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1. INFORMACJE OGOLNE

W niniejszym dokumencie podano procedury operacyjne
wymagane podczas szkolenia na samolocie klasy SEP(L) typu
DIAMOND DA-20 CI1.

Standardowe Procedury Operacyjne samolotu Diamond DA-20
zostaly opracowane w celu standaryzacji i ujednolicenia operacji
lotniczych wykonywanych na wyzej wymienionym typie samolotu
w trakcie szkolenia lotniczego, lotéw treningowych, operacyjnych
i technicznych w ATO SALT AVIATION.

Obowiazek stosowania SOP jest niezalezny od rodzaju lotu,
miejsca jego rozpoczecia oraz zakonczenia. W trakcie szkolenia
lotniczego stosowanie Standardowych Procedur Operacyjnych ma na
celu podniesienie bezpieczenstwa operacji lotniczych. Jednoczes$nie
ma za zadanie zapozna¢ ucznidw-pilotdow oraz pilotow szkolonych z
uzyciem i sposobami zastosowania ujednoliconych systemow pracy w
kabinie samolotu.

Standardowe Procedury Operacyjne sa jedynie uzupelnieniem
procedur zamieszczonych w Instrukcji Uzytkowania w Locie samolotu
Diamond DA-20. Podczas stosowania procedur opisanych w ponizszym
dokumencie nalezy wzia¢ pod uwage kazda modyfikacje wyposazenia
konkretnego egzemplarza.

Pamigtaj, ze Standardowe Procedury Operacyjne nigdy nie
zastepuja Instrukcji Uzytkowania w Locie.

Autorem ponizszego dokumentu jest Dominik Punda. Wszelkie
uwagi prosze kierowa¢ pod adres d.punda@salt.aero
Kopiowanie i rozpowszechnianie bez zgody autora jest zakazane.

Autor: Dominik Punda




| soP |

DIAMOND DA-20 C1 KATANA

2.ZLOTE ZASADY

FLIGHT — NAVIGATE — COMMUNICATE
SPEED IT’S YOUR LIVE — ALTITUDE IS INSURANCE

PAMIETAJ ZE W AWIACJI NAJWAZNIEJSZE SA:

e DOSWIADCZENIE - KTOREGO NIE MASZ
— ALE ZDOBEDZIESZ,

e PROCEDURA - KTORA ZNAJDZIESZ W TYM
DOKUMENCIE,

e WIEDZA - KTORA POCHWALISZ SIE
INSTRUKTOROWI,

PAMIETAJ ZE TO CO NA ZIEMI UMIESZ BARDZO
DOBRZE, \u4 POWIETRZU UMIESZ MOZE
DOSTATECZNIE

JEZELI COS$ SIE DZIEJE I NIE WIESZ CO ROBIC
— TO ZACHOWAJ SPOKOJ

POPATRZ - POMYSL - ZROB

JEZELI PODEJMIESZ DECYZJE O PRZERWANIU
STARTU TO JEJ NIE ZMIENIAJ

JEZELI PODEJMIESZ DECYZJE O PRZERWANIU
PODEJSCIA DO LADOWANIA TO JEJ NIE ZMIENIAJ

NIE MA GLUPICH PYTAN
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3.SKROTY
Skrot Rozwinie¢cie skrotu
AAL Above Aerodrome Level
ADF Automatic Direction Finder
ADIZ Air Defence Identification Zone
AFIL Air-filed flight plan
AFM Aircraft Flight Manual
AGL Above Ground Level
AIP Aeronautical Information Publication
AIRAC | Aeronatuical Information Regulation And Control
AMA Area Minimum Altitude
AMSL | Above Mean Sea Level
ARO Airport Reservation Office
ASM Airspace Management
ATC Air Traffic Control
ATIS Automatic Terminal Information Service
ATO Approved Training Organisation
ATS Air Traffic Service
AUP Airspace Use Plan
BAT Battery
COM Communication
CTR Control Zone
D Dangerous
DN Nawigacyjny kierunek wiatru
Doc Document
ENR En-route
GAMET | General Aviation Meteorological Information
GEN Generator
GNSS Global Navigation Satellite System
GPS Global Positioning System
FE Flight Examinator
FIS Flight Information Service
FT Feet
HP Horse Power
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HT Head of Training
IAS Indicated Air Speed
ICAO International Civil Aviation Organisation
IFR Instrument Flight Rules
ILS Instrument Landing System
KBO Kat Bocznego Odchylenia
KDM Magnetyczny Kat Drogi
KG Kilogram
KIAS Knots Indicated Airspeed
KM Kurs Magntyczny
KPT Koncowy Punkt Trasy
KW Kat wiatru
KZ Kat Znoszenia
L Left
LDG Landing
MAX Maximum
METAR | Aviation Routine Weather Report
MRT Military Routes
MSL Mean See Level
NAV Navigation
NDB Non Directional Beacon
NOTAM | Notice to Airmen
NLD Nakazana Linia Drogi
Nr Numer
NKDM | Nakazany Kat Drogi Magnetycznej
NTP Nawigacyjny trojkat predkosci
PAPI Precision Approach Path Indicator
PAZP Polska Agencja Zeglugi Powietrznej
PDT Poktadowy Dziennik Techniczny
PFI Prefilght Inspection
PIC Pilot in Command
PPL(A) |Privat Pilot Licence (Airplane)
PZ Punkt Zwrotny
Altimeter sub-scale setting to obtain elevation when on the
QNH
ground
R Right
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RKDM |Rzeczywisty Kat Drogi Magnetycznej
RLD Rzeczywista Linia Drogi

ROL Rejon Ograniczen Lotow

RPM Revolutions Per Minute

RTF Radio Telephony

RWY Runway

SEC Second

SOP Standard Operation Procedure

T/0 Take-off

TAF Aerodrome Forecast

TMA Terminal Control Area

TSA Temporary Segregated Areas

TRA Temporary Reserved Areas

TWR Tower

U Predkos¢ wiatru

UHF Ultra High Frequency

ULC Urzad Lotnictwa Cywilnego

US United States

WPT Wyjsciowy Punkt Trasy

Va Maneuvering Speed

Varp Appraoch Speed

VBG Best Glide Angle

VDL Vision Device Lenses

VEF Engine Failure

VFE Maximum Flap Extended Speed
VFR Visual Flight Rules

VHF Very High Frequency

VMC Visual Meteorological Conditions
VNE Never Exceed Speed

VNo Maximum Structural Cruising Speed
VOR VHF Omnidirectional Radio Range
Vr Rzeczywista Predko$¢ Powietrzna
VR Rotation Speed

VREF Landing Reference Speed

Vso Stalling Speed In Landing Configuration
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Vsi Stalling Speed In Clean Configuration
Vx Best Angle-of-Climb Speed
Vy Best Rate-of-Climb Speed
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Ograniczenia strukturalne — Structural Limitation
Ograniczenia wprowadzone, aby unikna¢ przecigzenia badz zniszczenia
konstrukcji statku powietrznego.

Te limity sa tworzone w czasie projektowania i certyfikacji danego
typu. Ponizej ograniczenia strukturalne dotyczace predkosci.

PREDKOSC | KIAS WYJASNIENIE
VnNE
Never Exceed 164 |Nigdy nie przekraczaj tej predkosci
Speed
Vro Nie przekraczaj tej predkosci oprocz lotu w
%ﬁ?ﬁ;ﬁ;‘:ﬁ 118 |spokojnym powietrzu i zawsze ze
Cruising Speed szczegoblng uwaga.
Nie wykonuj pelnych 1 gwaltownych
M Va _ 106 ruchow powierzchniami sterowymi powyzej
aré?;ﬁ’irmg tej predkosci. W pewnych warunkach moze
dojs¢ do przeciazenia konstrukeji
VFE(T/0)
Maximum Flap 100 Nie przekraczaj tej predkosci z klapami w
Extended Speed pozycji T/O
T/O Position
VFrEWLDG)
Maximum Flap 78 Nie przekraczaj tej predkosci z klapami w

Extended Speed
LDG Position

pozycji LDG
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Procedury Normalne — Normal Procedures
Predkosci uzywane podczas normalnego uzytkowania statku

powietrznego.
PREDKOSC | KIAS WYJASNIENIE
gY(;RUISEf) Predko$¢ najlepszej predkosci wznoszenia,
est Rate-of- : : 3
Climb Speed Flap 75 |na poziomie morza, klapy w pozycji
CRUISE Position CRUISE
VX(CRUISE)

Best Angle-of- 60 Predkos$¢ najlepszego kata wznoszenia na
Climb Speed Flap poziomie morza, klapy w pozycji CRUISE
CRUISE Position

Vy(1/0)
Best Rate-of- 68 Predkos¢ najlepszej predkos$ci wznoszenia,
Climb Speed Flap na poziomie morza, klapy w pozycji T/O
T/O Position
Vx(1/0)
Best Angle-of- 57 Predkos$¢ najlepszego kata wznoszenia na
Climb Speed Flap poziomie morza, klapy w pozycji T/O
T/O Position
VREF Najmniejsza predkos$¢ jaka masz mie¢ nad
Landing 55 |progiem pasa. SALT AVIATION dla
Reference Uczniéw-Pilotoéw zaleca predkos¢ 65 KIAS.
VR . ..
Rotation 44 |Predkos¢ rotacji
Vso
Stalling speed in 34 Predko$¢ przeciggnigcia w konfiguracji do
landing ladowania. Klapy w pozycji LDG
configuration
Vsi
Stalling speed in 42 Predkos¢  przeciagniecia ~w  czyste]
clean konfiguracji. Klapy w pozycji CRUISE
configuration
VAPP(T/O) Predkosd o 1 o Kl
Appraoch Speed | 75-70 redkos$¢ podejscia do ladowania. Klapy w

Flap T/O Position

pozycji CRUISE lub T/O
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VAPPILDG)
Approach Speed 60-70 Prqquéc’ podejscia do ladowania. Klapy w
Flap LDG pozycji LDG
Position

20

Maksymalna sktadowa wiatru bocznego do
startu i ladowania

Maksymalna sktadowa wiatru tylnego do
startu i ladowania

Procedury Awaryjne — Emergency Procedures
Predkosci uzywane podczas sytuacji awaryjnych w jakich
moze si¢ znalez¢ statek powietrzny.

PREDKOSC | KIAS WYJASNIENIE
Nie wykonuj pelnych 1 gwaltownych
Mane‘xerin 106 ruchow powierzchniami sterowymi powyzej
Speed 8 tej predkosci. W pewnych warunkach moze
dojs¢ do przeciazenia konstrukeji
VBG 73 Najwigkszy zasieg szybowania z klapami w
Best glide angle pozycji CRUISE
VEF 64 Najmniejsza  predkos¢  z  silnikiem
Engine Failure niepracujacym klapy w pozycji CRUISE
YEF(T/ v Najmniejsza predkos¢ z silnikiem
Engine Failure 60 nie . Kl 5 T/O
T/O Flap Position pracujgcym, Kiapy w pozycjl
VEF@WLDG) o o, o e
Engine Failure 55 N'aJmmeJ. sza  predkosé z silnikiem
LDG Flap niepracujacym, klapy w pozycji LDG
Position
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5.LISTY KONTROLNE (CHECK-LIST)

INFORMACJE OGOLNE

1.

10.

11.

Checklisty w ATO SALT AVIATION sg integralng czgscig SOP,
zostaly stworzone na podstawie AFM poszczeg6élnych egzemplarzy
statkow powietrznych uzywanych przez ATO 1 s3 im
przyporzadkowane.

Checklisty w ATO SALT AVIATION opisuja zestawy dzialan
zwigzanych z okreslonymi fazami operacji ( uruchomienie
silnikéw, kotowanie, start, itp.) odnoszacymi si¢ do bezpieczenstwa
lotu, ktére piloci musza przeprowadzi¢, sprawdzi¢ i potwierdzic.
Zapewniaja one bezposrednie sprawdzanie konfiguracji statku
powietrznego 1 systeméw, tym samym chronigc przed bledem
ludzkim.

Kazdy student, instruktor oraz pilot wynajmujacy samolot od ATO
SALT AVIATION, jest zobowigzany do uzytkowania checklisty
zgodnie z niniejszg instrukcja.

Zabrania si¢ uzywania checklisty na egzemplarzu statku
powietrznego, ktérego ona nie dotyczy.

Odpowiedzialnym za wydanie oraz aktualizacje, poszczegolnych
checklist, jest HT ATO SALT AVIATION.

W przypadku stwierdzenia btedu/6w w checklistach, dana osoba
jest zobowigzana poinformowa¢ o tym HT ATO SALT
AVIATION.

Odpowiedzialnym za posiadanie checklisty podczas operacji, jest
osoba ktora jest zobowigzana do jej uzywania ( student, instruktor,
pilot wynajmujacy).

Checklisty sa ogolnodostepne na stronie www.salt.aero zaleca si¢
je drukowa¢ dwustronnie w formacie A4.

Na kazdy lot Student ma posiada¢ wydrukowang checkliste dla
danego egzemplarza statku powietrznego, na ktérym bedzie
odbywat szkolenie.

Checklisty sa podzielone na NORMAL PROCEDURES i
EMERGENCY PROCEDURES.

NORMAL PROCEDURES — sg uzywane przy normalnym zakresie
operacji, kiedy nic si¢ nie dzieje ( parametry w kabinie sa na
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12.

13.

zielonych polach)

EMERGENCY PROCEDURES - s3 uzywane kiedy sytuacja
wymaga natychmiastowej interwencji zalogi 1 rozpatrzenia
natychmiastowego ladowania, moze to by¢ ladowanie awaryjne
(parametry w kabinie sg na czerwonych polach).

