
drugg strone (jezeli sterowanie kierun-
kiem zostato zintegrowane z joystickiem,
po prostu przechyl joystick, a uzyskasz
taki sam efekt jak przy wykorzystaniu
pedatéw). Nacisniecie jednego z pedatow
spowoduje odchylenie nosa samolotu

w tym samym kierunku. Dla przykfadu,
nacisnij prawy pedat, a samolot zacznie
skreca¢ w prawo. W powietrzu, po
wciggnieciu, podwozie przednie jest
blokowane tak, ze nie moze sie skrecac
i przy pomocy pedatéw sterujesz tylko
sterem kierunku.

Jezeli nie posiadasz pedatow steru
kierunku, twoje zycie bedzie prostsze.
Sterujesz wychyleniem joysticka. Samo-
lot skreca w kierunku, w ktdrym wychy-
lony zostat joystick. Nie mozna proscie;.

Stéwko ku przestrodze: powinienes
unika¢ kotowania ze zbyt duzg predko-
Scig. Kiedy bedziesz kotowat szybko,
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samolot moze zrobi¢ co$, czego bys nie
chciat. Trdjpodporowe podwozie jest
niestabilne w przypadku gwattownego
hamowania. Wie o tym kazdy, kto kiedy-
kolwiek jezdzit na dziecinnym troéjkoto-
wym rowerku. Jedno gwattowne hamo-
wanie lub ostry skret i rowerek sie
wywraca.

Tak samo jest z samolotami. Jako ogdlng
zasade nalezy przyjg¢, ze nie kotujesz
szybciej niz mozesz chodzi¢. Oczywiscie,
gdyby wszyscy chodzili powali, piloci
mieliby wiecej cierpliwosci podczas
kotowania. Praébuj kotowa¢ wolno.

Uzyj tylko tyle mocy, aby wystarczyto do
ruszenia samolotu z miejsca i zreduku;j
ja do 1000 RPM (abr/min). Jezeli samo-
lot zaczyna sie rozpedza¢, zmniejsz moc
do biegu jatowego i uzyj hamulcéw, aby
zmniejszy¢ predkos¢ do akceptowalnej
predkosci kotowania i kontynuuj opisane
wczesniej czynnosci.

Kotowanie samolotem jest tatwg czyn-
noscig. Trudnosci zaczynajg sie, kiedy
trzeba pojecha¢ odpowiednig drogg
kotowania na lotnisku. Nie mozesz poko-
towac¢ sobie przez lotnisko, chyba ze
wiesz co$ na temat oznaczen drdg koto-
wania i paséw startowych. Jesli jestes
na lotnisku kontrolowanym, z kontrolg

operacyjng na wiezy, musisz sie z nig
skontaktowa¢ w celu uzyskania pozwole-
nia na kofowanie.

Oznaczenia na lotniskach

Czy kiedykolwiek dziwite$ sie, co robig na
lotnisku mate samochody - takie z zotty-
mi migajgcymi lampami? Ja myslatem, ze
wiem. Przez dtugi czas bytem przekona-
ny, ze dowozg one kanapki uczniom-
pilotom, ktarzy zgubili sie na lotnisku.

Po wszystkim, kazdy uczen potrzebuje
positkdw, kiedy usituje dotrze¢ na wiasci-
we miejsce postojowe.

Oznaczenia na lotniskach sg ujednolico-
ne co do wygladu i tresci, nadzér lotni-
czy pomaga w okresleniu, jak szczegoto-
wo powinny by¢ oznaczone i opisane
pasy startowe, drogi kotowania i inne
miejsca, gdzie poruszajg sie samoloty.
Wprawdzie nie jest prawda, ze jezeli
widziates$ jedno lotnisko to tak, jakbys
widziat je wszystkie, ale jednak w tym
szalenstwie jest metoda. Znajgc klucz,
mozesz rozszyfrowaé co znajduje sie
przed toba.

Popatrzmy na lotnisko w Chino w Kalifor-
nii, pokazane na rysunku 7-1. Ma ono
dwa pasy startowe umozliwiajgce starty
i lgdowania w raznych kierunkach (po

o
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dwa kierunki dla kazdego pasa, ze wzgle-
du na brak geograficznych przeszkad
terenowych).

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 7-1 Lotnisko Chino.

Jako ze Chino jest lotniskiem kontrolo-
wanym i kontrolerzy irytujg sie, gdy
lgdujesz nie na tym pasie, o ktérym oni
mysleli, postanowili oznaczy¢ pasy ce-
lem ich tatwego rozpoznania. Dlatego
tez na pasach maluje sie duze hiate
cyfry. Numery pasoéw i ich oznaczenia
pomagajg odrézni¢ pasy od obszarow
niedopuszczonych do lgdowania. Pasy

startowe w Chino majg numery 8, 26,
211 3.

Zastanawiasz sie skad oni wzieli te
numery, nieprawdaz? Miatem kiedys
ucznia, ktoéry twierdzit, ze numery pa-
sow pochodzg od ograniczen predkosci
lub od zapisu z sejsmografu. Numer
przedstawia dwie pierwsze z trzech cyfr
magnetycznego kierunku pasa. W skroé-
cie, numer pasa to jego kierunek podany
w dziesigtkach stopni. Pas o kierunku
211 bedzie Pasem 21 (podczas rozmaow
z kontrolerami méw Pas dwa jeden). Pas
skierowany na 076 stopni bedzie miat
numer 8 (zaokraglone do goéry).

Podobnie jak kij, pas startowy ma réow-
niez dwa konce. Poza wyjgtkami (zwykle
spowodowanymi przeszkodami tereno-
wymi), mozesz teoretycznie lgdowac lub
startowac¢ z jednego z koncéw pasa. To
znaczy, ze kazdy koniec pasa ma nama-
lowany na nawierzchni numer. Interesuje
cie ten numer, ktoéry jest zorientowany
w twojg strone. Jezeli sprowadzimy
numer do trzycyfrowego kierunku to
drugi kierunek pasa bedzie sie od niego
réznit o 180 stopni. Innymi stowy oba
kierunki sg do siehie przeciwne.

Kazdy kat kierunku pasa jest mierzony
wzgledem poétnocy magnetycznej, czyli
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jest pokazywany przez wskazéwke buso-
li, a nie wzgledem prawdziwego Bieguna
Pétnocnego, gdzie mieszka Swiety Miko-
taj (tez pilot, swojg drogg). Kiedy twoj
samolot jest skierowany na pas, busola
magnetyczna pokaze w przyblizeniu
kierunek pasa. rysunek 7-2 pokazuje jak
majg wyglagda¢ wskazania busaoli i zyro-
skopowego wskaznika kursu, kiedy pod-
chodzimy do |lgdowania na Pasie 26

w Chino. W Lekcji 14 nauczysz sie wie-
cej o kierunku magnetycznym i rzeczy-
wistym. Teraz, po prostu zapamietaj

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 7-2 Kierunek magnetyczny pasa. Oba
przyrzgdy wyznaczajgce kierunek, zyroskopowy
wskaznik kursu i busola magnetyczna, pokazujg
kierunek magnetyczny wyznaczony przez srodek
pasa 26.

sohie, ze kierunek wiatru, kierunek lgdo-
wania i kazdy kierunek, o jaki zostaniesz
zapytany przez stuzby kontroli ruchu
lotniczego jest kierunkiem magnetycz-
nym.

Oswietlenie pasa

Namalowane na biato oznaczenia pasa
tatwo zidentyfikowa¢ za dnia, ale co

w nocy? Nie mys$l o pomaranczowym
kolorze Day-Glo™. Lotnisko musi utrzy-
mac¢ swoj wizerunek. Jezeli zastosowat-
bys taki kolor, lotnisko podziatatoby jak
magnes i przyciggneto gwiazdy rocka
oraz Volkswageny busy pomalowane

w kolorowe kwiatki.

Rozwigzaniem na noc jest oSwietlenie.
Kiedy stornce powoli skrywa sie za za-
chodnim horyzontem, lotnisko czesto
rozswietla sie jak wesote miasteczko.
Wszystkie rodzaje i kolory lamp, niektére
btyskajgce, niektére o Swietle ciggtym,
wszystko to, aby cie zabawi¢ i zmyli¢.
Pomysl o tym, co kryje sie za tymi kolo-
rowymi oznaczeniami i wrécisz do rze-
czywistosci.

Biate $swiatta, pokazane na rysunku 7-3,
wyznaczajg boczne granice pasa. Noszg
nazwe Swiatet krawedzi pasa, sg roz-
mieszczone w odlegtosci co 200 stop.
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Swiatta te wfgcza sie od zachodu do
wschodu stonca oraz kiedy widocznoscé
jest staba.

Na poczatku pasa znajdujg sie zielone
Swiatta progu pasa, ktére znajdujg sie
na koncach pasa i sg zespolone ze $wia-
ttami czerwonymi. Jest to dobry kolor

Biate $wiatfa krawedzi pasa

Czerwone $wiatta od tej
strony oznaczajg koniec pasa

Zielone $wiatta od tej strony
wyznaczajg prég pasa.

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 7-3 Podstawowe oswietlenie pasa.

do pokazania, ze pas jest wyfgczony
z lgdowan (za takg czerwong linig mile
widziane sg tylko traktory, buldozery

i inne pojazdy budowlane). Swiatta te
prowadzg podwadjne zycie. Z jednej stro-
ny sg zielone; z drugiej czerwone. Po-
mys$| o tym przez sekunde. Poczatek
(prég) pasa dla jednego kierunku jest
koncem dla drugiego. Swiatta progu
Pasa 21 sg jednoczesnie $wiattami
konca dla Pasa 3.

To co opisatem, to podstawowe os$wie-
tlenie pasa, ktére spotkasz na wiekszo-
Sci lotnisk prowadzgcych dziatalnose¢

w zakresie lotdw nocnych. Mogg i czynig
lot bardziej widowiskowym. Podczas
nabierania do$wiadczenia lotniczego
bedziesz pewny, ze przelatujesz nad
lotniskami z odpowiednim o$wietleniem.
Faktem jest, ze lotniska z precyzyjnie
wyposazonymi pasami startowymi maja
tak szczegotowe oswietlenie pasa, ze
mogg by¢ omytkowo wziete za pozar
prerii. Niektére pasy startowe posiadajg
Swiatta linii Srodkowej, ktére osadzono
wzdtuz catej linii $rodkowej pasa. Niekto-
re majg jaskrawe, btyskajgce Swiatta
stroboskopowe prowadzgce do progu
pasa. Inne majg $wiatta strefy przyzie-
mienia, ktére wyglada jak wielka udeko-
rowana choinka, zajmujgca pierwsze
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3000 stop pasa. Jeden z moich uczniow
powiedziat, ze to jest tak piekne, iz nie
wie, czy powinien na tym wylgdowac.
0Otdz mozna i nalezy.

Oznaczenia drog koltowania

Jest kilka rzeczy réwnie zatosnych jak
pilot na ziemi, nawet w $wietle dnia.
Krél lub Krélowa linii lotniczych moze

z tatwoscig podzieli¢ los Zaginionego
Plutonu w chwile po tym, jak podwozie
dotknie ziemi. Podobno istniejg piloci
wyposazeni w nadprzyrodzong zdolnosé
znalezienia drogi na lotnisku. Jest to

Poziom 650

5 Drogi kotowania, kazda ma
Rt swoje wiasne oznaczenie,

pozwalajace na réznorodny
) dostep do obu paséw.
'oziom 600

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 7-4 Drogi kofowania na typowym lotnisku.

wierutne ktamstwo. Wiekszos¢ pilotow
moze znalez¢ automat z napojami majgc
zawigzane oczy, ale wiekszo$¢ z nas ma
problem ze zjechaniem z pasa na wta-
Sciwg ptyte postojowg na nieznanym
lotnisku. Pilot i jego samolot potrafig
wynalez¢ raczej nieuzyteczne miejsca
(jak w przypadku, kiedy jeden z pilotow
omytkowo wkotowat do tajnego hangaru
wojskowego na lotnisku, na ktérym
znajdowata sie poza lotniskiem cywilnym
réwniez baza wojskowa. Zdaje sie, ze nie
byto tam zbyt wielu tajnych obiektdw,
skoro z przyzwyczajenia pozostawiono
otwarte drzwi od hangaru).

Rysunek 7-4 pokazuje rysunek oznaczen
drogi kotowania z planu lotniska. Droga
kotowania D (Delta) jest rownolegta do
Pasa 8-26 po jego potnocnej stronie,

a droga kotowania C (Charlie) jest row-
nolegta do pasa 3-21 po jego pétnocno-
zachodniej stronie. Jest kilka interesuja-
cych drég kotowania biorgc pod uwage
ich nazwy fonetyczne.

Na wiekszych lotniskach i w przypadku
mniejszych z ruchem naziemnym lub
podczas budowy, nie zdarza sie, aby
kontroler podat ztozong trase kofowania.
Oto przyktad takiego pozwolenia na
kotowanie: ,November 2132 Bravo, kofuj
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do pasa 21 przez Charlie, na potudniowy
zachadd do Delta, skre¢ w lewo; przetnij
pas 21 i skre¢ w lewo na Golf, over.”
Uczen zazwyczaj odpowiada na taka
informacje zwyczajowym, ,He?" Postu-
gujac sie planem lotniska, fatwo trafic¢
Zz miejsca oznaczonego A1 do miejsca
oznaczonego A2 na rysunku 7-4 bez
obawy, ze sie zgubisz. Szczesliwie wiele
plandw lotnisk (podobnych do tego na
rysunku 7-4) jest dostepnych.

Drogi kotowania wyrdéznia ciggta zotta
linia na osi z réwnolegtymi podwajnymi

Czarne litery na z6ttym tle
pokazujg nazwe drogi
przecinanej.

Podwadjna linia na
krawedzi drogi
kotowania.

Z6fta linia $rodkowa
drogi kofowania

Zotte litery na czarnym tle

oznaczajg droge kotowania,
po ktdrej sig poruszasz.

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 7-5. Oznaczenie drogi kofowania.

Wszystkie drogi kotowania oznaczone sg na zZofto.

liniami na krawedziach drogi kotowania
(rysunek 7-5). Oznaczenia drdg kotowa-
nia pokazujg mate tabliczki.

Umieszczone po bokach drogi oznacze-
nia zawierajg zotte litery na czarnym tle.
Znaki posiadajgce czarne litery na zot-
tym tle pokazujg potozenie skrzyzowan

z innymi drogami kotowania. Strzafki
pokazujg kierunek drogi poprzecznej
wzgledem tej, na ktorej sie znajdujesz.

W nocy wiele drég kotowania (nie ko-
niecznie wszystkiel ma po bokach oswie-
tlenie w postaci niebieskich lamp bezkie-
runkowych (rysunek 7-B6). Na niektérych
lotniskach drogi kotowania majg zatopio-
ne w nawierzchni zielone oswietlenie
wyznaczajgce linie $rodkowa.

.'.. Niebieskie
os$wietlenie
krawedzi.

Zielone lampy stosowane na
niektdrych lotniskach.

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 7-6 Oswietlenie drég kotowania.
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Miatem kiedy$ bardzo wrazliwg uczenni-
ce, ktéra kotowata slalomem pomiedzy
zielonymi lampami kotowania. Minetfa
spora chwila, zanim sie zorientowatem,

ze ona boi sie uszkodzi¢ lampy lub opony.

W rzeczywistosci nie ma takiego zagro-
zenia, ale nie mam nic przeciwko temu,
by prowadzi¢ przednie koto kilka cali

w bok od tych lamp.

Jako pilot, musisz rozpozna¢ punkt,
gdzie droga koftowania sie konczy, a za-
czyna pas startowy. To przejscie mozna
pozna¢ po czterech zoéttych liniach -

Na wszystkich lotniskach kontrolowanych, biaty numer na
czerwonym tle oznacza ,STOP”. Wskazuje on, ze przed toba
jest skrzyzowanie z pasem startowym (moze by¢ czynny!).

Linia
oczekiwania.

Jezeli podwdjna linia
przerywana znajduje sie pa
twojej stronie, mozesz
przekroczy¢ jg i wjechaé
na droge kofowania,
zwalniajgc pas.

Podwdjna zétta linia ciagta
wymaga zgody kontrolera
na przejechanie jej.

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 7-7 Oznaczenia drég kofowania.

dwach ciggtych i dwach przerywanych —
przecinajgcych prostopadle droge koto-
wania i biegngcych réwnolegle do pasa
startowego (rysunek 7-7). Te oznaczenia
sg znane jako linie oczekiwania.

Na lotnisku kontrolowanym, jezeli z two-
jej strony znajdujg sie dwie linie ciggte,
musisz mie¢ pozwolenie, aby zajg¢ pas.
Jezeli po twojej stronie znajduje sie
podwadjna linia przerywana, wéwczas
mozesz bez pozwolenia przejechac tg
linie, zwolni¢ pas i zajg¢ droge kotowania
(od tej chwili, zaktadamy, ze na lotnisku
znajduje sie wieza kontroli).

Zaktadajgc, ze witasnie wylgdowates

i kotujesz z pasa, powinienes przejechac
przez podwdjng przerywang linie zwal-
niajgc pas. Nadzor lotniczy FAA zaktada,
ze nie zwolnites pasa dopdki caty twoj
samolot (do ostatniego nitu) nie znajdzie
sie po drugiej stronie podwajnej linii
przerywanej. Powodem tego jest chec
ustrzezenia ogonéw dtugich samolotow
(jak wydtuzony DC-8) przed zahaczeniem
przez inny samolot. Mdgtbys spowodo-
wac wowczas, ze pilot lub pilotka lgduja-
cego za tobg samolotu bedzie miata
niekorzystne EKG.

Na lotniskach bez wiezy kontroli (rozu-
miem przez to, ze wieza nie istnieje lub
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zostata zamknieta na noc), wejscie na
czynny pas jest wykonywane na odpo-
wiedzialnos¢ pilota (od tego momentu
jesli lotnisko nie ma wiezy kontrolnej lub
jezeli wieza kontrolna nie funkcjonuje,
traktujemy je jako lotnisko niekontrolo-
wane) W takim przypadku, powinienes
zatrzymac sie blisko przed pasem, za
ciggtymi liniami oczekiwania. Wjezdzasz
na pas tylko wéwczas, gdy jest on wolny
i nie ma samolotéw, ktére wtasnie kon-
czg podejscie do lgdowania (lub rozpo-
czety lgdowaniel. Innymi stowy, ,rozejrzyj
sie doktadnie, zanim wkotujesz na pas”.
Ostatnig rzeczg, ktoérej pragniesz, jest
aby kto$ przyziemit na twoim samolacie.
Odestanie innego pilota na drugi krag

z twojej winy réwniez nie przysporzy ci
przyjaciét na lotnisku. Jest to takze
dobry sposéb zwrdécenia na siebie uwagi
organu nazywanego Stuzbg Kontroli
Zblizania, kiedy wieza nie dziata. Wiecej
o0 tym powiemy poéznie,j.

Inng metoda identyfikacji pasa starto-
wego sg tabliczki z biatym napisem na
czerwonym tle, znajdujgce sie za po-
dwajnymi zéttymi liniami przerywanymi

i ciggtymi (rysunek 7-7). Te tablice infor-
macyjne bywajg nazywane znakami ocze-
kiwania, chociaz nie mogg zatrzymac
niczego. Istniejg one, aby poinformowac

cie, ze zblizasz sie do czynnego pasa
startowego. Pokazujg one réwniez kieru-
nek pasa. Na rysunku 7-7, tabliczka 30-
12 pokazuje, ze Pas 30 jest na lewo,

a Pas 12 na prawo (innymi stowy, jezeli
chcesz dotrzec¢ na poczatek Pasa 30,
skre¢ w lewo, i tak dalej). Na lotniskach
kontrolowanych, oznaczenia takie zmu-
szajg cie do oczekiwania az dostaniesz
zgode na zajecie lub przeciecie pasa.
rysunek 7-8 pokazuje pojedynczy znak
oczekiwania przed pasem pokazujgcy, ze
droga kotowania krzyzuje sie z poczat-
kiem pasa startowego.

Z drugiej strony

/ tego znaku

Miejsce
oczekiwania dla

Strefa bezpie-
czefistwa pasa

Linie oczekiwania

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 7-8 Oznaczenie drég kofowania.

Na lotniskach niekontrolowanych znaki
oczekiwania przed pasem pokazujg, ze
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mozesz przecigt pas lub go zajgc, kiedy
jestes pewien, ze nie ma zadnego ruchu
na pasie (samolot, ktéry przygotowuje
sie do startu lub laduje, moze spowodo-
wac kolizje). Na lotniskach kontrolowa-
nych znaki te sg podwdéjnymi liniami
ciggtymi i podwadjnymi przerywanymi,
zapewniajgc wystarczajgce ostrzezenie,
ze zblizasz sie do obszaru aktywnego.

Niektére lotniska majg drogi kotowania
kolidujgce ze strefami bezpieczenstwa
pasow, jak to pokazano na rysunku 7-8.
Droga kotowania Delta jest potozona
doktadnie za poczatkiem Pasa 15. Samo-
loty lgdujgce na Pasie 15 mogg podcho-
dzi¢ na tyle nisko, zeby spowodowac
problem zaréwno dla samolotu lgdujgce-
go jak i kotujgcego. Problem ten dotyczy
w wiekszym stopniu duzych samolotéw,
ale zasady jakie obowigzujg, zaktadaja
sytuacje najgorsze z mozliwych. Miejsca
oczekiwania na takich peryferyjnych
drogach kofowania sg oznaczone tablica-
mi z biatym napisem na czerwonym tle.
Tablica 15APCH za podwdjng ciggta zoitg
linig na lotniskach kontrolowanych, naka-
zuje oczekiwanie (oznacza to, ze twoj
samolot podazajgc drogg kotowania moze
stanowi¢ zagrozenie dla samolotu, ktory
wtasnie podchodzi do lgdowania na Pasie
15.) Po drugiej stronie pasa, na drodze

kotowania Delta, za linig oczekiwania
znajduje sie znak strefy bezpieczenstwa
(zazwyczaj spotykany na lotniskach kon-
trolowanych). Zawiera on takie samo
oznaczenie jakie znajduje sie na drodze
kotowania (podwajna linia ciggta i pod-
wajna przerywana). Takie znaki mogg by¢
zastosowane jako wskaznik kiedy podej-
mujesz decyzje o zgtoszeniu kontrole-
rowi, ze zwalniasz pas. Pamietaj, na
lotniskach niekontrolowanych (nadzoro-
wanych), pilot musi sam zadecydowac,
kiedy zajmuje lub przecina pas.

Nie jest to czeste, ale niekiedy piloci
wjezdzajg przypadkowo na aktywne pasy
nawet na kontrolowanych lotniskach.
Jeden pilot na bardzo obcigzonym lotni-
sku wkotowat na $rodek czynnego pasa

i po prostu tam zostat. Zupetnie zdezo-
rientowany poleceniami z wiezy, zatrzy-
mat samolot, kiedy tuz za nim podchodzit
do lagdowania odrzutowiec. Kontroler

z wiezy zapytat, ,,32 Bravo, czy wiesz
gdzie jestes?” Pilot odpowiedziat, ,Na
lotnisku w Burbank?” Kontroler pytat
dalej, ,lak, to prawda, ale czy widzisz
tego duzego Boeinga 707 konczacego
podejscie do lgdowania i skierowanego
doktadnie na ciebie?” Wéwczas pilot
odpowiedziat ,Tak”. ,,Czy mam go posa-
dzi¢ na twoim grzhiecie?” ,Nie”. Wtedy
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kontroler stwierdzit: ,Moze wiec bytoby
lepiej, gdybys$ zjechat z pasa.” Te argu-
menty byty wystarczajgce i pilot natych-
miast zjechat z pasa.

Dodatkowe oznaczenia pasa
startowego

Czasami cze$¢ pasa jest wytgczona

z lgdowan. Niektdre pasy majg namalo-
wane zoétte strzaty w ksztatcie daszka
(rysunek 7-9, pozycja A). To sygnalizuje,
ze dana powierzchnia pasa jest wytgczo-
na z kofowania, startéw i lgdowan. W za-
sadzie oznacza to teren zakazany. Nie
korzystaj nigdy nawet z kawatka takiego
obszaru. Moze on by¢ wytgczony, ponie-
waz nawierzchnia nie wytrzymac ciezaru
samolotu nawet podczas kotowania,
moze tez by¢ tak, ze nawierzchnia jest
nieuzyteczna z innych powodéw. Samo-
loty, ktére zapedzity sie na fragment
pasa oznaczony takimi strzatkami, mogg
zanurzy¢ sie w asfalcie po osie i ugrzez-
nac¢ jak gigantyczne muchy w smole.

Biate strzatki zwrdcone w jednym kierun-
ku bywajg nazywane przesunieciem progu
(rysunek 7-9, pozycja B). Ten obszar
pasa nie jest wykorzystywany do lgdo-
wania, ale moze by¢ wykorzystywany do
kotowania, startéw lub dobiegu po Ilgdo-
waniu. Strzatki przesuwajgce prog pasa

czesto majg na celu ograniczenie hatasu
na lotnisku. Dzieki zmuszeniu cie do
lgdowania na dalszej czesci pasa, masz
wiekszg wysoko$¢ podczas podejscia niz
gdyby$ przyziemit na samym poczatku
pasa. Przesuniecie progu moze byc¢
réwniez spowodowane innymi wzgleda-
mi, jak na przyktad tym, ze nawierzchnia
pasa wytrzyma ciezar samolotu, ale nie
uderzenie, jakie ma miejsce podczas
lgdowania. (To duza réznica. Wiem o tym
odkad moi instruktorzy zaczeli uzywac
skali Richtera do okreslania moich przy-
ziemien).

Duze biate litery X wskazuja,
ze pas jest zamkniety.
Przesunigcie progu pasa.
Mozesz wykorzystywac ten
obszar do kotowania
i startow, ale nie do
| lgdowania.
e

|
Zotte strzafki
w ksztatcie daszka
pokazuja, ze ta
cze$¢ pasa nie jest ﬂ
uzywana.

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 7-9 Oznaczenia na nawierzchni pasa.
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Nie chce wymienia¢ nazwisk, ale czasa-
mi zdarza sie, ze zawodowi piloci linii
lotniczych sg znani z lgdowan samolo-
tem petnym pasazerdw na ztym lotnisku.
Jest to jednak niczym w pordéwnaniu

Z wizytg na nieuzywanym pasie. Kilka lat
temu zrobit to jeden pilot na lotnisku
gdzies na Wschodnim Wybrzezu. Przy-
padkowo zdarzyto mu sie lgdowa¢ duzym
liniowcem pasazerskim na matym lotni-
sku szkolnym, na ktérym lgdowaty wazg-
ce prawie tyle co nic Cessny czy Pipery.
Po przyziemieniu i dobiegu, jego kota
zrobity dziury w nawierzchni pasa.

O tym, ze cos$ jest nie tak, przekonat sie
kiedy do kotowania musiat uzy¢ petnej
mocy startowej. Kilku miejscowych
staneto z boku i zawotato, ,Hej! Zobacz
co zrobite$ z naszym pasem startowym!
Ales stary ugrzazt!” Jedyng metodsg
usuniecie samolotu byto rozebranie

go w zasadzie do gotego metalu, aby
odcigzy¢ na tyle, ze magt wystartowac
bez dalszego uszkodzenia pasa. Samolot
uratowano, czego nie mozna powiedzie¢
o karierze owego pilota.

o
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LEKCJA 8: PRZECIAGNIECIE

Najpierw troche teorii

W ramach naszego wyktadu dotyczace-
go lotu z matg predkoscig, pokazatem jak
w celu zapewnienia wystarczajgcej sity
nosnej na skrzydle zwieksza sie kat
natarcia, gdy zmniejsza sie predkosc¢
lotu. By¢ moze jestescie zdziwieni, iz
istnieje ograniczenie wartosci, do jakiej
moze wzrosngc¢ kat natarcia. Zdrowy
rozsgdek sugeruje, ze dla wszystkich
zjawisk istniejg ograniczenia. Starozytni
Egipcjanie posiadali ograniczenia, oparte
na zdrowym rozsagdku, dotyczgce zwtasz-
cza wielkosci piramid, ktére mogli zbu-
dowac¢ (mysle, ze jest to znane jako
ograniczenie Tutenhamona). Takze skrzy-
dto posiada ograniczenia.

Strugi powietrza zaczynajg odrywac sie
od goérnej powierzchni skrzydta, gdy
skrzydto (samolot) osiggnie duzy kat
natarcia (dla wiekszosci samolotow
wynosi on okoto 18 stopni). Kat, przy
ktérym rozpoczyna sie oderwanie strug
powietrza, a nastepnie przeciggniecie
skrzydta (samolotu) znany jest jako
krytyczny kat natarcia.

Poniewaz przeciggniecie skrzydta naste-
puje zawsze gdy przekroczy ono krytycz-
ny kat natarcia, mozecie zapobiec prze-
ciggnieciu poprzez zmniejszenie kata

natarcia ponizej wartosci krytycznej.
Czy kazdy to zrozumiat? Powtdérzcie to
sobie 10 razy, szybkao.

Przeciagniecie, kat natarcia

i jak odczuwa to nos samolotu
Wyobrazmy sohie, ze molekuty powietrza
sg matymi samochodami wyscigowymi
poruszajgcymi sie po garnej powierzchni
skrzydta (rysunek 8-1). Kazdy samochdd
i czgsteczka powietrza majag jeden cel:
Porusza¢ sie wzdtuz zakrzywienia gorne;
powierzchni skrzydta. Oczywiscie, jezel
kat natarcia skrzydta jest maty, krzywa
nie jest zbyt ostra i jest to bardzo
przyjemna jazda (rysunek 8-1A).

Y
e TR i gy

Maty kat natarcia

AR
i,
P SO

Skrzydto

AR T A T A VAR

Skrzydio Krytyczny kat natarcia

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 8-1 Kat natarcia
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Ale przyjrzyjmy sie krzywej, jakg utworzg
te samochody i czgsteczki powietrza,
gdy skrzydto bedzie przecinato powietrze
pod duzym katem. Gdy kat natarcia
przekroczy okoto 18 stopni (kgt znany
jako krytyczny kgt natarcia z przyczyn,
ktére wkrétce poznacie) te pedzace
czgsteczki powietrza wypadng z skretu
(rysunek 8-1B). Gdy to sie wydarzy, beda
one obraca¢ sie lub odrywaé¢, w swo-
bodnym powietrzu, nie tworzgc juz
dtuzej jednorodnego laminarnego prze-
ptywu powietrza o duzej predkosci nad
skrzydtem (rysunek 8-2). Nastapi prze-
ciggniecie skrzydta.

Przeciggnigcie skrzydet

Kat natarcia
Gdy skrzydto przekroczy swoj krytyczny kat natarcia, przeptyw
powietrza nad gérng powierzchnig stanie si¢ chaotyczny i roz-
pocznie sig oderwanie strug. Nie jest to juz przeptyw tagodny
(laminarny) o duzej predkosci. W efekcie powoduije to spadek
sity nosnej.
Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 8-2 Przeciggniecie na skrzydle i normal-
ny optyw skrzydfa

Pamietajcie, wedtug Bernoulli'ego prze-
ptyw powietrza o matej predkosci nad
skrzydtem powoduje powstanie mniejszej
sity nosnej. Wprawdzie nadal istnieje sita
nos$na wywotana przez cisnienie czgste-
czek powietrza na dolng powierzchnie
skrzydta, ale wiemy juz, ze jej wartosc¢
nie wystarcza do utrzymania samolotu
w powietrzu. Gdy sit nosna jest mniej-
sza od ciezaru samolotu, z dobrym
samolotem mogg wydarzy¢ sie zte rze-
czy. Skrzydto przestaje pracowac i nas-
tepuje przeciggniecie. Sita grawitacji
kieruje samolot ku ziemi na swoich wta-
snych prawach, zapomniawszy o prawie
Bernoulli’ego.

Wszystkie skrzydta posiadajg krytyczny
kat natarcia (rézni sie on nieco dla
poszczegoélnych samolotow). Poza tym
katem skrzydto i wiatr nie wspotpracujg
ze soba. Wszystkie teorie szepczgce

w waszych sercach nie pokonajg praw
fizyki i aerodynamiki. Skrzydto — policjant
zawsze czuwa. Przekroczcie krytyczny
kat natarcia, a czgsteczki powietrza nie
wytworzg dla was sity nosnej. Brzmi to
powaznie — i tak moze byé. Na szczescie
dostepne jest tatwe rozwigzanie.

Mozesz zapobiec przeciggnieciu skrzydfa
poprzez zmniejszenie kata natarcia.

o
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Zréb to delikatnie opuszczajgc nos
samolotu, uzywajgc steru wysokosci.

(rysunki 8-3 A&B).

Pilot zadziera nos zbyt
gwattownie podczas
wznoszenia.

LB

Krytyczny kat natarcia
zostaje przekroczony
i samolot przepada

Pilot opuszcza nos
samolotu (dodaje @
mocy, o ile juz nie

dodat) i zmniejsza kat
natarcia (zmniejsza

warto$¢ krytyczng).

Przywraca to przeptyw
E laminarny na gémej
powierzchni skrzydia.

Lt

Poniewaz samolot juz

nie przepada, pilot
powoli zadziera nos. ‘1‘

Lt

Teraz pilot kontynuuje wznoszenie bez przekraczania
krytycznego kata natarcia.

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 8-3. Przeciggniecie i przekroczenie
krytycznego kata natarcia.

tatwo poszto. Poniewaz kgt natarcia
jest mniejszy niz krytyczny kat natarcia,
czgsteczki powietrza przeptywajg tagod-
nie nad gorng powierzchnig skrzydta

i znowu wytwarzajg site nosna. Teraz
samolot moze znowu lecie¢ i robi¢ to,
co samoloty przypuszczalnie powinny

robi¢ (rysunek 8-3 C&D). Prosze, nigdy
tego nie zapominaijcie.

Dlaczego robie z tego takg wielkg rzecz?
Poniewaz w chwili napiecia (gdy samolot
nie moze lecie¢, u wielu pilotéw wywotu-
je to stres) jestescie sktonni do robienia
doktadnie odwrotnie tego, co nalezy.
Piloci majg naturalng sktonnos¢ do Scia-
gania lub oddawania drgzka w celu zmia-
ny pochylenia samolotu. Podczas prze-
ciggniecia, gdy samolot pochyla sie na
nos, waszym niewyszkolonym odruchem
bedzie sciggniecie drgzka ,na siehie”.
Mozecie wcisng¢ sobie drgzek w brzuch,
a efekt nie bedzie zadowalajgcy. Samolot
nadal bedzie przepadat (na skrzydle
bedzie wystepowato przeciggniecie).

Jezeli na skrzydle wystgpi przeciggnie-
cie, musisz zrobi¢ jedng wazng rzecz:
Zmniejszy¢ kat natarcia do wartosci
mniejszej od krytycznego kgta natarcia.
Tylko wowczas samolot (skrzydto) odzy-
ska zdolnos$¢ do lotu. Maksymalne doda-
nie mocy takze pomoze w procesie
odzyskiwania zdolnosci do lotu, dzieki
zwiekszeniu predkosci samolotu. Wzrost
predkosci postepowej zapewniony przez
dodanie mocy takze pomoze zmniejszyc
kat natarcia.

o
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Nie siedzcie z zatozonymi rekami, gdy
wystgpi przeciggniecie. To jest powad,
dla ktérego jestescie nazywani kapitana-
mi statku powietrznego. Rdébcie cos. Ale
rébcie prawidtowo.

Przeciagniecie przy dowolnej
predkosci i przy dowolnej
wysokosci

Mozecie sobie wyobrazi¢, ze samolot
moze przepasc¢ przy dowolnej predkosci
i przy dowolnej wysokosci. Nie ma rdzni-
cy, czy nos samolotu jest zadarty, czy
opuszczony albo czy lecicie z predkoscig
60 czy 160 weztdéw. To, czy samolot
przekroczy krytyczny kgt natarcia nie
zalezy ani od wysokosci, ani od predko-
$ci lotu. rysunek 8-4A pokazuje przy-
ktad, jak moze sie to wydarzyc.

Samolot posiada bezwtadnosé, co zna-
czy, iz chce on nadal porusza¢ sie w kie-
runku, w ktérym leci. Samolot A ma nos
opuszczony do dotu, nurkujgc z pred-
koscig 150 weztdw (nie probujcie tego
robi¢ samodzielnie!). Pilot $ciggnat dra-
zek zbyt agresywnie, zmuszajgc skrzy-
dto do przekroczenia jego krytycznego
kata natarcia i samolot przepadt. Wy-
obraZcie sobhie to. Przepada z nosem

w dat przy 150 weztach!

mSamolot przepada z opuszczonym nosem podf'T'-'-._
czas nurkowania z predkoscia 150 wezidw. | l".,:t'

Jedynym sposobem + A

przywrécenia " 1‘__”
zdolno$ci do lotu jest o
zmniejszenie g
ciénienia na sterze =y HJ"’ b
wysokosci ($ciggnie- . Ruch
cie drazka ,ha F _.? h -
i samolotu

siebie”), ktdre przede
wszystkim powoduje
przeciggniecie.

B

Ten samolot porusza s
sie z predkoscig

pozioma 100 weziéw [ \g

i przepada, poniewaz W
pilot $ciggnat zbyt ¥
mocno drazek ,na

siebie”. -h b
i ‘“M~,,f~
Ruch samolotu W
\":\:"'“‘-: -
o
]

Odzyskanie zdolnosci do lotu jest osiggnigte
dzieki zmniejszeniu sity na drazku (,,oddanie”
drazka) i zmniejszenie kata natarcia do wartosci
mniejszej od krytycznego kata natarcia.

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 8-4 Odzyskanie zdolnosci do lotu
po przekroczeniu krytycznego kgta natarcia.

rysunek 8-4 B przedstawia przyktad
samolotu przepadajgcego przy predkosci
100 weztéw w locie poziomym po tym,
gdy pilot $ciggnat zbyt gwattownie dra-
zek ,na siebie”.

o
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Co pilot musi robi¢, aby przywrdcic
samolotowi zdolno$é do lotu? Pierwszym
krokiem jest zmniejszenie kgta natarcia
poprzez zmniejszenie cisnienia na ste-
rach (i wolancie) ($ciggniecie drgzka
prawdopodobnie spowodowato wiekszy
kat natarcia niz ten, ktéry grozit prze-
ciggnieciem najpierw). Pozwali to na
przywrdcenie tagodnego, laminarnego
przeptywu o duzej predkosci na gérnej
powierzchni skrzydet. Samolot znowu
jest zdolny do lotu.

Drugi krok wymaga zastosowania catej
posiadanej mocy silnika (jezeli jest to
konieczne) w celu przyspieszenia lotu

i zwiekszenia sity nosne;.

Poniewaz samolot juz nie przepada,
nalezy powréci¢ do zgdanego potozenia
w przestrzeni, aby by¢ pewnym, ze znéw
nie nastgpi przeciggniecie. Przeciggnie-
cie tuz po wyjsciu z poprzedniego znane
jest jako powtdrne przeciggniecie, beds-
ce czyms podobnym do powtarzania tej
samej klasy po raz drugi. Niestety, nie
jest to krok naprzdd, zwtaszcza w obec-
nosci instruktora latania.

Celowe przeciggniecie samolotu, na
bezpiecznej wysokosci, jest rzeczywiscie
zabawne lub przynajmniej pouczajgce.
Dla wiekszosci samolotow przeciggnie-

cie jest stosunkowo fagodnym manew-
rem. Jednakze przeciggniecie samolotu
w poblizu ziemi jest sprawg powazna,
poniewaz zwykle nie jest to dziatanie
zamierzone. Podczas szkolenia w pilota-
zu zdobedziecie w pefni wystarczajgce
doswiadczenie w odzyskiwaniu zdolnosci
do latania po przeciggnieciu.

Pilotowanie samolotu w trakcie przecig-
gniecia jest jedng sprawa; jednakze
panowanie nad swoimi naturalnymi in-
stynktami to inna sprawa. Na przyktad
typowag putapkg zwigzang z przeciggnie-
ciem, w ktdrg mozesz (dostownie) wpascé
jest duza predkos$¢ opadania podczas
lgdowania. Podczas podejscia do lgdowa-
nia mozesz mocno $ciggngc¢ drazek na
siebie prébujgc podchodzi¢ tagodnie;.

Jezeli przekroczysz krytyczny kgt natar-
cia, samolot przepadnie. Widok na lotni-
sko, jaki zobaczysz przez wiatrochron
bedzie przypominat widok na supernowg
Z niskiej orbity.

Jezeli podazysz za swoimi nie wyéwiczo-
nymi odruchami i nadal bedziesz $ciggat
drgzek na siebie, przeciggniecie bedzie

coraz gtebsze. Wyszkolenie piloci wiedzg
lepiej. Oni unikajg przeciggniecia i stosujg
odpowiednig kombinacje wychylenia drgz-
ka oraz mocy silnika podczas lgdowania
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do zmiany kata $ciezki schodzenia sa-
molotu bez przekraczania krytycznego
kata natarcia (twdj instruktor zademon-
struje ci odpowiednie uzycie steru wy-
sokosci i silnika podczas lgdowanial.
Skad piloci znajg wielkas¢ wychylenia
drgzka na siebie? Skad wiedzg, jak nie
spowodowac¢ przeciggniecia samolotu?

Jezeli w twoim samolocie jest zamonto-
wany wskaznik kata natarcia, okreslenie
chwili wystapienia przeciggniecia powin-
no by¢ tatwe. Po prostu utrzymujesz
kat natarcia mniejszy od tego, jaki jest
krytyczny dla danego skrzydta. Jednak
wskaznik kata natarcia, pomimo iz jest
wartosciowg pomoca, jest rzadko spo-
tykany w matych samolotach. W grze
Flight Simulator jedyng wskazéwkg
informujgca o rozpoczeciu przeciggnie-
cia, jakg posiadasz jest brzeczyk ostrze-
gajgcy o przeciggnieciu, ktéry zadziata,
gdy twoja predkos¢ spadnie o kilkka we-
ztéw ponizej predkosci przeciggniecia.
Masz takze luksus zobaczenia stowa
STALL (PRZECIAGNIECIE) na ekranie
swojego komputera. Oczywiscie nie
masz takiej mozliwosci w prawdziwym
samolocie. Jednakze mozesz mie¢ czer-
wong lampke ostrzegajgcg o przecig-
gnieciu, co jest prawie tym samym.
Teraz, gdy masz juz dobre podstawy

dotyczace aerodynamiki przeciggniecia,
rozpatrzmy szczegoty odzyskiwania
zdolnosci do lotu po przeciggnieciu.

Przestan latac i przepadnij
Sciagniecie drazka na siebie spowoduje,
ze skrzydfo przekroczy krytyczny kat
natarcia i rozpocznie przeciggniecie.
Podczas przeciggniecia nastepuje odry-
wanie strug powietrza zamiast tagodne-
go przeptywu powietrza nad gérng po-
wierzchnig skrzydta. Powoduje to, iz sita
nosna jest niewystarczajgca do lotu,

w efekcie czego samolot pochyla sie na
nos (pochyla sie na nos jezeli bagaz,
pasazerowie i paliwo sg prawidtowo
rozmieszczone w samolociel. To automa-
tyczne pochylenie na nos jest czyms$
podobnym do wykonywania manewru
Heimlicha na samym sobie; samolot
zmniejsza kat natarcia do wartosci
mniejszej od krytycznej i ponownie jest
zdolny do lotu.

Jezeli samoloty sg budowane tak, aby
samoczynnie odzyskiwaty zdolnosci do
lotu po przeciggnieciu, to w takim razie
po co sie o tym uczyc? Problem lezy

w tym, iz piloci czesto robig rzeczy,
ktére zapobiegajg odzyskiwaniu zdolno-
$ci do lotu po przeciggnieciu. Powinienes
wiedzie¢, czego unika¢. Przypadkowe
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przeciggniecie w poblizu ziemi wymaga,
aby$ wiedziat jak szybko przywrécic
samolotu zdolnos¢ do lotu w celu jak
najmniejszej utraty wysokosci. Sprébuj-
my kolejnego przeciggniecia, ale tym
razem zobaczmy, co sie stanie gdy
zapobiegniesz samoczynnymu pochyleniu
samolotu na nos.

Robienie ztych rzeczy podczas
przeciagniecia

Co stanie sie jezeli nastgpi przeciggnie-
cie i przeszkodzimy odzyskaniu wtasno-
Sci lotnych przez samolot?

Odpowiedz brzmi: samolot pozostanie
w stanie przeciggniecia, a drgzek bedzie
catkowicie wychylony do tytu (na siebie).
Samolot nie bedzie sie wznaosit, niezalez-
nie od tego, jak mocno bedziesz $ciggat
drazek na siebie. Pomysl o tym uwaznie.
Mozesz caty czas pozostawaé w stanie
przeciggniecia lecgc do ziemi, podczas
gdy dragzek bedzie catkowicie wychylony
do tytu (tyle ile moznal, co raczej nie
przysporzy ci zbyt wiele radosci, praw-
da? Utrzymywanie drgzka catkowicie
wychylonego do tytu powoduje, iz kat
natarcia skrzydfa utrzymuje sie w pobli-
zu lub poza wartoscig krytyczng. Nie-
stety, niektarzy piloci wtasnie to robig
po przeciggnieciu samolotu.

Robienie dobrych rzeczy
podczas przeciagniecia

Dlatego tez uczymy sie, ze musisz od-
dac¢ nieco drgzek (wychyli¢ go lekko do
przodu) i wychyli¢ do przodu az do osig-
gniecia kata natarcia nieco mniejszego
od krytycznego. Wtasciwe nachylenie,
przy ktérym nalezy przywracac¢ zdolnosé
samolotu do lotu zalezy od zbyt wielu
zmiennych, dlatego podczas interaktyw-
nych lekcji przywracania zdolnosci samo-
lotu do lotu w symulatorze stosujemy

5 do 10 stopni. Nie musicie zbytnio
pochyla¢ samolotu na nos, poniewaz
spowoduje to nadmierng utrate wysoko-
Sci i wzrost predkosci.

Skad wiemy, ze nastepuje spadek kata
natarcia? W symulatorze powinienes
doswiadczy¢ nastepujgcych rzeczy:
brzeczyk ostrzegajacy o przeciggnieciu
przestanie wydawac¢ dzwiek, stowo STALL
(PRZECIAGNIECIE) zniknie z ekranu,
predkos$¢ zacznie wzrastac¢, a samolot
bedzie lepiej reagowat na stery. Jezeli
instruktor jest razem z tobg w samo-
locie, ton jego gtosu takze obnizy sieg,

a wieloryby rowniez bedg mniej sktonne
do wyskakiwania na brzeg z rozpaczy.

Poza kilkoma wyjgtkami, pilot zawsze
w ten sposadb rozpozna przeciggniecie
i bedzie w stanie wyj$¢ z niego. Nalezy
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takze doda¢ mocy natychmiast po zmniej-
szeniu kata natarcia. Pomoze to przy-
spieszy¢ proces odzyskiwania zdolnosci
lotnych samolotu po przeciggnieciu. Badz
ostrozny i uwazaj, aby samolot nie zadart
nosa po dodaniu mocy. Moze to ponownie
spowodowac¢ nagte zwiekszenie kata
natarcia i wywotac¢ kolejne przeciggniecie.
Gdy samolot nie przepada (to znaczy
brzeczyk ostrzegajgcy o przeciggnieciu
przestanie wydawac¢ dzwiek), zadrzyj nos
samolotu, aby rozpoczg¢ wznoszenie

i ustal predkos¢ lotu.

Przeciagniecia podczas startu
Co stanie sie, gdy nastgpi przeciggnie-
cie przy petnej mocy zespotu napedowe-
go? Powiedzmy, ze wtasnie wzbilismy sie
z lotniska i wznosimy sie na petnej mocy
(co zwykle czyni sie w tym samolocie).
Nagle w kabinie pojawia sie wielki trzmiel.
Twoja uwaga zostaje odwrécona i zapo-
minasz o lataniu samolotem, prébujgc
obydwoma rekami zabi¢ owada. Oczywi-
Scie twoja mtdcka w powietrzu powoduje,
ze kabina wyglada jak w filmie kung fu,
zas samolot przepada. Co rohisz?

Wszystkie style sztuk walki z catego
Swiata nie pomogg ci, dopdki nie zrobisz
jednej rzeczy: musisz zmniejszy¢ kat
natarcia do wartosci mniejszej od jego

wartosci krytycznej. Poniewaz samolot
juz nie przepada, mozesz znowu pPowro-
ci¢ do wznoszenia. Nie martw sie o do-
tykanie przepustnicy, poniewaz petna
moc zostata juz zadana.

Teraz juz to masz: twoje pierwsze wpro-
wadzenie do obszaru tematycznego
znanego jako Swiat przeciggniecia. Jedy-
nym problemem jest to, ze nie zwiedzi-
tes jeszcze zadnego zakgtka parku zwa-
nego Swiatem rzeczywistym. To jest to,
Cco przeoczytes.

tatwo jest zapamietac, ze jezeli samo-
lot jest skierowany nosem prosto do
dotu, a ty wystarczajgco mocno $cigg-
niesz drgzek na siebie, samolot przepad-
nie (nastgpi przeciggniecie). Oczywiscie
nie powinnismy robi¢ tego w prawdziwym
samolocie (nawet jezeli jest wynajety).
Pamietaj, to jest symulator. Mozemy
robi¢ rzeczy, o jakich nie mozna nawet
marzy¢ w prawdziwym samolocie. To tak
jak wizyta w krainie marzen, gdzie nie
jestesmy narazeni na wielkie ryzyko
podczas pokazéw. Mamy przewage

w postaci naszej technologii i mozemy
zobaczy¢ to, o czym inni tylko méwig,

a czego nigdy nie robig. Dlaczego nie
mielibyémy przecéwiczy¢ przeciggniecia
w ramach pierwszej lekcji pilotazu? Mitej
zabawy!
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LEKCJA 9: GLEBOKIE SKRETY

Lubie gtebokie skrety! Jest to zabawa,
wyzwanie, a takze, w wielu przypadkach,
jest to dobra proéba zdolnosci pilota

W rozpoznawaniu mozliwosci samolotu.
Jezeli graliscie w Microsoft Combat
Flight Simulator, sg one przydatne pod-
czas ucieczki przed przeciwnikiem, ktory
siedzi wam na ogonie i prébuje was
zestrzeli¢!

Gtebokie skrety, zwykle wykonywane

z przechyleniem wynoszgcym od 45 do
55 stopni, sg przydatne podczas naby-
wania biegtosci w lataniu. Cwiczcie je
czesto, a bedziecie delikatnie poruszali
sterami. Gtebokie skrety pomogg wam
takze zachowac¢ naturalng podzielnos¢
uwagi, ktéra towarzyszy takim wysoko-
WyCczynowym manewrom.

Jest tez kolejny zysk, ktérego mozecie
nie by¢ swiadomi. Gtebokie skrety pokazu-
ja, ze samolot ma ograniczenia, a prze-
kroczenie tych ograniczen kosztuje.
Wykonanie zbyt gtebokiego skretu spo-
woduje przeciggniecie. Nie jest to zbyt
niebezpieczne, gdy znajdujecie sie kilka
tysiecy stop nad ziemig. Jednak nie
prébujcie wykonywac gtebokich skretéw
aby ustawi¢ sie na linii pasa, gdy lecicie
na matej wysokosci z niewystarczajgca
predkoscig. Jest to najpewniejsza droga

do rozpoczecia nowego zajecia, na przy-
ktad geologii. Wejdziesz w nie naprawde
gteboko — okoto szesciu stop.

Aerodynamika gtebokiego skretu
Najpierw mate przypomnienie. Na wcze-
$niejszej lekcji nauczyliscie sie, ze prze-
chylanie przy skrecaniu pozwala sile
nosnej na przemieszczenie samolotu

w bok. Samolot skreca, poniewaz skfa-
dowa jego sity nosnej dziata w kierunku
poziomym.

Oczywiscie, jezeli obiekt porusza sie, to
chce on sie nadal poruszac¢. Stwierdzit
to lzaak Newton. Gdy samolot skreca,
cata jego masa nadal chce poruszac sie
w tym samym kierunku. Dlatego wtasnie
czujesz, ze jakas sita przyciska cie do
siedzenia kolejki gorskiej, gdy wagonik
zmienia kierunek ruchu. Kolejka zmienita
kierunek jazdy, ale twoje ciato nadal chce
poruszac sie prosto do przodu. Gdy
natozy sie na to skierowane do dotu
przycigganie ziemskie, czujesz sie, jak-
bys$ chciat przebi¢ siedzenie wagonika.

Gdy samolot nie leci po ustalonym torze,
czujesz podobng site, ktéra wttacza cie
w fotel gdy wykonujesz gteboki skret
ustalony. Pogtebiane skretu powoduje
zwiekszenie sity wttaczajgcej cie w fotel.
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Sita ta czasami nazywana jest sitg G
(lub wspodtczynnikiem przecigzenia).

G jest skrotem od stowa ,grawitacja”

i nie ma nic wspolnego z odgtosem, jaki
wydajg pasazerowie, gdy zostajg wtfo-
czeni w siedzenia podczas wykonywania
gtebokiego skretu.

Sita G jest przewidywalna dla wszystkich
samolotéw. Na rysunku S-1 pokazana
jest zaleznos¢ wzrostu sity G od kata
przechylenia podczas skretu. Przyktad
pokazuje, ze podczas skretu z przechy-
leniem B0 stopni Ty i twéj samolot be-
dziecie odczuwali dwukrotne przecigze-
nie (2g). Innymi stowy ty i twdj samolot
bedziecie sie czuli tak, jakbyscie wazyli
dwukrotnie wiecej. Wyobrazcie to sobie.
Mozecie poczu¢ zwiekszenie ciezaru bez
zjadania nawet jednej torebki ttustych
frytek. Oczywiscie mozecie straci¢ ten
ciezar, przechodzac z skretu do lotu
poziomego ustalonego, podczas ktérego
poczujecie site G wynoszgcg 1 - takg
jakag czujecie teraz (okreslong przez ilos¢
frytek, jakg przez cate wasze zycie zje-
dliscie do tej chwilil.

Tu jest putapka: jezeli ty i samolot czuje-
cie sie ciezsi z powodu wzrostu sity G,
ty, pilot musisz zréwnowazy¢ sztuczny
wzrost ciezaru. Aby utrzymac sie

Podczas skretu z przechyleniem 60° odczuwany jest wspot-
czynnik przeciazenia ,2” lub ,2g".

.

[T B AP

M

0 10 20 30 40 S0 &0 A B0 S50
Pochylenie podczas skretu w stopniach

Wspétczynnik przecigzenia (wielokrotnos¢ sity grawitacii)

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 9-1 Tabela wspdfczynnikéw przecigzenia

w powietrzu musisz zwiekszy¢ site
nosng samolotu. Bez tej kompensacji
samolot nie bedzie zdolny do utrzymania
wysokosci podczas wykonywania skretu
z przechyleniem. W rzeczywistosci moze
nawet nastgpi¢ przeciggniecie. A ty nie
chcesz by¢ pilotem znanym jako ten,
ktéry zawsze przecigga maszyne pod-
czas wykonywania gtebokiego skretu.

Potrzeba zwiekszenie sity nosnej pod-
czas wykonywania skretu z przechyle-
niem oznacza, ze musisz zwiekszy¢ kat
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natarcia $ciggajgc drgzek na siebie. Sita
nos$na musi rownowazy¢ ciezar — rzeczy-
wisty ciezar lub pozorny ciezar — jezeli
samolot ma nadal utrzymac sie w po-
wietrzu. Dlatego tez skret z przechy-
leniem nalezy wykonywa¢ na duzych
katach natarcia w celu wytworzenia sity
nosnej niezbednej do lotu. Widzisz, co
sie dzieje, prawda?

Jezeli wykonasz skret ze zbyt duzym
przechyleniem, samolot moze osiggngc
zbyt duzy kat natarcia przed wytworze-
niem sity nosnej niezbednej do lotu, co
spowoduje przeciggniecie. Teraz be-
dziesz musiat wyprowadzi¢ samolot

Z przeciggniecia, zanim bedziesz moégt
lecie¢ dalej.

Witasnie nauczytes$ sie, ze predkosé
przeciggniecia samolotu wzrasta pod-
czas wykonywania skretu z przechyle-
niem. Jezeli podczas lotu poziomego
ustalonego przeciggniecie moze nastg-
pi¢ przy predkosci 50 weztéw, to pod-
czas wykonywania skretu z przecigze-
niem 70 weztdw moze nie wystarczyc¢ do
unikniecia przeciggniecia. Na rysunku
9-2 przedstawiony jest kolejny wykres,
ktéry pozwoli ci okreslic wzrost predko-
§ci przeciggniecia zwigzany ze wzro-
stem sity G.

Podczas skretu z przechyleniem 60° odczuwany
jest wspdtczynnik przeciazenia ,2" lub ,2g".
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Rysunek 9-2 Zaleznosc¢ predkosci przeciggniecia
od kgta przechylenia.

Na przyktad w skrecie z przechyleniem
60 stopni, samolot i jego zawartosé
odczuwajg site 2G (to znaczy dwukrotng
site grawitacji). Wykres na rysunku 8-2
pokazuje, ze sita 2G wywotuje 40%
wzrost predkosci przeciggniecia. To
oznacza, ze samolot, ktéry podczas lotu
poziomego ustalonego przepada przy
predkosci 50 weztdéw, w skrecie z prze-
chyleniem 60° przepadnie przy 70 we-
zfach.
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Co to oznacza dla ciebie? Jezeli zamie-
rzasz wykonac¢ skret z przechyleniem 60
stopni, le¢ lepiej z predkoscig co naj-
mniej 70 weztéw, jezeli chcesz unikngé
przeciggniecia. Czy to cie dziwi? Mozesz
to przewidzie¢ bez uzywania krysztato-
wej kuli, rzucania ko$s¢mi czy wrdzenia

z fuséw (zostaw te metody do przewidy-
wania pogody).

Dlatego tez musisz doda¢ mocy podczas
wykonywania skretu z przechyleniem.

W wiekszosci przypadkéw powoduje to
niezbedny wzrost predkosci pozwalajgcy
na zapobiezenie przeciggnieciu. Oczywi-
Scie, jezeli twdj samolot nie posiada
silnika o duzej mocy, nie istnieje mozli-
woscE zwiekszenia mocy i uzyskania
wystarczajgco duzej predkosci, ktéra
uchronitaby maszyne przed przeciggnie-
ciem podczas wykonywania skretu

z przechyleniem. To tak jak z wizytg

u lekarza i skarzeniem sie: ,Panie dokto-
rze, boli mnie kiedy tu dotykam”. Oczy-
wista porada lekarska brzmi: ,Nie doty-
ka¢, to nie bedzie bolato”.

Jezeli nie masz wystarczajgcej mocy
zespotu napedowego, nie prébuj wykony-
wac ciasnych skretéw. Tak zaleca autor
niniejszego podrecznika i nie ma od tego
odwotania.

Nie martw sie teraz technikg. Najpierw
zapoznaj sie z aerodynamika, a potem
porozmawiamy o sztuce wykonywania
skretéw z przechyleniem.

Co to znaczy dla ciebie

Wyglgda na to, ze aby utrzymac¢ wyso-
kos¢ podczas skretu powinienes leciec
z nosem samolotu zadartym pod kgtem
6 stopni. Dopdki kgt natarcia twojego
samolotu wzrasta, wieksza czes¢ dolnej
powierzchni skrzydta jest optywana
przez strugi powietrza. Powoduje to
powstawanie wiekszej sity nosnej, ale
takze zwieksza opdr Zatem samolot nieco
zwolni, co wskaze predkosciomierz.