W przypadku kiedy ktorykolwiek z parametréw w kabinie jest na
z6ltym polu, sytuacja wymaga wzmozonej uwagi zatogi. Nie jest
wymagane natychmiastowe ladowanie, chyba zZe istnieje
przekonanie, ze sytuacja moze ulec pogorszeniu (moze byc¢
przeprowadzone ladowanie  zapobiegawcze). Zaloga  jest
zobowigzana do doktadnego monitorowania danego parametru i
jego tendencji.

ZASADY WYKONYWANIA

1.

9.

Autor: Dominik Punda

Checkliste wywotuje osoba lecaca na lewym miejscu w
samolocie, poprzez wywotlanie jej tytulu 1 uzycie zwrotu
,checklist” np. ,, TAXI CHECKLIST”

Checklisty lub ich czgéci, oznaczone pionowa czarng linig po
lewej stronie, musza by¢ opanowane na pami¢é s3 to tzw.
MEMORY ITEMS.

Checklista oprocz tzw MEMORY ITEMS ( oznaczone czarng
kreska po lewej stronie) ma by¢ czytana, a nie wyglaszana z
pamigci.

Jezeli w trakcie wykonywania checklisty, nastgpita sytuacja w
ktorej nalezato ja przerwac, pilot zaczyna ja od poczatku
Checklisty w SALT AVIATION maja charakter ,,Czytaj i zrob” (
read and do).

Po przeczytaniu danego punktu w checkliscie, jako potwierdzenia
uzywamy zwrotu w niej zawartego.

Jezeli przed checklista, do wykonania jest flow ( zestaw czynnosci
w kabinie, ktore nastgpnie s3 potwierdzone wykonaniem
checklisty), pilot wykonuje go w podanej kolejnosci i zaczyna
checkliste, nie wykonuje obu czynnos$ci jednoczes$nie,

Checklista ( jezeli wszystkie czynno$ci zostaly poprawnie
wykonane i potwierdzone za jej pomoca, zostaje zakonczona
wywotaniem,, TAXI CHECKLIST COMPLETED”

Jezeli wykonujac operacje, zwlaszcza w zalodze jednoosobowej,




| soP | DIAMOND DA-20 C1 | KATANA |

uwaga pilota musi by¢ zwrocona na zewnatrz, aby obserwowac
przestrzen wokot samolotu lub na tablice przyrzadoéw, powinien
przerwa¢ czynno$¢ odczytywania checklisty ( safety first), i
powroci¢ do jej kontynuowania.

10. Jezeli ktory§ z punktow checklisty nie ma zastosowania w
okreslonym locie nalezy uzy¢ zwrotu: ,,not applicable”.

11. Wykonanie punktu opisanego jako ,,As required” wymaga
okreslenia co z danym elementem ma by¢ zrobione.

12.  Approach briefing w lotach po krggu zawsze jest uznany za
wykonany - ,,COMPLETED”.

13.  Podczas kotowania, poza miejscami wskazanymi w checklist, po
zatrzymaniu samolotu stosujemy zasade; “parking brake — on/taxi
light - off” i przed ruszeniem ,,taxi light — on/parking brake off”.

14. W ATO SALT AVIATION NORMAL PROCEDURES dzielimy
na poszczegodlne checklisty, zamieszczone w ponizszej tabelce.
Kolejno$¢ ich ulozenia, pokazuje jednoczesnie standardowsq
zalecang kolejno$¢ ich wykonywania.

Nazwa Miejsce lub czas wykonania
PREFLIGHT | Miejsce postoju samolotu
EXTERIOR Miejsce postoju samolotu
INSPECTION . A
BEFORE Miejsce postoju samolotu ( sprawdzi¢, czy obszar
STARTING samolotem jest pusty) i po zajeciu w nim miejsc
ENGINE za Jest pusty) 1 po zajeciu d
ENGINE Po uzyskaniu zgody na uruchomlerrne (lotniska
START kontrolowane) i kiedy obszar wokot

silnika/silnikow jest pusty.

Jezeli przeprowadzajac ENGINE START
FLOODED/W | doprowadzono do zalania silnika ( najcze¢sciej jest
ARM ENGINE | to sygnalizowane wyciekiem paliwa pod

START samolotem) lub kiedy silnik jest jeszcze ciepty po
poprzedniej operacji

AFTER
STARTING Natychmiast po uruchomieniu silnika.
ENGINE
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W trakcie kolowania, kiedy jest najmniejsze
TAXI . ..
natezenie praca w kabinie.
W holding point, pasa do startu, lub najkrocej przed
RUN UP o
startem gdy parametry silnika na to pozwola.
POSITION B .
Upewnij si¢, ze obszar za samolotem jest pusty!
LINE UP W holdmg point pasa do.sta.rtu, przed lub po
otrzymaniu zgody na zajgcie pasa.
TAKE-OFF MEMORY ITEM — po uzyskaniu zgody na start, po
zajeciu pasa
CLIMB MEMORY ITEM - Po oderwaniu od ziemi i
zakonczeniu TAKE-OFF CHECKLIST
Po osiagnigciu wysokosci przelotowej na trasie 1
CRUISE ustawieniu cruise power. W lotach po kregu i do
strefy checklist jest pomijana.
Przed rozpoczgciem znizania z wysokos$ci
DESCENT przelotowej z zamiarem rozpoczgcia podejscia. Nie
wykonuje si¢ jej na kregu.
APPROACH Po APPRQACH BR’I}'EFINGU, przed zgloszeniem
gotowosci do podejscia
MEMORY ITEM - na prostej do ladowania, jezeli
FINAL sytuacja pozwoli po otrzymaniu zgody na
ladowanie
GO AROUND MEMORY ITEM’- }')O.pOdJ‘l?’CI.ll decyZJlg
przerwaniu podejscia i odej$ciu na drugi krag.
Po opuszczeniu pasa na ktorym wyladowalismy, w
RUNWAY przypadku lotnisk kontrolowanych za holding point,
VACATED lub w przypadku dtugiego kotowania po pasie do
najblizszej drogi kotowania.
SHUT DOWN | Migjsce postoju samolotu, gdzie chcemy wylaczy¢
POSITION silnik.

15. EMERGENCY PROCEDURES sa wykonywane przez pilota w
tytule

przypadku

zaistnienia  zdarzenia  okreslonego w

poszczegolnej checklisty.
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NORMAL PROCEDURES CHECKLIST
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| PREFLIGHT
1. Aircraft Documents ..........ccccccceeeee ON BOARD
2. Fire Extinguisher .......... CHARGED & SECURE
3. Structural Temperature Indicator .......... CHECK
4. Tie Downs.......ccceeeee. REMOVED/ON-BOARD
5. Flight Control Lock ........cccceeieiieiiennnne REMOVE
6. Rudder Pedals ............ ADJUSTED & LOCKED
7. Parking brake..........cocoiiiiiiiiiiieeeeee ON
8. Magnetos ......cccceeieiiiieeie e OFF
9. Avionics Master Switch & Electrics............. OFF
10. GEN/BAT Master Switch...........ccecvrennenne ON
11. Fuel Quantity
12, FIaPS oo
13. Warning Lights .......ccccoooiiiiie ON
14. GEN/BAT Master Switch...........ccceceennee OFF
EXTERIOR INSPECTION
LEFT WING
1. Left Main Landing Gear ........................ CHECK
2. Stall Warning.........ccceeeeeeeeniieeseeees CHECK
3. Pitot-Static Probe ......... CLEAN, HOLES-OPEN
4. Lights coeeieeiieeiecceeeeee VISUAL CHECK
5. Aleiron, Wing Flap.................. VISUAL CHECK
FUSELAGE
1. Fuel Tank Vent..........cccooiiiiiiiiiie
2. Fuel Drains.......ccccoeeiieeeiiieeenne
3. Maintenance Fuel Drains
4. Fuel Quantity..................
5. Antennas..........cccceeeeeee.
TAIL
1. Stabilizers and Control Surfaces........... CHECK
RIGHT WING
Aleiron, Wing Flap.........cc........ VISUAL CHECK
2. Lights .ooeeiiiieiiece VISUAL CHECK
3. Right Main Landing Gear...........cccc....... CHECK
NOSE
1.0l CHECK LEVEL ( 6-4 QUARTS)
2. Cowling ......... ....VISUAL INSPECTION
3. AIrIntakes ......oooeeeeiiiiiiiiiie e CLEAR
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4. Propeller................... CLEARANCE MIN 25 CM
5. Propeller Blades........c.cccccoeiiiiiiiienenes CHECK
5. SpiNNer.......cccceeevenieene VISUAL INSPECTION
6. NOSE Gear......ccueieeiiieeeiiee e CHECK

BEFORE STARTING ENGINE

1. Parking Brake .......cc.ccooooiiiiiiiice e
2. Brake Pressure
3.Baggage .....ccccooeeeennne. STOWED & SECURED
4. Seatbelts.................. FASTENED & ADJUSTED
5. Flight Controls.................... FREE & CORRECT
6. Canopy....cccooeeeieeiiaiienne CLOSED & SECURE
7. Circuit Breakers.........cooocoeeiiiiinienes CHECK
8. Fuel Shut-off Valve .. OPEN(PUSH IN & LOCK)
9. Throttle ... FREE/IDLE
10. Throttle Friction ... CHECK
11, Alternate Air ....ooveeeeieeee e OFF
12. GEN/BAT Master Switch .........ccccceeeiienne ON
13. Avionics Master Switch ... ON
14. ATC Clearance .........cccccoeeeiuennne RECEIVED
15. Avionics Master Switch ..., OFF
16. Altimeter..........ccooviiieniii e SET QNH
17. Generator Warning Light.............. ILUMINATE
18. Canopy Warn Light ..... OFF( PRESS/CHECK)
ENGINE START
1. Strobe/Position Lights ............cccccoiiniinncne ON
2. Throttle.....
3. MiIXEUre oo
4. Brakes.......coooueiiiiiieiiieeeee e

5. Fuel Pump
6. Fuel Prime

8. Propeller Area.........ccccoeeiieiiiiieeiiiieee CLEAR
9. Starter .....cooeeeevennn ENGAGE ( MAX 30 SEC)
10. Throttle ......cccviiiiiiieee 800 - 1000 RPM
11. Oil Pressure ........cccoocveveeiciieiicee, CHECK
12. Engine instruments ............c.cccoeiee CHECK
13. Fuel Prime.......ccoooiieiiiiiieec e OFF
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FLOODED/WARM ENGINE START

. Strobe/Position Lights ..........ccccooiiiiiiiinnnnes ON
L MIXEUPE Lo

CFuel PUmp ..
L Fuel Prime. ...
CThrottle ..o

. Propeller Area ..
L Starter e

- © O N UAWN

1. Cabin Heat and Defrost ............ AS REQUIRED
2. FIapSs ..o CHECK/ CRUISE
3. Avionics Master Switch ...........cc.coceeeiiniee. ON
4. TransSpoNder.......ccccoiiueeeiieeeeiiieeeiee e STBY
5. Radios/NAV/GPS .........cccooieiiiiiiiiieneene SET
7. Fuel PUMP ... ON
8. Fuel Pressure..........ccccceeueee. CHECK > 3.5 PSI
9. Engine Instruments ... CHECK
10.Trim Indicator
TAXI

1. Parking Brake/Taxi light ...................... OFF/ON
2. Brakes/Flight Instruments ..................... CHECK

RUN UP POSITION

1. Parking Brake/Taxi light ....................... ON/OFF
2. MIXEUFE ..o FULL RICH
3. Throttle ....oveeeeieeeeccce 1700 RPM
4.0 Temp....cccoeevenenenns GREEN ( 170° - 220°F)
5. Oil Pressure .........cccc..... NORMAL ( 30-60 PSI)
6. Alternator Load ( Ammeter) .................. CHECK
7.Vacuum Gauge .......c.ceevveeeaiiieeaieeaeees CHECK
8. Mixture Lean Function ...........c.cccceeeee CHECK
9. Magnetos.......... CHECK (DROP 150 DIFF+50)
10. Alternate Air ......... ON/OFF ( NO RPM DROP)
11. Throttle................ MAX/IDLE THEN 1000 PRM
12. Engine instruments ............ccccooieee GREEN
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13. Warning Lights ..........ccccc.... NO ILLUMINATE
14. Take-Off Briefing........ccccceveneene COMPLETED
LINE UP

1. Parking Brake/Taxi/Landing Lights
2. GYFO et
3. Trim Indicator
4. Fuel Pump
5. Transponder
B. FIAPS ..o
7. MiXTUre ..ooeiiieeee e
TAKE-OFF
1. Take-off power .........ccoeviiiiiiiiciiieen SET
2. RPM ..o MIN 2000
3. Engine Gauges .........ccceceeeiiieeniinenes CHECK
4. Rotation.........ccooiiiiiiiiiiee 44 KIAS
5. Climb speed.......ccoooeiiiiiiiiiiiiieee 58 KIAS
CLIMB

Throttle ......ccooeieieee FULL
2. FIAPS e UP
3. Landing/Taxi Light............ccooiiiiinniis OFF

CRUISE

1. Cruise Power............cccceeeeeee SET (2200 RPM)
2. Fuel Pump.....coooiii OFF
3. AIIMeter... .o SET
4. MIXEUE .o ADJUST

1. Mixture
2. Fuel Pump
3.Throttle......ccoeeeeeeiieiceee, AS REQUIRED
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2. MIXEUTE oo FULL RICH

2. FIaPS e LDG

3. Fuel PUMP ... ON

4. Landing/Taxi Light..........ccccoiiiiiiiiiieee ON

5. Approach Speed .........cccceiviieiiinennes 65 KIAS

GO AROUND
1. THIOMIE e FULL POWER
P o = o1 R T/O

3. Airspeed.. .... 538 KIAS

RUNWAY VACATED
Landing Light .......cccooiiiiie OFF
2. FIaps oo CRUISE
3. Transponder.........cccoceeriiicieniceiiesee e STBY

SHUT DOWN POSITION

1. Parking Brake/Taxi light ....................... ON/OFF
2. Electrics & AVIONICS........c.eeeviiieeiiieeiieene OFF
3. Avionics Master Switch ............cccoeieiine OFF
4. Throttle

5. Fuel Pump

6. ENgiNe......cocuiiiiiiiii

7. Mixture

8. Strobe/Position Lights ...........ccccccoiiieiine OFF
9. Magnetos ........cceiieiiiiiii e OFF
10. GEN/BAT Master Switch............cccceennee OFF
11. Tie DOWNS ..o, AS REQUIRED
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EMERGENCY PROCEDURES CHECKLIST

ENGINE FAILURE DURING TAKE-OFF RUN

1. Throttle .o IDLE
2.Brakes......ccoceiiiiiiiiiiiieen AS REQUIRED
3. FIaPS oo CRUISE
4. MIXEUE ..o CUT OFF
5. Magnetos ........cccoceeiiiiiiiiieee e OFF
6. GEN/BAT Master Switch..........cccccceeeennen. OFF

ENGINE FAILURE AFTER TAKE-OFF

INSUFFICIENT ENGINE POWER

1. Airspeed ..o 60 KIAS
2. Throttle ...ooeeeeeeeeee e FULL
3. MiXtUre ..o FULL RICH
4. Alternate Air ........cocooeviiiienicecie e OPEN
5. Fuel Shut-off Valve ...........cccocceeiiiininn. OPEN
6. Magnetos .........ccocceviiiiiieeiie e BOTH
7. Fuel Pump....cooiiie ON
SHORTLY BEFORE LANDING

. Mixture

gk wn =
=
©
«Q
>3
@
oy
S
7}

. GEN/BAT Master Switch...

ENGINE FAILURE DURING FLIGHT
ENGINE RUNNING ROUGHLY

1. MiIXEUFE .o FULL RICH
2. Alternate Air .......oooeoeieeiiiee e OPEN
3. Fuel Shut-off Valve ... OPEN
4. Fuel PUMP ... ON
5. Magnetos ........cccccceeriiniiens L-BOTH-R-BOTH
6. Throttle..........ccoeveeneee PRESENT POSITION
7. No improvment. THROTTLE IDLE/LAND ASAP

RESTARTING THE ENGINE WITH PROPELLER WINDMILLING

1. Airspeed ..o 73 KIAS
2. MIXEUFE ..o FULL RICH
3. Fuel Shut-off Valve ...........cccccoeiinne OPEN
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4. Magnetos ........coceevcuieiiiiiieee s BOTH
5. Fuel Pump.....cocooii ON
6. Fuel Prime.......cccooiiiiie e, ON
7. Throttle.......coerevieie 3/4 INCH FORWARD
AFTER SUCCESSFUL RE-START
1. Oil Pressure .........cccovoievieiciieiicecee, CHECK
2. Ol TE@MP.eiiiiieeseeeeee e CHECK
3. Fuel Prime.....coooie OFF
4. Electrically Equipment.......... ON IF REQUIRED
1. Airspeed ..o 73 KIAS
2. Electrically Equipment...... .. OFF
3. GEN/BAT Master Switch..........ccccoviennnenne. ON
4. MIXEUE . FULL RICH
5. Fuel Shut-off Valve ...........cccocciiiiie OPEN
6. Fuel Pump.....c.coooii i ON
7. Fuel Prime.....c.cooiiiiiie e ON
8. Throttle.......cceverieie 3/4 INCH FORWARD
9. Magnetos ........cccviueiiiiiiiieiie e START
AFTER SUCCESSFUL RESTART
1. Oil Pressure .........cocoiviinieiiiiicce, CHECK
2. Ol TE@MP.eiuiiiiieiiieeec e CHECK
3. Fuel Prime. ..o OFF
4. Electrically Equipment.......... ON IF REQUIRED
GLIDING
1 FIaps o CRUISE
2. AIrspeed........coceviiiiiiieeee 73 KIAS
3. Glide ratio........cccoveeiiiiii 11:1
EMERGENCY LANDING
INSUFFICIENT ENGINE POWER
1. Airspeed ( Flaps CRUISE)................... 64 KIAS
2. Airspeed ( Flaps T/O)....cccccceeviieneennnen. 60 KIAS
3. Airspeed ( Flaps LDG) ......ccccccveveenen. 55 KIAS
4. Fuel Shut-off Valve ... CLOSED
5. MIXtUre ...ooveiiiiieieeeeceee IDLE CUT-OFF
6. Magnetos .........ccoceeiiiiiiiii e OFF
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7. Safety Belts.........ccccoooviiiiiiiis SECURED
8. Radio TRANSMIT
9. Flaps AS REQUIRED

10. GEN/BAT Master Switch...............cc........ OFF

ENGINE FIRE DURING ENGINE-START-UP ON THE GROUND

1. Fuel Shut-off Valve ... CLOSED
2. CabinHeat........cocooiiiiiii CLOSED
3. Mixture ..o IDLE CUT-OFF
4. GEN/BAT Master Switch.........ccccccerienene OFF
5. Magnetos ........cccoceeiiiiiiiii e OFF
6. Evacuation ............ccocoeiiiiiies IMMEDIATELY

ENGINE FIRE DURING FLIGHT

1. Fuel Shut-off Valve ... CLOSED
2. CabinHeat........cocooviiiiiii CLOSED
3. AIrspeed......c.oooieiiiiiieee e 73 KIAS
4. Fuel PUMp ... OFF
5. Emergency Landing ..........ccccccoeeeee. PERFORM

ELECTRICAL FIRE INCLUDING SMOKE DURING FLIGHT

1. GEN/BAT Master Switch..........ccccocceeeeiee. OFF
2. Cabin Air ..o OPEN
3. Fire Extinguisher ....... USE IF SMOKE CONTIN
4. Avionics Master Switch ...........ccccocoieeee. OFF
5. Electrically Equipment.............ccccoeniiiine OFF
6. Circuit Breakers.........cccocooeevnennen. PULL ALL
7. Circuit Breaker ..........c..ccccc..... PUSH BATTERY
8. GEN/BAT Master Switch....... ON BAT %2 ONLY
9. Circuit Breaker .........cccoeeeviiiennns PUSH GEN
10. Circuit Breaker ........... PUSH GEN CONTROL
11. GEN/BAT Master Switch..........cccceeeniinnne ON
12. Circuit Breaker .................... PUSH AVIONICS
13. Circuit Breaker .... PUSH AVIONICS MASTER
14. Avionics Master Switch ...........ccoccceeiiene ON
15. Circuit Breaker .......... PUSH REQUIRED SYS
16. RAIO....ooiiiiieie e ON

LAND AS SOON AS POSSIBLE
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ELECTRICAL FIRE INCLUDING SMOKE ON THE GROUND

1. GEN/BAT Master Switch..........cccocvreenenne OFF
IF ENGINE RUNNING
1. Throttle .o IDLE
2. MIXEUFE .o CUT OFF
3. Fuel Shut-off Valve ..............cccoe CLOSED
4. Magnetos ........coceevuieiiiiiieee e OFF
5. CanOPY...ceeeieiiiiieie e OPEN
6. Fire Extinguisher ................ USE IF REQUIRED

1. GEN/BAT Master Switch.........ccccocvveennenne OFF
2. Cabin Al ..o OPEN
3. Cabin Heat ......ccooveviiiiiiicee, CLOSED
4. Fire Extinguisher ................ USE IF REQUIRED

LAND AS SOON AS POSSIBLE

STARTER RELAY FAILURE

STARTER LIGHT REMAINS ILLUMINATED

T.Throttle ..o, IDLE
2. MiIXTUIe ..o CUT OFF
3. Magnetos ........cooiiiiiiii e OFF

MAINTENANCE ACTION IS REQUIRED

ELECTRICAL POWER FAILURE

1. Circuit Breaker ...........cocoviviiiiiiiiiene RESET
2. GEN/BAT Master Switch.........cccoeeeiiieennns ON
IF POWER NOT RESTORED
1. GEN/BAT Master Switch...........cccccceeeiee. OFF

LAND AT NEAREST SUITABLE AIRPORT

GENERATOR FAILURE
GENERATOR LIGHT ILLUMINATED
1. GEN Master Switch..........ccccoeiiiieeen. OFF-ON
2. Circuit Breaker .........ccccocooeriieene GEN RESET
3. Circuit Breaker GEN CONTROL RESET
IF UNSUCCESSFUL
4. Electrical load.........cccoooeiiiiiiiineen. REDUCE
LAND AT NEAREST SUITABLE AIRPORT
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6. PROCEDURY NORMALNE

PRZYGOTOWANIE DO LOTU

Pogoda

Sprawdz warunki meteorologiczne oraz prognoze pogody na czas
planowanego lotu. Wykonaj obserwacje na lotnisku oraz analizg
obszarowego raportu pogodowego: GAMET, dostepnego na:
awiacja.imgw.pl, www.meteo.pl.

Minima pogodowe dla Ciebie to:

- widzialno$¢ 5 km,

- podstawa chmur 1500 ft nad terenem,

- odlegto$¢ od chmur: pionowa 300 m, pozioma 1500 m
- skladowa wiatru bocznego - 10 kts.

Pamietaj
W przypadku szkolenia innego niz PPL(A), minima pogodowe dla
Pilota Szkolonego ulegaja zmianie. Swoje aktualne minima znajdziesz
w AIP POLSKA/AIP VFR (ENR 1.1 —1.2)

NOTAM

Sprawdz aktualne informacje NOTAM 1 zajeto$¢ przestrzeni
powietrznej, przewidzianej dla zaplanowanej trasy 1 lotnisk na
enotam.com www.amc.pansa.pl oraz www.ead.eurocontrol.int

Osobiste wyposazenie

Przy przystepowaniu do wykonywania operacji musisz mie¢:
- Licencj¢ — Pilot Szkolony,

- Badania lotniczo-lekarskie,

- Ksiazke lotow — Pilot Szkolony,

- Dowdd tozsamosci — Dowod osobisty lub paszport.

- SOP,

- Checklisty dla danego egzemplarza samolotu,

- PDT,
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- Kopi¢ planu lotu — jezeli go sktadates,

- Arkusz zatadowania i wywazenia — Pilot Szkolony

- Zlecenie na lot — jezeli bedzie to lot po trasie,

- Mapg — jezeli bedzie to lot po trasie,

- Nawigacyjny plan lotu — jezeli bgdzie to lot po trasie,

- Kluczyki od samolotu,

- Nakolannik,

- Czystg kartke,

- Dhugopis lub otowek,

- Stoper,

- Stuchawki,

- Przyrzad do zlewania odstoju,

- Chusteczki higieniczne,

- Latarke — jezeli beda wykonywane loty nocne,

- Okulary korekcyjne — jezeli masz ograniczenie VDL w Badaniach
lotniczo-lekarskich i dodatkowa pare zapasowych,

- Dhugie spodnie,

- Peine buty,

- Czapka,

- Butelka wody,

- Okulary przeciwstoneczne.

Pamietaj
Owiewke otwieraj:
- po otwarciu blokady za pomoca kluczyka — od strony pilota,
- po otwarciu okienek — ( delikatnie je wcisnij i przesun do tytu)
- po przesuni¢ciu czerwonych dzwigni z obu stron owiewki —
wewnatrz kabiny — ( nalezy ostroznie wsadzi¢ reke przez
okienko),
- trzymajac za ram¢ owiewki — miejsce na dton, jest z przodu
owiewki po obu jej stronach, a nie za pleks¢ przy okienku .

Samolot
Dokumenty - SprawdzZ czy na poktadzie samolotu znajduja si¢:
- Swiadectwo rejestracji statku powietrznego,
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- Swiadectwo zdatnosci do lotu,

- Zezwolenie na uzywanie urzadzenia radiokomunikacyjnego,

- Swiadectwo zdatno$ci w zakresie hatasu,

- Instrukcja uzytkowania w locie — AFM,

- Protokot wazenia,

- Ubezpieczenie,

- Procedury postgpowania dowddcy w przypadku przechwycenia
statku powietrznego,

- Sygnaly wizualne przechwytywanego i przechwytujacego statku
powietrznego.

Olej — sprawdzamy najlepiej przy zimnym silniku. Bagnet znajduje si¢

pod korkiem zamykajacym wlew.

Otworz wlew wyjmij bagnet, wyczy$¢ go chusteczka higieniczng i

ponownie wsadz oraz zakre¢. Ponownie wyciagnij bagnet i sprawdz

ilos¢ oleju — tylko wtedy odczyt jest najbardziej wiarygodny.

Minimalna ilo$¢ oleju to 4 kwarty. Jezeli nalezy uzupehic jego ilos¢, to

wlej odpowiednig jego ilo§¢ — butelka znajduje si¢ w bagazniku. Po tej

operacji wytrzyj doktadnie chusteczkami olej, ktory nie dostal si¢ do

silnika.

Paliwo — sprawdz ilo§¢ paliwa w zbiorniku za pomoca paliwomierzy (

GEN/BAT Master Switch — ON, Fuel Quantity — CHECK, GEN/BAT

Master Switch — OFF) i za pomoca drewnianej miarki, ktora jest w

bagazniku. Wktadamy ja, przez wlew do zbiornika i odczytujemy ilo$¢

paliwa w zbiorniku na skalowaniu. Generalng zasada jest, ze zawsze do

lotu ma by¢ peten zbiornik paliwa. Odstapi¢ od tej zasady, moze tylko

instruktor prowadzacy szkolenie. Po zatankowaniu paliwa:

- doktadnie zamknij wlew i zablokuj za pomoca kluczyka,

- odnotuj ilo§¢ zatankowanego paliwa w PDT,

- odnotuj ilo$¢ zatankowanego paliwa w zeszycie, ktory znajduje si¢
na biurku po lewej stronie przy wejsciu do poétokraglego hangaru.
Odstoj — zawsze po tankowaniu lub podczas EXTERIOR
INSPECTION CHECKLIST wykonujemy zlanie odstoju paliwa. Ma to
na celu sprawdzenie, czy w paliwie nie ma wody lub innych
zanieczyszczen. Naczynie do tego celu znajdziesz na biurku po lewej
stronie przy wejsciu do polokragtego hangaru. Po wykonaniu odstoju
zostaw naczynie ze zlanym paliwem na tym samym biurku. W
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przypadku lotniska na Babicach, zutylizuj to paliwo w sposob jak
najmniej szkodliwy dla §rodowiska.