Zatem mam dla was problem do rozwig-
zania:

Skret z przechyleniem na statej wy-
sokosci jest zwigzany ze spadkiem
predkosci.

Gdy dodamy do tego wzrost predko-
§ci przeciggniecia okaze sie, ze moze-
cie znalez¢ sie pomiedzy przysto-
wiowg Scyllg i Charybda, jezeli nie
bedziecie ostrozni.

Gdy predkosé przeciggniecia wzro-
énie, a predkos¢ lotu zmaleje, moga
sie one zrownac.
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Co sie zatem wydarzy? Tak, samolot
przepadnie. Jak mozna temu zapobiec
podczas gtebokiego skretu? Sprdbujcie
doda¢ nieco mocy w celu zapobiezenia
utracie predkosci. Powtérze po raz
kolejny, nie martwcie sie jeszcze wyko-
nywaniem pieknych skretéw z przechyle-
niem; teraz mozecie latac jak piskleta.
Przejdzcie przez to, a ja naucze was po
kolei wiasciwego postepowania.

2Gczynie2G

Proponuje wam wejscie w skret z prze-
chyleniem 45 stopni i dodanie petnej
mocy. Co sie stanie? Zauwazycie, ze
dodanie mocy pozwala na utrzymanie
predkosci lotu samolotu. Co widzicie
teraz? Wykonanie pieknego skretu

z przechyleniem bez utraty predkosci
jest mozliwe tak dfugo, jak dtugo macie
wystarczajgcg moc. Ale zastandwcie
sie, czy jest to naprawde gteboki skret.
Pomaéwmy o skrecie z 60-stopniowym
przechyleniem. Przy tym przechyleniu
predkos¢ przeciggniecia waszego samo-
lotu wzrosnie z 50 do 70 weztéw. Pyta-
nie brzmi ,,Czy posiadacie wystarczajgcag
moc do utrzymania predkosci lotu powy-
zej 70 weztéw w skrecie z 60 stopnio-
wym przechyleniem?” Jedynym sposo-
bem uzyskania odpowiedzi jest préba

wykonania tego manewru na bezpieczne;j
wysokosci. Gdy przeprowadzicie to dos-
wiadczenie, dowiecie sie, ze predkosc
lotu zmaleje, nawet przy petnej mocy.
Dlaczego? Poniewaz mate samoloty po
prostu nie posiadajg nadmiaru mocy
potrzebnego do przezwyciezenia nad-
miernego oporu zwigzanego z niezbed-
nym w tym wypadku spadkiem kata
natarcia.

Trudna czesé

Tutaj piloci czesto wpadajg w ktopoty.
Podczas wykonywania manewréw przed
lgdowaniem na mocy jatowej, wykonujg
oni gtebokie skrety, aby ustawi¢ sie
wzdtuz osi pasa. Przy matej predkosci

i w skrecie z przechyleniem predkosc
lotu i predkoS¢ przeciggniecia sg zbiez-
ne. Innymi sfowy, w trakcie gtebokiego
skretu predkos¢ przeciggniecia wzrasta
poniewaz wzrasta sita G, zas predkos¢
lotu maleje z powodu wzrostu oporu.
Gdy predkos¢ lotu bedzie réwna predko-
Sci przeciggniecia, samolot przepadnie.
Gdy stanie sie to w poblizu ziemi, jest to
naprawde niebezpieczne zjawisko. Cze-
sto mowi sie w takim przypadku, ze jest
to przeciggniecie z przecigzeniem. Prze-
cigzenie pojawia sie, poniewaz skret
powoduje wzrost sity G.
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Dobrze, dosy¢ naukowego podejscia.
Czas na sztuke. Poméwmy o tym jak
wykonywac klasyczne skrety z przechy-
leniem.

Wyczuj, gdy tracisz moc

Jedng z tajemnic wykonywania dobrego
skretu z przechyleniem jest posiadanie
okreslonego wczesniej pomystu na potfo-
zenie niezbedne do utrzymania wysoko-
$ci w skrecie. Poniewaz wptywa na to
wiele rzeczy, nadal mozecie okreslac to
w przyblizeniu. Zwykle podczas wykony-
wania gfebokiego skretu mozecie wyko-
rzystywac takze punkty odniesienia

w terenie. Pozwala to na obserwacje
przestrzeni i zauwazenie innych samolo-
téw oraz okreslenie potozenia samolotu.
Jednakze wykorzystywanie punktéw
odniesienia w terenie jest nieco trudne
w symulatorze, dlatego tez wasza uwa-
ga powinna by¢ zwrdcona na wskaznik
potozenia w przestrzeni.

Spajrzcie na rysunek 9-3. Pokazane jest
na nim przyblizone potozenie konieczne
do wykonania skretu przy przechyleniu
wynoszgcym 45 stopni. Gdy wejdziecie
w skret, bedzie musieli stopniowo zwigk-
szat¢ pochylenie az do potozenia z nosem
samolotu zadartym pod katem B stopni.

Nastepnie powinniscie uzy¢ wysokoscio-
mierza w celu okreslenia, jakiego typu
niewielka poprawka pochylenia jest nie-
zbedna do utrzymania wysokosci. Jezeli
chcecie, mozecie takze uzy¢ wariometru
jako dodatkowego zrédta informacii.
Tajemnicyg jest wprowadzanie niewielkich
poprawek i ciggte zwracanie uwagi na
potozenie samolotu w przestrzeni.

Rysunek 9-3

Zbyt duza poprawka zapewni ci wedrowa-
nie po catym niebie w celu powrdcenia do
zatozonego potozenia. Wedtug standar-
dow pilota cywilnego skret z przechyle-
niem jest wykonany w sposéb dopusz-
czalny, jezeli spetnione sg nastepujgce
warunki:
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Wysokos$¢ lotu twojego samolotu nie
zmienia sie wiecej niz 100 stop.

Kurs po zakonczeniu skretu nie rézni
sie wiecej niz 10 stopni od kursu
przed rozpoczeciem skretu.

Zmiany przechylenia nie sg wieksze
niz 5 stopni.

Predkos¢ lotu nie rdzni sie wiecej niz
10 weztdéw od predkosci, przy ktorej
rozpoczeto manewr.

Jest jeszcze jedna rzecz, ktorej powi-
nienes$ unika¢ podczas wykonywania
skretu z przechyleniem. Sciaganie draz-
ka na siebie powoduje niewielkie zwiek-
szanie przechylenia. Nie jest to nic
niezwyktego podczas $ciggania drazka.
Dodatkowo przy duzych katach przechy-
lenia samoloty majg naturalng tendencje
do zwiekszania przechylenia bez jakich-
kolwiek dziatan pilota. Ponownie, w razie
potrzeby, nalezy by¢ przygotowanym do
zapobiezenia temu zjawisku przy pomocy
lotek. Dlatego tez w gtebokim skrecie,
zwtlaszcza podczas $ciggania drgzka na
siebie w celu utrzymania wysokosci,
mozecie potrzebowac niewielkiego wy-
chylenia lotki na przeciwnym skrzydle

w celu zapobiezenia nadmiernemu prze-
chyleniu.

Moze bedziecie zdziwieni dlaczego nic nie
wspomniatem o wytrymowaniu podczas
gtebokiego skretu. Powodem jest fakt, iz
uzywamy trymera tylko do utrzymania
powierzchni sterowych w jednym potoze-
niu przez stosunkowo dtugi czas. Ponie-
waz skrety z przechyleniem sg stanami
przejsciowymi, trymer nie jest zwykle
uzywany. Poza tym gtebokie skrety poma-
gajg wam okreslic poczgtek przyspieszo-
nego przeciggniecia. W prawdziwym
samolocie mozecie poczug, jak sita ciez-
kosci wttacza was w fotel. Nie mozecie
poczu¢ tego w symulatorze. Dlatego tez,
aby uzyskac ostrzezenie o przeciggnieciu
podczas podejscia do lgdowania z duzg
predkoscig, musicie zwraca¢ uwage na
site, z jakg $ciggacie dragzek. Jest to
kolejny dobry powdd, aby nie uzywac
trymera podczas wykonywania gtebokich
skretdw.

Teraz jestescie przygotowani do wykony-
wania gtebokich skretéw z wiekszym
przechyleniem. Gdy zaczniecie ¢wiczy¢ je
podczas lekgcji interaktywnych, przejdzcie
caty zakres az do 55 stopni, ktéra to
wartos¢ jest wymagana do uzyskania
zawodowej licencji pilota. Wchodzcie

w skret i wychodZcie z niego nie zmienia-
jac wysokosci wiecej niz 100 stap, nie

o
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zmieniajgc predkosci wiecej niz 10 we-
ztéw oraz nie zmieniajgc kursu wiecej niz
10 stopni w pordéwnaniu z kursem po-
czatkowym. Bawcie sie tak dobrze, jak
tylko mozecie. TO wtasnie jest czas na
¢cwiczenie gtebokich skretéw w ramach
kursu pilotazu.

W trakcie nastepnego kursu pokaze
wam, jak utrzyma¢ wyznaczong trase
lotu podczas oczekiwania w kolejce lub
zajscia do lgdowania, poczynajgc od
najgorszego wariantu.

o
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LEKCJA 10: TRASA PODEJSCIA

(KRAG NADLOTNISKOWY)

Samoloty sg jak gotebie wracajgce do
domu: wszystkie majg miejsca, do kto-
rych docierajg. W przypadku samolotu
takim miejscem jest port lotniczy. Gote-
bie szukajg domu. W przypadku wszyst-
kich samolotéw lecgcych na lotnisko

(w niektérych przypadkach na to samo
lotnisko) zadziwiajgce jest, ze nie zde-
rzajg sie ze sobg zbyt czesto. Jak gotgh
szukajgcy domu przypuszczam, ze moze-
cie powiedzieg, iz piloci czesto gruchaja,
aby bezpiecznie dolecie¢ do lotniska.

W rzeczywistosci piloci sg dobrze zor-
ganizowani podczas dziatania w obrebie
lotniska. Nie latajg dookota pasa w spo-
sob chaotyczny jak ¢my dookotfa $wiatta.
Latajg po prostokagtnych trasach wy-
znaczonych wzgledem lotniska i na wy-
znaczonej wysokosci. Trasa ta nazywana
jest formalnie trasg lotu podczas ocze-
kiwania w kolejce lub zejscia do lgdowa-
nia i pozwala ona pilotom wiedzie¢, gdzie
nalezy szuka¢ i spodziewac sie obecno-
Sci innych lotnikéw dziatajgcych w obre-
bie portu lotniczego. Jest to takze
trasa, po ktérej bedziecie lata¢, gdy
chcecie ¢wiczy¢ swoje starty i lgdo-
wania. Przyjrzyjmy sie blizej, jak nalezy
lata¢ po trasie lotu podczas oczekiwania
w kolejce lub zajscia do lgdowania.

Lot dookota lotniska jest wykonywany
precyzyjnie, w sposaéb ostrozny, tak aby
nie wpada¢ na siebie i aby mozna byto
przygotowac sie do dobrego lgdowania,
wzdtuz osi pasa. Trasa lotu podczas
oczekiwania w kolejce lub zajscia do
lgdowania, zwana rdowniez kregiem lotni-
skowym (lub nadlotniskowym) — jest w
rzeczywistosci prostokate, jak pokazano
na rysunku 10-1. Posiada on pie¢ gtow-
nych czesci lub odcinkéw:

Odlot

Boczny wiatr

Wiatr w plecy

Skret na ostatnig prostg
Koncowe podejscie

Przyjrzyjmy sie kazdemu odcinkowi

i oméwmy ich przeznaczenie. A poniewaz
mozemy tu wyobrazi¢ sobie, co tylko
chcemy, dlaczego nie mielibysmy sobie
wyobrazi¢, ze znajdujemy sie nad piek-
nym portem lotniczym w Honolulu?

o
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Kierunek wiatru

Punkt decyzyjny (skret -=aiijmm—

na ostatnig prosta

przed ladowaniem) Boczny wiatr

Z wiatrem

Skret na
ostatnig
prosta

Koncowe podejscie

Lot pod wiatr (réwnolegty i boczny)

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 10-1 Trasa lotu podczas oczekiwania
w kolejce lub zajscia do lgdowania

Odiot (Departure leg)

Odlot jest wtasciwie startem, ktoéry juz
przerabialismy. Mysle, ze mozecie po-
wiedzie¢, ze jestesmy gotowi do startu
poniewaz mamy nogi, na ktérych moze-
my stangc.

Boczny wiatr (Crosswind leg)
Jezeli pozostajecie na trasie lotu w celu
szkolenia, wykonajcie skret o 90 stopni
w lewo (w wiekszosci tras lotu stosowa-
ne sg skrety w lewo) tak, aby lecie¢

z bocznym wiatrem. Ta cze$¢ trasy lotu

zwana jest lotem z bocznym wiatrem,
poniewaz trasa lotu jest prostopadta do
pasa i zwykle biegnie poprzecznie wzgle-
dem kierunku wiatru. Wykonajcie ten
skret, gdy samolot znajduje sie ponad
koncem pasa i wewngtrz przedziatu lotu
(TPA) 300 stop. (TPA jest maksymalng
wysokoscig, przy ktorej mozecie leciet
tg trasa.) Dla naszych potrzeb szkole-
niowych rozpatrzymy trase przy wyso-
kosci 1000 stop sredniego poziomu
morza, co 0znacza, iz jestescie okoto
1000 staép nad ziemig (lub nad woda,
zatem wypatrujcie latajgcych ryb).

W czasie lotu na odcinku odlotu i lotu

z bocznym wiatrem (i niekiedy podczas
lotu z bocznym wiatrem) samolot moze
kontynuowa¢ wznoszenie az do osiggnie-
cia wysokosci trasy lotu. Zalezy to od
tego, jak blisko trasy lecicie oraz od
osiggéw samolotu, dtugosci pasa i ilosci
tancerzy hula, ktérych macie na pokta-
dzie. Jezeli osiggniecie TPA gdy jeste-
Scie wcigz na odcinku lotu z bocznym
wiatrem, wyréwnajcie lot na wysokoSci
1000 stdp, przyspieszcie do 80 — 95
weztéw, obnizcie obroty silnika do 2000
RPM i wytrymujcie samolot. Podczas
lotu po trasie najlepigej jest tez ograni-
czy¢ przechylenie podczas skretéw do
nie wiecej niz 30 stopni. To nie czas
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i miejsce na doskonalenie technik walki
powietrznej; poza tym wojna skonczyta
sie wiele lat temu.

Lot z wiatrem w plecy
(Downwind leg)

Gdy samolot kontynuuje lot z bocznym
wiatrem, nalezy wykona¢ kolejny skret
o 90 stopni. Spowoduje on ustawienie
samolotu prostopadle do pasa, w kie-
runku przeciwnym do tego, w jakim
bedzie lgdowat. Odcinek ten jest zwany
lotem z wiatrem w plecy (punkt C) po-
niewaz teraz lecimy z wiatrem, a nie
pod wiatr.

Lec¢cie z wiatrem przez okoto pot mili

i mile od lotniska. Jest po temu kilka
przyczyn. Po pierwsze potozenie to
pozwala wam pozosta¢ w komfortowo
bliskiej odlegtosci od pasa. W ten spo-
sob, w przypadku problemu z silnikiem
mozecie szybowac i bezpiecznie wylgdo-
wac na pasie zamiast skonczy¢ w putap-
ce na homary. Po drugie jestescie tak
blisko lotniska, ze mozecie je bez proble-
mu zobaczy¢. Nie ma sensu latanie tak
daleko od lotniska, aby wygladato ono jak
mate pudetko zapatek. Bycie blizej lotni-
ska oznacza, iz mozecie wiele fatwigj
okresli¢ znoszenie przez wiatr i dokonaé
niezbednych poprawek na wptyw wiatru.

Problemem jest skad mamy wiedzie¢
kiedy rozpoczg¢ skret przed odcinkiem
lotu z wiatrem w plecy? Jest na to kilka
sposobéw. W prawdziwym samolocie
mozecie spojrze¢ przez lewe okno i oce-
ni¢ odlegtos¢. Mozecie zrobi¢ to samo
we Flight Simulator wybierajgc widok na
bok i patrzac wystarczajgco dtugo by
zobaczy¢ lotnisko, a nastepnie przeta-
czy¢ na widok do przodu (lub mozecie to
zrobi¢ uzywajgc trybu Virtual Cockpit,
ktory omowilismy wczesniej). Mozecie
takze zgadna¢ odlegtos¢ dokonujgc
niewielkich obliczen. Przy predkosci
wzgledem ziemi wynoszacej 60 weztow
samolot przebywa jedng mile w jedng
minute. Zatem powinniscie rozpoczac
skret do lotu z wiatrem w plecy w do-
wolnym momencie pomiedzy 30 a 60
sekundg po rozpoczeciu lotu z bocznym

wiatrem. Jezeli wasz samolot wznosi sie

z predkoscig 75 weztow (zaktadamy, ze
predkos¢ wzgledem ziemi takze wynosi
75 weztéw), powinniscie wykonac skret
nieco wczesniej, mniej wiecej pomiedzy
24 a 48 sekunda po rozpoczeciu lotu

z bocznym wiatrem. Prawdopodobnie
najprostszym sposchem jest uzycie
widoku géra-dét w symulatorze, w celu
okreslenia punktu zwrotnego.
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Ostatecznie, skad mamy wiedzie¢, czy
rzeczywiscie lecimy z wiatrem? Odpo-
wiedz jest prosta. Lecimy w kierunku
doktadnie przeciwnym do tego, w jakim
wystartowalismy. Bez wykonywania
jakichkolwiek obliczen, popatrzcie na
liczbe na dole wskaznika kursu gdy znaj-
dujecie sie doktadnie w osi pasa. W tym
kierunku nalezy lecie¢ z wiatrem.

Przygotowanie do skretu

na ostatnia prosta

Bedziecie kontynuowac lot z wiatrem

w plecy, az miniecie punkt na trawersie
na progu pasa. W tym punkcie powinni-
Scie rozpoczac przygotowania do lgdowa-
nia, wychylajgc klapy o 10 stopni. (Przed
wychyleniem klap upewnijcie sie, ze pred-
koS¢ lotu jest nizsza od 95 weztéw.
Koniec biatego tuku na predkosciomierzu
wskazuje maksymalng predkos¢ samolo-
tu, przy ktérej mozna wychyli¢ klapy.)

A oto kolejne czynnosci, ktére powinni-
Scie wykona¢ w tym przypadku:

1. Gdy jestescie na trawersie nad kon-
cem pasa, wychylcie klapy o 10°.

2. Ustawcie pochylenie uzywajgc drgzka
w celu utrzymania wysokosci.

3. Wytrymujcie samolot. (Pamietajcie,
aby nie uzywac trymera do zmiany

pochylenia. Do tego celu stuzy drag-
zek. Uzyjcie trymera do odcigzenia
drazka tylko raz, po ustaleniu zgdangj
wysokosci.)

Wazne jest utrzymywanie wysokosci
podczas lotu z wiatrem. W koncu samo-
loty latajg po trasie z wiatrem w plecy,
a przedwczesne znizanie z przedziatu
lotu moze spowodowaé wylgdowanie na
czyims samolocie (by¢ moze w ten spo-
sob wynaleziono dwuptatowce).

Skret na ostatnia prosta

Teraz czas na kolejny skret o 90 stopni
w lewo. Nazywamy go skretem na
ostatnig prosta i stgd mamy juz tylko
jeden skret o 90 stopni przed korncowym
podejsciem. Ale gdzie powinni$my rozpo-
czgt skret na ostatnig prostg?

Zaktadajac, ze ruch lotniczy nie wptywa
na lot, dogodnie i praktycznie jest roz-
pocza¢ skret na ostatnig prosta, gdy
prég pasa pojawi sie na kierunku okoto
45° pomiedzy skrzydtem (w tym przy-
padku lewym skrzydtem) i ogonem na-
szego samolotu.

Innymi stowy, gdy spojrzycie przez lewe
okno, prag pasa powinien znajdowac sie
45° na lewo od skrzydta (lub w potowie
odlegtosci pomiedzy skrzydtem i ogonem)
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jak pokazano na rysunku 10-2. Zapewnia
to symetryczng, prostokgtng trase
lotu, zamiast trasy lotu o ksztafcie
przypominajgcym niezwyktg amebe.
Dodatkowo zapewnia to wam odpowied-
nig odlegtos¢ od pasa, pozwalajgcg na
wykonanie komfortowego podejscia.

Punkt podjecia decyzji (o skrecie)

Gdy pas pojawi sig pofowie odlegtosci pomigdzy
skrzydtem i ogonem naszego samolotu jest to dobry
moment, aby pomysle¢ o skrecie na ostatnig prosta.

Na podstawie Podregcznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 10-2 Trasa lotu podczas zejscia
do lgdowania

Owszem, jezeli jest to konieczne, moze-
cie spojrze¢ przez lewe okno aby ocenic
kiedy znajdziecie sie potozeniu do wyko-
nania skretu na ostatnig prosta. Jed-
nakze najprostszym sposobem okresle-
nia punktu zwrotnego jest uzycie widoku
gora-dot w symulatorze w celu okresle-

nia punktu zwrotnego, jak pokazano na
rysunku 10-3.

Rysunek 10-3

Skret na ostatnig prostg jest punktem
przejsciowym przed lgdowaniem. Jest to
punkt, w ktérym dokonywane sg wazne
ustalenia dotyczace predkosci samolotu
i konfiguracji do lgdowania. Jest to
powdd, dla ktérego, nawet jezeli nie
poruszasz sie w kolejce do lgdowania
(lub za innymi samolotami) lecgc z wia-
trem w plecy, powinienes$ unika¢ zbyt
wczesnego wykonywania skretu na
ostatnig prostg. Wszystko moze dzia¢
sie zbyt szybko, gdy bedziesz podchodzit
do lgdowania. Bedziesz potrzebowat
wystarczajgco duzo czasu, aby ustalié

o
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predkosé lotu, wychylenie klap i Sciezke
podejscia. Dlatego tez zalecam, aby
dtugos¢ koncowego podejscia wynosita
co najmniej mile. Niekiedy zalecana jest
zmiana trasy lotu i lecenie tak dtugo

z wiatrem, aby dtugos$¢ korcowego
podejscia wynosita dwie mile. Zaktada-
jac, ze nie podazacie za innymi samolo-
tami na trasie (lub ich nie wyprzedza-
ciel, dtuzsze koncowe podejscie daje
wam o wiele wiecej czasu na przygoto-
wanie samolotu do lgdowania. Gdy prze-
szkalam pilota na nowy i prawdopodo-
bnie szybszy samolot, zwykle zalecam
mu diuzsze podejscie do lgdowania.

Schodzenie do lgdowania zwykle zaczyna
sie podczas skretu na ostatnig prostg

i jest kontynuowane az do koncowego
podejscia. Oto kolejnosé:

1. Gdy samolot znajduje sie w zgdanym
potozeniu przed rozpoczeciem skretu
na ostatnig prostg (ktérg zobaczycie
wprost na dole w widoku géra-dot),
wykonaj skret w lewo o 90 stopni.

W celu tatwiejszego rozrdéznienia
kierunku lotu, popatrz na kurs, ktéry
powinien rézni¢ sie o 90 stopni od
kursu podczas lotu z wiatrem

w plecy. To jest kurs lotu na ostatnig
prosta.

2. Le¢ tym kursem.

3. Zmniejsz moc do wartosci dla biegu
jatowego.

4. Ustal predkos¢ na okoto 70 weztéw
(gdy jest to mozliwe lubie mie¢ pod-
czas skretu na ostatnig prostg pred-
kos¢ 40 powyzej predkosci przecia-
gniecia ze schowanymi klapami).

5. Upewnij sie, ze samolot zostat wytry-
mowany dla predkosci 70 weztéw.

Teraz jeste$ gotow do rozpoczecia
koncowego podejscia.

Podejscie koncowe

Koncowe podejscie (niekiedy zwane
koncoéwka) jest krytyczng czescig se-
kwencji lgdowania. Zwykle najlepsze jest
wykonanie kwadratowego skretu po
skrecie na ostatnig prostg przed konco-
wym podejsciem. Zapewnia to wystar-
czajgco duzo czasu na obserwacje

i zmiane Sciezki schodzenia waszego
samolotu oraz ustawienie sie w 0si
pasa. Podczas koncowego podejscia
samolot jest w konfiguracji do lgdowa-
nia, a predkos¢ jest predkoscig konco-
wego podejscia (zwykle wiekszg o 30
procent od aktualnej predkosci przecia-
gniecial. Gdy samolot znajduje sie
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w statecznym locie na $ciezce schodze-
nia przed koncowym podejsciem, znajdu-
jecie sie w potozeniu pozwalajgcym
ocenicé, czy wasza sciezka jest za wyso-
ka, za niska, czy doskonata do wylgdowa-
nia na zgdanej czesci pasa.

Podczas wykonywania skretu przed
koncowym podej$ciem macie mozliwosce
poprawienia sciezki schodzenia dzieki
widocznym wskazéwkom pokazujgcym
czy jestescie zbyt wysoko czy zbyt nisko.

Zatdézmy, ze wykonujecie podejscie z wy-
tgczonym silnikiem z skretu przed osta-
tnig prosta. Po wykonaniu skretu obni-
zacie moc i rozpoczynacie schodzenie.
Zatézmy takze, iz waszym celem jest
wylgdowanie na konkretnym miejscu na

Sciezka 1
Sciezka 2
Sciezka 3

Jezeli sprébuijecie lotu $lizgowego z wytaczonym silnikiem,
mozecie celowo zmieni¢ $ciezke (odleglosé, jaka przebedziecie)
pozwalajaca na wylgdowanie na pasie.

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 10-4 Zmiana sciezki schodzenia

lotnisku. Jezeli jestescie zbyt nisko,
mozecie $cigé skret przed koncowym
podejsciem, jak na rysunku 10-4.

Lot po Sciezce 1 pozwoli wam na prze-
bycie mniejszej odlegtosci podczas scho-
dzenia, zwiekszajgc waszg szanse na
wylgdowanie na konkretnym miejscu.
Sciezka 2 jest dtuzsza, za$ $ciezka

3 jest doskonatym kwadratowym skre-
tem na zakonczenie lotu.

Jezeli jestescie zbyt wysoko, mozecie
rozmyslnie wydtuzy¢ skret przed konco-
wym podejsciem, zyskujgc wiekszg odle-
gtos¢ do schodzenia, jak pokazano na
rysunku 10-5. Jest to pokazane jako
opcja B na ilustraciji.

(S———

Innym sposobem zmiany odlegtosci, jaka macie przebyg, jest
wydiuzenie skretu przed koncowym podej$ciem.

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 10-5 Zmiana sciezki schodzenia
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Kolejng mozliwoscig jest wykonanie
skretu w ksztatcie litery S w koncowej
fazie podejscia (rysunek 10-B). Sa to
nastepujgce po sobie skrety w prawo
lub w lewo wzgledem kierunku Sciezki
schodzenia. Poniewaz najkrétsza odle-
gtos¢ pomiedzy dowolnymi dwoma punk-
tami jest linig prosta, gdy robisz co-
kolwiek innego niz lecisz po prostej
powoduje to wydtuzenie trasy lotu.
Zaktadajgc statg predkosc¢ opadania,
dtuzsza trasa do lotniska spowoduje
wiekszy spadek wysokosci.

& = s
=

Kolejnym bardzo skutecznym sposobem zmiany waszej $ciezki
schodzenia jest wykonywanie skretéw w ksztaicie litery S
podczas koficowego podejscia. Jest to bardzo skuteczne, jezeli
przed wami jest diuga kolejka do ladowania.

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 10-6 Zmiana sciezki schodzenia

Gdy juz znajdziecie sie na linii korncowego
podejscia, ustalcie predkos¢ na 65
weztéw (jezeli zdecydujecie sie wychyli¢
klapy o 20 lub 30 stopni, zalecam pred-
kos¢ podejscia wynoszgcg 60 weztow).
Nie zapominajcie o wytrymowaniu.

Teraz jestescie u siehie i powinniscie bycé
zdolni do wykonania lgdowania. Cwiczcie
trase lotu podczas oczekiwania w kolej-
ce lub zajscia do lgdowania w ramach
lekcji pilotazu.

W porzadku, mysle, ze jestescie gotowi
do préby lgdowania z bocznym wiatrem.
Jezeli myslicie, ze poprzednie lgdowania
byty zabawne, poczekajcie az sprobuje-
cie wylgdowac, gdy wiatr nie wieje
wzdtuz pasa.
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Co majg ze sobg wspdélnego rekaw i pas
lotniska? Odpowiedz brzmi: nic. Podczas
gdy rekaw wskazuje kierunek wiatru, pas
lotniska jest osadzony na ziemi, nieru-
chomy, nieustepliwy i to wszystko. Pro-
blemem jest fakt, iz piloci lubig lgdowac
pod wiatr, co pozwala im na przyziemie-
nie z mniejszg predkoscig, utatwiajgc
sterowanie samolotem. Piloci takze
lubig lgdowac na lotniskach. Zatem gdy
wiatr wieje w kierunku poprzecznym do
osi pasa, nie macie zbyt wielkiego wybo-
ru, jak tylko ladowa¢ w takich warunkach
(chyba, ze poszukacie lotniska, na kto-
rym panujg bardziej sprzyjajgce warunki.
Jednakze nie jest to zbyt praktyczne).
Nazywamy to lgdowaniem z bocznym
wiatrem, a wy powinniscie nauczy¢ sie
kilku sprytnych wskazéwek i technik, jak
nalezy je wykonywac.