Pamietaj
Czynnos$ci zwigzane z olejem, paliwem i odstojem, wykonuj zawsze w
obecnosci Instruktora, chyba Ze jeste$ Pilotem-Szkolonym

PRZEGLAD PRZEDLOTOWY

Pamietaj
W przypadku szkolenia innego niz PPL(A), PREFLIGHT CHECKLIST
1 EXTERIOR INSPECTION CHECKLIST, moga by¢ wykonane przez
Pilota Szkolonego, bez obecnos$ci Instruktora.

Przed rozpoczgciem czynno$ci zwigzanych z przegladem samolotu
nalezy wykona¢ przeglad kabiny i odpowiednio przygotowaé sobie
miejsce w kabinie. Po pierwsze przed wejsciem do kabiny podigczamy
stuchawki i1 luzujemy pasy bezpieczenstwa. Kluczykdéw nie chowaj do
kieszeni, powie$ je na jednym z pokretel przyrzadow deski rozdzielczej
np. na wysokos$ciomierzu lub zyrobusoli. Sprawdzamy, czy wszystkie
przedmioty sg zabezpieczone, a w szczegdlnosci te, ktore znajdujg si¢
w bagazniku. Nalezy dopilnowa¢, by siatka bagaznika byta prawidtowo
zapigta. Wszystkie rzeczy osobiste kladziemy w takim miejscu, aby nie
przeszkadzaly w zajmowaniu miejsca w kabinie, ani nie krgpowatly
ruchow podczas lotu. Nastepnie wykonujemy PREFLIGHT
CHECKLIST. Nie zapomnij o regulacji ustawienia pedalow od steru
kierunku.

Autor: Dominik Punda




| KATANA

DIAMOND DA-20 C1

| soP |

Wykonaj przeglad kabiny za pomocg ,,PREFLIGHT CHECKLIST”:

PREFLIGHT
1. Aircraft Documents ............c.ccccee. ON BOARD
2. Fire Extinguisher .......... CHARGED & SECURE
3. Structural Temperature Indicator .......... CHECK
4. Tie Downs.......ccceeeee. REMOVED/ON-BOARD
5. Flight Control Lock ........cccceeieiieiiennnne REMOVE
6. Rudder Pedals ............ ADJUSTED & LOCKED
7. Parking brake..........cccoiiiiiiiiiiieeeeeee ON
8. Magnetos .......ccceeieiiieeeie e OFF
9. Avionics Master Switch & Electrics ............ OFF
10. GEN/BAT Master Switch...........cccecvrenneee ON
11. Fuel Quantity..........ccoooveiiiiniin. CHECK
12, FIaps oo LDG
13. Warning Lights .......ccccooiiiiiiiis ON
14. GEN/BAT Master Switch............ccccceenaee OFF

SALT AVIATION rekomenduje sprawdzanie Structural Temperature
Indicator, = kazdorazowo  przy = wykonywaniu

CHECKLIST.

Wykonaj przeglad

CHECKLIST™:

PREFLIGHT

samolotu za pomocg ,,EXTERIOR INSPECTION

EXTERIOR INSPECTION

LEFT WING
. Left Main Landing Gear ............cccce... CHECK
. Stall Warning........ccooevevieeeiicniieneeee CHECK
. Pitot-Static Probe ......... CLEAN, HOLES-OPEN
L Lights e VISUAL CHECK
. Aleiron, Wing Flap................... VISUAL CHECK
FUSELAGE
.Fuel Tank Vent.......ccccooiiiiiiiiis CHECK
.Fuel Drains........cccccoooiiinennnn. DRAIN WATER
. Maintenance Fuel Drains.................. NO LEAKS
. Fuel Quantity................. VISUAL INSPECTION
.Antennas..........ccoceeeeee. VISUAL INSPECTION
TAIL
1. Stabilizers and Control Surfaces........... CHECK
RIGHT WING

a b ON =

a » ON =
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Aleiron, Wing Flap.........cc........ VISUAL CHECK
2. Lights .ooeeiiiieiee VISUAL CHECK
Right Main Landing Gear ...................... CHECK
NOSE
1.0l CHECK LEVEL ( 6-4 QUARTS)
2. Cowling .coveeeeieiieee VISUAL INSPECTION
3. AIrIntakes .....oocoviiiiii CLEAR
4. Propeller................... CLEARANCE MIN 25 CM
5. Propeller Blades........c.cccccoeiiiiiiiinenes CHECK
5. SpinnNer.......ccceeeveeeene VISUAL INSPECTION
6. Nose Gear........ccoceeeiiiiiiiiiiieeee e CHECK
Pamietaj

Podczas EXTERIOR INSPECTION CHECKLIST oprocz ogdlnego
stanu sprawdzasz: peknigcia, zanieczyszczenia powierzchni,
przebarwienia, rozwarstwienia, nadmierne luzy, ogdlny stan platowca,
tatwos¢ wychylen powierzchni sterowych.

Wykonanie przegladu przedlotowego odnotowujemy wpisem Ww
Poktadowym Dzienniku Technicznym ( rubryka PFI). Podczas lotow
szkolnych wpisu dokonuje Instruktor, a w kazdym innym przypadku
dowodca statku powietrznego.

URUCHOMIENIE SILNIKA

Pamietaj
Przed zajeciem miejsca w kabinie, sprawdz, czy na przednim kotku nie
ma wodzidla.

Pamietaj
Nie ktadziemy Zzadnych przedmiotow na gornej czgsci deski
rozdzielczej
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Pamietaj
Aby zaja¢ miejsce w kabinie nalezy:
- otworzy¢ owiewke,
- stang¢ frontem do burty samolotu,
- lewa reka chwyci¢ si¢ uchwytu za deska rozdzielcza,
- lewa nogg¢ postawi¢ na stopniu,
- przetozy¢ prawa noge przez burte i oprzec ja na podtodze,
- dla asekuracji oprze¢ prawa rgke za oparciem fotela — w poblizu
gniazd stuchawek,
- opusci¢ sie na siedzenie.

Po zajeciu miejsca w kabinie a przed rozpoczeciem czynno$ci
zwigzanych z uruchomieniem silnika sprawdz:

- zabezpieczenie luznych przedmiotow,

- pelne wychylenie steru kierunku i mozliwo$¢ uzycia hamulcow,

- dostepnos¢ wszystkich przyciskow, pokretet itd.,

- zapigcie pasow,

Przed uruchomieniem silnika wykonujemy ,,BEFORE STARTING
ENGINE CHECKLIST”:

STARTING ENGINE

1. Parking Brake .......cc.ccooooiiiiiiiice e ON
2. Brake Pressure .........ccoocoeeiiiieeniieees CHECK
3.Baggage .......ccoeeeeuennne. STOWED & SECURED
4. Seatbelts FASTENED & ADJUSTED
5. Flight Controls.................... FREE & CORRECT
6. Canopy....cccooeeeieeiieeienne CLOSED & SECURE
7. Circuit Breakers.........cooocoeeiiiiiiiienees CHECK
8. Fuel Shut-off Valve .. OPEN(PUSH IN & LOCK)
9. Throttle ......cocooeiii FREE/IDLE
10. Throttle Friction ..o CHECK
11, Alternate Air ....ooeeeeieeee e OFF
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12. GEN/BAT Master Switch ...........cccoceeeeeas ON
13. Avionics Master Switch ..........ccccccceiiiene ON
14. ATC Clearance ........ccccccoeeeenueennne RECEIVED
15. Avionics Master Switch .............cccceeiee. OFF
16. Altimeter..........ccooeiiiieiiceee SET QNH
17. Generator Warning Light.............. ILUMINATE

18. Canopy Warn Light ..... OFF( PRESS/CHECK)

Pamietaj
Przed uruchomieniem owiewka musi by¢ zamknigta i zabezpieczona —
czerwone dzwignie przesuni¢te maksymalnie do przodu.

Po uruchomieniu silnika owiewka musi by¢ zamknigta az do jego
wylaczenia.

Zabrania si¢ wysiadania i wsiadania do samolotu kiedy silnik pracuje.

Przed rozpocz¢ciem uruchamiania silnika nalezy upewnié si¢ czy w
poblizu samolotu nie znajduja si¢ przeszkody lub osoby, ktoérych
obecno$¢ moglaby zagrozi¢ bezpieczenstwu. Dlatego tez nalezy gtosno
podaé¢ komendg ,,OD SMIGLA” - ,,PROPELLER CLEAR”.

Pamietaj
Na lotnisku EPMO silnik mozemy uruchamia¢ tylko na plaszczyznie
GA 4, ktéra znajduje si¢ pomiedzy potokraglym hangarem a droga
kotowania A1l.

Jezeli jestesmy gotowi do uruchomienia to:

- na lotnisku EPMO 1 innych lotniskach kontrolowanych musimy
nawigza¢ tacznos¢ z odpowiednig jednostka ATC - przypadku
EPMO bedzie to TWR MODLIN ( 123,925 MHz) — i poprosi¢ o
START-UP CLEARANCE. ( Avionics Master Switch — ON, COM
— ON). Zapisz warunki pogodowe i zezwolenie na lot na
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nakolanniku i powtorz je kontrolerowi. Nastgpnie COM — OFF,
Avionics Master Switch — OFF.

- wykonaj ,,ENGINE START CHECKLIST”

Pamietaj
Przed wykonaniem ENGINE START CHECKLIST umie$¢ kluczyk w
stacyjce i sprawdz, czy na pewno pasuje.

Pamietaj
Uruchomienie nalezy wykona¢ przy wytaczonych urzadzeniach COM i
NAV (AVIONIC MASTER OFF) i urzadzeniach elektrycznych
bezposrednio zasilanych z akumulatora poza $wiattami ,,STROBO”.

Pamietaj
NIE przekrecaj ponownie kluczyka do pozycji START, gdy $migto si¢
jeszcze obraca. Takie dziatanie moze doprowadzi¢ do powaznych
uszkodzen silnika!

ENGINE START

1. Strobe/Position Lights ...........cccceiiiiininene ON
2. THrottle ..o IDLE
3. MIXEUNE (e FULL RICH
4. Brakes......cccoceiiiiiiiiiie HOLD
5. Fuel PUMP ... ON
6. Fuel Prime. ... ON
7.Throttle. FULL (10-15SEC) THEN IDLE % INCH
8. Propeller Area.........ccccoeeieiiiiieeiiiieee CLEAR
9. Starter .....cooeeeevennn ENGAGE ( MAX 30 SEC)
10. Throttle .....ccccviiiiiiieee 800 - 1000 RPM
11. Oil Pressure .........cccceveveeneneeseneens CHECK
12. Engine instruments ............ccccoeieee CHECK

13. Fuel Prime
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Pamietaj
Maksymalny czas pracy startera to tylko 30 sekund, nast¢pnie zréb 3 do
5 minut przerwy.

Maksymalny czas oczekiwania na osiggni¢cie prawidtowego cisnienia
oleju wynosi okoto 30 sekund przy dodatniej temperaturze powietrza i
1 minut¢ w warunkach zimowych. Przy braku wskazan cis$nienia oleju
nalezy wylaczy¢ silnik 1 zgtosi¢ usterke mechanikowi.

Jezeli przeprowadzajac ENGINE START CHECKLIST doprowadzite$
do zalania silnika (najczgsciej jest to sygnalizowane wyciekiem paliwa
pod samolotem) lub kiedy silnik jest jeszcze goracy po poprzedniej
operacji, ~w  celu  odpalenia  silnika  nalezy = wykonaé
,FLOODED/WARM ENGINE START CHECKLIST”:

FLOODED/WARM ENGINE START

1. Strobe/Position Lights ..........ccccoiiiiiiinene ON
2. MIXEUFE ..o FULL RICH
3. Brakes .....ooooeiiiii HOLD
4. Fuel PUMP......coiiiii e OFF
5. Fuel Prime ... OFF
6. Throttle .......cccoeovevieiieecee HALF OPEN
7. Propeller Area.........ccccoeeieiiiiieeiiiieee CLEAR
8. Starter .....ooeeeeeee ENGAGE
9. Throttle......ccoeveeeiee ADJUST 1000 RPM
10. Oil Pressure .......ccoooeeeeeieeeeieee e CHECK

Po uruchomieniu silnika wykonujemy ,,AFTER STARTING ENGINE
CHECKLIST™:

AFTER STARTING ENGINE

1. Cabin Heat and Defrost ............ AS REQUIRED
2. Flaps ..ccooooeeieeeeeeee e CHECK/ CRUISE
3. Avionics Master Switch ..........ccccociiiiennee. ON
4. TransSpoNder........cccooieueeeiieeeeeiee e STBY
5. Radios/NAV/GPS ..........ccooiiiiiiiieiee SET
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7. Fuel PUMP ... ON
8. Fuel Pressure.......c.ccccccovenne CHECK > 3.5 PSI
9. Engine Instruments ..........ccccceiiiiinns CHECK
10.Trim Indicator ........cccceveveriencniene NEUTRAL

Pamietaj
Na COM 2 ustaw czestotliwos¢ 121.5 1 monitoruj ja, przez caly czas
lotu.

Pamietaj
Pamigtaj aby zapisa¢ i powtorzy¢ pelng instrukeje do kotowania ( TAXI
INSTRUCTION)

KOLOWANIE
Jezeli jeste$ gotow do kotowania wykonaj ,,TAXI CHECKLIST”:

TAXI
1. Parking Brake/Taxi light....................... OFF/ON
2. Brakes/Flight Instruments ..................... CHECK

Pierwsza czynnos$cig po ruszeniu samolotu jest sprawdzenie uktadu
hamulcowego. W przypadku lotu z instruktorem na poktadzie pilot
powinien zarzadzi¢ sprawdzenie hamulcoOw po stronie instruktora
poprzez komende ,SPRAWDZ HAMULCE”, ,CHECK YOUR
BRAKES”. W trakcie kotowania przy zmianie kierunku ruchu nalezy
sprawdzi¢ poprawne wskazania: sztucznego horyzontu, koordynatora
zakretu, wskaznika kursu i busoli.

W przypadku przejazdu przez krzyzujace si¢ drogi kotowania wymaga
si¢ zwrdcenia uwagi na ewentualny ruch na tych drogach i
potwierdzenia wolnej drogi do kolowania przez komendy ,,LEWA
CzZYSTA”, ,PRAWA CZYSTA” ,LEFT CLEAR”, ,RIGHT
CLEAR”.
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W trakcie kotowania po lotniskach trawiastych bez wyznaczonych drog
do kolowania nalezy zwrdci¢ szczegdlng uwage na stan nawierzchni
lotniska przed samolotem, tak aby omija¢ miejsca potencjalne
niebezpieczne.

Pamietaj
Po nadaniu ruchu samolotowi manetki przepustmc cofnij 1 trzymaj caiy
czas w pozycji ,,JDLE”, chyba Ze poruszasz si¢ po grzaskim gruncie i
samolot samoczynnie si¢ zatrzymuje.

Nie trzymaj stop bezposrednio na hamulcach.

Na lotniskach o nawierzchniach trawiastych nie zaleca si¢ uzywania
swiatta TAXI zwlaszcza w warunkach dziennych, poniewaz skraca to
znacznie jego zywotnosc¢.

W nocy i na lotniskach kontrolowanych nalezy bezwzglednie uzywac
$wiatta TAXI.

Jezeli podczas kotowania zatrzymujemy si¢ pamigtajmy o wyltaczeniu
swiatta TAXI dla wszystkich wokot bedzie to znak, ze samolot
zatrzymat si¢ 1 czeka.

Pamietaj
Na nawierzchniach trawiastych kotuj zawsze majac ster wysokosci
wychylony maksymalnie do gory ( drazek $ciagnigty na siebie).
Kotujac po nawierzchniach §liskich i z bocznym wiatrem ster
wysokosci w neutrum.

PROBA SILNIKA

Wykonujemy ja:

— dopiero kiedy silnik osiggnal odpowiednie parametry

- przed rozpoczeciem kolowania, jezeli znajdujemy si¢ w dogodnym
do tego miejscu,
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— najp6zniej w HOLDING POINT pasa do startu.

Pamietaj
Nigdy nie wykonujemy RUN UP POSITION CHECKLIST, kiedy
samolot jest w ruchu.

Jezeli jestesmy gotowi do proby silnika to wykonujemy ,,RUN
UP POSITION CHECKLIST”:

UP POSITION
1. Parking Brake/Taxi light ...........ccc..c..... ON/OFF
2. MIXEUFE ..o FULL RICH
3. Throttle ...ooveeeeieeeecccee 1700 RPM
4.0 Temp....cccoeeeenenenns GREEN ( 170° - 220°F)
5. Oil Pressure .........cccc..... NORMAL ( 30-60 PSI)
6. Alternator Load ( Ammeter) .................. CHECK
7.Vacuum Gauge ......c.ceeviueeeeiieeeaiieeeees CHECK
8. Mixture Lean Function .............cccceeeee CHECK
9. Magnetos.......... CHECK (DROP 150 DIFF+50)
10. Alternate Air ......... ON/OFF ( NO RPM DROP)
11. Throttle............... MAX/IDLE THEN 1000 PRM
12. Engine instruments ............c.ccccoeeeee GREEN
13. Warning Lights ..........ccccc..... NO ILLUMINATE
14. Take-Off Briefing.........ccccevueneene COMPLETED

PRZYGOTOWANIE DO STARTU ( TAKE-OFF BRIEFING)
Odprawa do startu (TAKE-OFF BRIEFING) powinna zosta¢ wykonana
przed kazdym lotem Iub serig lotéw. Ustalenia do startu mozna
pomina¢ w przypadku wykonywania kolejnych lotow przerywanych
krotkimi  postojami z tego samego lotniska przy braku zmian
pogodowych. Jest ona inicjowana i wyglaszana przez Studenta w lotach
szkolnych a w innych przez Dowodce (PIC) statku powietrznego
w zaleznosci od sytuacji:
— po uruchomieniu silnika — jezeli posiadamy ATC CLEARANCE,
- w punkcie oczekiwania przed ,LRUN UP POSITION
CHECKLIST”,
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- w  punkcie oczekiwania najpozniej przed ,LINE-UP
CHECKLIST”.
Pamietaj

ruchu.

Nigdy nie wykonujemy TAKE-OFF BRIEFING, kiedy samolot jest w

W TAKE-OFF BRIEFING nalezy zawrze¢ informacje o:

1 [Pasie w uzyciu Startuj¢ z pasa .... Depagy g™ RWY
. z pelnego zatrzymania, Full stop,
2 [Metodzie startu P bez gzatrzym}e,mia Rolling taki-oﬁ‘
Konfiguracji klapy do startu, klapy zero | Flaps t/o, Flaps up
3 |samolotu i predkos$¢ rotacji, predko$¢ |  rotate speed, climb
predko$ciach na wznoszeniu speed
Co robisz przy $ciggam moc i Power idle and
4 .. . : . .
awarii przed VR | maksymalnie hamuje maximum braking
do wysokosci 400 stop To 400 ft AAL (...
AAL (... MSL), laduje na MSL), landing
wprost z odchyleniem w | straight ahead with
Co robisz przy celu unikpie;cia przeszkod, | avoiding obstacles,
5 awarii po Vi powyzej 400 stop AAL ( | above 400 ft AAL (...
... AMSL) zawracam do | AMSL), turn 180° and
lotniska laduj¢ na pasie landing on the
przeciwnym lub innym opposite RWY or
bezpiecznym miejscu another safety place
Instrukcje
6 odlotu Po starcie (w lewo, w | After departure turn (
otrzymang od prawo, na punkt ...) left, right, to .... point)
ATC
- gg’rse?ks(i);c do Wznoszenie do ..... ft Climbing ... ... ft
AMSL AMSL
WZNOSZ¢
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PROCEDURY PRZED STARTEM

Po uzyskaniu zgody na zajgcie pasa startowego, ale jeszcze przed jego
zajeciem nalezy si¢ upewnié, czy sektor podej$cia do ladowania jest
wolny. Jezeli przestrzen jest wolna wymaga si¢ stwierdzenia
~SEKTOR PODEJSCIA WOLNY”, ,APPROACH SECTOR
FREE” i ,,PAS ROZPOZNANY”, ,RUNWAY IDENTIFIED”.

Przed startem nalezy réwniez sprawdzi¢, czy zostaly zamknigte oba
okienka wentylacyjne.

W holding point przed uzyskaniem zgody na zajecie pasa lub po
wykonujemy ,,LINE UP CHECKLIST”:

LINE UP
1. Parking Brake/Taxi/Landing Lights ...... OFF/ON
2. GYIO ettt s CHECK
3. Trim Indicator ... NEUTRAL
4. Fuel PUMP.....ooi e ON
5. TranspoONder..........ccceiiiiieeiiieeeaniiaeeiieaeae ALT
B. FIAPS ..o T/O
7. MIXEUFE oot FULL RICH

Na pasie sprawdz czy jego kierunek zgadza si¢ z wskazaniami busoli
magnetycznej - zyrobusoli i czy przyrzady pracy silnika znajdujg si¢ w
zielonym zakresie.

START I WZNOSZENIE

Pamietaj
Podczas startu prawg reka caly czas kontroluj potozenie przepustnicy.

Po uzyskaniu zgody na start ( TAKE-OFF CLEARANCE):

- wlacz stoper,

- sprawdz czy samolot znajduje si¢ w osi pasa do startu, wybierz
charakterystyczny obiekt znajdujacy si¢ w osi startu jak najdalej od
Ciebie, popatrz co si¢ znajduje powyzej tego punktu ( np. chmury),
pomoze Ci to utrzymywac zadang lini¢ drogi
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- sprawdz kierunek i sile¢ wiatru, przy bocznym wietrze ustaw lotke
pod wiatr proporcjonalnie do sity wiatru i predkosci samolotu ( im
wigksza predko$¢, tym mniejsze wychylenie),

- ustaw moc startowa, sprawdz parametry i potwierdz — ,,MOC DO
STARTU”, ,, 770 POWER SET” — obroty okoto 2000 RPM,

- zwolnij hamulce, potwierdzajac —,,HAMULCE ZWOLNIONE”,
»wBRAKES RELEASED”,

- sprawdz 1 potwierdz wskazania na predko$ciomierzu —
»PREDKOSC ROSNIE”, ,SPEED RISING”,

- utrzymuj kierunek za pomocg steru kierunku, hamulcow uzywaj
tylko w ostatecznos$ci ( samolot bedzie chciat skreca¢ w lewo, wigc
uzyj prawej nogi),E

- przy VR - 44 KIAS —,ROTACJA”, ,ROTATE", - delikatnym
impulsem podnies przednie koto na 5+10 em i zatrzymaj samolot w
takiej konfiguracji,

— oderwanie nastgpi samoczynnie

- rozpedz samolot i utrzymuj Vx /0 + 1 kt — 58 KIAS,

- do tego momentu pomoze Ci ,,TAKE-OFF CHECKLIST” -

( MEMORY ITEM):
| - TAKE-OFF
1. Take-off pOWer .......ccociieiiiiiie e SET
2. RPM .ot MIN 2000
3. Engine Gauges .........cccecoeeeiiiieeniieenes CHECK
4. Rotation.........cccociiiiiiiiiiie 44 KIAS
5. Climb speed.......ccocoeiiiiiiiiiiieeiees 58 KIAS

- powyzej 300 ft AAL rozpedz samolot do predkosci Vy cruise — 75
KIAS i wykonaj ,,CLIMB CHECKLIST” — ( MEMORY ITEM):

| CLIMB |
1. Throttle ..oeeeeeceeeeeeeeee FULL
2. FIAPS e UP
3. Landing/Taxi Light..........ccccooiiiiiiiiiiie OFF

- znajdz na ziemi charakterystyczny punkt znajdujacy si¢ w osi pasa,
wyznacz prostg do niego i wedtug tej linii rob poprawki,

Autor: Dominik Punda



KATANA DIAMOND DA-20 C1 | soP |

— kontroluj temperatur¢ silnika, jezeli jest za wysoka, zwigksz
predkos¢ lotu.

Na wysokosci 500 ft AAL:

— sprawdz sektor przestrzeni, w kierunku ktérego bedziesz
wykonywac zakret — Zakret I,

— znajdz punkt orientacyjny na ziemi na ktérym masz zakonczy¢
zakret,

— opu$¢ maske o 1 - 2° ( przyrost predkosci o okoto 5 KIAS),

— wykonaj zakret i staraj si¢ nie przekraczac kata przechylenia - 20°,

— obserwuyj kulke,

- po zakonczeniu zakrgtu, kiedy skrzydta sa w poziomie podnies¢
maske o 1-2° - utrzymuj predkos¢ - Vy cruise — 75 KIAS,

— sprawdz jak si¢ poruszasz w stosunku do pasa z ktérego
wystartowale$, sp6jrz na zewnatrz jak 1 na zyrobusole — masz si¢
poruszac prostopadle od pasa,

— znajdz na ziemi charakterystyczny punkt znajdujacy si¢ na linii
drogi, ktora si¢ chcesz poruszac 1 wedtug niego rob poprawki,

— kontroluj temperatur¢ silnika, jezeli jest za wysoka, zwigksz
predkos¢ lotu,

— wznos si¢ do wysokosci kregu 1000 ft AAL,

— po osiggnigciu wysokosci kregu, potwierdz jego wysokos¢ np.
~TYSIAC STOP - LOT POZIOMY”, ,ONE THOUSAND
FEET — LEVEL-OFF”, pochyl maske¢ na horyzont i przestah si¢
wznosic,

— zmniejsz obroty do 2200 RPM

- wytrymuj samolot,

Pamietaj
Jezeli wykonujesz kregi to:
- obroty ustaw na 2000 RPM,
- nie wykonuj CRUISE CHECKLIST,
- nie zubazaj mieszanki,
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PROCEDURY PODCZAS LOTU PO TRASIE
Po wyjsciu z kregu i osiggnigciu wysokosci przelotowej, wykonaj

,,CRUISE CHECKLIST”:
| CRUISE
1. Cruise Power............cccceeueenn. SET (2200 RPM)
2. Fuel PUMP ... OFF
3. AlIMeter ... SET
4. MIXEUE .o ADJUST

Po locie po trasie, w celu dobrania odpowiedniego ustawienia mocy
przelotowej nalezy zapozna¢ si¢ z Instrukcja Uzytkowania w Locie
(AFM) egzemplarza samolotu, na ktorym odbywasz lot — Rozdziat 5.