Po pierwsze zaktadam, ze wasz symula-
tor posiada pedaty steru kierunku lub
wasz drgzek moze poruszac¢ sterem
kierunku. Potrzebujecie tego, aby wyko-
nac¢ lgdowanie z bocznym wiatrem. Jezeli
tak nie jest, zaktadam, ze uzywacie kla-
wiatury komputera do poruszania sterem
kierunku. Uzywanie palcéw nie jest do-
ktadnie tym samym co uzywanie stop,
niemniej jednak muszg one wykonac to
zadanie. Jednakze do celéw praktycznych

LEKCJA 11: LADOWANIA Z2 BOCZNYM WIATREM

bede w czasie tej lekcji uzywat pojecia
pedaty steru kierunku.

Poprawki na wiatr

Nauka lgdowania z bocznym wiatrem
obejmuje tylko kilka technik ponad te,
ktére juz poznaliscie. Wszystkie zasady
dotyczgce lgdowania powinny by¢ dosko-
nale wyryte w waszej pamieci. To co
zrobimy bedzie dodaniem kilku zasad,
ktére uczynig z was wyszkolonych pilo-
téw. Zaczniemy od nauki wprowadzania
poprawki na znoszenie przez wiatr.

Sg dwie podstawowe metody wprowa-
dzania poprawki na znoszenie przez
wiatr podczas podejscia i lgdowania przy
bocznym wietrze. Pierwszg jest metoda
kraba, a drugg slizg boczny. Popatrzmy
jak mozemy przemiesci¢ samolot aby
skorygowac¢ znoszenie przez wiatr,

a nastepnie przyjrzymy sie jak mozemy
osiggngct to samo poprzez slizg boczny.

Metoda kraba

Podejrzewam, ze termin ten wzigt sie

z obserwacji sposobu poruszania sie
krabéw. Wydaje sie, ze krab porusza sie
w jednym kierunku, podczas gdy posuwa
sie w innym. Niektérzy mogg podejrze-
wac, ze jest to efekt zanieczyszczenia
plaz trujgcymi odpadkami. Na szczescie
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krab chodzi zabawnie z zupetnie innego
powodu. Podejrzewam, ze jest mu trud-
no kierowac¢ wszystkimi nogami w tym
samym czasie. Jednakze o samolocie
mozemy powiedzie¢, ze dryfuje bokiem
gdy porusza sie w zupetnie inng strone
niz ta, w ktoérg jest skierowany. Z tego
powodu $lad, jaki samolot znaczy na
niebie nazywany jest jego $ladem na
ziemi.

Jezeli siedzicie tutaj, grubi, gtupi i szcze-
$liwi, a kompas pokazuje kurs 165 stop-
ni, bedziecie poruszac sie tym kursem

i znaczy¢ na ziemi $lad z dowolnego
punktu tylko wowczas gdy nie bedzie
wiatru (lub gdy wiatr bedzie wiat wam
doktadnie w twarz lub w plecy). Jednak-
ze maty wietrzyk zmieni wszystko. Po-
myslcie, ze ten wiatr to ogromna dton.
Poniewaz samolot nie ma stép na ziemi,
jest on znoszony przez wiatr. Zaleznie
od tego, jak silny jest wiatr i pod jakim
katem wieje, jego wptyw bedzie rézny:
od matego do znaczacego.

Jedynym sposobem do odrysowania
prostego $ladu na ziemi jest skompen-
sowanie wiatru wiejgcego z dowolnego
kierunku poprzez skierowanie nosa sa-
molotu (delikatnie lub mocno, zaleznie od
warunkéw) pod wiatr (rysunek 11-1).

Jezeli skierujecie samolot troche na
prawo, a wiatr pchnie go troche na
lewo, wszystko pozostanie w réwnowa-
dze, a wy odrysujecie upragniong linie
prostg na ziemi.

i —

Kierunek wiatru

i
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W potozeniach A i C samolot dryfuje bokiem do wiatru w celu
lotu po prostokgtnym torze zgodnym ze $ciezkg lotu. Silniejszy
wiatr wymusi zwigkszenie kata dryfu koniecznego do lotu po
prostokatnej $ciezce.
Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 11-1 Korygowanie znoszenia z wiatrem
w ramach sciezki podejscia

Czy wiecie jak precyzyjnie okresli¢ kat
dryfu? Wykonajcie delikatny skret usta-
lony (powiedzmy na poczagtek 5 do 10
stopni) pod wiatr, wyréwnajcie lot i ob-
serwujcie efekty. Pamietajcie, ze powie-
dziatem: skret ustalony. Nie spowoduje-
my dryfowania bokiem tylko przy pomocy
steru kierunku. Uzywamy steru kierunku
i lotek w celu skoordynowania skretu
pod wiatr. Nie zapominajcie o tym. To
bardzo wazne.

o
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Jezeli samolot dryfuje bokiem popraw-
nie, bedzie rysowat dookota pasa prosto-
katnag linie, jak pokazano linig przerywang
na rysunku 11-1. Slad samolotu na
ziemi jest teraz prostopadty do osi
pasa, tak jak porusza sie samolot A.
Podobnie samolot C dryfuje bokiem

w lewo — pod wiatr — aby odrysowac
zgdany $lad na ziemi podczas skretu
przed ostatnig prosta. Oczywiscie, jezeli
kierunek wiatru nie jest réwnolegty do
osi pasa, musicie dryfowac¢ bokiem przez
wszystkich pie¢ odcinkéw s$ciezki lotu,
aby zapewni¢ odrysowanie na ziemi
prostokatnego $ladu (rysunek 11-2).

Kierunek wiatru /
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Z powodu kierunku wiatru samolot musi dryfowaé bokiem we
wszystkich potozeniach, aby zapewni¢ odrysowanie na ziemi
prostokatnego $ladu trasy lotu.

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 11-2 Korygowanie bocznego wiatru
w ramach sciezki podejscia

Jezeli pozwolicie, aby wiatr was popy-
chat, nie dolecicie tam, dokad byscie
chcieli. Jest to normalny problem zwig-
zany z trasg lotu. Inni piloci i wieza
spodziewajg sie, ze bedziecie lecie¢
prosto na kazdym odcinku, a dryfowanie
bokiem jest jedynym sposobem do osig-
gniecia tego.

Podczas dryfowania bokiem szczegdlnie
wazne jest koncowe podejscie réwnole-
gle do osi pasa. Z tego powodu powinni-
Scie skrecac¢ pod wiatr i utrzymywac
wtasciwy kat dryfu tak wczesnie jak to
jest mozliwe, tak aby wasz $lad na ziemi
byt réwnolegty do osi pasa. Moze byc¢
konieczne wykonanie kilku skretow

w celu okreslenia prawidtowego kata
dryfu bokiem. To wspaniale. Zrdéhcie to.

Gdy okreslicie kgt dryfu bokiem, le¢cie
pod tym katem przez catg droge do
lotniska. W rzeczywistosci wyrdéwnacie
lot podczas dryfu bokiem. Tylko wow-
czas, gdy samolot jest gotowy do przy-
ziemienia i nastgpi wyrdwnanie, zrobicie
co$, co nazywane jest kopnieciem kraba.

Kopniecie kraba

Nie, to nie ma nic wspdlnego z wykopy-
waniem gderliwego instruktora z samo-
lotu. Ma to na celu ustawienie w jednej
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linii osi podtuznej samolotu z osig pasa
przy pomocy steru kierunku, zanim
nastgpi przyziemienie, jak pokazano na
rysunku 11-3A. Tak, po prostu wychyl
ster kierunku na tyle, aby wyrdwnac
kierunek lotu samolotu przed przyzie-
mieniem. O to chodzi. Dobrze, jeszcze

jedna rzecz.
‘ I i

Boczny wiatr

Rysunek 11-3A

Jezeli zatozymy, ze dryfujecie w prawo,
wychylcie ster kierunku w lewo w celu
wyréwnania toru lotu samolotu przed
przyziemieniem. Jezeli wychylicie ster
kierunku w lewo, samolot bedzie chciat
obrdci¢ sie w lewo. Dlatego tez musicie
takze wychyli¢ prawg lotke, aby utrzy-
mac¢ skrzydta w poziomie jakbyscie kopali
kraba, jak pokazano na rysunku 11-3B.

Fiml

<

Boczny wiatr

Rysunek 11-3B

Dryfowanie bokiem nie jest mojg ulu-
biong metodg wykonywania lgdowan

z bocznym wiatrem. W celu jej popraw-
nego wykonania konieczne jest dobre
zgranie w czasie.

W dodatku, poniewaz samolot zwalnia
podczas wyrdéwnywania, czesto koniecz-
ne jest zwiekszenie kata dryfu w celu
poruszania sie réwnolegle do osi pasa.
Efektem tego jest zwalnianie samolotu
podczas wyréwnywania, zas lecacy
wolniej samolot wymaga wiekszego kata
dryfu w celu skompensowania znoszenia
z wiatrem.

Zatem, gdy wyréwnujecie, czesto musi-
cie zwieksza¢ kat dryfu i, zanim kota
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dotkng pasa, musicie znowu wyrdéwny-
wac lot samolotu. Uaa! To mnéstwo
pracy. Ponizej sposaéb o wiele tatwiejszy
i przyjemniejszy dla kazdego: was, sa-
molotu i waszych pasazerdéw.

Pochylenie na skrzydio

Brzmi to jak manewr wymyslony przez
chinskiego instruktora latania, niepraw-
daz? Aby stosowa¢ metode przechylenia
na skrzydto do korygowania bocznego
wiatru, wszystko co musicie zrobi¢ to
przechyli¢ samolot w kierunku pod wiatr.
Zrébcie to uzywajgc lotek. Jezeli wiatr
wieje z prawej, lekko wychylcie prawg
lotke. Spowoduje to zeslizg samolotu
pod wiatr, jak pokazano na rysunku 11-4.

Boczny wiatr

Rysunek 11-4

Z tego powodu metoda ta zwana jest
lgdowaniem ze slizgiem bocznym przy
bocznym wietrze. Jezeli wystarczajgco
przechylicie samolot, zeslizg boczny
samolotu zredukuje boczny podmuch
wiatru.

W efekcie samolot poleci wzdtuz osi
pasa. Jednakze jest jedna dodatkowa
rzecz, ktérg musicie zrobi¢, by wykonaé
ten manewr.

Jezeli wychylicie lotke wystarczajgco,
aby skompensowac dziatanie wiatru,
samolot bedzie chciat obréci¢ sie w kie-
runku przechylenia. Nie pozwdlcie na to.
Wychylcie ster kierunku w przeciwng
strone tak, aby utrzymac o$ podtuzng
samolotu prostopadle do osi pasa.
Innymi stowy, jezeli wychylicie prawg
lotke w celu przechylenia samolotu na
prawe skrzydto i skorygowania wptywu
bocznego wiatru z prawej, musicie takze
wychyli¢ ster kierunku nieco w lewo, aby
samolot nie skrecit w prawo. Jak bardzo
nalezy wychyli¢ ster kierunku w lewo
(przeciwnie)? Wystarczajgco, aby nos
samolotu skierowat sie réwnolegle do
osi pasa. To wszystko.

W tym potozeniu lec¢cie catg droge do
pasa i rozpocznijcie zwykte wyréwnywa-
nie. Nie rébcie niczego innego. Gdy

o
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rozpoczniecie wyréwnywanie, samolot
bedzie przechylony na prawe skrzydto
(zaktadamy, ze boczny wiatr wieje z pra-
wej) i jako pierwsze pasa dotknie koto
prawe, po nawietrznej. To jest nie tylko
normalne, to jest spodziewane. Samolo-
ty sg zaprojektowane do robienia tego
podczas korygowania wptywu bocznego
wiatru. Oczywiscie, jezeli najpierw do-
tkniecie pasa kotem po zawietrznej,
bedziecie chcieli dotkngé pasa drugim
kotem, do czego dojdzie predzej czy
pdzniej. Nie zobaczycie samolotu kotujg-
cego na jednym kole. Jezeli zobaczycie,
zrébcie zdjecie i przyslijcie do mnie.
Chciatbym to zobaczyé¢.

Potaczenie metod slizgu

i przechylenia na skrzydio

Czy zauwazyliscie podstawowg réznice
pomiedzy slizgiem i przechyleniem na
skrzydto w celu skompensowania wptywu
bocznego wiatru? Metoda przechylenia

na skrzydfo jest o wiele tatwiejsza, a do
jej wykonania wymagane sg znacznie
mniejsze umiejetnosci. Jest to takze

w ogdle bardziej skuteczna metoda
korygowania wptywu bocznego wiatru.
Niemniej jednak podczas lgdowan z bocz-
nym wiatrem tgcze obydwie metody.

Stosuje $lizg podczas koncowego podej-
Scia. Nastepnie, gdy lece okoto 100
stdp nad pasem przechodze do metody
przechylenia na skrzydto. Chroni to
moich pasazerdw przed obijaniem sie

0 burty samolotu podczas dtugiego
schodzenia.

Juz to macie. Lgdowania z bocznym
wiatrem nie sg trudne. Wymagajg tylko
wprawy i waszej uwagi. Zatem ¢wiczcie,
a potem spotkamy sie na nastepnym
kursie.
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LEKCJA 12: RADIONAWIGACJA

Czy kiedykolwiek sie zagubite$ jadac
samochodem? Ale zagubite$ tak, ze
rozwazate$ podjechanie do najblizszego
autokomisu, sprzedanie samochodu

i wykorzystania otrzymanych pieniedzy
do kupienia sobie nowej tozsamosci?
Jesli tak, to naprawde sie zgubites.
Unikniecie tego przy jezdzie samocho-
dem jest fatwe. Zawsze mozesz podje-
chac¢ do stacji benzynowej i poprosi¢ o
wskazéwki — albo po prostu zapytac
jakiegos przechodnia. W samolocie
bytoby trudniej. Pilotowanie pochfania
wiele uwagi, nawet jesli pamietates

0 tym, ze potrzebna jest benzyna

i sprawdzenie oleju. Szczesliwie, nie
musisz obawia¢ sie zagubienia, gdy
siedzisz w samolocie, o ile nauczysz sie
postugiwacé prostym przyrzgdem znanym
jako radionamiernik, w skrécie VOR (od
Very-high-frequency Omnidirectional
Range).

Nawigacja z uzyciem radionamiaréow
wymaga spetnienia dwdch warunkéw:
wyposazenia samolotu w sprzet VOR,
taki, jak ukazany na rysunku 12-1, oraz
naziemnych stacji przekaznikowych.

a I OO0 00O OO0 B
Rysunek 12-1 A - odbiornik VOR, B - wskaznik VOR

Naziemne przekazniki wysytajg impulsy
radiowe w 360 wigzkach, co 1 stopien.
Kazda wigzka przypisana jest do kon-
kretnego kierunku kompasowego, przy
czym O oznacza po6tnoc, 90° wschad

i tak dalej. Poktadowy sprzet VOR umoz-
liwia nie tylko odebranie tej wigzki, ale
takze odczytanie, jaki kierunek oznacza.
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Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 12-2 Wigzki sygnatéw VOR.

Tak wiec, jesli odebrates wigzke ozna-
czong jako 270, bez trudu mozesz poru-
szac¢ sie wzdtuz niej, lecac w kierunku
stacji VOR lub tez od nie;j.

Oczywiscie, nawigacja do i od stacji VOR
niewiele nam daje, dopdki nie wiemy,
gdzie ta stacja sie znajduje. Szczesliwie
piloci zawsze latajg z odpowiednimi
mapami, ktére miedzy innymi zawierajg
pozycje przekaznikow VOR, takimi jak
przedstawiona na rysunku 12-3.

Widoczna na nim réza kompasu to wta-
$nie oznaczenie stacji VOR - znajduje sie
ona w srodku kota. Ramka B wewnatrz
rézy kompasu zawiera nazwe, identyfika-
tor Morse'a oraz czestotliwos¢ stacji
(B). Tak wiec stacja z rysunku 12-3
nazywa sie Dalles RCO i nadaje na cze-
stotliwosci 112.3. Nie musisz na szcze-
$écie umie¢ czyta¢ kodu Morse'a. Nie
musisz przejmowac sie takze oznacze-
niem ,CH 70" - jest to informacja dla
pilotédw wojskowych, nie majgca nic
wspolnego z kanatami telwizyjnymi.

o
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Rysunek 12-3
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Zdecydowana wigkszos¢ samolotow
posiada na poktadzie jeden lub wiecej
odbiornikéw VOR; kazdy z nich jest
podtgczony do tarczy wskaznika VOR,
ktéry wyglgda podobnie jak ten pokazany
na rysunku 12-4. Kiedy piloci méwig

o ,VOR-ze w swoim samolocie” zwykle
majg na mysli tenze pulpit, ktéry mozna
podzieli¢ na pie¢ gtéwnych czesci:

Znacznik na gérnej czesci tarczy
przyrzgdu pokazujgcy wybrany kurs.

Pionowg wskazéwke (znang réwniez
jako wskaznik odchytki od kursu lub
CDI - Cours Deviation Indicator),
ktéra wychyla sie w prawo lub w lewo.

Tabliczka (lub inny podobny wskaznik)
w formie trojkgta wskazujgcego do
gory lub na dét lub tabliczki w biato-
czerwone paski (tréjkatna wskazowka
skierowana do goéry oznacza, ze
wskazywany jest kierunek ,D0 RA-
DIOLATARNI" (,TO"); jezeli trojkat jest
skierowany w dot odpowiada to wska-
zaniom kierunku ,00 RADIOLATARNI"
(,FROM"), a tabliczka w bhiato-czer-
wone paski pokazuje, ze przyrzad jest
SVYLACZONY” (L,OFF"). W tej sesji
szkolenia naziemnego stowa DO RA-
DIOLATARNI, OD RADICLATARNI

i WYLACZONY (na wskazniku odpo-
wiednio TO, FROM i OFF) beda ozna-
czaty odpowiednie potozenie tabliczki.

Pokretto wyboru kierunku (OBS — Omni
Bearing Selector). Jest to pokretto,
ktdrym obracajgc wybieramy kurs.

Okragta, obrotowa tarcza busaoli,
ktoéra jest regulowana przy pomocy
pokretta OBS (obracajgc pokrettem
0BS spowodujemy ustawienie innego
kursu niz pokazuje to wskaznik na
gornej czesci tarczy przyrzadu).

Jak nawigowac korzystajac

z uktadu VOR

W celu nawigowania w oparciu o VOR,
po pierwsze musisz dostroi¢ i ziden-
tyfikowa¢ radiolatarnie VOR, wzgledem
ktérej chcesz prowadzi¢ nawigacje. Po
ustawieniu wtasciwej czestotliwosci na
radioodbiorniku nawigacyjnym, jestes
gotowy do wybrania kursu.

Obracanie pokrettem OBS tak, aby
umiesci¢ odpowiednig liczbe nad wska-
zéwkg (rysunek 12-4) pozwoli ci wybrac
jeden z 360 kierunkéw lotu wzgledem
danej radiolatarni VOR.

Dla przyktadu ustaw wartos¢ 360° (lub
0° - to dokfadnie to samo) uzywajgc
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Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 12-4. A — Wskaznik, B — Wskazdwka
zejscia z kierunku (CD/), C — Tabliczka, D — Pokre-
tto OBS

pokretta OBS. Wskaznik VOR automa-
tycznie zorientuje wskazania tak, aby
pokaza¢, gdzie znajduje sie kierunek 360
radiolatarni wzgledem twojego samolotu.
Jak zobaczysz, kierunek 360° spowoduje
zorientowanie przyrzadu na kierunek
360°. Jezeli ustawites 270°, spowoduje
to zorientowanie na kierunek 270°, jak to
pokazano na rysunku 12-5B. Jezeli przy
pomocy pokretfa OBS ustawisz kierunek
030°, zorientuje to przyrzad na kierunek
pokazany na rysunku 12-5C. Wybar
kierunku 240° zorientuje przyrzad na
kierunek pokazany na rysunku 12-5D.

m:@.@m _,,.ﬁ@

Kierunek 360° Kierunek 270° Kierunek 030°  Kierunek 240°

25868

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 12-5

Podczas korzystania z symulatora nale-
zy uwaznie ustawia¢ pokretto wyboru
kierunku. Umies¢ kursor jak najblizej
pokretta i kiedy pojawi sie symbol plus
(+) lub minus (), wybierz zgdany kieru-
nek klikajgc przyciskiem myszy.

Powiedzmy, ze wybrates kierunek 360°
(nad wskaznikiem pojawi sie 360). Aby
lecie¢ zgodnie z tym kierunkiem powinie-
ne$ wykonac skret tak, aby wskaznik
kursu pokazat kierunek 360°. Jezeli tak
zrobites, wskazéwka na wskazniku VOR
powinna pozosta¢ w $rodku i powinna
pojawi¢ sie tabliczka DO RADIOLATARNI
(TO) (trojkat skierowany do goéry), jak
pokazano na rysunku 12-6A.
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Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 12-6

Kiedy znajdujesz sie doktadnie nad radio-
latarnig (rysunek 12-6B), pojawia sie
tabliczka WYLACZONY (OFF) (w czerwo-
no-biate paski) informujgc, ze witasnie
dolatujesz lub wiasnie minagtes radiolatar-
nie VOR. Jezeli utrzymujesz samolot na
zadanym kierunku, wskazéwka pozostanie
w srodku, a tabliczki DO RADIOLATARNI
(TO) lub OD RADIOLATARNI (FROM) beds
informowaty czy zblizasz sie czy oddalasz
od radiolatarni.

Jezeli lecisz zgodnie z zadanym kierun-
kiem, tabliczka DO RADIOLATARNI (TO)
automatycznie zamieni sie na tabliczke
OD RADIOLATARNI (FROM) (tréjkatna
wskazéwka zwrdcona do dotu), kiedy
przelecisz nad radiolatarnig (Rys. 12-6C).

Co jednak stanie sig, jezeli lecisz z wia-
Sciwym kursem, a wskazéwka VOR nie
znajduje sie w doktadnie w $rodku? Ozna-
cza to, ze nie wprowadzite$ jeszcze
samolotu na wtasciwg trase. Na rysun-
ku 12-7 pokazano kilka samolotéw i od-
powiadajgce im wskazania VOR. Samolot
A leci z kursem 360° (zgodnie z zadanym
kierunkiem VOR). Wskazdwka na tarczy
wskaznika VOR jest wychylona w prawo

i jednoczesnie widoczna jest tabliczka
DO RADIOLATARNI (TO). Oznacza to, ze
wybrana linia kierunku znajduje sie po
prawej stronie i, jezeli samolot miat
wtasciwy kurs, powinien by¢ skierowany
doktadnie w strone radiolatarni. Samolot
A musi wykona¢ skret w prawao, aby
przechwyci¢ wigzke wyznaczajgcg zada-
ny kierunek lotu. Tak samo muszg posta-
pi¢ samoloty C i E. Samoloty B, D i F
muszg wykona¢ skret w prawo, aby
przechwyci¢ wigzke wyznaczajgcg zada-
ny kierunek lotu. Zauwaz, ze jesli be-
dziesz na trawersie radiolatarni (90°

w bok), pojawi sie tabliczka WYLACZONY

o
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(OFF). Nie oznacza to, ze lecisz niezgod-
nie z kierunkiem lecz, ze przez chwile ani
nie zblizates$ sie, ani nie oddalates od
radiolatarni. Pamietaj, wskazdowka wy-
chylona w bok informuje cie, ze powinie-
nes$ skreci¢ w jedng lub drugg strone.

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 12-7

Przechwycenie i sledzenie
wiazki VOR

Powiedzmy, ze chcesz wylecie¢ z lotni-
ska Whatzitz (i lecie¢ z kierunkiem 030°
przelatujgc nad VOR-em jak to pokazano
na rysunku 128). (Aby by¢ precyzyjnym,
liczbe stopni ponizej 100 pokazano

z 0 umieszczonym z przodu. Dzieki temu
nie dojdzie do pomytki, ze 30 to 300°.
W korespondencji nalezy méwi¢ ,zero-
trzy-zero”. Jezeli bedziesz tak mawit,
bedzie to brzmiato, jakbys$ byt doswiad-
czonym kapitanem samolotdw komunika-
cyjnych.) Miejscem docelowym jest
lotnisko Yazoo, ktare lezy na kierunku
030° od radiolatarni VOR Rodster.

o
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Lotnisko Yazoo
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Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 12-8

Po ustawieniu przy pomocy pokretta
0OBS wartosci 030, opuszczasz lotnisko
Whatzitz. Na wskazniku VOR wskazdwka
wychyli sie w lewo i pojawi sie tabliczka
DO RADIOLATARNI (TO). Wychylenie
wskazéwki w prawo lub w lewo wcale nie
mowi, ze znajdujesz sie po wskazywane;j
stronie wigzki wyznaczajgcej kierunek
radiolatarni. Aby to okresli¢, musisz
skierowac¢ samolot na kurs odpowiadajgcy
wybranemu kierunkowi (lub w ostatecz-
nosci wyobrazi¢ sobie samolot zwrdcony
w tamtym kierunku). Czemu? Wskazania
wskazowki VOR i tabliczki sg catkowicie
zalezne od kursu, z jakim leci samolot.

Nigdy nie udaje mi sie potozy¢ na to
wystarczajgcego nacisku: radiolatarnie
VOR nie wiedza, jakg trasg leci samolot.
Jest tak, poniewaz wyposazenie poktado-
we VOR jest zaprogramowane w ten
sposob, aby ,mysle¢”, ze samolot leci
zgodnie z zadanym kursem. Przyrzad
poktadowy wie tylko, czy samolot znajduje
sie z prawej czy z lewej strony wigzki
wyznaczajgcej kierunek oraz, czy samolot
zbliza sie czy tez oddala od radiclatarni.

Oczywiscie, kurs 030° nie znajduje sie

z lewej strony samolotu. Jednak, jezeli
samolot jest skierowany na kurs zgodny
z nakazanym kierunkiem lotu (030°),
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przyrzad zostanie poprawnie zorientowa-
ny. Teraz i tylko teraz, wskazéwka mawi
nam, ze wybrana linia trasy znajduje sie
z lewej strony samolotu. Tabliczki DO
RADIOLATARNI (TO)/OD RADIOLATARNI
(FROM) informuja, ze jeste$ na wtasci-
wym kursie i jeste$ ustawiony na kie-
runku 030°, bedziesz leciat prosto do
radiolatarni VOR (zaznaczmy jednak, ze
W niniejszym przyktadzie nie pojawia sie
wiatr, ktéry znidstby cie z wybranego
kierunku).

Wiem, ze w twoim umysle rodzi sie pyta-
nie: jezeli musze skreci¢ w lewo, aby
przechwyci¢ wigzke kierunku 030°, to

o ile stopni powinien to by¢ skret? Odpo-
wiedz brzmi: wiecej niz 0°, mniej niz 90°.
Wszystko zalezy od tego, jak szybko
chcesz przechwyci¢ wigzke wyznaczajgcg
kierunek lotu. Z przyczyn praktycznych,
jezeli wskazdwka VOR jest wychylona
catkowicie, nie bedziesz wiedziat, czy
wybrana wigzka znajduje sie 1 mile czy
tez 100 mil od ciebie. W takiej sytuaciji
celowe jest, abys$ znalazt sie na nakaza-
nym kierunku tak szybko jak to mozliwe;
dlatego wykonaj skret o 90°. Zadaj sobie
pytanie, jaki to kurs 90° w lewo od kie-
runku 030°? Po prostu popatrz na tar-
cze busoli na wskazniku VOR i odlicz 90°
w lewo od kierunku 030° (rysunek 12-10).

Lecac z kursem 300° (czyli prostopadle
do zadanego kierunku), przechwycisz
wigzke w najkrdtszym czasie.

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 12-9

Cofnij sie i popatrz na rysunek 12-8:
samolot B musi wykona¢ skret w lewo,
aby przechwyci¢ wigzke wyznaczajgcy
kierunek 030°. O ile® wykonasz skret
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w lewo? Odpowiedz brzmi: wiecej niz 0°
i mniej niz 90°.

Skoro chcielismy przechwyci¢ wigzke

w najkrétszym mozliwym czasie, wyko-
nalismy skret na kurs 300° (tj. prosto-
padle do wybranego kierunku), jak poka-
zuje to samolot C na rysunku 12-8.

Wyjscie znad radiolatarni

na wybrany kierunek

Spraébujmy wykorzystac¢ radiolatarnie
VOR w bardziej praktyczny sposah.
Przypus¢émy, ze znajdujesz sie w powie-
trzu w okolicy lotniska Ulost (rysunek
12-10 A) i chcesz dolecie¢ do lotniska
Wrongway. Po przeé¢wiczeniu lekcji z ra-
diolatarnig VOR, wykorzystajmy jg do
znalezienia lotniska Wrongway. Zadaj
sobie pytanie: ,Jaki jest najlepszy spo-
sa@h, aby dotrze¢ do radiolatarni VOR
Bigfoot?” Uzasadnione jest, ze najpro-
sciej jest obra¢ kurs na VOR. Ale jak
ustali¢, jaki ten kurs powinien by¢? Oto
odpowiedz.

Wyhierz czestotliwos¢ VOR-a Bigfoot na
radioodbiorniku nawigacyjnym i pokrec
pokrettem OBS, az pojawi sie tabliczka
(TO) i wskazdwka znajdzie sie w $rodku,
jak to pokazano na rysunku 12-10 B.
Popatrz na znacznik na gérnej czesci

Lotnisko = \
Wrongway i

Lotnisko Ulost .m tﬁ-‘
Sy

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 12-10

tarczy przyrzadu, aby zobaczyc¢ jaki
kierunek zostat pokazany. W tym przy-
padku bedzie to 305°. Wykonaj skret
aby wyjs¢ na kurs 305° i le¢ tym kursem
do VOR. Proste, co?

Kiedy bedziesz dolatywat do VOR, zadaj
sobie pytanie, jaki kierunek nalezy obrac¢
od radiolatarni do lotniska Wrongway.
Narysuj linie (lub okresl ,na oko”), aby
wyznaczy¢ ten kierunek. Okaze sie, ze
kierunek od VOR do lotniska Wrongway
wynosi 255°. Wykonaj skret na kurs
255°, a nastepnie przekre¢ pokretto
0OBS tak, aby ustawi¢ 255° na przyrza-
dzie. Teraz VOR na poktadzie bedzie
ustawiony tak, aby sledzi¢ wigzke
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wyznaczajgcg kierunek 255° od punktu
zwrotnego do lotniska Wrongway, jak
pokazano to na przyktadzie Samolotu C.