Pamietaj
SALT AVIATION zaleca wykonywanie lotu po trasie na ustawieniu
mocy 2200 RPM

Po osiagnigciu wysokosci przelotowej po starcie, po zmianie wysokos$ci
podczas przelotu, po przelocie nad punktem nawigacyjnym lub co 30
min lotu w zalezno$ci, co nastapi wczesniej nalezy:

- wykona¢ ,,CRUISE CHECKLIST”,

- sprawdzi¢ ilo$¢ paliwa oraz zanotowa¢ ja w nawigacyjnym planie
lotu,

- sprawdzi¢ czy parametry silnika znajduja si¢ w normalnych
zakresach eksploatacyjnych,

- sprawdzi¢ poprawno$¢ 1 ewentualnie skorygowaé wskazania
zyrobusoli wzgledem busoli magnetycznej. Sprawdzenia tego mozna
dokonywaé¢ tylko po ustabilizowaniu lotu poziomego ze stalg
predkoscia, tak aby unikna¢ btedow wskazan busoli magnetyczne;j.
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Przejscie z lotu poziomego do znizania

DESCENT
1. MiIXEUFE . FULL RICH
2. Fuel PUMP ... ON
3. Throttle....oooveeieeeeee AS REQUIRED

Zacznij znizanie:

- ustaw maske ponizej horyzontu,

- uwazaj aby nie przechlodzi¢ silnika — nie uzywaj minimalnego
ustawienia IDLE.

- kontroluj predkos¢ — staraj si¢ aby predkos¢ nie wchodzita na zolte
pole predkosciomierza — 118 KIAS,

Po osiggnieciu wysokos$ci przelotowej ustaw obroty silnika, wytrymuj

samolot i wykonaj ,,CRUISE CHECKLIST”:

CRUISE
1. Cruise POWer...................o.... SET (2200 RPM)
2. Fuel PUMP ... OFF
3. AIIMeter... ..o SET
4 MIXAUPE ... ADJUST
Przejscie z lotu poziomego do wznoszenia
Przed wznoszeniem na trasie:
- wzboga¢ mieszanke,
- zwieksz obroty do maksymalnych,
- podnie$ maske,
- utrzymuj predkos¢ 75 KIAS
Po osiaggnieciu zaktadanej wysokosci:
- ustaw maske do lotu poziomego
- wykonaj ,,CRUISE CHECKLIST:
CRUISE
1. Cruise POWer......................... SET (2200 RPM)
2. Fuel Pump....cooiie OFF
3. AIIMeter... ..o SET
4 MIXAUPE ... ADJUST
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PROCEDURY PODCZAS LOTU NA KREGU

sprawdz sektor przestrzeni, w kierunku ktérego bedziesz
wykonywa¢ zakret — Zakret 11,

znajdz punkt orientacyjny na ziemi na ktérym masz zakonczy¢
zakret,

wykonaj zakret i staraj si¢ nie przekraczac kata przechylenia - 20°,
obserwuj kulke,

Pamietaj

Jezeli do wykonania drugiego zakretu, nie osiagnates wysokosci kregu,

stosuj procedury jak przy zakrecie pierwszym.

sprawdz jak si¢ poruszasz w stosunku do pasa z ktorego
wystartowales, spdjrz na zewnatrz jak i na zyrobusol¢ — masz si¢
porusza¢ rownolegle do pasa,

znajdz na ziemi charakterystyczny punkt znajdujacy si¢ na linii
drogi, ktora si¢ chcesz poruszac i wedtug niego réb poprawki,

na trawersie (abeam) punktu w ktdrym zamierzasz przyziemi¢ (na
lotnisku EPMO prog pasa, na lotniskach niekontrolowanych jezeli
nie ma innych obostrzen, na wysokosci ,.kwadratu”, zgto§ pozycje
z wiatrem, np. ,MODLIN WIEZA SP-... POZYCJA Z
WIATREM W LEWYM DO PASA 26”,,, MODLINT TWR SP-
... LEFT HAND DOWNWIND RUNWAY 26”.

po otrzymaniu instrukcji np: kontynuuj, czekaj w punkcie INDIA,
wydhluz odcinek z wiatrem etc.

powtorz otrzymane instrukcje i wykonuj zgodnie z nimi,

utrzymuj wysoko$¢ kregu do konca odcinka z wiatrem ( Downwind

leg),

Pamietaj
Buduj tak krag nadlotniskowy, aby w przypadku awarii silnika,

mozliwe byto ladowania na lotnisku lub innym bezpiecznym miejscu.
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PODEJSCIE DO LADOWANIA

— trzeci zakret rozpocznij w punkcie przecigcia toru lotu przez prosta
wyprowadzong z punktu przyziemienia pod katem 45° do osi pasa,

— sprawdz sektor przestrzeni, w kierunku ktérego bedziesz
wykonywa¢ zakret — Zakret 111,

— znajdz punkt orientacyjny na ziemi na ktérym masz zakonczy¢
zakret,

- wykonaj zakret i staraj si¢ nie przekraczac kata przechylenia - 20°,

— obserwuyj kulke,

- po zakonczeniu zakretu, kiedy skrzydta sa w poziomie, pochyl
maske, zredukuj obroty, sprawdz predkos¢ jezeli jest ponizej 100
KIAS: ,,KONTROLA PREDKOSC — KLAPY DO STARTU”,
wSPEED CHECK - FLAPS T/0” i ustaw klapy na pozycj¢ T/O,

—  wiacz swiatto TAXI i LANDING,

— sprawdz jak si¢ poruszasz w stosunku do pasa z ktérego
wystartowale$, sp6jrz na zewnatrz jak 1 na zyrobusole — masz si¢
porusza¢ prostopadle do pasa,

— jezeli jeste$s za daleko i za nisko od pasa to wykonaj poprawke
kursu w kierunku do niego, nie powinna by¢ ona wigksza niz 30°,

— znajdz na ziemi charakterystyczny punkt znajdujacy si¢ na linii
drogi, ktora si¢ chcesz poruszac i wedtug niego réb poprawki,

- zacznij opadanie,

Pamietaj
Buduj tak krag nadlotniskowy, aby w przypadku awarii silnika,
mozliwe byto ladowania na lotnisku lub innym bezpiecznym miejscu.

- nie rozpedzaj samolotu — nie przekraczaj predkosci 100 KIAS,

- opadanie planuj tak, aby Zakret IV, byl wykonany na wysokosci co
najmniej 500 ft AAL — pamigtaj, Zze opadanie regulujesz
ustawieniem mocy,
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Pamietaj
Standardowym ladowaniem jest ladowanie na klapach LDG.

sprawdz sektor przestrzeni, w kierunku ktérego bedziesz
wykonywac zakret — Zakret IV,

jezeli jeste$ na wysokosci zblizonej do 500 ft AAL, przejdz do lotu
poziomego — podnie$ maske na horyzont i delikatnie dodaj mocy,
jezeli jeste$ na wysokosci powyzej 500 ft AAL, wykonaj Zakret IV
na znizaniu,

na ziemi wyznacz sobie lini¢, ktora bedzie przedluzeniem osi pasa,
wykonaj zakret i staraj si¢ nie przekracza¢ kata przechylenia - 20°,
planuj go tak, aby wejs¢ na wyznaczong lini¢ wczesniej, ktora jest
przedluzeniem osi pasa,

obserwuj kulke,

po zakonczeniu zakretu, kiedy skrzydta sa w poziomie, zredukuj
obroty, sprawdz predko$¢ jezeli jest ponizej 78 KIAS:
-,KONTROLA PREDKOSC — KLAPY DO LADOWANIA”,
wSPEED CHECK - FLAPS LDG” i ustaw klapy na pozycj¢ LDG,
pochyl maske pod horyzont utrzymuj predkos¢ — 65 KIAS,

celuj dziobem w poczatek pasa lub tuz przed nim,

jezeli wystepuja porywy wiatru, zwigksz predkos¢ podejscia nie
wigcej niz 70 KIAS,

Pamietaj
Uczniowie Piloci na prostej majg utrzymywacé predkos¢ 65 KIAS.
Piloci Szkoleni na prostej mogg utrzymywac nizszg predkos¢ nie
mniejsza niz 55 KIAS z klapami w pozycji LDG.

okresl metode ladowania: krab czy lotka pod wiatr-przeciwna noga
1 t3 metodg utrzymuj samolot na przedtuzeniu osi pasa,

zglo$ pozycje¢ 1 zamiary np. petne ladowanie, konwojer, niski
przelot: ,,SP-... PROSTA 26, PELNE LADOWANIE,
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KONWOJER, NISKI PRZELOT”,,,SP-... FINAL 26, FULL
STOP LANDING, TOUCH AND GO, LOW PASS”
- wykonaj ,,FINAL CHECKLIST” — ( MEMORY ITEM):

FINAL
1. MiIXEUFE .o FULL RICH
2. FIaPS e LDG
3. Fuel PUMP ... ON
4. Landing/Taxi Light..........ccccoiiiiiiiiiieee ON
5. Approach Speed .........cccceiiiieiiinenns 65 KIAS

- predkos¢ reguluj katem pochylenia, a predkos$¢ opadania - moca,

LADOWANIE

- wyrownanie czyli lot poziomy zacznij na 3 — 5 metrach nad ziemia,
maska celuj tak, aby$ znajdowat/a si¢ nad progiem pasa,

- $ciagnij moc,

- przenie§ wzrok w lewo o 10-15° od osi ladowania, okoto 30-40 m
do przodu i niech si¢ $lizga po powierzchni,

- samolot zacznie opadaé, a Ty powoli $ciagaj drazek,

- predkos¢ $ciagniecia drazka dostosuj do predkosci opadania. Im
szybciej opadasz, tym szybciej Sciagaj drazek,

- przy wlasciwej konfiguracji do ladowania, nie powiniene$ nic
widzie¢ do przodu, poniewaz maska silnika zastoni caty widok,

- przyziemienie ma nastgpi¢ na kota glowne,

- utrzymuj kierunek za pomocg steru kierunku,

- delikatnie postaw przednie koto na pasie,

Pamietaj
Do chwili przyziemienia stopy nie powinny dotyka¢ hamulcow.

- potdz stopy na hamulcach,
- hamuj wedlug potrzeb — dtugie aplikacje,
— zakrety wykonuj ponizej 10 kts,
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- mijajac HOLDING POINT zglo$ opuszczenie pasa - ,,PAS
ZWOLNIONY” - ,RUNWAY VACATED” ,
- wykonaj ,RUNWAY VACATED CHECKLIST”:

RUNWAY VACATED
1. Landing Light ..o OFF
2. FlAPS oo CRUISE
3. Transponder..........cccoeeviieeiiiieeeiiee e STBY

KONWOJER ( TOUCH-AND-GO)

Ladowanie z zastosowaniem procedury konwojera (Touch-and-Go)
wykonuje si¢ najczesciej przy serii lotow (kregéw) w celu skrocenia
czasu kotowania i zaymowania pasa do startu.

Najwazniejsze, to upewni¢ si¢, ze dlugo$¢ drogi startowej jest
wystarczajgca do bezpiecznego wykonania ladowania
1 natychmiastowego startu. W przypadku jakichkolwiek watpliwos$ci
nalezy przerwal start i zatrzymac¢ si¢. Procedura startu z konwojera
obejmuje, po przyziemieniu i zetknigciu przedniego kota
z powierzchnig drogi startowej, schowanie klap do pozycji T/O,
a nastepnie calkowite otwarcie przepustnicy. Ruch ten nalezy wykonaé
mozliwie spokojnie i plynnie, by nie doprowadzi¢ do zgasnigcia
wychtodzonego po podejsciu silnika. Podczas wykonywania wyzej
wymienionej procedury nie prowadzimy korespondencji radiowe;j,
a uwagg skupiamy na pilotowaniu statku powietrznego.

Stosujemy wszystkie procedury opisane wczesniej.

NISKI PRZELOT NAD PASEM ( LOWPASS)

Podczas niektorych lotow szkolnych ma zastosowanie procedura
niskiego przelotu nad pasem startowym. Zaleca si¢ wykonywac¢ niski
przelot w konfiguracji gladkiej (klapy schowane). Zabezpiecza to
samolot przed przekroczeniem dopuszczalnej predkosci z wychylonymi
klapami i zapewnia maksymalne osiagi w czasie wznoszenia po niskim
przelocie. W trakcie wykonywania niskiego przelotu nalezy
utrzymywaé¢ wysokos¢, ktora zapewni zabezpieczenie samolotu przed
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zderzeniem z pasem startowym lub przeszkodami z powodu biedow
pilotazu, podmuchow lub turbulencji w $ladzie aerodynamicznym.

NIEUDANE PODEJSCIE DO LADOWANIA ( GO-AROUND)
Decyzja o wykonaniu procedury nieudanego podejécia do ladowania
powinna zosta¢ podj¢ta w przypadku jakichkolwiek watpliwosci, co do
wykonania bezpiecznego ladowania. Gdy raz podjale$ taka decyzje to
nie zmieniaj jej, poniewaz moze miec to tragiczne konsekwencje.

W przypadku podj¢cia decyzji wykonania procedury nieudanego

podejscia nalezy:

- W sposob plynny, lecz zdecydowany ustawi¢ moc startowg z
jednoczesnym rozpoczg¢cie wznoszenia, (gwaltowne otwarcie
przepustnicy moze doprowadzi¢ do zgasnigcia wychtodzonego po
podejsciu silnika),

— jezeli podejscie byto wykonywane na klapach LDG, ustawi¢ je w
potozenie T/O,

- sprawdz z ,,GO AROUND CHECKLIST” ( MEMORY ITEM):

GO AROUND |
1. THIOHI oo FULL POWER
P o = o1 R T/O
3. Airspeed ..o 58 KIAS

- powyzej 300 ft AAL wykonaj ,,CLIMB CHECKLIST” ( MEMORY
ITEM):

CLIMB
1. Throttle ...ooveeeeieeeeee FULL
2. Flaps .o UP
3. Landing/Taxi Light ........cooooiiiiiiiiieee OFF

— rozpedz samolot do predkosci Vy cruise — 75 KIAS,
Po wykonaniu wszystkich niezbednych czynnosci zapewniajacych

bezpieczng kontynuacj¢ lotu poinformuj o swojej decyzji i zamiarach
ATC.
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KOLOWANIE PO LADOWANIU

W przypadku przejazdu przez krzyzujace si¢ drogi kotowania wymaga
si¢ zwrdcenia uwagi na ewentualny ruch na tych drogach i
potwierdzenia wolnej drogi do kolowania przez komendy ,,LEWA
CZYSTA”, ,PRAWA CZYSTA” ,LEFT CLEAR”, ,RIGHT
CLEAR”.