Poprawka na wiatr podczas
Sledzenia wiazki VOR

Mam nadzieje, ze przez caty ten czas
nie zniosfo cie z kierunku. Ale znowu, jak
mogto cie znies¢, jezeli do tej pory nie
wspomniatem o wietrze? Az do teraz
zaktadatem, ze warunki lotu byty bez-
wietrzne, ale taka sytuacja rzadko zda-
rza sie w prawdziwym swiecie. Nauczmy
sie wiec jak wprowadzi¢ poprawke na
wiatr podczas nawigowania z wykorzy-
staniem uktadu VOR.

Poprawke na wiatr mozna wprowadzi¢
wykonujgc trzy czynnosci:
Okreslenie wielkosci znoszenia samo-
lotu przez wiatr

Ponowne przechwycenie wigzki wy-
znaczajgce] kierunek

Wprowadzenie poprawki na wiatr
Oto zasada postepowania:

1. Okreslenie wielkosci znoszenia samolo-
tu przez wiatr Samolot A na rysunku
12-11 jest chwile po przechwyceniu
wigzki radiolatarni VOR okreslajgcej

kierunek 030°. W warunkach bez-
wietrznych wystarczytoby, aby Samo-
lot A utrzymywat kurs 030° zgodnie

z wybranym kierunkiem, a doleciatby
do VOR-a utrzymujgc wskazowke

AT A,

.grf
“,

P

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 12-11

o
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w $rodku. Przy lekkim wietrze Samo-
lot A bedzie znoszony z wybranego
kierunku. Okreslenie kierunku wiatru

i przyjecie odpowiedniej poprawki jest
pierwszym krokiem do prowadzenia
skutecznej nawigaciji.

W celu okreslenia wielkosci znoszenia
samolotu przez wiatr, ustaw samolot
na kurs zgodny z obranym kierunkiem
radiolatarni VOR (w naszym przykta-
dzie 030°). Teraz musisz chwile pocze-
ka¢. Jezeli nie ma wiatru, wskazdwka
pozostanie w $rodku (lub w poblizu
srodka). Jezeli wystepuje boczny
wiatr, wskazdéwka pokaze kierunek, jak
to pokazuje Samolot B. Jak bardzo
wskazéwka ma sie wychyli¢ przed
ponownym przechwyceniem wigzki
wyznaczajgcej zgdany kierunek? Byc¢
moze najlepszg radg bedzie, jezeli
dopuscisz jedynie do niewielkiego
wychylenia wskazawki (na przyktad nie
wiecej niz na jedng kropke na tarczy
wskaznika VOR), a nastepnie przyjmij
poprawke.

. Ponowne przechwycenie wigzki wyzna-
czajgcej kierunek. Jezeli wskazdwka
wychyli sie w lewo, oznacza to, ze
wiasciwa linia kierunku znajduje sie na
lewo, jak to pokazuje przyktad Samolo-
tu B. Samolot zostat zniesiony na

prawo od wigzki (dzieki temu wiemy, ze
wiatr wieje z lewej strony samolotu).
W ten sposab okreslites kierunek
wiatru, musisz teraz wrdéci¢ na wtasci-
wy kierunek. Mozesz powrdci¢ na
zadany kierunek, przyjmujgc kurs o 20°
mniejszy (010°), jak to ma miejsce

w przypadku Samolotu C na Rysunku
12-11 (silny wiatr wymaga czasem
przyjecia poprawki 30, a nawet 40°).

. Wprowadzenie poprawki na wiatr. Po

wprowadzeniu korekty kursu, trzecim
krokiem jest obranie wtasciwej po-
prawki na wiatr Musisz skompenso-
wac znoszenie przez wiatr, obierajgc
kurs nieznacznie pod wiatr. Jak bar-
dzo? To zalezy od wielu czynnikéw,
jednym z nich jest kierunek i predkosc
wiatru. Faktycznie, czynniki te nie sg
az takie wazne. Na poczatek przyjmij
poprawke na wiatr i obserwuj co sie

dzieje. To tak jak z chodzeniem do kina.

Nigdy nie wiesz naprawde, czy idziesz
na dobry czy na zty film, dopdki go nie
zobaczysz (chociaz ostatni film, jaki ja
widziatem byt tak kiepski, ze wysze-
dtem przed koncem. Na nieszczescie,
oglgdatem go w telewizji i musiatem
wyjs¢ z wtasnego domu)l. Teraz, kiedy
znajdujesz sie na wiasciwym kierunku,
wykonaj skret o 10° w kierunku pod
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wiatr (co oznacza, ze przyjmiesz kurs
020°, jak to wida¢ w przypadku Samo-
lotu D na Rysunku 12-11). A teraz
badZ cierpliwy koniku polny. Poczekaj

i obserwuj co sie dzigje.

Jak mozesz zobaczyé, Samolot E leci
doktadnie wzdtuz wigzki radiolatarni VOR
wyznaczajgcej kierunek 030°. Wskazdw-
ka nie wychyla sie. Gratulacje! Wprowa-
dzite$ wiasciwg poprawke na wiatnr.
Jestes wielkim szczesciarzem, chyba,
ze jestes doswiadczonym pilotem, jezeli
udato ci sie obra¢ wtasciwg poprawke na
wiatr za pierwszym podejsciem. W rzeczy-
wistosci bedziesz potrzebowat prawdo-
podobnie co najmniej dwdch podejs¢, aby
ustali¢ poprawke na wiatr zanim znaj-
dziesz tg wtasciwg. Te same zasady
ustalania poprawki na wiatr dotyczg
rowniez sledzenia wigzki VOR-a podczas
lotu z zadanym kierunkiem.

Odwalites kawat dobrej roboty! Znajdu-
jesz sie na dobrej drodze, aby stac¢ sie
mistrzem panujgcym nad wszystkimi
warunkami meteorologicznymi i $wiezo
koronowanym krélem nawigacji powietrz-
nej. Bedziesz musiat odby¢ spacer w bia-
tej szacie ceremonialnej dookota lotni-
ska. Wszyscy piloci powinni widzie¢, ze
jestes najlepszy. Prawdziwe objawienie!

Pomysl o perspektywach! Teraz to betka,
mozesz z tatwoscig dolecie¢ do celu.

Teraz czas na praktyczng nawigacje

z uktadem VOR podczas Prywatnej Lekciji
Pilotazu. Nastepnie przeczytaj podrecz-
nik ATC i przerab Lekcje ATC. A na koniec
odbadz Lot Egzaminacyijny.

o
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VOR-y i drogi powietrzne

Az do tego momentu wspominatem o wszystkich
trasach VOR jako o kierunkach z prostej przyczyny.
Dzieki temu tatwiej byto wyttumaczy¢ zagadnienie.
W ramach bardziej skomplikowanych czynnosci, jak
podejscie do lgdowania w oparciu o przyrzady
powinienes mysle¢ o $ledzeniu jednej z wigzek do

i od radiolatarni VOR rozchodzgcych sie pro-
mieniscie od radiolatarni, a nie o utrzymywaniu
okreslonego kierunku. Kiedy pilot méwi o locie do
lub od VOR-a okreslonym kursem, moze mowic
réwniez o locie do lub od radiolatarni wzdtuz jednej
z wigzek emitowanych w zakresie 360°.

Siegnijmy w naszej dyskusji do przypowiesci

0 podrdzy samochodem przez mate miasteczko.
Powiedzmy sobie, ze droga jest skierowana na
pétnoc i przechodzi prosto przez wspomniane
miasteczko, jak to pokazuje Rysunek 12-12A.
Kiedy wjezdzasz i gdy wyjezdzasz z miasteczka,
samochdd jest skierowany na poétnoc (kierunek
360°), w tym samym kierunku biegnie droga. Jezeli
odcinek drogi wychodzacy z miasta ma inne ozna-
czenie niz odcinek, ktérym dojechalismy do mia-
steczka, czy bedzie to miato wptyw na to gdzie
kierowa¢ samochdd podczas przejazdu przez
miasteczko? Oczywiscie, ze nie. Oznaczmy wiec
odcinek drogi prowadzgcej z miasteczka na potu-
dnie jako Droga 180, a odcinek wychodzacy z mia-
steczka na potnoc jako Droga 360, jak to pokazano
na Rysunku 12-12B. Teraz mozemy powiedzie¢, ze
jechalismy do miasteczka Drogg 180, a wyjechali-
smy z niego Drogg 360. nasz kierunek nie zmienit
sie pomimo, ze droga, ktérg podrdzujemy zmienita
oznaczenie.

J
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Nawigowanie przy pomocy uktadu VOR jest w za-
sadzie takie samo, jak to pokazuje Rysunek
12-12C. Jezeli lecisz z kursem potnocnym do VOR
Miasteczko to zblizasz sie do niego wzdtuz radialu
(wigzki) 180°, a kiedy oddalasz sie od niego, lecisz
wzdtuz radialu (wigzki) 360° Innymi stowy, twoja
droga powietrzna ma kierunek 360°, zupetnie jak
droga na ziemi. Méwienie o pojedynczych drogach
jako o radialach (wigzkach) prowadzgcych do i od
VOR-a bywa czasami niewygodne. Dlatego jezeli
prosisz o zgode na sledzenie przechwycenie

i sledzenie radiala 180°, musisz pomysle¢ o na-
stawieniu pokretta OBS na 360° (lub przestawic
o 180° radial, z ktérym przyleciates do radiolatar-
ni). Do momentu kiedy bedziemy przerabia¢ podej-
Scie do lgdowania bez widocznosci ziemi, traktuj
trasy wyznaczane przez VOR jako kierunki.
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Potozenie, moc i trymowanie
Podczas wiekszosci poprzednich lekcji
widziates jak lata sie, kiedy przez wia-
trochron widoczny jest horyzont. Wy-
obraz sobie, ze ci go zabrano. Oczywi-
Scie nie wiatrochron. Miatem na mysli
zewnetrzne punkty odniesienia. Mogtoby
sie to stac¢, gdybys wleciat w chmure.
Jeszcze o tym nie wiesz, ale w takim
przypadku, kiedy znajdujesz sie w chmu-
rze, nie jeste$s w stanie obserwowac
przestrzeni daleko przed sobg, co ozna-
cza, ze nie jestes w stanie zaochserwo-
wac linii horyzontu. Bez widocznych
punktoéw odniesienia, w celu wykonania
manewrdéw musisz odwotac sie do przy-
rzgdow pokfadowych. O tym traktujg
nastepne trzy lekcje.

Mam zamiar pokazac¢ ci trzyetapowy
proces obserwacji przyrzgdéw poktado-
wych, jakie posiadasz. Jest to ta sama
metoda, ktérg stosuje podczas przygo-
towania swoich uczniéw do lotow we-
dtug przyrzadéw (licencja uprawnia ich
do lotéw w chmurach). Jezeli znajdziesz
chwile czasu, aby opanowac te trzy
etapy, nabedziesz umiejetnosci podobne
do tych, jakie posiedli piloci samolotow
komunikacyjnych. Jedyng rdéznicg jest
fakt, ze ty nie masz 150 do 400 ludzi

LEKCJA 13: KROK 1 OBSERWACJI PRZYRZADOW

siedzgcych za tobg i obserwujgcych
kazdg twojg czynnoscé. Po pierwsze,
upewnij sie, ze rozumiesz co znacza
wskazania kazdego z przyrzgddow.

Sposdb obserwowania

Kiedy piloci méwig o obserwacji, nie
majg na mysli warunkéw pogodowych (co
ma rowniez swoje praktyczne strony)
lub obserwaciji szpitalnej (ktéra was
czeka, jezeli podczas planowego czy
nieplanowego zetkniecia z ziemig, zbyt
mocno ,nadszarpniecie” konstrukcje
swojego samolotu). Mdéwig oni o obser-
wacji wskazan przyrzadéw poktadowych
znajdujgcych sie na tablicy przyrzadow,
jak to pokazano na rysunku 13-1. Ob-
serwacja nie jest tylko odwracaniem
gtowy wystarczajgco szybko, aby oczy
grzechotaty w oczodotach jak ostatni
tic- tac w plastikowym pudeteczku. Jest
to strategiczny proces, majgcy na celu
zorientowanie sie co wskazuje dany
przyrzad i co zrobi¢ po spojrzeniu na
dany przyrzad. Oto jest przyczyna, dla
ktérej podzielitem proces obserwacji na
trzy fatwe etapy. Wszystkie trzy sg
opisane ponizej, ale chce aby$ opanowat
kazdy z tych etapéw osobno, zanim
potgczymy je razem w jeden ciggty i nie-
przerwany proces.

o
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Rysunek 13-1

Trzy kroki

Ponizej przedstawiam trzy kroki w po-
rzgdku, w jaki powinny by¢ przeprowa-
dzone:

KROK 1: Wybra¢ pozycje, moc i trymer.

KROK 2: Kolejno przeglgdac¢ gtowne
instrumenty.

KROK 3: Wytrymowa¢ samolot wykorzy-
stujgc wariometr i obserwo-
wac instrumenty z ,Wielkiej 6”

Te trzy kroki sg wykonywane w statej
sekwencji za kazdym razem, kiedy
zmieniasz znacznie potozenie samolotu.

na przyktad, jezeli wykonujesz poziomy
lot po prostej i chcesz przej$¢ do wzno-
szenia, to jest znaczaca zmiana potoze-
nia samolotu. przejscie ze wznoszenia
po prostej do skretu ze wznoszeniem
réwniez jest znaczgcg zmiang pofozenia
samolotu. Wszystkie trzy kroki powinny
by¢ wykonane w czasie okoto 15 do 20
sekund. W czasie tej lekcji bedziemy
pracowac¢ nad Krokiem 1, a pézniej w ko-
lejnych lekcjach nad Krokiem 2 i 3. Opa-
nuj kazdy z tych trzech krokéw, a na-
uczysz sie lata¢ zgodnie ze wskazaniami
przyrzgdow.

Najwazniejszy przyrzad

Krok 1 jezeli chodzi o obserwacje przy-
rzgddw wigze sie z najwazniejszym
przyrzgdem w samolocie — sztucznym
horyzontem (Al — Attitude Indicator).
Kiedy juz wybierzesz potozenie w Kroku
1, patrzysz na sztuczny horyzont i na
nic wiecej. Mozesz sobie na to pozwolig¢,
poniewaz sztuczny horyzont dostarcza
informacji zaréwno o kacie pochylenia jak
i przechylenia. Inne przyrzady z tej grupy
podajg réwniez informacje o pochyleniu

i przechyleniu, ale zaden z nich nie poda-
je obu tych informaciji. Oto dlaczego
sztuczny horyzont jest tak wartosciowy.
Zanim zaczniemy mowi¢ o Kroku 1,

o
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musisz zrozumiec¢, co to jest odruch
utrzymywania skrzydet podczas wzno-
szenia w poziomie.

Wskaznik przechylenia i pochylenia do-
starcza informacji niezbednych do utrzy-
mania zgdanego potozenia. Ustalenie
okreslonego potozenia nie jest tatwe do
wykonania. Piloci czesto odrywajg sie od
obserwacji przyrzadéw, na przyktad
wskutek turbulencji, a ohie te rzeczy
powodujg zmiane przechylenia i w konse-
kwencji niechciany skret. Do$wiadczony
pilot natychmiast skoryguje niechciane
przechylenie bgdZ pochylenie dziatajgc
odruchowo. Bez zastanawiania sie nad
tym, odruchowo wychyla joystick i sa-
molot powraca do zgdanego potozenia.
W odrdéznieniu od do$wiadczonych pilo-
téw, bedziesz musiat zastanowi¢ sie nad
tym, zanim podejmiesz reakcje. O ile
powolne odruchy moga skutecznie dzia-
ta¢, jezeli bedziesz leciat sterowcem,

o tyle w samolocie nie ma na to czasu.

Bedziesz miat okazje do wyrobienia odru-
chu poprawiania niechcianego przechyle-
nia i pochylenia w Interaktywnej Lekcji.
Nie przechodz przez te ¢wiczenia zbyt
pospiesznie. Nie potrafie wyrazi¢ wy-
starczajgco dobitnie, jak jest to wazne.
Spedzam z uczniami kilka godzin

w samolocie upewniajgc sie, czy wiedza,
w ktérg strone majg wychylic drazek,
aby ustawi¢ skrzydta w poziomie lub
zapewni¢ wtasciwe pochylenie. Jezeli
czujesz, ze wypracowates odruchy (i cigg-
le czujesz, ze co$ pozostato ci w reku),
przejdz do Kroku 1 trzyetapowego cyklu
obserwacji przyrzadéw.

Krok 1 obserwacji

Krok pierwszy wymaga, aby$ wybrat
potozenie, moc i wytrymowanie dla zada-
nych warunkéw. Dla przyktadu, jezeli
wykonujesz poziomy lot po prostej (rysu-
nek 13-2) i chcesz przej$¢ do wznosze-
nia, ustaw moc dla wznoszenia, a nas-
tepnie wytrymuj samolot dla tych

Rysunek 13-2

o
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warunkéw. Wykonaj to skupiajgc sie na
sztucznym horyzoncie.

Korzystajgc ze swojego doswiadczenia,
wybierz potozenie, ktére zapewni ci
zgdane warunki lotu. Pamietaj ciggle, ze
te potozenia przerabialiSmy w poprzed-
nich lekcjach, nieprawdaz? Jezeli ich nie
pamietasz, jest to dobra okazja zehys je
sobie od$wiezyt. rysunek 13-3 pokazuje
w przyblizeniu kat pochylenia odpowiada-
jacy wznoszeniu przy predkosci poste-
powej 80 weztéw i przy petnej mocy (nos
samolotu uniesiony o okofo 13°).

Rysunek 13-3

Teraz o tym jak zrealizowa¢ sekwencje
zgodnie z Krokiem 1 kiedy przechodzimy

Z poziomego lotu po prostej do wzno-
szenia:

1. Unies¢ nos samolotu o 13°. Mozesz
by¢ pewny, ze spowoduje to lot z pred-
koscig doktadnie 80 weztdw, ale jest
to prawidtowe. Chcesz teraz ustawic
samolot w przyblizone potozenie.

O szczegoty bedziemy sie martwic
poéznie;.

2. Po uniesieniu nosa, ustawi¢ moc dla
wznoszenia (2550 RPM (obr./min))
(nie ustawia¢ mocy dla wznoszenia
kiedy samolot bedzie jeszcze leciat
poziomo; potozenie we wznoszeniu
zapewni obcigzenie aerodynamiczne
dla $migta i pozwoli uchroni¢ przed
wzrostem obrotéw silnika po zwiek-
szeniu mocy).

3. Wytrymowac¢ samolot na wznoszeniu
(ustawi¢ z grubsza trymer; ostatecz-
ne wytrymowanie samolotu jest
realizowane w Kroku 3 trzyetapowe-
go cyklu obserwaciji przyrzgdow).

Doskonale! Muy bien. Teraz sprawdzmy,
jak zrealizowaliSmy czynnosci z Kroku

1 postrzegania przyrzaddéw, wykonajmy
wiec zasadniczg zmiane potozenia i pow-
ré¢my ze wznoszenia do lotu poziomego.

o
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Przejscie ze wznoszenia do lotu
poziomego, wprowadzenie

Jezeli jeste$ na wznoszeniu, oto metoda
jak powrdci¢ do lotu poziomego po pro-
stej w oparciu o Krok 1 postrzegania
przyrzgdow.

1. Zmniejszy¢ pochylenie (kat uniesienia
nosa) do lotu poziomego (Rysunek
13-2). Nie mozesz by¢ pewien czy
lecisz zupetnie poziomo, ale na razie
wszystko jest w porzadku.

2. Poczekaj okoto 10 sekund, nastepnie
zmniejsz moc do wartosci przeloto-
wej czyli 2300 RPM (obr/min). (Cze-
mu masz czeka¢ 10 sekund? Ponie-
waz chcesz szybko rozpedzié samolot
do predkosci przelotowej zanim zre-
dukujesz moc. W nastepnej Lekcji
bedziesz czekat az osiggniesz pred-
kos¢ przelotowg 100 weztéw lub
wiekszg zanim zredukujesz moc.
Dopdki jednak nie potrafisz odczyty-
wac predkosci, bedziesz musiat od-
czeka¢ 10 sekund.)

3. Teraz kiedy zredukowate$ moc, wytry-
muj aby ustali¢ potozenie samolotu
dla poziomego lotu po prostej.

Teraz sprawdzmy jak wykonaliSmy wpro-
wadzenie do znizania z lotu poziomego

korzystajgc z Kroku 1. Najwazniejszg
rzeczg, o ktdrej nalezy wiedzie¢ jest
wtasciwe potozenie samolotu podczas
znizania. Znizanie zazwyczaj odbywa sie
z predkoscig wyzszg niz wznoszenie.
Zmienmy pochylenie samolotu opuszcza-
jac nos o poéttora stopnia, jak to pokaza-
no na rysunku 13-4. to spowoduje zni-
zanie z predkoscig okoto 100 weztow.
Pamietaj o sekwencji: potozenie, moc

i wytrymowanie.

Rysunek 13-4

Przejscie do znizania z lotu

poziomego

1. Obrac¢ wtasciwe potozenie (kat pochy-
lenia) dla znizania (Rysunek 13-4).

2. Natychmiast zmniejszy¢ moc do
biegu jatowego (za wtasciwe uznaje
sie zmiane pochylenia z jednoczesng
redukcjg mocy; zmniejszenie mocy
powoduje, ze nos automatycznie

o
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opusci sie, co utatwia ustalenie pofo-
zenia samolotu do znizania; opuszcze-
nie nosa samolotu bez zredukowania
mocy spowoduje wzrost predkosci,
by¢ moze ponad ta, z ktérg chciates
leciec).

3. Wytrymowac¢ samolot do wybranego
kata pochylenia.

Nastepnie sprawdzmy, jak wyprowadzi-
my samolot ze znizania do lotu poziome-
go po prostej. Pamietajmy o sekwenciji:
potozenie, moc i wytrymowanie.

Przejscie do lotu poziomego

ze znizania

1. Przej$¢ do potozenia odpowiadajgce-
go lotowi poziomemu (Rysunek 13-2).

2. Zwiekszy¢ moc do wartosci przeloto-
wej (2300 RPM (obr/min)); jezeli
bedziesz czekat ze zwiekszeniem
mocy zbyt dtugo, samolot zacznie sie
zniza¢. Oto dlaczego nalezy zaczgé
zwieksza¢ moc, kiedy samolot zacznie
zbliza¢ sie do lotu poziomego.

3. Wytrymowac¢ samolot, aby ustali¢
wybrane pofozenie.

To byto istotne w szkoleniu naziemnym.
Czesto drobiazgi potrafig utrudni¢ zycie
pilotowi, jak na przykfad o ile i kiedy

nalezy zmieni¢ moc. Przyznaje, nie jest
to moze pasjonujgce, ale warto to zro-
zumiec¢. Teraz sprawdzmy jak wprowa-
dzimy samolot z poziomego lotu po
prostej do skretu (kolejna istotna zmia-
na potozenia samolotu) korzystajgc

z Kroku 1 w celu obserwaciji przyrzgddw.

Skret na wznoszeniu i na
znizaniu, wprowadzenie

W poprzednich lekcjach uczytes sie, jak
wykona¢ skret z przechyleniem 20 do
30°. Jest to réowniez wtasciwe dla lotow
wedtug wskazan przyrzadéw. Czemu
jednak nie wykona¢ skretu z przechy-
leniem wiekszym niz 30°. Skret zbyt
gteboki powoduje wzrost obcigzenia
pilota. Lot wedtug wskazan przyrzgdéw
jest trudnym zajeciem i ostatnig rzeczg,
jakiej pilot potrzebuje, jest walka z sita-
mi aerodynamicznymi towarzyszgcymi
gtebokim skretom. Pogddzmy sie wiec,
ze skrety w lotach wedtug wskazan
przyrzagdow bedziemy wykonywac z prze-
chyleniem 20°. Pdzniej nauczymy sie
zaawansowanego podejscia do skretu,
jak np. standardowe]j predkosci kgtowej
skretu.

Skoro wiem, ze opanowates wykonywanie
skretow, pora sprawdzi¢, jak mozemy
wykorzysta¢ nasz Krok 1 postrzegania
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przyrzaddéw przy wprowadzaniu do skre-
tu ze wznoszeniem, jak przy istotnej
zmianie potozenia. To zupetnie jak w fan-
tazyjnym kroku tanecznym, ktéry tgczy
w sohie rdzne ruchy, tyle ze teraz nasze
palce u stoép nie bedg tak zagrozone.
Tajemnica polega na tym, aby samolot
wprowadzi¢ do skretu z przechyleniem

o 20° jednoczesnie z podniesieniem nosa
samolotu do wznoszenia.

Wprowadzenie do skretu

na wznoszeniu

1. Ustali¢ przechylenie na 20° w prawo
i jednoczesnie unie$ nos samolotu
(Rysunek 13-5).

2. Po uniesieniu nosa ustali¢ moc dla
wznoszenia (petna moc).

3. Wytrymowaé samolot do lotu na
wznoszeniu.

Rysunek 13-5

Teraz sprawdzmy, jak wejs¢ w lewy skret
na znizaniu stosujgc Krok 1.

Wprowadzenie do lewego skretu na

znizaniu

1. Przyjg¢ potozenie samolotu dla lewego
skretu na znizaniu (Rysunek 13-6).

2. Jednoczesnie zredukowa¢ moc do
biegu jatowego.

3. Wytrymowac¢ samolot do lotu
w wybranym potozeniu.

Rysunek 13-6

Zapamietaj, przecwiczylismy Krok

1 z trzyetapowego schematu postrze-
gania przyrzgdow. Po pierwsze nalezy
ustali¢ potozenie, moc i wytrymowanie,
teraz mozemy przejs¢ do Kroku 2. Krok
2 pozwala precyzyjnie ustali¢ potozenie
samolotu wybrane w Kroku 1. Najpierw
jednak odbgdz interaktywng lekcje i prze-
¢wicz manewry, zanim przejdziemy do
nastepnej lekciji.
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Promieniowe ohserwowanie
gléwnych przyrzadow

Krok 1, Krok 2, Krok 3: Czyz nie brzmi
to jak lekcja tanca Freda Astaire’'a?
Coz, obserwacije przyrzadéw najtatwiej
wyttumaczy¢ omawiajgc poszczegdlne
kroki. W tym znaczeniu twoim partne-
rem w tancu jest tablica przyrzadow,

a twoje oczy majg tanczy¢ z przyrza-
dami zgodnie z ustalong regutg. Nauczy-
tes sie w Kroku 1 postrzegania przyrzg-
déw, teraz pora na Krok 2.

Krok 1 pozwaolit ustawi¢ samolot w kaz-
dym potozeniu na podstawie wskazan
sztucznego horyzontu. Sztuczny hory-
zont wykorzystywates do tej pory do
okreslenia potozenia samolotu, jakkol-
wiek mozna to poréwnac do uzycia broni
nuklearnej do wybicia pchet w twoim
mieszkaniu. Jest to oczywiscie skutecz-
ne, ale z pewnos$cig twoi sgsiedzi od-
czujg brak precyzji i woleliby, gdybys$
strzelit z papierowej torby. Jako pilot
latajgcy wedtug wskazan przyrzadéw
powiniene$ panowac nad kierunkiem,
wysokoscig i predkoscig. Po pierwsze,

w Kroku 1 wybrate$ odpowiednie potoze-
nie, teraz wykonaj Krok 2, czyli ohserwuj
promieniscie przyrzady i ustal precyzyj-
niej potozenie obrane w Kroku 1.

LEKCJA 14: KROK 2 OBSERWACJI PRZYRZADOW

Ponizej podaje trzy kroki abys miat petny
przeglad. Pamietaj, wszystkie trzy kroki
nalezy przeprowadzi¢ w sekwencji za
kazdym razem kiedy w istotny sposcéb
zmieniasz potozenie samolotu. Podsumo-
wujgc, wszystkie trzy kroki nalezy wyko-
na¢ w czasie 15 do 20 sekund.

KROK 1 Wybra¢ sztuczny horyzont,
moc i trymer.

KROK 2 Przenosi¢ wzrok promieniowo
z gtéwnego przyrzadu.

KROK 3 Wytrymowaé¢ samolot wykorzy-
stujgc wariometr i obserwo-
wac instrumenty z ,Wielkiej 6”

Krok 2 zapewnia obserwacje jednego lub
wiecej przyrzadow i korekty kata pochy-
lenia, przechylenia oraz mocy w celu
utrzymania ustalonego potozenia samo-
lotu. Pozwala to na precyzyjne utrzyma-
nie kierunku, wysokosci i predkosci.
Termin ,,obserwacja promieniowa” ozna-
cza, ze obserwacje zaczynamy od sztucz-
nego horyzontu i przenosimy wzrok na
inne gtdbwne przyrzady na tablicy przy-
rzgddw, a nastepnie powracamy do
obserwacji sztucznego horyzontu. Taki
sposdb zaktada przenoszenie wzroku

w inne miejsce i powrdt do punktu wyj-
$cia. Mozna to poréwnac¢ do obserwacji
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kota rowerowego, kiedy patrzymy na nie
od $rodka, przesuwajgc wzrok wzdtuz
szprych na obrecz i z powrotem, jak to
pokazano na rysunku 14-1.

Rysunek 14-1

Wszystko co podstawowe jest wazne.
Podstawowe przyrzady dajg ci najwaz-
niejsze informacje do precyzyjnego ste-
rowania pochyleniem, przechyleniem

i moca. W kazdym potozeniu jakie wybie-
rzesz nalezy wykorzystac trzy przyrza-
dy: jeden do okreslenia kata pochylenia,
jeden do okreslenia przechylenia i jeden
do okreslenia mocy. Ale skad masz wie-
dzie¢, ktoére to przyrzady? W zasadzie
masz kilka do wyboru. Aby uzyskac

odpowiedZ na to pytanie, skoczmy na
hamburgera.