W trakcie kotowania po lotniskach trawiastych bez wyznaczonych drog
do kolowania nalezy zwrdci¢ szczegdlng uwage na stan nawierzchni
lotniska przed samolotem, tak aby omija¢ miejsca potencjalne
niebezpieczne.

Pamietaj
Po nadaniu ruchu samolotowi manetki przepustnic, cofnij i trzymaj caty
czas w pozycji ,,JDLE”, chyba Ze poruszasz si¢ po grzaskim gruncie i
samolot samoczynnie si¢ zatrzymuje.

Nie trzymaj stop bezposrednio na hamulcach.

Na lotniskach o nawierzchniach trawiastych nie zaleca si¢ uzywania
swiatla TAXI zwlaszcza w warunkach dziennych, poniewaz skraca to
znacznie jego zywotnoscé.

W nocy i na lotniskach kontrolowanych nalezy bezwzglednie uzywaé
$wiatta TAXI.

Jezeli podczas kotowania zatrzymujemy si¢ pamigtajmy o wyltaczeniu
swiatta TAXI dla wszystkich wokot bedzie to znak, ze samolot
zatrzymat si¢ 1 czeka.

Pamietaj
Na nawierzchniach trawiastych kotuj zawsze majac ster wysokosci
wychylony maksymalnie do gory ( drazek $ciagnigty na siebie).
Kotujac po nawierzchniach §liskich i z bocznym wiatrem ster
wysokosci w neutrum.
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Po opuszczeniu pasa wykonaj RUNWAY VACATED CHECKLIST:

RUNWAY VACATED |
1. Landing Light .......ccooiiiiii e OFF
2. FIAaPS e CRUISE
3. Transponder..........occceeeiieeeiiieeeiiee e STBY

NA STANOWISKU POSTOJOWYM
Po zatrzymaniu samolotu na stanowisku postojowym wykonaj “SHUT
DOWN POSITION CHECKLIST”:

SHUT DOWN POSITION

1. Parking Brake/Taxi light ...................... ON/OFF
2. Electrics & AVIONICS.........cocveviieiiiiiieiieee OFF
3. Avionics Master Switch ... OFF
4. Throttle .....ooveeeeeeeeeetieee e IDLE
5. Fuel PUMp . ..o, OFF
6. ENGINe ...oooiiiiiiii e COOLING
7. MIXEUFE ..o CUT OFF
8. Strobe/Position Lights ...........ccccocoiniiiine OFF
9. Magnetos ........ccceveeiiiiiiiiiieeee e OFF
10. GEN/BAT Master Switch...........c.cccocene. OFF
11. Tie DOWNS .......cococeieriiiiiene AS REQUIRED

OPUSZCZENIE SAMOLOTU

Po wykonanym locie pilot moze opusci¢ kabing samolotu dopiero po
wykonaniu wszystkich czynno$ci zwigzanych z wylaczeniem silnika
“SHUT DOWN POSITION CHECKLIST”.

Po wyciagnigciu ze stacyjki kluczykoéw nie chowaj do kieszeni, powies$
je na jednym z pokretet przyrzadow deski rozdzielczej np. na
wysokos$ciomierzu lub zyrobusoli.
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Pamietaj
Aby wyj$¢ z kabiny nalezy:
- otworzy¢ owiewke,
- podnie$¢ si¢ z siedzenia - pomoz sobie opierajac prawa reke za
oparciem fotela — w poblizu gniazd stuchawek,
- lewa reka chwyci¢ si¢ uchwytu za deska rozdzielcza,
- wsta¢ w kabinie,
- lewa nogg przetozy¢ przez burte i postawi¢ na stopniu,
- prawa nogg przelozy¢ przez burte i postawi¢ na ziemi.

Zabierz wszystkie swoje rzeczy z kabiny i1 uprzatnij ja. Zostaw ja w
takim stanie w jakim chcialtbys ja zastac.

Spisz motogodziny, sprawdz zuzycie paliwa 1 wypeinij PDT.

W przypadku dluzszego postoju na lotnisku innym niz Modlin, lub tam
gdzie samolot nie b¢dzie hangarowany, nalezy zablokowac¢ sterownice,
zatozy¢ ostonke na rurke Pitota 1 czujnik przeciagnigcia, i
przymocowac go do ziemi pod skrzydtami i w czgsci ogonowe;.
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7.PROCEDURY AWARYJNE

Sytuacja niebezpieczna - jest to powazna niespodziewana i czg¢sto
niebezpieczna sytuacja, ktora wymaga natychmiastowej akcji.

W lotnictwie sytuacja ta, zagraza bezpieczenstwu statku powietrznego
lub os6b na pokladzie, badz na ziemi. W przypadku sytuacje
niebezpiecznej nie ma mozliwosci kontynuowania lotu przy uzyciu
Procedur Normalnych

Procedura Awaryjna - to plan przeprowadzenia odpowiednich dziatah
w odpowiedniej kolejnosci, ktére maja by¢ odpowiedzig na sytuacje
niebezpieczna.

Pamietaj
W przypadku jakiejkolwiek sytuacji awaryjnej —
ZACHOWAJ SPOKOI!!!

Pamietaj
W przypadku sytuacji awaryjne;j:
Flight — le¢ samolotem,
Navigate — okresl gdzie jestes i dokad zmierzasz
Communicate — poinformuj ATC

AWARIA SILNIKA PODCZAS STARTU

Pamietaj
W przypadku awarii silnika stosuj zasade PPA
POWER
PERFORMANCE

ACTION
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W przypadku wystapienia jakichkolwiek objawow niesprawnos$ci
samolotu przed oderwaniem — ( VR — 44 KIAS) nalezy natychmiast
zmniejszy¢ moc silnika do minimum ( IDLE) i przerwaé start.
Natychmiast uzy¢ hamulcéw w sposdb zapewniajacy zachowanie
przyczepnosci kot podwozia do podtoza.

Awaria silnika lub jakakolwiek awaria podczas rozbiegu przed
osiggnigciem Vg:

- przerwac rozbieg,

- P — zamkna¢ przepustnice

- P —utrzymywa¢ linie centralng pasa startowego

- A — hamowaé¢ wykorzystujac catkowita uzyteczng dlugo$é pasa
startowego.

- w przypadku, gdy pozostata w dyspozycji dlugos¢ pasa startowego
jest niewystarczajaca, omijaj przeszkody 1 wykonaj ENGINE
FAILURE DURING TAKE-OFF RUN CHECKLIST ( MEMORY
ITEM):

ENGINE FAILURE DURING TAKE-OFF RUN

1. Throttle oo IDLE
2. Brakes....cccoooieiiiiiiiiieieee AS REQUIRED
3. FIaPS i CRUISE
4. MIXEUE ..o CUT OFF
5. Magnetos ........cccoceeiiiiiiiiieee e OFF
6. GEN/BAT Master Switch..........cccccceeeennen. OFF

Niektore parametry decydujace o przerwaniu startu:
- spadek mocy,
— nieroéwna praca silnika,
— dym spod maski,
- dym w kabinie,
— niesprawny predkosciomierz,
- zbyt wolne rozpedzanie niezapewniajace oderwanie samolotu
przed koncem drogi startowe;.
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Pamietaj
Wykonuj raz podjeta decyzje.

ZMIANA RAZ PODJETEJ DECYZJI O PRZERWANIU
STARTU NAJCZESCIEJ MA TRAGICZNE KONSEKWENCJE

AWARIA SILNIKA PO ODERWANIU
Jezeli po oderwaniu od ziemi, zaistnieje niedostateczna moc silnika to:

— P — otworz przepustnice,
— P —utrzymuj predko$é 60 KIAS — maska w dot,

- A - sprawdz mieszanke, zamknigcie wlotu powietrza
zapasowego, zawor odcigcia paliwa, iskrowniki, wtacz pompg,

— jezeli nie nastgpi poprawa w pracy silnika, a jeste§ ponizej 400 ft
AAL — laduj na wprost z odchyleniem w celu uniknigcia
przeszkaod,

- jezeli nie nastapi poprawa w pracy silnika, a jeste§ powyzej 400 ft
AAL, zawr6¢ do lotniska ( zakret pod wiatr 1 laduj na pasie
przeciwnym lub innym bezpiecznym miejscu)

- wykonaj ENGINE FAILURE AFTER TAKE-OFF CHECKLIST (
MEMORY ITEM):

FAILURE AFTER TAKE-OFF
INSUFFICIENT ENGINE POWER

1. AIrspeed......ceeiiiieiiiie e 60 KIAS
2. Throttle ....oveeeeeeceee e FULL
3. MIXEUNE e FULL RICH
4. Alternate Air .......ccocooeiiiiiiieec e OPEN
5. Fuel Shut-off Valve .........c.cccceniinnencnne OPEN
6. Magnetos ........ccceeiiieeeiiee e BOTH
7. Fuel PUMP ... ON
SHORTLY BEFORE LANDING
1. MIXEUFE .o CUT OFF
2. Fuel Shut-off Valve .........c.cccocvvenenen. CLOSED
3. Magnetos ......coooeeieiiee e OFF
4. FIaps ..o AS REQUIRED
5. GEN/BAT Master Switch..........ccccceveeennen. OFF
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- przekaz swoje intencje do ATC, zrob to za pomoca briefingu
NITS.

Pamietaj
Wykonuj raz podjeta decyzje.

ZMIANA RAZ PODJETEJ DECYZJI O KONTYNUOWANIU
STARTU NAJCZESCIEJ MA TRAGICZNE KONSEKWENCJE

Pamietaj
W przypadku sytuacji awaryjnej, zadeklaruj ja do ATC (MAYDAY
MAYDAY MAYDAY lub PAN PAN PAN) i postuguj si¢ briefingiem
NITS

NATURE
INTENTION
TIMING

SPECIALS

AWARIA SILNIKA W LOCIE

Najczesciej silnik lotniczy ostrzega, Ze co$ jest nie tak i ze zaraz moze
odmowi¢ wspolpracy. Staraj si¢ reagowaé jak najszybciej na takie
sygnaly jak:

- nieroOwna praca silnika,

- wzrost temperatury cylindrow,

- wzrost temperatury oleju,

- spadek ci$nienia oleju.

W przypadku probleméw z parametrami takimi jak temperatury lub
ci$nienia, zastosuj podwdjne sprawdzenie, czesto awarii ulegaja
wskazniki!!! Jezeli np. spadlo ci$nienie oleju do zera a nie wzrosta
jego temperatura a silnik rowno pracuje, to najprawdopodobnie;j jest to
wina wskaznika ci§nienia oleju.
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Jezeli tylko masz oznaki probleméw z silnikiem, lub do$wiadczyle$
awarii, wykonaj ,,ENGINE FAILURE DURING FLIGHT”:

ENGINE FAILURE DURING FLIGHT

ENGINE RUNNING ROUGHLY

MiIXtUFE. ... FULL RICH
Alternate Air..........oooiiiiiiii OPEN
Fuel Shut-off Valve.............co.ccoiiii OPEN
Fuel Pump........oooi ON
Magnetos..........cooveiiieniinnnnn. L-BOTH-R-BOTH
Throttle..............cooeeeeiennn. PRESENT POSITION

No improvement.... THROTTLE IDLE/LAND ASAP

Jezeli nadal nie masz odpowiedniej mocy silnika do lotu, przygotuj si¢
do ladowania awaryjnego.

Pamietaj
Nie nalezy uruchamia¢ silnika, gdy przyczyna awarii byt spadek
ci$nienia oleju lub pozar silnika

URUCHAMIANIE SILNIKA W TRAKCIE LOTU

W przypadku, kiedy awaria silnika wydarzyta Ci si¢ na tyle wysoko, ze
po ENGINE FAILURE DURING FLIGHT CHECKLIST dysponujesz
wysokoscia, mozesz sprobowac uruchomic silnik.

W tej sytuacji $miglo moze si¢ obracaé lub nie.

W przypadku kiedy $miglo si¢ obraca wykonaj RESTARTING THE
ENGINE WITH PROPELLER WINDMILLING:

RESTARTING THE ENGINE WITH PROPELLER WINDMILLING

1. AIrspeed......ccoeeiiieeiiiie e 73 KIAS
2. MIXEUFE ..o FULL RICH
3. Fuel Shut-off Valve ...........cccceniinnincnne OPEN
4. Magnetos .......oeeeieeeiiieeeee e BOTH
5. Fuel PUMP ... ON
6. Fuel Prime.......cccoooiiiie ON
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7. Throttle ..o 3/4 INCH FORWARD
AFTER SUCCESSFUL RE-START

1. Oil Pressure .......ccccooveeeeiieeeeieeeeeeee CHECK

2.0l TeMP.ueiiiiieieee e CHECK

3. Fuel Prime ..., OFF

4. Electrically Equipment.......... ON IF REQUIRED

Gdy $miglo si¢ nie obraca wykonaj RESTARTING THE ENGINE
WITH PROPELLER AT FULL STOP:

RESTARTING THE ENGINE WITH PROPELLER AT FULL STOP

1. Airspeed ..o 73 KIAS

2. Electrically Equipment............cccocoeniiiiiene OFF

3. GEN/BAT Master Switch...........ccceeerernenne. ON

4. MIXEUE .o FULL RICH

5. Fuel Shut-off Valve ...........cccconiiiiiincnns OPEN

6. Fuel Pump

7. Fuel Prime

8. Throttle................

9. Magnetos .......ccociieiiieieeiiee e
AFTER SUCCESSFUL RESTART

1. Oil Pressure ....CHECK

2. Oil Temp..c.ceuenee. ....CHECK

3. Fuel Prime. ..o OFF

4. Electrically Equipment.......... ON IF REQUIRED

Gdy $miglo si¢ nie obraca mozesz je rozkrecic, rozpedzajac samolot. W
takim wypadku rozpgdz samolot do 137 KIAS — w tej sytuacji stracisz
dodatkowo okoto 1000 ft.