Nazwy przyrzadéw

Kiedy zamawiasz co$ w ,hamburgerow-
ni", sprzedawca naciska przycisk z ob-
razkiem hamburgera, jezeli go wybrates.
Zamawiasz wode sodowg, a on przyciska
przycisk z wodg sodowa. Ta prosta
metoda wizualna powoduje, ze sprze-
dawca moze mysle¢ o innych wazniegj-
szych rzeczach, jak filozofia, etyka lub
jak udowodni¢ ostatnie twierdzenie
Fermata. Oczywiscie, jezeli powiesz:
»piekna pogoda”, sprzedawca odpowie
ci: ,przepraszam, nie mam takiego
przycisku.” My zastosujemy zblizony
system identyfikacji podstawowych
przyrzaddw na tablicy przyrzadow.

Chciatbym umiesci¢ tabliczki pokazane
na rysunku 14-2 bezposrednio na ekra-
nie komputera na kazdym pokazanym
przyrzadzie (nie bedziemy na razie ozna-
cza¢ wariometrul). Uzyj niewielkich kar-
teczek samoprzylepnych z zéttego pa-
pieru. Nie uzywaj tabliczek, ktére na
trwate przyklejg sie do monitora (jezeli
to zrobisz, zawsze mozesz sie zatrudni¢
jako sprzedawca hamburgeréw, sg wol-
ne miejscall.

o
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WYSOKO0SC

PREDKOSC

POCZATEK

i ol

W GORE/W DO

SKRET
Rysunek 14-2

KIERUNEK

Identyfikacja podstawowych
przyrzadow

Na rysunku 14-2 zidentyfikowano pod-
stawowe przyrzady, zgodnie z informa-
cjami jakie dajg o stanie lotu. Zatézmy,
ze mamy wykona¢ poziomy lot po pro-
stej. Z ktérych przyrzadéw podstawo-
wych skorzystasz podczas obserwaciji
promieniowej? Popatrz na tablice i znajdz
przyrzady wskazujgce kierunek (zyrosko-
powy wskaznik kursu) i poziom (wysoko-
$ciomierz). Zyroskopowy wskaznik kursu
pomoze ci lecie¢ prosto zgodnie z zada-
nym kierunkiem; wysokosciomierz pomo-
ze ci lecie¢ poziomo; obrotomierz zas
pokaze maoc, jaka zostata ustawiona.
Innymi stowy, mozesz ustali¢ precyzyjnie

poziomy lot po prostej obserwujgc tylko
te trzy przyrzady. Proste, nie?

Przypus¢my, ze ustawites samolot do
wznoszenia (lub znizania) w locie po
prostej. Ktére z podstawowych przyrza-
déw bedziesz obserwowat podczas
obserwaciji promieniowej? Znajdz przy-
rzady wskazujgce kierunek (zyroskopowy
wskaznik kursu) oraz wznoszenie (pred-
kosciomierz). Zyroskopowy wskaznik
kursu pomoze ci lecie¢ prosto zgodnie

z zadanym kierunkiem; sztuczny hory-
zont pomoze okresli¢, czy kat pochylenia
jest wtasciwy dla wznoszenia (lub zniza-
nia); obrotomierz za$ pokaze moc, jaka
zostata ustawiona.

Na koniec przypusémy, ze ustawilismy
samolot w skrecie poziomym. Ktére

z podstawowych przyrzadéw bedziesz
obserwowat podczas obserwacji promie-
niowej? Znajdz przyrzady wskazujgce
wysokoscé (wysokosciomierz) oraz skret
(koordynator zakretu). Wysoko$ciomierz
pomoze ci wykonywac lot poziomy; koor-
dynator zakretu pomoze ci wykonac
zamierzony skret (zobacz jak szybko);
obrotomierz za$ pokaze moc, jaka zo-
stata ustawiona.

Teraz wiesz jak okresli¢, ktére przyrzady
nalezy obserwowac¢ podczas lotu.

o
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Obserwuj kolejno podstawowe przyrzady
i kontroluj ich wskazania lub ruchy wska-
zowek.

Nastepnie powrd¢ do sztucznego hory-
zontu i skoryguj potozenie samolotu
(jezeli to konieczne) w celu ustabilizowa-
nia wskazan przyrzadu. Sprawdzmy
teraz po pierwsze, jak wejs¢ do lotu
poziomego po prostej z innego potozenia.

Podstawy obserwacji promieniowej
Wszystkie podstawowe przyrzady nie
odnoszgce sie do poziomego lotu po
prostej na rysunku 14-3 zostaty zaciem-
nione. Metoda ta stosowana jest

w prawdziwym szkoleniu w lataniu we-
dtug wskazan przyrzadéw. Zatézmy, ze
witasnie zakonczytes czynnosci z Kroku

1 i ustawites samolot w potozeniu dla
poziomego lotu po prostej. Bedac w Kro-
ku 2 obserwujesz promieniowo podsta-
wowe przyrzady i korygujesz potozenie
wedtug sztucznego horyzontu (jezeli to
konieczne) w celu precyzyjnego wykona-
nia lotu poziomego po prostej. Zanim
jednak bedziemy kontynuowac¢ nasze
rozwazania, powiedzmy sobie wiecej na
temat obserwaciji promieniowe;.

Sztuczny horyzont oznaczony zostat
wyrazem ,poczatek” umieszczonym

POCZATEK

Rysunek 14-3

ponad tarczg przyrzadu i od niego
bedziemy zaczyna¢ obserwacje. Jak

w przypadku piasty w kole rowerowym,
obserwujesz przyrzady zaczynajgc od
patrzenia na ten przyrzad i przenosisz
wzrok na inny przyrzad podstawowy.
Patrzysz na ten przyrzad okoto 1 do

2 sekund, podczas ktérych sprawdzasz
czy nie wystagpity odchylenia wskazdwki
od oczekiwanego potozenia. Nastepnie
powracasz wzrokiem na sztuczny hory-
zont i wprowadzasz korekte potozenia
(jezeli to konieczne) w celu ustabilizowa-
nia wskazan przyrzadu.

Oczywiscie, mozesz prowadzi¢ cbserwa-
cje promieniowg wiecej niz jednego
przyrzadu. Aby to uczyni¢, zaczynasz od

o

Szkota pilotazu podstawowego

148



sztucznego horyzontu, przerzucasz
wzrok na inny przyrzad podstawowy

i wracasz z powrotem na sztuczny
horyzont. Stad mozesz przenies¢ wzrok
na kolejny przyrzad podstawowy i pow-
réci¢ do obserwacji sztucznego hory-
zontu.

Dla przyktadu, podczas poziomego lotu
po prostej bedziesz ohserwowat zyro-
skopowy wskaznik kursu (kierunek],
wysokosciomierz (poziom) i obrotomierz
(moc). Zaczynajgc od sztucznego hory-
zontu, przenies wzrok na wskaznik kur-
su. Popatrz czy nie wystepujg jakies
odchylenia od obranego kierunku. Prze-
nies wzrok z powrotem na sztuczny
horyzont i skoryguj niewielkie zmiany
(jezeli to konieczne) wskazan zyroskopo-
wego wskaznika kursu lub sprowadzic¢
ponownie samolot na wtasciwy kurs.
Stad przenies wzrok na wysokoscio-
mierz i sprawdz, czy nie wystepujg
odstepstwa od zatozonej wysokosci.
Powrd¢ wzrokiem na sztuczny horyzont,
popraw niewielkie zmiany pochylenia
(jezeli to konieczne) do powstrzymania
ruchu wskazowki. Obrotomierz jest
obserwowany jako ostatni w kolejnosci.
Spajrz na obrotomierz i popraw pred-
kos¢ obrotows (jezeli to konieczne), po
czym natychmiast powrd¢ do sztucznego

horyzontu. Zazwyczaj nie ma potrzeby
aby w ramach obserwacji promieniowe;j
spoglgda¢ na obrotomierz wiecej niz
jeden raz po zasadniczej zmianie potoze-
nia. Teraz zacznij od wskaznika kursu,
powtodrz obserwacje promieniowg obu
przyrzadow (zyroskopowego wskaznika
kursu i wysoko$ciomierza) az do momen-
tu, gdy obydwa przyrzady pokazg pozio-
my lot po prostej. Oto w jakiej sekwencji
nalezy przenosi¢ wzrok z przyrzadu na
przyrzad.

Poziomy lot po prostej

1. Zacznij od sztucznego horyzontu
i przenie$ promieniowo wzrok na
zyroskopowy wskaznik kursu.

2. Powrd¢ do sztucznego horyzontu
i popraw kat przechylenia (jezeli to
konieczne), aby uzyskac¢ kurs 270°.

3. Przenie$ wzrok na wysokosciomierz.

4. Powrd¢ do obserwacii sztucznego
horyzontu i popraw kat pochylenia
(jezeli to konieczne), aby ustalic wy-
sokos¢ na 4000 stop.

5. Przenie$ wzrok na obrotomierz i po-
praw potozenie dzwigni przepustnicy
(jezeli to konieczne), aby ustali¢ pred-
kos¢ obrotowg 2300 RPM (obr/min)

o
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(zazwyczaj nie ma potrzeby ponownej
obserwacji cbrotomierza).

6. Kontynuuj ocbserwacje promieniowg
zyroskopowego wskaznika kursu
i wysokoSciomierza, az samolot usta-
bilizuje sie w poziomym locie po
proste;.

Tajemnica obserwacji promieniowej lezy
w szybkim spoglgdaniu na kazdy przy-
rzgd podstawowy tylko tyle ile to ko-
nieczne, zanim przeniesiesz wzrok na
kolejny przyrzad w ramach obserwacji
promieniowej. Pozwali ci to na okresle-
nie, jak blisko zgdanego potozenia znaj-
duje sie twoj samolot i podpowie, czy
duzo wysitku musisz jeszcze wtozy¢ aby
ustabilizowa¢ samolot. Sprawdzmy
teraz, jak bedziemy obserwowac¢ pro-
mieniowo podstawowe przyrzgdy pod-
czas lotu po prostej ze wznoszeniem.

Lot po prostej na wznoszeniu
Jeszcze raz, wszystkie podstawowe
przyrzady, ktére nie bedg nam potrzeb-
ne podczas lotu po prostej na wznosze-
niu zostaty zaciemnione (rysunek 14-4).
Zatdzmy, ze przed chwilg wprowadzites
samolot do lotu po prostej na wznosze-
niu i musisz przeprowadzi¢ czynnosci

z Kroku 2 trzyetapowego postrzegania

przyrzadow. Ustalisz potozenie samolotu
na sztucznym horyzoncie dla wznoszenia
z predkoscig postepowg 80 weztéw na
kursie 270°.

PREDKOSC POCZATEK

KIERUNEK

Rysunek 14-4

To sekwencja jakg musisz wykona¢ pod-
czas obserwacji promieniowej podsta-
wowych przyrzgdow.

1. Zaczynamy od sztucznego horyzontu
i przenosimy wzrok na zyroskopowy
wskaznik kursu.

2. Powracamy do sztucznego horyzontu
i poprawiamy przechylenie (jezeli to
konieczne) do utrzymania kursu 270°.

3. Przenosimy wzrok na predkosciomierz.

o
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4. Powracamy do sztucznego horyzontu
i poprawiamy pochylenie (jezeli to
konieczne) do utrzymania predkosci
80 weztéw.

9. Przenosimy promieniowo wzrok na
obrotomierz (jezeli to konieczne)
i regulujemy obroty do wartosci dla
wznoszenia 2400 RPM (obr/min) (nie
ma potrzeby ponownie przenosic
wzroku na obrotomierz).

6. Kontynuujemy obserwacje promie-
niowg zyroskopowego wskaznika
kursu i predkosciomierza, wprowa-
dzajgc niewielkie poprawki potozenia,
az samolot ustabhilizuje sie w locie
wznoszgcym po prostej z predkoscig

postepowg 80 weztéw i kursem 270°.

Teraz juz to potrafisz. Wiedzac, jakie
przyrzady i kiedy nalezy obserwowac

w celu utrzymania zgdanego potozenia,
posiadtes tajemnice lotéw wedtug wska-
zan przyrzaddw.

Teraz sprébujmy wykona¢ czynno$ci
Kroku 2 w skrecie w locie poziomym.

Skret w locie poziomym

Wszystkie przyrzady, ktére nie beda
nam potrzebne podczas skretu w locie
poziomym zostaty zaciemnione.

WYSOKO0SC

POCZATEK

SKRET
Rysunek 14-5

Zatdzmy, ze dopiero co wprowadzites
samolot w skret w lewo w locie pozio-
mym na wysokosci 4000 stop i zaczy-
nasz wykonywac¢ czynnosci z Kroku 2.
Powiniene$ rozpoczgt¢ obserwacje pro-
mieniowg podstawowych przyrzgdéw

i skorygowac potozenie na sztucznym
horyzoncie, aby utrzymac¢ wysokoscé
4000 stadp i standardowg predkosé
katowg skretu.

Co to jest standardowa predkosc¢ kato-
wa skretu?

Standardowa predkos¢ katowa skretu
pozwala zmienia¢ kurs z predkoscig 3°
na sekunde. W poprzedniej lekcji zaleca-
tem skrecanie z przechyleniem 20°. Jest

o
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to bardzo dobre, ale dla wiekszej precy-
zji wole méwi¢ o standardowej predkosci
katowe] skretu. Mozesz to osiggnac,
gdy skrzydta sylwetki samolotu na koor-
dynatorze skretu znajdg sie na drugiej
kresce, jak to pokazano na rysunku
14-5.

Teraz samolot zmienia kurs doktadnie

z predkoscig 3° na sekunde. Standardo-
wa predkos¢ kgtowa skretu daje odnie-
sienie, jak dtugo musisz skrecac aby
wykona¢ caty skret. Innymi stowy, z pred-
koscig katowg 3° na sekunde potrzebu-
jesz dwach minut na wykonanie skretu
o 360° i jedng minute na wykonanie
skretu o 180°.

Oto sekwencja obserwacji promieniowe;
podstawowych przyrzgddw.

1. Zacznij od sztucznego horyzontu
i przenies wzrok na wysokosciomierz.

2. Powrd¢ do sztucznego horyzontu
i popraw kat pochylenia (jezeli to
konieczne) w celu utrzymania wysoko-
$ci 4000 stop.

3. Przesun wzrok promieniowo na koor-
dynator skretu.

4. Powrd¢ do sztucznego horyzontu
i skaryguj przechylenie (jezeli to

konieczne) w celu zapewnienia stan-
dardowej predkosci katowej skretu.

5. Przenie$ wzrok promieniowo na obro-
tomierz (jezeli to konieczne) i sko-
ryguj moc do wartosci przelotowej
2300 RPM (obr/min) (nie ma potrze-
by, aby podczas dalszej obserwaciji
promieniowej ponownie patrzec¢ na
obrotomierz).

6. Kontynuuj obserwacje promieniowa
wysokosciomierza i koordynatora
skretu wprowadzajgc niewielkie po-
prawki potozenia samolotu az ustabi-
lizuje sie on na wysokosci 4000 stop
i standardowej predkosci katowej
skretu.

Jezeli ci sie to udato, niedtugo bedziesz
mogt powiedzie¢, ,Ktdz jest najwiek-
szym pilotem... i czemu to jestem ja?”
W naszym koncowym przyktadzie spraw-
dzimy jak wykona¢ czynnosci Kroku

2 w skrecie w prawo ze znizaniem.

Skret w prawo ze znizaniem przy
zdjetej mocy

Wszystkie podstawowe przyrzady, ktére
nie bedg nam potrzebne podczas skretu
ze znizaniem zostaty zaciemnione (rysu-
nek 14-B6). Zatdzmy, ze wtasnie wszedtes
w skret w prawo ze znizaniem przy

o
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zdjetej mocy i rozpoczynasz wykonywa-
nie Kroku 2 trzyetapowego postrzegania
przyrzadoéw. ProwadZ obserwacije pro-
mieniowg podstawowych przyrzgdow.
Skoryguj potozenie samolotu w oparciu
0 sztuczny horyzont dla znizania z pred-
koscig postepowg 100 weztéw i dla stan-
dardowe] predkosci kgtowej skretu.

Rysunek 14-6.

Oto sekwencja, jakg nalezy wykonac¢
w ramach obserwaciji promieniowe;j
podstawowych przyrzgdow.

1. Zacznij od sztucznego horyzontu
i przenies wzrok promieniowo na
predkosciomierz.

2. Powrd¢ do sztucznego horyzontu
i popraw kat pochylenia (jezeli to

konieczne), aby zapewni¢ predkosé
100 weztéw.

3. Przesun wzrok promieniowo na koor-
dynator skretu.

4. Powrd¢ do sztucznego horyzontu
i skaryguj przechylenie (jezeli to ko-
nieczne) w celu zapewnienia standar-
dowe] predkosci katowej skretu (nie
ma potrzeby, aby podczas obserwacji
promieniowej patrze¢ na obrotomierz
po zredukowaniu obrotéw do biegu
jatowego).

9. Kontynuuj obserwacje promieniowa
predkosciomierza i koordynatora
skretu wprowadzajgc niewielkie po-
prawki potozenia samolotu az ustabi-
lizuje sie on na predkosci 100 weztow
i standardowej predkosci kgtowej
skretu.

W naszej nastepnej lekcji przeprowadzi-
my ostatni krok w trzyetapowym po-
strzeganiu przyrzadéw. To metoda, jakg
ustalamy potozenie samolotu w nowym
potozeniu. Wytrymujemy samolot, roz-
sigdziemy sie wygodnie na fotelu i be-
dziemy cieszy¢ sie nowy potozeniem,
jakie nadalismy naszej maszynie — tylko
do momentu, kiedy podejmiemy decyzje
0 zmianie potozenia samolotu na inne.
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Trymowanie z wykorzystaniem
wariometru i kontrolowanie
przyrzadow ,Wielkiej 6.

Teraz juz wiesz, ze pilot latajgcy wedtug
przyrzadéw to nie facet, ktéry siedzi
sohie w kabinie i brzdgka na gitarze.
Najblizsze do muzycznego jest poréwna-
nie go do cztowieka, ktéry krok po kroku
stroi swoje instrumenty na tablicy przy-
rzgdéw podczas zasadniczych zmian
potozenia samolotu. Co wiecej, opano-
walismy dwa z trzech krokéw postrze-
gania przyrzadow. Pora zatem zakon-
czy¢ nasze procedury, omawiajgc
ostatni krok w trzyetapowym postrze-
ganiu przyrzaddw.

Ponizej podaje trzy kroki, abys miat petny
przeglad. Pamietaj, wszystkie trzy kroki
nalezy przeprowadzi¢ w sekwencji za
kazdym razem, kiedy w istotny sposadb
zmieniasz potozenie samolotu.

KROK 1 Wybra¢ sztuczny horyzont,
moc i trymer.

KROK 2 Przenosi¢ wzrok promieniowo
z gtéwnego przyrzadu.

KROK 3 Wytrymowaé samolot wykorzy-
stujgc wariometr i obserwo-
wac instrumenty z ,Wielkiej 6”

LEKCJA 15: KROK 3 OBSERWACJI PRZYRZADOW

W Kroku 1 wykonywate$ zasadniczg
zmiane pofozenia samolotu ustabilizo-
wang w Kroku 2, w ktérym doktadnie
ustalates kat pochylenia, przechylenia

i moc. W Kroku 3 bedziesz ostatecznie
trymowat samolot tak, aby maégt lecie¢
sam, abys$ ty magt sie nieco zrelaksowac
i monitorowac¢ szes¢ podstawowych
przyrzadéw pilotazowych na tablicy
przyrzadow (znane jako ,Wielka B” przy-
rzgdéw). Monitorowanie przyrzgdow jest
bardziej odprezajgcg metodg w poréw-
naniu z obserwacjg promieniowg z Kroku
2. Przyjrzyjmy sie blizej czynnosciom

z Kroku 3.

Krok 3 postrzegania przyrzadéow
Twoja uwaga w Kroku 3 bedzie skupiona
na ostatecznym wyregulowaniu trymera
przy wykorzystaniu wariometru. Wario-
metr jest czuty na niewielkie zmiany
kata pochylenia i szybko pokaze drobne
odchylenia od zadanego potozenia. Do-
datkowo, dfugos¢ wskazowki wariometru
utatwia wykrycie ruchéw pionowych.

Tajemnica ostatecznego trymowania
polega na odnalezieniu statych wskazan
wariometru. Kiedy lecisz poziomo, wario-
metr musi pokazywac¢ zerowg predkoscé
pionowg (brak wznoszenia i opadanial.

o
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Nie kre¢ pokrettem trymera dookota jak
w kotowrotku, lecz potraktuj go jak
mtodszego brata drgzka sterowego.
Pokre¢ pokrettem trymera delikatnie

i wyczuj na drazku, czy sity jakie przykta-
dasz do niego sg mniejsze. Obserwuj
wariometr. Jezeli wskazéwka unosi sie
lub opada, przestaw trymer w potozenie
odpowiednio ciezki na nos lub ciezki na
ogon, aby powstrzymac ruch wskazowki.

Nie ma powodu, dla ktérego miatbys
catkowicie puscic¢ stery i czeka¢, w ktoérg
strone wychyli sie niewytrymowany
samolot. Takie dziatanie moze wywotac
gorszy efekt, niz sie spodziewasz. Jesli
puscisz stery zamiast delikatnej korek-
cji, niewytrymowany samolot moze
gwattownie odchyli¢ sie od zatozonego
potozenia, zaleznie od tego jak bardzo
byt niewywazony. Teraz musisz powrécic
do poprzednich warunkéw lotu zanim
ponownie wytrymujesz samolot. tatwiej-
sze jest zmniejszenie sit na drazku,
obserwowanie ruchéw wskazéwki wario-
metru i wprowadzanie odpowiednich
poprawek. Niewielka regulacja trymerem
moze powstrzymac¢ samolot uciekajgcy
z wybranego potozenia.

Trymowanie do wznoszenia lub znizania
jest realizowane podobnie jak dla lotu

poziomego. Zmniejsz sity na drazku

i obserwuj czy wskazdwka wariometru
pozostaje w bezruchu. Zatézmy, ze
wskazéwka pokazuje wtasciwg predkosc
pionowa. Jezeli zmniejszysz sity na draz-
ku i wskazdwka poruszy sie, samolot
wymaga wytrymowania. Przestaw try-
mer w strone pofozenia nos w gére lub
w doét odpowiednio, aby ustabilizowaé
samolot na poprzedniej predkosci wzno-
szenia (opadania). Mogg by¢ konieczne
dwie lub trzy regulacje wytrymowania
zanim znajdziesz odpowiednie ustawie-
nie, ale jest to normalne. Masz czas. To
nie jest tak, jakbys miat is¢ gdziekolwiek,
nieprawdaz?

Zauwaz, ze nie jest tatwo doktadnie
wytrymowac¢ samolot. Samolot bedzie
unosit sie i opadat o kilkaset stap, chy-
ba, ze jeste$ mistrzem w trymowaniu
samolotu. Niewiele mozesz zrobi¢ w tej
materii, jedynie korygowac recznie kgt
pochylenia. O zgbek w tg strone, odrobi-
ne w tamtg — wszystko to efekt wptywu
aerodynamiki, ktéra nie dopuszcza, aby
samolot dat sie catkowicie wytrymowac.

Monitorowanie przyrzadéw
Po ostatecznym wytrymowaniu samolo-
tu nalezy monitorowac¢ szes¢ podstawo-
wych przyrzadéw pilotazowych.

o
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W zasadzie mozesz przyjg¢ jakakolwiek
kolejnos¢ obserwowania przyrzaddow,
zaleznie od tego jaka bedzie dla ciebie
najwygodniejsza.

Skup sie na obserwowaniu odchylen od
ustalonego potozenia. Zwré¢ uwage na
odchylenia, wprowadzaj niewielkie po-
prawki na sztucznym horyzoncie, aby
zapewni¢ zgdane warunki lotu.

il B o

Rysunek 15-1

Monitorowanie przyrzaddéw jest czynno-
$cig, na ktorej spedzisz najwiecej czasu
podczas lotéw wedtug wskazan przyrza-
déw. Dlatego Krok 3 musi by¢ kontynu-
owany do momentu, kiedy zaistnieje

potrzeba zmiany potozenia samolotu na
nowe (kiedy wymagana jest istotna
zZmiana potozenia samolotu). Podczas
kolejnej zmiany pofozenia samolotu
muszg by¢ przeprowadzone wszystkie
trzy kroki procedury postrzegania przy-
rzgdow.

Wykonanie pierwszych dwdéch krokéw

z trzyetapowego postrzegania przyrzg-
déw zajmuje zazwyczaj 5 do 15 sekund.
Mogg sie zdarzy¢ przypadki, kiedy zakon-
czysz wykonywac¢ Krok 2 i nie bedziesz
mogt przejs¢ do Kroku 3. dla przykfadu,
w turbulencji lub kiedy wykonujesz podej-
$cie do lgdowania wedtug wskazan przy-
rzgdéw, mozesz by¢ zmuszony do szyb-
kiego obserwowania promieniowego
przyrzgdéw podstawowych aby precyzyj-
nie pilotowa¢ samolot. Pamietaj, obser-
wacja promieniowa to spory wysitek:
fizyczny, intelektualny i emocjonalny.
Mozliwa jest obserwacja promieniowa
wszystkich przyrzadéw podstawowych,
ale nie jest to konieczne i wystarczy
obserwacja tylko niektérych. Obserwu;j
promieniowo tylko te przyrzady (podsta-
wowe), ktdre sg niezbedne do pilotowa-
nia samolotu.

"
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Wskazéwka od profesjonalistow
Niektarzy zawodowcy podajg bardzigj
uzyteczng metode wykrywania odchylen
wskazan przyrzadu, kiedy potozenie
samolotu zostanie juz ustabilizowane,

a sam samolot wytrymowany. Piloci ci
skupiajg sie na srodku tablicy przyrza-
déw, tuz pod sztucznym horyzontem.
Polegajgc tylko na widzeniu pobocznym,
obserwujg ruch wszystkich przyrzgdow.
W taki sam sposéb, w jaki wprawny
czytelnik moze przeczytac trzy lub czte-
ry stowa jednym spojrzeniem, pilot lata-
jacy wedtug przyrzadéw moze jednym
spojrzeniem ogarng¢ caty zespot przy-
rzgdow. Rozwijajgc umiejetnos¢ widzenia
pobocznego, wcale jednak nie stajesz
sie reprezentantem wyzszego poziomu
wyszkolenia w pilotazu. Do tego momen-
tu, kiedy Krok 3 postrzegania przyrza-
déw zostat zakonczony, poruszaj wzro-
kiem po tablicy przyrzadéw szukajgc
odchylen od zadanego potozenia.

Drobne tajemnice

Gdy juz raz opanujesz umiejetnos¢ od-
czytywania wariometru, stwierdzisz, ze
dostarcza on dodatkowych informaciji do
precyzyjnego pilotazu. Wiekszos¢ pilo-
tow wykorzystuje wariometr réwniez
jako pomoc w utrzymaniu wysokosci lotu

w zakresie 10 do 20 stép. Czasami
tatwiej jest zidentyfikowac¢ tendencje do
zmiany wysoko$ci przy pomocy wariome-
tru, poniewaz ma on duzy zakres wska-
zanh na tarczy przyrzadu i duzg czutosc
wskazéwki. Czas zainwestowany w nau-
ke latania z wariometrem optaci sie
pdzniej sowicie.

W zyciu jest wiele nudnych rzeczy do
robienia, ale lot wedtug wskazan przy-
rzgdéw wcale do nich nie nalezy. Lot
wedtug wskazan przyrzgdéw umozliwia ci
zapanowanie nad samolotem i nad sa-
mym soba.

Teraz jeste$ gotowy do czegos wieksze-
go. Czas sprawdzi¢ jak lata sie wedtug
wskazan przyrzadéw na podejsciu do
lgdowania. Na poczatku spéjrzmy na
podejscie z wykorzystaniem radiolatarni
VOR, pdzniej sprawdzimy szczegoty
podejscia do lgdowania wedtug ILS-a
(Instrument Landing System — System
Lgdowania Wedtug Wskazan Przyrzg-
déw). Odbytes dtugg podrdéz rozwijajgc
swoje umiejetnosci pilotazowe. Badz
dumny, ze tego dokonates$, ale przygotuj
sie na to, co zawiera cigg dalszy pod-
recznika.
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LEKCJA 16: PDDEJSCI,E DO LADOWANIA WEDLUG
WSKAZAN PRZYRZADOW

No dobrze, czas usigs¢ w wygodnym
fotelu, wzig¢ do reki szklanke z napojem
i przygotowac sie do picia drobnymi
tyczkami i uczenia sie. Wtasnie tak,
poczuj sie odprezony, bowiem lekcja ta
bedzie zawierata gtéwnie przyjacielska
dyskusje o zasadach latania wedtug
wskazan przyrzadéw. Nie, nie wydarzy
sie nic bardzo tajemniczego. Zadnych
tajemniczych usciskdw dfoni. Zadnych
haset. Bedziemy rozmawia¢ doktadnie
0 podejsciu do lgdowania wedtug wska-
zan przyrzgddw, o tym po co, kiedy,
gdzie i jak to sie robi.

Lot VFR czy IFR

Podczas naszych wczesniejszych lekcji
spedzilismy wiele czasu, uczac sie jak
lata¢ samolotem z widocznoscig ziemi,
obserwujgc horyzont przez okna samolo-
tu. Piloci nazywajg takie loty VFR, co
mozna rozszyfrowac jako Visual Flight
Rules (Loty z Widocznoscig Ziemi). Ale co
stanie sie, jezeli nie mozemy dostrzec
horyzontu, jak na przyktad podczas lotu
w chmurach? Czy mozesz dalej lecie¢?
Tak, mozesz wykonywac lot IFR, inaczej
mdéwigc Instrument Flight Rules (Loty
Wedtug Wskazari Przyrzgdow).

Loty IFR pozwalajg ci lecie¢ w chmurach
korzystajgc z wyposazenia poktadowego

twojego samolotu do sterowania samo-
lotem i korzystajgc z wyposazenia nawi-
gacyjnego (takiego jak VOR), dotarcia na
inne lotnisko. Mozna to zrobi¢ w chmu-
rach, bez widocznosci na zewnatrz,
jednak do momentu, kiedy jeste$ gotowy
do lgdowania. Lgdujgc samolotem zaw-
sze musisz widzie¢ pas startowy (nawet
jesli masz wyposazenie asekuracyjne

i zatozysz kask z ochraniaczem na
twarz, nadal potrzebujesz widocznosci
ziemi, aby wylgdowac).

Aby lata¢ wedtug wskazan przyrzgddw,
pilot musi posiada¢ stosowne uprawnie-
nia, ktére potwierdzone sg odpowiednimi
Swiadectwami. Wymaga to dodatkowego
treningu w takich rzeczach jak manew-
rowanie samolotem przy pomocy przy-
rzgdéw poktadowych, zaawansowanej
nawigaciji, i tak dalej (i musisz przysiac,
ze nie powiesz innym pilotom, jak fajne
jest to zajecie). Wielka ilos¢ ¢wiczen

z przyrzgdami, tak jak cwiczyliSmy to

w poprzednich lekcjiach.

Teraz jestes gotowy do przejscia poza
obserwacje przyrzgdow. Jestes gotowy
do wejscia na kolejny poziom, ktéry poza
odpowiednim oprogramowaniem, wyma-
ga abys$ pokonat ogromnag, ziejgcg og-
niem, wielooka bestie.
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No cdéz, moze nie dzis. Odtdz swdj pisto-
let laserowy do kabury i pociggnij tyk
napoju, mistrzu Yoda, poniewaz bedzie-
my sie teraz uczy¢, jak wykonac¢ petne
podejscie do lgdowania wedtug wskazan
przyrzgdow.

Latanie wedlug wskazan
przyrzadow: ujecie ogodlne
Latanie wedtug wskazan przyrzgdow
wyglada w ten sposaéb. Po pierwsze,
pilot leci zgodnie z mapa IFR poddajac
sie kontroli naziemnej ATC (Air Traffic
Control — Kontrola Ruchu Lotniczego).
To tak jak z zarezerwowaniem miejsca

w restauracji na kolacje, to alarmuje
personel restauracji aby zarezerwowat
dla ciebie miejsce. Tak samo jest z kon-
trolg ruchu lotniczego. Po zaplanowaniu
i przygotowaniu do lotu, zazwyczaj dzwo-
nisz do wiezy kontroli lotéw w miejscu
docelowym trasy i méwisz im, ze masz
plan lotu. Oni moéwig, , 0K, akceptujemy
twoj plan lotu i masz zgode na start.”
To réwnie proste, jak w restauracii, ale tu
nikt nie oczekuje, ze zostawisz napiwek.

Z planem lotu i zgodg na start w reku
wylatujesz i wznosisz sie do chmur
(jezeli sg chmury), a nastepnie ustalasz
kurs aby ruszy¢ w trase. Twoim celem
jest podgza¢ drogami powietrznymi do

swojego miejsca przeznaczenia. Kon-
strukcja drdg lotniczych oparta jest na
sieci radiolatarni VOR i przecina caty
kraj. Skad wiadomao, jakg drogg nalezy
lecie¢? Przy pomocy tej samej metody,
jaka postugujesz sie rozpoznajgc auto-
strade, ktdorg bedziesz jechat na waka-
cje — postugujgc sie mapa. Piloci, choc¢
réznie z tym bywa, korzystajg z map

z powietrzng wersjg drég, ktora pokazu-
je szlaki VOR z ich minimalnymi wysoko-
Sciami. Te ograniczenia wysoko$ci za-
pewniajg, ze nie stracisz ptakdw

z drzew i ludzi z budynkow.

Poza tym, stuzby kontroli ruchu lotnicze-
go posiadajg wielce dekoracyjny radar,
ktory sledzi ciebie i wszystkich innych,
ktérzy pokusili sie o wykonanie lotu IFR
w twoim sasiedztwie. Jezeli samoloty
znajdg sie zbyt blisko siebie, kontroler
pracujgcy przy radarze zadba o odpo-
wiednig separacje wydajgc komendy
stowne. Nie, nie brzmig one tak jak,
»Hej, uwazaj!” Kontroler po prostu
skieruje samoloty na rézne kierunki
(poda kursy lotu), ktére spowodujg
oddalenie samolotdw, az niebezpieczen-
stwo kolizji zostanie zazegnane.

Piloci zblizajgcy sie do miejsca docelowe-
go siegajg do swoich toreb i wyciggaja
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specjalne kawatki papieru, ktére sg tak
cienkie, ze mogtyby z powodzeniem
spetnia¢ role chusteczek higienicznych
(ale nie wycieraj w nie nosa, albo pasa-
zerowie stwierdzg, ze samolotem leci
Zamfir — mistrz gry na fletni pana). Ten
kawatek papieru, o ktarym mowie, nazy-
wany bywa mapg podejscia wedtug przy-
rzgdow. Zawiera szczego6towe instrukcje
odnos$nie tego, jak opusci¢ droge po-
wietrzng, wykona¢ podejscie do lotniska
i wylgdowac¢, wszystko to z wykorzysta-
niem raznych elektronicznych pomocy
nawigacyjnych (zazwyczaj VOR). Wiek-
sz0$¢ duzych portéw lotniczych posiada
jedno lub wiecej podejscie wedtug przy-
rzgddw i odpowiednie mapy. rysunek
16-1 pokazuje typowg mape podejscia
wedtug wskazan przyrzadéw z wykorzys-
taniem VOR.

Mapa podejscia wedlug
przyrzadow

Mapy podejscia wedtug przyrzgdow
posiadajg pewne rzeczy wspdlne. Pier-
wszg z nich jest nagtéwek, pokazujgcy
czestotliwosci, ktérych uzyjesz do roz-
mow z lokalnym organem kontroli ruchu
lotniczego (obszar A). Ponizej znajduje
sie mapa przedstawiajgca rozmieszcze-
nie pomocy nawigacyjnych, ktére

wykorzystasz lecac do lotniska (obszar
B). Ponizej znajduje sie co$ co znane
jest jako profil podejscia, ktory poda ci

SiMChiards by Jeppesen )

e AR SAHTA ONICA, LT
wr ITAIF i o b AT U

we T ID R AR

1 B o
-' - =
g [P ———— YT
wan LI 'I'.' firjieey
BT ]
1 F M AL
e e
T
PR 1 "
st st S0 mdned A SNE BOT DEEE e dmed
e e WLRH OIZE 1 GRAAIE R wdbold 1T.-

0, 2N o, 1

[ T TR I Lt E

Rysunek 16-1

Szkota pilotazu podstawowego

160



wstepne minimalne wysokosci, ktérych
musisz przestrzegac¢ podczas znizania
do lotniska (obszar C). Na dole kartki
znajduje sie sekcja ograniczen (obszar
D). Pokazuje ona minimalne wysokosci,
ktérych musisz przestrzega¢ podczas
zblizania sie do lotniska.

Jest tam rdwniez punkt zwany punktem
przerwania podejscia, pokazywany na
wszystkich mapach podejscia. W pun-
kcie przerwania podejscia pilot musi
widzie¢ czy pas, na ktarym ma wylgdo-
wac jest wolny. Punkt ten zazwyczaj
oznaczony jest symbolem ,M” na profilu
podejscia (obszar C). Jezeli z punktu
przerwana podejscia nie widzisz pasa

i czy jest on wolny, musisz przerwac
podejscie. Oznacza to, ze najlepiej pole-
cie¢ do innego lotniska, gdzie panuje
lepsza pogoda.

Teraz pewnie zasiatem w tobie ziarno
ciekawosci. Jestem pewien, ze jestes
ciekaw jak wykona¢ podejscie wedtug
przyrzgdow. Sprobujmy. Jest kilka ro-
dzajow podejscia do lgdowania wedtug
przyrzgddw, na poczatek sprébujmy
najczesciej spotykanego. Jest ono nazy-
wane podejsciem VOR.

Podejscie VOR

rysunek 16-1 pokazuje mape podejscia
VOR do lotniska Santa Monica w Kalifor-
nii. Popatrz na gruba czarng linie znajdu-
jaca sie na mapie podejscia (pozycja E)
biegnacg z prawa na lewo w dot w strone
lotniska. Jest to kierunek podejscia, jaki
nalezy przyja¢ na tym lotnisku (pozy-

cja F). Na lotnisku ustawiona jest radio-
latarnia VOR (pozycja G), ktéra zapew-
nia sygnat nawigacyjny wykorzystywany
podczas podejscia. Oto jak nalezy lecie¢
na takim podejsciu.

Zatézmy, ze samolot znajduje sie w miegj-
scu skrzyzowania DARTS (pozycja H).
Skrzyzowanie to pozwala przyjg¢ kieru-
nek VOR dla podejscia. Wszystkie kie-
runki podejscia na mapie podejscia sg
zaznaczone grubg czarng linig. Zauwaz,
ze kierunek podejscia dla VOR Santa
Monica wynosi 212 stopni. Twoim zada-
niem jest znalez¢ sie na grubej czarnej
linii i lecie¢ zgodnie z podanym kierun-
kiem do lotniska. Podczas gdy $ledzisz
odpowiednig wigzke, jednoczesnie zni-
zasz sie do najnizszej wysokaosci, jakg
pokazano na profilu podejscia (obszar C).
Jak przechwyci¢ wigzke podejscia w po-

czatkowym miejscu? Stuzby kontroli
ruchu lotniczego podadza ci kurs do
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przechwycenia grubej czarnej linii lub ty
mozesz lecie¢ sledzgc wigzke VOR,
ktéra cie poprowadzi (na ten temat
pdzniejl.

Lecac do Santa Monica,
Podejscie VOR

Lecac zgodnie z kierunkiem 212 stopni
do radiolatarni VOR, dostrdéj swoj od-
biornik nawigacyjny do czestotliwosci
100,8 MHz (czestotliwos¢ VOR Santa
Monica, pozycja 1) i ustaw pokrettem
OBS kierunek 212 stopni. Kurs 212
stopni ustawi cie na wtasciwym kierunku
podejscia. Od tego momentu bedziesz
$ledzit wigzke kierunku 212 lecac w stro-
ne lotniska.

rysunek profilu podejscia pokazuje, ze po
przejsciu skrzyzowania DARTS powinie-
nes sie znizy¢ do wysokosci 2600 stop
(pozycja J). Wiele samolotéw posiada
dalmierz DME (Distance Measuring
Equipment — Wyposazenie Pomiaru
Odlegtosci). Jezeli twdj samolot réwniez
je posiada, mozesz ustali¢ odczyt DME
z VOR-a Santa Monica. Podczas podej-
$cia VOR dalmierz DME pokazuje zmniegj-
szanie odlegtosci do VOR-a. Kiedy DME
pokaze 6,7 mili, znalazte$ sie na skrzy-
zowaniu BEVEY (pozycja K). Teraz mo-
zesz zejs¢ do 1120 stop. Jaki jest

powdd znizenia w tym punkcie? Przele-
ciates nad wysokimi przeszkodami znaj-
dujgcymi sie na kierunku podejscia. Kiedy
znalaztes$ sie blizej lotniska, przeszkody
nie bedg tak wysokie (widocznie inni
piloci Scieli je juz wczesniej). Dlatego
mozesz stopniowo obniza¢ sie lecac na
kierunku podejscia, zblizajgc sie do pasa.

Ostatecznie, kiedy DME pokaze 2,4 mili,
jestes na skrzyzowaniu CULVE (pozycja
L). Od tego miejsca wysokosci pokazane
na profilu podej$cia malejg, musisz
przejs¢ do sekcji ograniczen (obszar D)
w celu okreslenia najmniejszej wysoko-
Sci, do jakiej wolno ci sie znizy¢. Ograni-
czenia pokazujg 660 stop jako minimalng
wysokos¢ znizania (Minimum Descent
Altitude — Minimalna Wysokos¢ Zniza-
nia). Aby zej$¢ nizej, musisz mie¢ w za-
siegu wzroku lotnisko. Musisz mie¢
zapewniong widocznos$¢ co najmniej na
jedng mile zgodnie z ograniczeniami, aby
zejs¢ ponizej 660 stop.

Jezeli nie masz lotniska w zasiegu wzro-
ku, gdy przelatujesz nad radiolatarnig
VOR, musisz przerwac¢ podejscie. Z tego
powodu, jezeli tabliczka VOR zmieni sie
z DO RADIOLATARNI (TO) na OD RADIO-
LATARNI (FROM) i nie masz lotniska

w zasiegu wzroku, musisz kontynuowac
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procedure przerwanego podejscia (pozy-
cja M). Procedura ta podaje ci bez-
pieczng wysokosé, z ktérej mozesz
rozpoczgc kolejne podejscie.

Odmiany podejs¢ VOR

Sg rdzne odmiany procedur podejsc
wedtug wskazan przyrzgdow z wykorzy-
staniem radiolatarni VOR. Skutek tego
jest taki, ze bedziesz miat problem

z interpretacjg mapy podejscia. Dla
przykfadu, rysunek 16-2 pokazuje podej-
$cie VOR do lotniska w Long Beach

w Kalifornii (zauwazytes$, ze wystepujg
pewne réznice pomiedzy rysunkiem 16-1
i 16-2. W ciggu kilku najblizszych lat
wszystkie mapy podejscia zostang zmie-
nione do takiego formatu, jaki pokazano
na rysunku 16-2). Podej$cie zawiera
dwa segmenty. Pierwszy segment obej-
muje kierunek podejscia 300 stopni do
VOR-a SLI (dostréj swoj odbiornik nawi-
gacyjny na czestotliwos¢ 115,7 MHz

i ustaw pokrettem OBS kierunek 300
stopni). Minimalna wysoko$¢ wzdtuz tej
drogi wynosi 1500 stoép, jak pokazuje
pozycja A.

W momencie, kiedy tabliczka TO/FROM
zmieni sie na 00 BADIOLATARNI
(FROM), powinienes$ przyjg¢ kierunek
275 stopni, ktéry doprowadzi cie do

lotniska (pozycja B). Od tego momentu
rysunek profilu podejscia nie pokazuje
zadnych minimalnych wysokosci dla tej
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czesci procedury, popatrz na obszar
ograniczen mapy (pozycja C). Mozesz
zejs¢ do wysokaosci 560 stép podczas
podejscia. Gdzie jest punkt przerwania
podejscia? Jest on oparty na czasie
(zacznij obserwowa¢ VOR i odliczaj czas
aby uzyska¢ predkos¢ wzgledem ziemi
(predkos¢ podrézng) lub odczytuj wska-
zania DME pochodzgce od VOR-a. Oba
punkty przerwania podejscia sg podane
w pozycji D.

Odwracanie kierunku na torze
Jedna, ostatnia uwaga na temat tej
mapy podejscia. Zauwaz, ze na mapie
podejscia wida¢ co$ na ksztatt toru
wyscigowego (pozycja E). Jest to jeden
ze sposobow odwrdcenia kursu (znany
réwniez pod nazwg skretu standardowe-
gol. Jezeli przechwytujesz kurs VOR od
potnocy, jest to zbyt ostry kat, aby
wykona¢ skret nad radiolatarnig VOR

i lecie¢ w kierunku 275 stopni do lotni-
ska. Dlatego powiniene$ przelecie¢
przez radiolatarnie VOR i odwréci¢
kierunek lotu. Lecac z kursem 120
stopni (pozycja F) lecisz przeciwnie do
kierunku zblizania sie do lotniska. W tym
momencie wykonaj skret, aby przechwy-
ci¢ wigzke 300 stopni i skieruj sie na
radiolatarnie VOR, nastepnie przelatujgc

nad radiolatarnig zmien kierunek na 275
w strone lotniska.

Po prostu ustalono, ze twoim celem
jest utrzymac sie wewngtrz granic toru
podczas odwracania kierunku. Poza tymi
granicami nie masz ochrony przed ota-
czajgcym terenem. Oczywiscie, w symu-
latorze to nie jest problem. Mozesz
walng¢ gtowg w kilka symulowanych
szczytow, i co z tego? Chyba, ze chcesz
naby¢ lub rozwing¢ swoje umiejetnosci
pilotazowe, nalezy wtedy przyjg¢, ze to
rzeczywistos¢. Jaka jest minimalna
wysokosé, aby wlecie¢ do toru rajdowe-
go i odwréci¢ kierunek? Jest ona poka-
zana na profilu podejscia i wynosi 1500
stop (pozycja G).

Dlatego, jezeli kieruje sie na VOR SLI od
potnocy, skrecam i lece w kierunku 120
po przeleceniu nad radiolatarnig. To
pozwala mi utrzymac sie blisko granic
strefy odwracania kursu. Po jednegj
minucie (czas pokazany w przy strefie
zawracania na profilu podejscia, pozycja
G), wykonuje skret w strone radiolatar-
ni, aby przechwyci¢ wigzke 300° i wyko-
na¢ procedure podejscia. Oczywiscie
nalezy doda¢, ze przedtem nastawitem
0BS 300°. Z pewnym uproszczeniem
jest to tak, jak w realnym swiecie.
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Jako dodatkowa uwaga — na mapie znaj-
dujg sie drogi prowadzgce do VOR-a
(nazywane liniami naprowadzajgcymi,
poniewaz naprowadzajg cie na procedu-
re podejscia do lgdowanial, ktére nie
wymagajg odwracania kursu. Pozycja

H pokazuje linie naprowadzajgcg zaczy-
najgcyg sie na skrzyzowaniu MIDDS i oz-
naczong literami NoPT, co oznacza, ze
nie trzeba na niej wykonywac skretéw
(NoPT — No Procedure Turns). Wzdtuz
tej linii powiniene$ wykonywac podejscie
wedtug przyrzadéw, bez koniecznosci
wykonywania odwrdécenia kierunku. Inny-
mi stowy, lecie¢ prosto do VOR, a nas-
tepnie do lotniska.

Odejscie z odwroceniem kursu
Drugim typem odwracania kursu jest to
pokazane na rysunku 16-3. Jest ono
nazywane odejsciem z odwrdceniem

kursu (lub skret proceduralny). Zatézmy,

ze podchodzisz znad skrzyzowania
ITMOR (pozycja A). Trasa wiedzie do
VOR-a RDD obhejmujac lot na kierunku
224 stopnie (dostrdj swoj odbiornik
nawigacyjny na czestotliwos¢ 108,4
MHz i ustaw pokrettem OBS wartosc
224). Minimalna wysoko$¢ wzdtuz drogi
wynosi 3700 stop (pozycja B). Jako
pierwszg mijasz radiolatarnie VOR,

skre¢ i przechwy¢ wigzke kierunku 175
stopni, jak to pokazano w pozycji C
(musisz teraz przestawi¢ swoj OBS na
175). Skup sie teraz na odejsciu, od-
wraceniu kierunku i ponownym przechwy-
ceniu wigzki, a nastepnie le¢ zgodnie ze
wskazaniami przyrzgadéw kierunkiem
podejscia.

Profil podejscia pokazuje 2000 stop jako
wysokos¢ dla procedury skretu, ktory
trzeba wykona¢ w granicach 10 mil
morskich (MM) od VOR-a (pozycja D).
Kiedy sie znizasz, odchodzisz w bok

i kiedy osiggniesz 10 mil mozesz wyko-
na¢ skret na kierunek 220 stopni (pozy-
cja E). Le¢ tym kursem przez minute lub
krécej, a nastepnie wykonaj skret

w lewo na kierunek 040 stopni (pozycja
F) i wyjdZz na kierunek podejscia do lgdo-
wania. To znaczy, ze musisz przestawic
pokretto OBS, aby $ledzi¢ wigzke VOR-a
(przestaw pokretto OBS na 355 stopni).
Po wyjsciu z skretu mozesz znizy¢ sie
do wysokosci 1260 stop (pozycja G).
Kiedy twoje DME pokaze 2,6 mili, mo-
zesz znizy¢ sie do 860 stop, wysokose
ta pokazana jest w sekcji ograniczen
(pozycja H). Litera ,M” pokazana na
profilu podejscia ( pozycja 1), oznaczajg-
ca réwniez VOR, jest punktem przerwa-
nia podejscia.
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Rysunek 16-2

Zwrd¢ uwage na dwie linie naprowadza-
jace, biegngce z ITMOR i VOR RED BLUFF
do VOR RDD (pozycja A oraz J). Linie

naprowadzajgce sg narysowane nieco
cieniej niz kierunek podejscia i zawsze
sg opisane minimalng wysokoscig lotu.
Nie majg one za to oznaczenia NoPT.
Dlatego, jezeli podchodzisz do VOR-a
RDD wzdtuz jednej z tych linii, musisz
wykona¢ skret proceduralny odwracaja-
cy kurs zanim rozpoczniesz wykonywanie
podejscia w oparciu o wskazania przy-
rzgdow.

Od VOR Red BIuff (pozycja 1) le¢ do VOR
RDD z kierunkiem 336 stopni (ustaw
0OBS na 336), a nastepnie wykonaj skret
w lewo po przejsciu nad radiolatarnig
VOR i sledz wigzke kierunku 175 od
radiolatarni VOR. Nastepnie powtorz
takg samg procedure odwracania kie-
runku, jak opisano wczesnie,.

Czy wykonate$ juz wszystkie czynnosci?
Przeprowadzitem ci szybki kurs podej-
$cia VOR, czyli co$ co normalnym pilo-
tom latajgcym wedtug wskazan przyrzg-
déw zajmuje cate miesigce. Mozesz
wystartowac do lekcji praktycznej z po-
dejscia VOR i lekcji o lataniu wedtug
wskazan przyrzadéw. Jezeli oczywiscie
chcesz wyla¢ na swojg gtowe wiadro
zimnej wody, zaraz to zrozumiesz. Uwie-
rzysz mi lub nie, ale jest tylko jedno inne
podejscie, jakie powiniene$ zobaczyg,

o
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aby mie¢ ogdlne pojecie o tym, jak wy-
glagda wiekszos¢ podejs¢ do lgdowania
wedtug wskazan przyrzgdéw. Nosi ono
nazwe lgdowania wedtug wskazan przy-
rzgdow (LS - Instrument Landing Sys-
tem). Kiedy bedziemy omawiac ILS,
porozmawiamy réwniez troszeczke

0 ustawieniu sie podczas podejscia

do lagdowania.

Podejscie ILS

System ILS obejmuje dwie wigzki: jedng
prowadzgcg w poziomie; drugg prowa-
dzgcg w ptaszczyznie pionowej. Dzieki
temu podejscie jest doktadniejsze niz
podejscie VOR, doprowadzi cie ono bez-
posrednio do pasa i umozliwi lgdowanie
z komfortowo matej wysokosci. Podejscie
VOR (i inne podejscia) doprowadzi cie nad
lotnisko, czasami setki stop ponad pa-
sem. To sprawia, ze takie lgdowanie jest
trudniejsze do przeprowadzenia od po-
dejscia wedtug wskazan przyrzadéw do
samego lgdowania. Wskaznik uktadu ILS
jest o wiele bardziej wrazliwy niz wskaz-
nik VOR. Mdéwigc ,wrazliwy” nie mam na
mysli, ze wskaznik rozptacze sie, gdy na
niego wrzasniesz. Oznacza to, ze wska-
z6wki ILS-a reagujg znacznie szybciej na
odchylenia niz VOR. Utrzymanie wskazo-
wek w érodku jest troche trudniejsze

(zwra¢ uwage, ze wskazdwka Sciezki
schodzenia jest nieznacznie czulsza).
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Rysunek 16-4 pokazuje mape podejscia
ILS do pasa 28R na lotnisku Portland
International Airport (pozycja A). Czesto-
tliwos¢ lokalizera wynosi 111,3 MHz
(pozycja B). Ustaw tg czestotliwose na
odbiorniku nawigacyjnym (NAV 1, gérny
odbiornik w zestawie dwoéch odbiornikéw),
ustaw wskaznik VOR, aby $ledzit jeden

i tylko jeden kierunek, precyzyjnie zwigza-
ny z kierunkiem pasa. Nazywa sie go
kierunkiem podejscia i w przypadku Port-
land wynosi on 279 stopni (pozycja C).

Po ustawieniu czestotliwosci lokalizera,
mozesz ustawi¢ pokretto OBS na kieru-
nek prowadzacy do lotniska, aby miec
odniesienie co do kierunku (jakkolwiek,
OBS nie dziata dopaki odbiornik VOR jest
przetgczony na prace tylko z lokalize-
rem). Dostrojenie do lokalizera automa-
tycznie uruchamia kanat czestotliwosci
Sciezki schodzenia, ktéry nie jest wy-
szczegolniony na mapie podejscia.

Zatézmy, ze jestes$ na wysokosci 3000
stop (wysokosé przechwycenia Sciezki
schodzenia) na pozycji D. Lecisz zgodnie
z kierunkiem 279 stopni, a wskazowka
Sciezki schodzenia znajduje sie powyze;j
potozenia $rodkowego. Oznacza to, ze
znajdujesz sie ponizej Sciezki schodze-
nia. Jezeli utrzymujesz wysokos¢ 3000

stop, wskazéwka sciezki schodzenia
znajdzie sie ostatecznie w potozeniu
$rodkowym (co bedzie oznaczato, ze
przechwycite$ $ciezke schodzenia).
Teraz mozesz rozpoczac znizanie ze
statg predkoscig pionowag, jak mawilismy
0 tym poprzednio.

Zamiast wykonywaé¢ znizanie stopniowo,
jak w przypadku podejscia VOR, ILS
pozwala ci na podazanie za elektroniczng
wigzkg w dét do punktu przerwania podej-
$cia, unikajgc przeszkdd na twojej dro-
dze.

Kiedy jeste$ w czasie znizania zgodnie
ze sciezkg schodzenia, przelecisz nad
zewnetrznym markerem, pokazanym na
profilu podejscia do Igdowania jako sym-
bol w ksztatcie piéra (pozycja E). To
uruchomi miganie niebieskiej lampki

w kabinie (i dzwiek sygnatu ostrzegaw-
czego brzmiagcy jak timer, kiedy minie
czas smazenia frytek i zaraz zostang
podane razem z zamdéwionym hamburge-
rem). Zewnetrzny marker zwraca uwa-
ge, ze znajdujesz sie w waznym punkcie
znizania, (5,2 mili od pasa lgdowania, jak
pokazano na przykfadowym profilu podej-
Scia w pozyciji F.

Jak nisko mozesz zejs¢ z ILS-em? Do
tak zwanej wysokosci decyzji, oznaczanej
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skrotem DH - Decision Height, ktoéra
wynosi 280 stop, jak pokazuje to pozy-
cja G w czesci zawierajgcej ogranicze-
nia. Wysokos¢ decyzji jest jednoczesnie
punktem przerwania podejscia i jezeli do
tego momentu pas lgdowania nie znalazt
sie w polu twojego widzenia, musisz
przerwac¢ podejscie do lgdowania. Tak,
wiem, miejsce to oznacza litera ,M" na
poczgtku pasa (pozycja H). Czasami
piloci wybierajg podejscie bez $ledzenia
Sciezki schodzenia. Robig to, poniewaz
nie majg odpowiedniego odbiornika lub
nie dziata urzadzenie na lotnisku (cza-
sem na nie wrzeszcza, to przykre uczu-
cie, kiedy takie urzgdzenie przestanie
dziata¢). Dlatego linia przerywana (pozy-
cja 1) na profilu podejscia pokazuje mini-
malng dopuszczalng wysokos¢ dla podej-
Scia z lokalizerem, podabnie jak stopnio-
we obnizanie wysoko$ci przy podejsciu
VOR. Jezeli moje wywody na temat
podejscia z lokalizerem sg jasne, prze-
cielismy marker zewnetrzny na wysoko-
$ci 1900 stop (pozycja J), znizamy sie
do 560 stop (pozycja K i lecimy do MAR
MAP jest oznaczone czasem (w oparciu
o predkos¢ wzgledem ziemi od markera
zewnetrznego) lub przez DME na lokali-
zerze, jak to pokazano na pozycji L.

Przyblizytem ci wszystko o mapach
podejscia, co powinienes wiedzie¢. Dla
przyktadu, zatézmy, ze znajdujesz sie
nad VOR Battle Ground (pozycja M)

i masz zgode kontroli ruchu lotniczego
na przeprowadzenie podejscia. Linia
naprowadzajgca z BTG do ILS-a zajmuje
kierunek 135 stopni (pozycja N). Ustaw
swoj odbiornik VOR na $ledzenie tego
radiala od radiolatarni az przechwycisz
sygnat lokalizera. Skad bedziesz wie-
dziat, ze przechwycites lokalizer? Mo-
zesz ustawi¢ w nawigacyjnym odbiorniku
radiowym (dolnym) nawigacje wzgledem
VOR BTG, a na drugim (gérnym) dostrgj
sie do lokalizera. Kiedy bedziesz $ledzit
sygnat z VOR BTG, bedziesz jednocze-
$nie wiedziat, ze jeste$ nad lokalizerem,
kiedy wskazéwka lokalizera znajdzie sie
w srodku. W kabinie pojawi sie wskaznik
zewnetrznego markera, co jest dodat-
kowg wskazéwka, ze kierunek 135 stop-
ni doprowadzi cie do skrzyzowania LA-
KER (znajdujgcego sie nad lokalizerem).

Nad LAKER skieruj sie na 099 stopni
(pozycja 0), zniz sie do 3000 stop (po-
zycja P) i przeprowadz skret procedu-
ralny w odlegtosci 10 MM od LAKER.
Jest jedna wazna rzecz, o ktorej powi-
nienes$ wiedzie¢, jezeli chodzi o lokalizer.
Poniewaz wigzka lokalizera jest pojedyn-
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cza, podczas lotu w kierunku przeciw-
nym do lotniska, wskazania przyrzadu
beda odwrdécone. Innymi stowy, kiedy
wskazéwka wychyla sie w jedng strone
(lewo lub prawo) musisz lecie¢ w strone
przeciwng (odpowiednio w prawao lub
lewo) aby sprowadzi¢ jg do potozenia
$rodkowego. Znane jest to jako odwro-
cenie czutosci. Dlatego, jezeli przygoto-
wujesz sie do wykonania skretu proce-
duralnego oddalajgc sie od lokalizera,
bedziesz musiat lecie¢ w przeciwng
strone niz normalnie, jezeli bedziesz
chciat utrzymac¢ wskazéwke w srodku.

Po wykonaniu skretu i skierowaniu sie do
lotniska zgodnie z kierunkiem 279 stop-
ni, wskazdwka bedzie wychylata sie
normalnie. Mozesz znizy¢ sie do 3000
stop (wysokosé przechwytywania Sciezki
schodzenia) ustalajgc kierunek lokalizera
i wykonujgc uprzednio skret procedural-
ny. Sledz wigzke lokalizera i znizaj sie do
wysokosci decyzji. Krdotko poméwimy

sobie wiecej o tym, jak lata sie przy
pomocy ILS-a.

To w zasadzie cata krotka lekcja, ale
wystarczajgca, aby wystawic cie na
niebezpieczenstwa czyhajgce na podej-
$ciu wedtug wskazan przyrzadéw. Mo-
zesz sie réwniez dla przyktadu poczuc¢
jak po wstrzgsie moézgu. Jestem przeko-
nany, ze po odrobinie praktyki bedziesz
w tym dobry. Jakkolwiek wykonywanie
podejscia wedtug wskazan przyrzgdéw
moze dostarczy¢ nieztej zabawy. Uwazaj
— to uzaleznia. Nie badz wiec zdziwiony
kiedy pewnego razu okaze sie, ze jestes
pod wptywem lgdowan wedtug wskazan
przyrzadéw a twoj komputer padt.
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Jestes gotowy do walki? Jezeli czujesz,
ze ladowania sg zabawne, poczekaj az
zaczniesz wykonywac podejscia ILS.
Rozmawiali§my o tym odrobine w po-
przedniej lekciji, ale teraz padnie wiecej
szczegotéw, poniewaz jest to jedno

z wazniejszych wyzwan, jakie stojg przed
pilotem, dajgcych duzg satysfakcje.

Rysunek 17-1

Podejscie ILS obejmuje znizanie do pasa
z wykorzystaniem prowadzenia zaréwno
w ptaszczyznie pionowej jak i poziomej
przy pomocy wigzki elektronicznej.
Wskaznik ILS znajdujgcy sie na tablicy
przyrzaddéw posiada dwie wskazdwki
(rysunek 17-1). Inaczej niz w innych
przyrzgdach do podejscia, mozesz zni-
zac sie do wysokosci decyzji (DH — Deci-
sion Height). Wysokos¢ decyzji wynaosi
okoto 200 stdp ponad poziom pasa, jak
pokazano na rysunku 17-2.

LEKCJA 17: PODEJSCIE WEDLUG ILS

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 17-2

Z tej niezbyt wysokiej grzedy zerknij na
zewnatrz i podejmij decyzje, czy widocz-
nosc¢ na pasie jest wystarczajgca (dlate-
go to sie nazywa wysokosc¢ decyzjil.
Jezeli widzialnos¢ na pasie nie jest
wystarczajgca, aby zagwarantowac
bezpieczne lgdowanie, zwieksz maoc
wznies$ sie i skieruj w jakies inne migj-
sce, gdzie pogoda bedzie lepsza.
Przyjrzyjmy sie blizej, jak skonstruowane
jest podejscie ILS.

Uktad ILS wysyta dwie wigzki radiowe.
Jedna wigzka jest skierowana poziomo,
druga pod katem do gory, jak to pokaza-
no na rysunku 17-3. Pozioma wigzka
ustala kierunek. Pomaga ustawi¢ samo-
lot w osi pasa. Wigzke kierunkowg sledzi
sie na wskazniku ILS przy pomocy piono-
wej wskazowki (pozycja A). Jezeli wska-
z6bwka wychyla sie w prawo, powinienes
lecie¢ w prawo; jezeli w lewo, musisz
lecie¢ w lewo. Jezeli wskazdwka znajduje

o
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sie w potozeniu $rodkowym, oznacza to,
ze samolot znajduje sie w osi pasa.

W warunkach bezwietrznych potrzebu-
jesz tylko lecie¢ z kursem podejscia, aby
utrzymac¢ w $rodku wskazowke lokalize-
ra. Jezeli jest wiatr, musisz przyjgc
niewielkg poprawke, aby zréwnowazyc
znoszenie. Wyglgda tatwo, ale wymaga
doskonatych umiejetnosci.

A
1
F o

o\m{a

——

Rysunek 17-3

Wigzka elektroniczna $ciezki schodzenia
jest odchylona do gory pod katem 3°
(rysunek 17-3). Utrzymujgc wskazéwke
sciezki schodzenia w potozeniu $rodko-
wym jak to pokazano na rysunku 17-1
(pozycja B), lecisz torem wolnym od
przeszkad terenowych i mozesz znizaé
sie az do pasa lgdowania. Jak utrzymac¢
wskazéwke Sciezki schodzenia w srodku?
Le¢ w strone, w ktérg wychyla sie

wskazéwka, tak jak przy kierunku lgdo-
wania. Jezeli wskazdwka wychyli sie do
gory, le¢ do gory; jezeli do dotu le¢ do
dotu. Twoim celem jest utrzymac pred-
kos¢ znizania pozwalajgcg utrzymac sie
na $ciezce schodzenia na wysokoSci
decyzji.

Statla predkosc opadania

Dla typowego podejscia ILS le¢ 90 we-
ztéw i utrzymuj opadanie 500 stép na
minute (FPM - Foot Per Minute), jakiego
wymaga nachylenie $ciezki schodzenia.
Oczywiscie, jezeli na podejsciu utrzymu-
jesz wiekszg predkos¢, musisz miec
réwniez wieksze opadanie. Kgt nachyle-
nia Sciezki schodzenia i wiatr sg dwoma
czynnikami, ktére majg wptyw na precy-
zyjne znizanie, wymagane do utrzymania
wskazéwek w potozeniu srodkowym.

Zatézmy, ze chcesz podchodzi¢ do lgdo-
wania z predkoscig opadania 500 stop
na minute i predkoscig postepowg 90
weztéw (jest to typowy profil podejscia
jakiego bedziesz uzywat do podejs¢ ILS).
Jak masz tego dokona¢? Po pierwsze,
wykonuj to na zredukowanej mocy na
okoto 1600 obr./min i pozwdél samolotowi
na opuszczenie nosa i ustalenie pochyle-
nia. Nastepnie skoryguj kat pochylenia,
aby ustali¢ opadanie na 500 stdp na

o

Szkota pilotazu podstawowego

172



minute i dostosuj moc tak, aby zapewnic
predkos¢ postepowg S0 weztéw. Tak,
jest to odwrécenie funkcji sterowania
jakie przyjelismy w poprzednich lekcjach.
Wykorzystujgc stery w ten sposéb masz
mozliwo$¢ precyzyjnego sterowania
predkoscig opadania, jakiej wymaga
podejscie ILS.

Oto sekwencja czynnosci, jakg powinie-
nes$ wykonac.

1. Wyregulowa¢ moc tak, aby zapewnic
predkos¢ 90 weztdow w locie pozio-
mym. Predkos¢ 90 weztéw w locie
poziomym wymaga kata pochylenia
odpowiadajgcego ustawieniu nosa
samolotu okoto B stopni do gory.

2. Zredukuj moc do 1600 obr./min,
pozwadl na opuszczenie nosa samolo-
tu w sposdb naturalny i ustal pochy-
lenie, aby zapewni¢ opadanie 500
stdp na minute. Wymaga to uniesie-
nia nosa z wykorzystaniem wskazan
sztucznego horyzontu o okofo 3°.

3. Wytrymuj samolot w takim potozeniu
zapewniajgcym odpowiednig predkosc¢
wznoszenia.

4. Wprowadz niewielkie poprawki mocy,
aby zapewni¢ predko$¢ postepowg

90 weztéw (samolot ma pewng
bezwtadnos¢, musi wiec mingé kilka
sekund po przestawieniu dzwigni
przepustnicy, zanim predkos¢ sie
zmieni; badz cierpliwy).

Uwierz lub nie, to co robisz, jest dziata-
niem precyzyjnym zmierzajgcym do tego,
aby przechwyci¢ $ciezke schodzenia.
ScieZke schodzenia przechwytuje sie
zazwyczaj od dotu, lecisz poziomo z pred-
koscig 90 weztéw i czekasz az wskazdw-
ka sciezki schodzenia na tarczy wskazni-
ka ILS znajdzie sie w potozeniu $rod-
kowym (rysunek 17-4). Po tym, jak
wskazéwka znajdzie sie w potozeniu
$rodkowym, zmniejsz moc do 1600 RPM,
wyreguluj kat pochylenia i wytrymuj
samolot tak, aby jego predkos¢ opadania
wynosita 500 stdp na minute. Ustal
predkos¢ postepowg na S0 weztéw.
Przypuscémy, ze jestes w petnej harmonii
ze wszechswiatem, samolot pozostaje
na sciezce schodzenia przez catg droge
do wysokosci decyzji. Ale ty wiesz, jak
tatwo zapetli¢ twojg czakre, nie mozesz
liczy¢ na swojg doskonatg karme. Dlate-
go musisz wykonac¢ niewielkg odchytke
od ustalonej predkosci opadania, aby
utrzymac¢ wskazowke sciezki schodzenia
w potozeniu srodkowym. Sprawdzmy to.
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Rysunek 17-4

Przyjmijmy, ze znajdujesz sie powyzej
$ciezki schodzenia i musisz zwiekszy¢
swojg predkos¢ opadania, aby jg prze-
chwyci¢. Jezeli chcesz zwiekszy¢ pred-
kos¢ opadania z 500 do 700 stop na
minute, opusc¢ nos samolotu o 3 stopnie
w dat zwiekszajgc pochylenie, jak to
pokazano na rysunku 17-5. Powinienes$
zredukowa¢ moc, aby utrzymac pred-
kos¢ 90 weztéw.

Tajemnica utrzymania odpowiedniej pred-
kosci opadania nie lezy we wskazéwce
wariometru. Po prostu korzystajac ze
sztucznego horyzontu ustaw samolot

w odpowiednim potozeniu, a nastepnie
zmieniaj nieznacznie nacisk na joystick,
aby skorygowac¢ predkos¢ opadania.

Przyjmijmy, ze przechwycite$ wigzke
sciezki schodzenia i chcesz zmienic
predkos¢ opadania z powrotem na 500
stép na minute. Zrdb to zmieniajgc kat

Rysunek 17-5

pochylenia poprzez uniesienie nosa
samolotu o 3 stopnie do goéry i zwiek-
szajgc moc do okoto 1600 obr./min.

Teraz zatézmy, ze znalazte$ sie ponizej
$ciezki schodzenia i musisz zmniejszy¢
predkos¢ opadania, aby jg przechwycic.
Zmien predkos¢ opadania z 500 do 300
stGp na minute, ustawiajgc nos samolo-
tu poziomo, jak pokazuje to rysunek
17-6. Zwieksz moc do 1700 RPM, aby
zapewni¢ predkos¢ postepowg S0 we-
ztow,

Pamietaj, nie gon wskazéwki wariome-
tru. Wprowadzaj korekty pochylenia na
sztucznym horyzoncie, nieznacznie
naciskaj na joystick, aby precyzyjnie
ustali¢ wskazania wariometru.

Szkota pilotazu podstawowego

174



Rysunek 17-6

Obserwacja promieniowa
podstawowych przyrzadow
Podejscie ILS nie jest miejscem, gdzie
mozna zamkng¢ oczy. Podagzajgc zgodnie
z tym co pokazujg wskazowki, az do
wysokosci decyzji jest wymagajgcym
zadaniem. Oto dlaczego nie mozna prze-
rwac czynnosci z Kroku 2 trzyetapowe-
go postrzegania przyrzgdéow. Innymi
stowy, jezeli chcesz utrzymac statg
predkos¢ opadania, spedzisz caty swaj
czas na obserwacji promieniowej pod-
stawowych przyrzadéw pilotazowych.
rysunek 17-6 pokazuje podstawowe
przyrzady pilotazowe podczas podejscia
ILS. Wariometr jest najwazniejszy dla
pochylenia, koordynator skretow jest

najwazniejszy dla przechylenia, a sztu-
czny horyzont jest najwazniejszy dla
dostosowania mocy. Przyrzady te maja
by¢ obserwowane promieniowo podczas
catego podejscia tgcznie ze wskaznikiem
ILS (nie musisz, jezeli nie chcesz, zbyt
czesto obserwowaé predkosciomierza).

Rysunek 17-7

Z tego powodu te trzy przyrzady musisz
ciggle obserwowac¢ promieniowo pod-
czas catego podejscia ILS, natomiast
pozostate przyrzady mozesz kontrolo-
wac sporadycznie. Sg to rzeczy zbyt
absorbujgce, aby prowadzi¢é monitoro-
wanie wszystkich przyrzadéw podstawo-
wych, jak w ostatnim kroku trzyetapo-
wego postrzegania przyrzgdow.

o
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PREDKOSC OPADANIA

Kat Predkos$é wzgledem ziemi (wezty)
podejscia
(stopnie) | =0 45 | B0 =] 80 | 10& | 120 ) 135 | 150 | 165 | 180
40 J160 | 240 | 220 | 3685 | 485 | 5655 | B35 | 715 | 725 | 875 | 955
4.5 J185 | 280 | 370 | 465 | 555 | B0 | 740 | A35 | E25 (1020) 1110
40 210 | 315 | 425 | 530 | 5635 | 740 | 845 | 955 [1060 | 1165 | 1270

Dodatkowao, nie wszystkie $ciezki scho-
dzenia sg nachylone pod tym samym
katem. Niektore rdznig sie od innych.
Dlatego wymagajg one réznych predko-
$ci opadania, aby utrzymac sie na réz-
nych Sciezkach schodzenia podczas
podejscia do lgdowania. rysunek 17-8
pokazuje predkosci opadania w zalezno-
$ci od rdznych predkosci wzgledem
ziemi wymaganych dla réznych nachylen
$sciezek schodzenia, jakie nalezy utrzy-
mywac podczas schodzenia. Przy S0
weztach, dla nachylenia sciezki wynosza-
cego 3 stopnie, predkos¢ opadania 485
stGp na minute zapewnia wtasciwe
schodzenie. Teraz twoja kolej.

Jezeli masz problemy ze $ledzeniem
lokalizera, popatrz na pas przed toba

i ustaw sie wzrokowo wedtug niego.
Zwrdc uwage, jak tatwo jest lecie¢ kiedy
mozesz wzrokowo oceni¢ swoje potoze-
nie wzgledem pasa. Dlaczego jest to
tatwiejsze? Poniewaz informacije o kacie
pochylenia, przechylenia i kierunku do
lgdowania masz ,przed nosem” na jed-
nym obrazku. Kiedy nie mozesz spojrze¢
na zewnatrz, musisz wytrenowac¢ umie-
jetnos¢ odczytania tych informacji z ob-
serwacji trzech rdznych przyrzgdow:
odpowiednio ze sztucznego horyzontu,
zyroskopowego wskaznika kursu i wskaz-
nika ILS.
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Kilka waznych tajemnic

Teraz masz ogolne pojecie o tym, jak
lata¢ na podejsciu ILS. Znasz wiec jego
zalety. Po pierwsze, najwazniejsze jest
obserwowanie promieniowe najwazniej-
szych przyrzadow, jak zyroskopowy
wskaznik kursu i wariometr. Nie jest
najwazniejsze obserwowanie predkoscio-
mierza i wskaznika ILS przez caty czas.
Faktem jest, ze mozesz ograniczy¢
obserwacje predkosciomierza do, po-
wiedzmy, jednego razu na 10 sekwencji
wskaznika kursu i wariometru. Mozesz
rowniez zredukowac¢ czestotliwose
obserwacji wskaznika ILS do jednego
razu na kazde trzy sekwencje obserwacji
promieniowej wskaznika kursu i wario-
metru. Oczywiscie, mozesz spojrze¢ na
wysokosciomierz, obrotomierz i pozos-
tate przyrzady, ale okazjonalnie, jezeli
czas na to pozwala. Po znalezieniu kie-
runku i predkosci opadania pozwalajg-
cych na sledzenie wigzki ILS, musisz
utrzymywac te wartosci precyzyjnie do
momentu, kiedy mozesz je zmienic.

| trzeba to zrobi¢ precyzyjnie. Dabry
pilot latajgcy wedtug wskazan przyrzg-
déw potrafi utrzymac kierunek co do
pojedynczych stopni, a predkos¢ opada-
nia w granicach plus minus 25 stép na
minute. Naprawde! Ale to wymaga nieco
praktyki.

W turbulenciji nietatwo jest utrzymac
kierunek i wskazania wariometru ze
wzgledu na drgania, trwajgce przez caty
czas. W takiej sytuaciji najlepiej utrzy-
mywac wartosc¢ srednig. Zréb to opiera-
jac sie bardziej na wskazaniach kata
pochylenia i przechylenia ze sztucznego
horyzontu. Znajdz kat pochylenia, ktéry
pozwala na utrzymanie przyblizonej
wartosci predkosci opadania. Le¢ z ta-
kim katem pochylenia i patrzac na
sztuczny horyzont, utrzymuj skrzydta

w poziomie.

Dodatkowo, podczas latania symulato-
rem, czasami konieczne jest wykonanie
niewielkich ale energicznych ruchéw
joystickiem, inaczej niz w prawdziwym
samolocie. Nie mozesz tu bowiem wy-
czuc¢ zmian sit na sterach. Takie ruchy
pomogg ci zapobiec zmianom potozenia
samolotu. Co wiecej, samolot posiada
ster kierunku, ktéry pomaga precyzyjnie
ustawi¢ samolot na odpowiednim kierun-
ku. Ty by¢ moze nie dysponujesz pedata-
mi steru kierunku. W takim przypadku
niewielkie, energiczne ruchy joystickiem
sg czasami niezbedne do precyzyjnego
utrzymania potozenia samolotu. Jezeli
masz pedaty steru kierunku lub joystick
steru kierunku, mozesz zachowac ptyn-
ne ruchy.
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Poprawka na wiatr przy locie

do lokalizera

Przypominam sobie, kiedy jako nastola-
tek po raz pierwszy powiedziatem swoje-
mu ojcu, ze potrzebuje troche prze-
strzeni. On zostawit mnie na zewnatrz
domu i powiedziat, ,leraz masz tyle
przestrzeni, ile chcesz.” W tym momen-
cie zrozumiatem site sprzezenia zwrot-
nego. Sprzezenie zwrotne zmienito moje
zachowanie, tak jak zmieni wasze,
zwtaszcza w odniesieniu do lotow

w strone lokalizera.

Kiedy pierwszy raz bedziesz leciat wyko-
rzystujgc ILS, kieruj samolot doktadnie
na lokalizer. W przypadku Oakland, kieru-
nek lokalizera wynosi 294 stopnie. Le¢
z kierunkiem 284 stopnie i obserwuj
wychylenia wskazéwki. Potrzebujesz
sprzezenia zwrotnego w postaci wychy-
lenia wskazowki. Szczegolnie potrzebu-
jesz wiedzie¢, w ktdrg strone i jak daleko
wskazowka sie wychylita, gdy utrzymu-
jesz kierunek 294 stopnie.

Wychylenie wskazdwki lokalizera moéwi

o dwéch rzeczach: kierunku wiatru

i predkosci wiatru (okresla to jak szybko
wychyla sie wskazdwka). Po tym jak
wskazéwka sie wychyli z potozenia $rod-
kowego (na jedng kropke w poziomie),

skoryguj jej potozenie odchylajac sie

0 5 do 10 stopni (sztuczny horyzont).
Mniejsze katy znoszenia mozna popra-
wia¢ na biezgco w ramach lotu. Oczywi-
Scie, jezeli po przyjeciu 10 stopni po-
prawki wskazéwka nadal wychyla sie

z potozenia $rodkowego, konieczne jest
przyjecie wiekszej poprawki na wiatr.
Wiesz réwniez, ze potrzebujesz co
najmniej 10 stopni poprawki na wiatr
aby powrdci¢ na kierunek lokalizera.

Po sprowadzeniu wskazéwki lokalizera do
potozenia $rodkowego, wykonaj niewielkg
poprawke na wiatr. Prébuj 1, 5, lub 10
stopni poprawki wedfug twojej oceny
kierunku wiatru. Po ustaleniu poprawki
na wiatr, obserwuj wskazéwke lokalizera.
Jezeli powraci do $rodka, bedziesz wie-
dziat, ze przyjeta poprawka na wiatr byta
wiasciwa.

Dla przyktadu, po przechwyceniu wigzki
lokalizera w Oakland, lecisz zgodnie

z kierunkiem 294 stopnie. W czasie kilku
sekund wskazdwka lokalizera wychyla sie
w lewo. Zmieniasz kurs o 10 stopni

w lewo wzgledem kierunku 294 stopnie
lub innymi stowy na 284 stopnie na
wskazniku kursu, aby kiedy strzatka
powrdci do potozenia srodkowego, przyj-
mujesz 5 stopni poprawki na wiatr na

o
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lewo od kierunku 294 (289 stopnil.
Jezeli poprawka jest prawidtowa, wska-
z6wka lokalizera pozostanie w potozeniu
$rodkowym. Jezeli nie, powtdérz proce-
dure wprowadzajgc mniejsze katy po-
prawki, aby sprowadzi¢ wskazowke do
potozenia $rodkowego. Ta technika nazy-
wa sie nachodzeniem i jest stosowana
przez wszystkich zawodowych pilotéw
(z matymi zmianami) do ustawienia w po-
tozeniu $srodkowym wskazéwki VOR lub
lokalizera.

Cwiczac tg technike zaoszczedzisz
sobie ktopotu podczas pdzniejszych
lotéw. Ostatnig rzeczg, jakg bys chciat,
jest moment, kiedy wskazdwka oprze sie
o koniec skali. Ma to miejsce wowczas,
kiedy pasazerowie zaczng zadawac te
irytujgce pytania jak, ,Hej, co to za
dziwny dzwiek? Bud, wtgczyte$s migacze?
Czas na bombardowanie, czy jak?

Przejdz teraz do lekcji o podejsciu ILS.
Bedziesz miat Swietng zabawe — zaufaj mi!

o
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LEKCJA 18: OCZEKIWANIE

O tym, jak lata¢ po trasie podejscia
wyznaczonej przez stuzby kontroli ruchu
lotniczego, uczytes sie w poprzednich
lekcjach. Jaka jest wiec rdznica pomie-
dzy lotem po trasie podejscia i drodze
dla samolotu oczekujgcego na zgode do
lgdowania? Zauwaz, ze kiedy leciates
trasg podejscia, byto to dla ciebie cos,
co robite$ wizualnie. Drogi oczekiwania,
o ktoérych bedziesz sie uczyt w tej lekgciji,
sg stosowane gtoéwnie podczas lotéw
wedtug wskazan przyrzgddw.

Kiedy kapitan samolotu powie przez
gtosniki, ,Hm... wyglada na to, ze chwil-
ke tu poczekamy,” prawdopodobnie
zaczniesz jeczet i myslisz sobie, ,Swiet-
nie, opdznienie.” Wychodzi na to, ze
wiesz duzo na temat latania wedfug
wskazan przyrzaddw, nawet wiecej niz
myslisz, poniewaz drogi oczekiwania
powstaty specjalnie po to aby to zrobic
— op6zni¢ samolot. Samolot nie moze po
prostu wzniesc sie i przelecie¢ do stre-
fy, gdzie kontrola ruchu lotniczego skie-
ruje go, aby opdznit swoje przybycie,
poniewaz nastagpito spietrzenie ruchu
lotniczego lub pogorszyta sie pogoda.
Kontroler méwi pilotowi, aby leciat trasg
oczekiwania.

Trzymac trase!

Standardowa trasa oczekiwania wyglgda
jak owalny tor wyscigowy zaczepiony na
jakim$ statym punkcie (radiolatarnia
VOR, radiolatarnia bezkierunkowa [NDBI
lub skrzyzowanie), jak to pokazuje rysu-
nek 18-1. Dwa proste boki noszg nazwy
bok zblizania i bok odejscia. W standar-
dowej trasie oczekiwania mozesz wyko-
nywac skrety w prawo (w niestandardo-
wych, skrety w lewo). Wszystkie skrety
powinny by¢ wykonywane ze standar-
dowag predkoscig kgtowg. Jak dtugie sg
boki trasy? Wystarczajgco dtugie, aby
lecie¢ bokiem zblizania przez okoto jedng
minute. Wiatr bedzie powodowac¢ efekt
rozciggania boku — zatem w przypadku
wystgpienia wiatru, musisz dostosowac
dtugos¢ boku odejscia, aby dtugosé boku
zblizania wyniosta minute.

Witasciwie latanie po trasie oczekiwania
jest tatwe, ale wsrad wielu pilotéw

s » —

.

Na podstawie Podrecznika pilota sportowego Roda Machado

Rysunek 18-1

o
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wejscie na takg trase budzi lek. Aby
utrzymac¢ samolot w strefie chronionej,
FAA (Federal Aviation Administration —
Federalny Urzgd Lotnictwa Cywilnego
USA) zaleca szczegotowe procedury
wejscia. O tym jakg metode wejscia
masz zastosowac, zalezy od twojego
kierunku, z jakim wejdziesz na poczatko-
wy kurs nad punktem statym.

L (C)

(B) (C

Rysunek 18-2

Wejscie bezposrednie

Wejscie bezposrednie mozesz wykonac
kiedy podchodzisz do punktu statego

z takiego samego kierunku, jaki ma bok

zblizania (obszar C na rysunku 18-2).
Le¢ do punktu statego, wykonaj skret
w prawo (nha standardowej trasie ocze-
kiwania) lub w lewo (w przypadku nie-
standardowej trasy oczekiwanial i po-
stepuj zgodnie z zaleceniami trasy.

Wejscie rownolegte

Wejscie rownolegte mozesz wykonac,
kiedy podchodzisz do punktu statego

w kierunku przeciwnym do boku zblizania
i wychodzisz na zewnagtrz toru wyscigo-
Wego po przejsciu przez punkt staty
(obszar A na rysunku 18-3). Skrec¢ tak,
aby lecie¢ rownolegle do kierunku boku

0 C]

8] (C)

Rysunek 18-3

o
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zblizania, le¢ tak okoto jedng minute,

a nastepnie wykonaj skret w strone
toru wyscigowego wychodzac na kieru-
nek boku zblizania. Powré¢ nad punkt
staty i postepuj zgodnie z procedura
trasy oczekiwania.

Wejscie z tezka

Wejscie ,z tezkg” mozesz wykona¢, kiedy
podchodzisz do punktu statego z kie-
runku przeciwnego niz ten, jaki ma bok
zblizania i po przeleceniu przez punkt
staty wlatujesz do wnetrza toru wysci-
gowego (obszar B na rysunku 18-3).
Nad punktem statym wykonaj skret tak,
aby lecie¢ pod kgtem 30 stopni do kie-
runku boku odejscia. Utrzymuj ten kieru-
nek przez okofo jedng minute, a nas-
tepnie wykonaj skret przeciwng strone,
aby przechwyci¢ kierunek boku zblizania.
Powrd¢ nad punkt staty i postepuj we-
dtug procedury trasy.

Brzmi skomplikowanie? Wielu pilotéw tez
tak sadzi. Na szczescie, po prostu,
wejscie bezposrednie jest najczestszym
rodzajem wejscia, jako ze kontroler
powie ci zwykle, ze masz wstrzymac
podejscie na chwile przed skrzyzowa-
niem z drogg oczekiwania.

0 ®

e

T
W

o

(B (C]

Rysunek 18-3

Cwiczenie oczekiwania jest dobrg me-
todg na doskonalenie umiejetnosci w la-
taniu wedtug wskazan przyrzadéw, bo
moze nadejs¢ dzien, ze kontroler powie
ci, aby$ przeszedt na trase oczekiwania,
a ty bedziesz wiedziat co zrobi¢. Teraz
przec¢wicz lekcje z lataniem na trasie
oczekiwania. Nastepnie sprawdz swaoje
umiejetnosci w Locie Egzaminacyjnym

z latania wedtug wskazan przyrzaddw.
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Przemyslenia koncowe

Odbytes wszystkie lekcje, w kilku migj-
scach zrobites na mnie wrazenie. Po
pierwsze wykazate$ niebywatg motywa-
cje, ktérg moge poréwnac do Kapitana
Ahaba podgzajgcego za Maoby Dickiem.
Ahab miat motywacje, tak jak ty. Wiele
twoich braci i sidstr — uzytkownikdw
programu Flight Simulator byto zajetych
brydzem lub wprowadzaniem w poslizg
na pokfadzie lotniskowca, ty zgtebiates
wiedze. Dodatkowo, odwlektes w czasie
swojg satysfakcje i nabywates$ podsta-
wowe umiejetnosci pilotazowe, a teraz
sg tego efekty. Jestem pod wrazeniem.
Te umiejetnosci pomogg ci kiedy be-
dziesz je zastepowat umiejetnosciami
w prawdziwym pilotazu, a ta chwila sie
zbliza.

Pamietaj, to tylko poczatek. Rozwaz
mozliwos¢ nauki latania prawdziwym
samolotem. Zréb to z takze z tego
powodu, aby sprawdzi¢ jak wiele rzeczy-
wiscie sie nauczytes. Kto wie? Za kilka
lat, moze to wiasnie ty zabierzesz mnie
w podrdz swoim samolotem.

Szczesliwej drogi — Bon Voyage!
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