SZYBOWANIE I LADOWANIE AWARYJNE

W przypadku, gdy silnik przestanie pracowa¢ i nie mozesz go
uruchomi¢, lub ze wzgledu na zaistniala sytuacje, jest to bezcelowe np.
mechaniczne uszkodzenie, brak paliwa itd., wykonaj GLIDING
CHECKLIST:

GLIDING
1 FIaps o CRUISE
2. AIrspeed.......cooiiiiieiiei et 73 KIAS
3. Glide ratio........ccoveeiiiiie e 11:1
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Predkos¢ 73 KIAS podczas szybowania, jest ustalona dla maksymalnej
masy do startu — 800 kg. W tym wypadku doskonato$¢ wynosi 11, przy
tych warunkach na kazde 1000 ft wysokosci przelecisz 1,8 NM lub 3,4
km.

Kiedy ustalisz warunki szybowania, wybierz pole do lagdowania i
przeprowadz EMERGENCY LANDING CHECKLIST:

EMERGENCY LANDING

INSUFFICIENT ENGINE POWER

1. Airspeed ( Flaps CRUISE).................... 64 KIAS
2. Airspeed ( Flaps T/O)....cccceeviveiiienennes 60 KIAS
3. Airspeed ( Flaps LDG) .......ccccceeevieennes 55 KIAS
4. Fuel Shut-off Valve ... CLOSED
5. Mixture ......ccccooviiiiiiceeees IDLE CUT-OFF
6. Magnetos .......cccceeieiiiiieiiiee e OFF
7. Safety Belts ..o, SECURED
8. RadIO...ceeeiiieiie e TRANSMIT
9. FIAPS .ot AS REQUIRED
10. GEN/BAT Master Switch...........c.cccceenenee OFF

Meldunek przez radio z16z na ostatniej uzywanej czestotliwosci, na
ktérej miates kontakt z kimkolwiek, jezeli jest to niemozliwe to
nadawaj na 121,500 MHz.

Pamietaj
W przypadku sytuacji awaryjnej, zadeklaruj ja do ATC ( MAYDAY
MAYDAY MAYDAY lub PAN PAN PAN) i postuguj si¢ briefingiem
NITS

NATURE
INTENTION
TIMING

SPECIALS
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POZAR SILNIKA PODCZAS URUCHAMIANIA

Pozar silnika na ziemi podczas uruchamiania jest bardzo czestym
przypadkiem 1 bardzo niebezpiecznym, ze wzgledu na trudnosé
stwierdzenia, czy taka sytuacja nastgpita czy nie. Najczesciej dochodzi
do niego, po przelaniu silnika paliwem, przy kolejnej probie rozruchu.
Dobrg praktyka, jest mie¢ obserwatora na zewnatrz samolotu, ktory
czuwa nad przebiegiem rozruchu silnika, i w razie pozaru niezwltocznie
nas o tym powiadomi. W przypadku pozaru przy uruchamianiu na
ziemi wykonaj ENGINE START-UP ON THE GROUND FIRE

CHECKLIST:
1. Fuel Shut-off Valve ... CLOSED
2. CabinHeat........cocooviiii CLOSED
3. Mixture ..o IDLE CUT-OFF
4. GEN/BAT Master Switch........cc.ccoiviienenn OFF
5. Magnetos ......cccceiieiiieeeiee e OFF
6. Evacuation ........c.ccccceeeiiiiiens IMMEDIATELY

Jezeli nie masz pomocy na zewnatrz samolotu, badz ostrozny 1 jezeli
masz jakiekolwiek watpliwosei wyjdz z samolotu i sprawdz co si¢
dzieje. Staraj si¢ zawsze wiedzie¢, gdzie najblizej samolotu, znajduja
si¢ srodki gasnicze.

Pamietaj
Gasnica proszkowa znajduje si¢ w bagazniku, po prawej stronie.

POZAR SILNIKA PODCZAS LOTU

Pozar silnika podczas lotu, jest sytuacja bardzo niebezpieczng. W takiej
sytuacji, wykonaj ENGINE FIRE DURING FLIGHT CHECKLIST:

ENGINE FIRE DURING FLIGHT

1. Fuel Shut-off Valve .........cccccocveeee CLOSED
2. Cabin Heat ......ccoooveviriiiiiecee, CLOSED
3. AIrspeed.......oooiiiiiiiiii e 73 KIAS
4. Fuel PUMD....oi e OFF
5. Emergency Landing .........cccccceeennee. PERFORM
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Laduj jak najszybciej si¢ da, czas gra ogromng role w tym wypadku.
Nawet jezeli oznaki pozaru ustaly — ladu;.

POZAR W KABINIE PODCZAS LOTU
W przypadku pozaru w kabinie podczas lotu wykonaj CABIN FIRE
DURING FLIGHT CHECKLIST:

CABIN FIRE DURING FLIGHT

1. GEN/BAT Master Switch.........c.cccccvveenene OFF
2. Cabin Al ..o OPEN
3. Cabin Heat ......ccoooveviriiiiiece e, CLOSED
4. Fire Extinguisher ................ USE IF REQUIRED

LAND AS SOON AS POSSIBLE
Gasnica jest po prawej stronie w bagazniku. Jezeli uzyle§ gasnicy w

kabinie, przewentyluj ja — otworz okienka boczne.

POZAR INSTALACJI ELEKTRYCZNEJ NA ZIEMI

1. GEN/BAT Master Switch..........cccocvrennnnne OFF
IF ENGINE RUNNING
1. Throttle ..o.ooeeeee e IDLE
2. MIXEUFE .o CUT OFF
3. Fuel Shut-off Valve ..............cccoeee CLOSED
4. Magnetos ........ccceeveieiiiiiieee e OFF
5. CanOPY....eeeiiiiiiee e OPEN
6. Fire Extinguisher................ USE IF REQUIRED

POZAR INSTALACJI ELEKTRYCZNEJ PODCZAS LOTU

ELECTRICAL FIRE INCLUDING SMOKE DURING FLIGHT

1. GEN/BAT Master Switch...........ccccooeeenee. OFF
2. Cabin Air ..o OPEN
3. Fire Extinguisher-....... USE IF SMOKE CONTIN
4. Avionics Master Switch ...........ccccocoieee. OFF
5. Electrically Equipment.............ccccoenieiine OFF
6. Circuit Breakers.........cccocooeeinennenn. PULL ALL
7. Circuit Breaker ..........c..ccccc..... PUSH BATTERY
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8. GEN/BAT Master Switch....... ON BAT 2 ONLY

9. Circuit Breaker .........ccccoeeeiiiiieenns PUSH GEN
10. Circuit Breaker ........... PUSH GEN CONTROL
11. GEN/BAT Master Switch.............ccceeeeen. ON
12. Circuit Breaker .................... PUSH AVIONICS
13. Circuit Breaker .... PUSH AVIONICS MASTER
14. Avionics Master Switch ...........ccoccceenieene ON
15. Circuit Breaker .......... PUSH REQUIRED SYS
16. RAIO....ooiiiiieiiee e ON

LAND AS SOON AS POSSIBLE

Mozesz sprobowaé, przywroci¢ czgsé systemow elektrycznych ktorych
potrzebujesz. Rob to systematycznie i powoli obserwujac amperomierz
i woltomierz pomigdzy wiaczaniem kolejnych partii. Po wilaczeniu
kazdego odczekaj chwile czekajac na pojawienie si¢ dymu, jezeli nie
ma go, wiacz nastepny.

AWARIA PRZEKAZNIKA STARTERA

W przypadku, gdy starter si¢ nie rozlaczyt po uruchomieniu silnika i
caly czas pracuje, co moze doprowadzi¢ do jego uszkodzenia i pozaru.
W  takiej sytuacji wykonaj STARTER RELAY FAILURE
CHECKLIST:

STARTER RELAY FAILURE

STARTER LIGHT REMAINS ILLUMINATED

1. Throttle ..o, IDLE
2. MIXEUFE .o CUT OFF
3. Magnetos ......coooeeieiiee e OFF

MAINTENANCE ACTION IS REQUIRED

AWARIA INSTALACJI ELEKTRYCZNEJ

W przypadku awarii instalacji elektrycznej wykonaj ELECTRICAL
POWER FAILURE CHECKLIST:

ELECTRICAL POWER FAILURE
1. Circuit BreaKer .........cccoueeeeeeieciiiieeeeee RESET
2. GEN/BAT Master Switch..........cccoeeeevieennn. ON

IF POWER NOT RESTORED
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1. GEN/BAT Master Switch...............c.ccce OFF
LAND AT NEAREST SUITABLE AIRPORT

Jezeli nie udato si¢ usuna¢ usterki to laduj na najblizszym nadajacym
si¢ do uzytku lotnisku. Staraj si¢ omija¢ te, na ktérych panuje duzy
ruch, poniewaz twoj przylot bez lacznosci radiowej, moze spowodowac
niebezpieczenstwo.

Pamietaj
Nie styszysz i nie jestes styszany. W razie mozliwosci zadzwon do
Instruktora lub na FIS.
FIS WARSZAWA - +48 22 574 55 85
FIS OLSZTYN — +48 22 574 55 88
FIS KRAKOW - +48 12 639 75 85
FIS GDANSK - +48 58 340 74 85
FIS POZNAN - +48 61 896 73 85

AWARIA GENERATORA

W  przypadku awarii generatora, ktéra bedzie sygnalizowana
zapaleniem si¢ czerwonej kontrolki ,,GEN”, wykonaj GENERATOR
FAILURE CHECKLIST:

GENERATOR FAILURE
GENERATOR LIGHT ILLUMINATED
1. GEN Master Switch.........cc.occooeiene OFF-ON
2. Circuit Breaker .........ccccocceeeriieene GEN RESET
3. Circuit Breaker ........... GEN CONTROL RESET
IF UNSUCCESSFUL
4. Electrical load........ccccccoeeiiiiiiineen. REDUCE

LAND AT NEAREST SUITABLE AIRPORT

Jezeli generator nadal nie pracuje, to w tym przypadku czas jest bardzo
wazny poniewaz, w zaleznosci od stanu baterii ( stan natadowania,
wiek, zuzycie) energig elektryczng bedziesz dysponowal przez
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maksymalnie 30 minut ( nowa bateria, wlasciwie serwisowana).
Dlatego bardzo waznym jest ograniczenie zuzycia energii na poktadzie,
do niezbednego minimum — wylacz wszystkie nieuzywane urzadzenia
nawigacyjne i $wiatta.

Laduj na najblizszym nadajacym si¢ do uzytku lotnisku. Staraj si¢
omija¢ te, na ktérych panuje duzy ruch ( na wypadek, kiedy nie
bedziesz miat energii juz podczas lotu).

Pamietaj
Nie styszysz i nie jestes styszany. W razie mozliwosci zadzwon do
Instruktora lub na FIS
FIS WARSZAWA - +48 22 574 55 85
FIS OLSZTYN — +48 22 574 55 88
FIS KRAKOW - +48 12 639 75 85
FIS GDANSK - +48 58 340 74 85
FIS POZNAN - +48 61 896 73 85
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8. DOPUSZCZALNE TOLERANCJE LOTU
PODCZAS EGZAMINU PRAKTYCZNEGO DO
PPL(A) WEDLUG PART-FCL

Kandydat powinien wykaza¢ si¢ umiej¢tnoscia:

- pilotowania samolotu w ramach jego ograniczen,

- plynnego i doktadnego wykonywania wszystkich manewrow,

- wlasciwej oceny sytuacji i wykorzystania zespotu umiejetnosci
lotniczych,

- stosowania wiedzy lotniczej,

- zachowywania kontroli nad samolotem przez caty czas w taki
sposob, ze nigdy nie ma watpliwosci co do pozytywnego wyniku
wykonanej procedury.

Przedstawione ponizej tolerancje majg charakter ogoélnych wytycznych.

Egzaminator FE powinien uwzgledni¢ wystgpowanie turbulencji,

wiasciwosci pilotazowe oraz osiggi wykorzystywanego samolotu:

- wysokos$¢: lot normalny £150 ft,

- kurs lub utrzymywanie nakazanej linii drogi z wykorzystaniem
radiowych pomocy nawigacyjnych: lot normalny +10°,

- predkos$¢: start 1 podejscie do ladowania +15/-5 kts,

- wszystkie pozostate elementy lotu + 15 kts.
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9.ZALACZNIKI

KRAG NADLOTNISKOWY - BRIEFING

Krag nadlotniskowy — uporzadkowany ruch samolotéw w rejonie
lotniska obejmujacy fazy od startu do ladowania, pozwalajacy w
bezpieczny i tatwy do przewidzenia dla pozostatych uczestnikéw ruchu
sposob przewidzie¢ sposéb manewrowania w bliskiej okolicy lotniska.
Krag nadlotniskowy umozliwia trening podstawowy jak i
zaawansowany w roznych warunkach atmosferycznych i przy ré6znym
nate¢zeniu ruchu sklada si¢ z:

1. Nawigzania tacznos$ci w celu wykonania lotu i kotowania do startu.
Zajgcia pasa 1 przygotowania do startu.
Startu i wznoszenia do pierwszego zakretu.
Wznoszenia do uzyskania wysokosci kregu 1 wykonania drugiego
zakretu.
Lotu po prostej — z wiatrem.
Wykonania trzeciego zakretu i znizania do ladowania.
Podejscia do ladowania.
Ladowania, dobiegu, opuszczenia pasa i kotowania poza pole
wzlotow.
Wszystkie elementy kregu nadlotniskowego powinny mie¢ charakter
staty 1 powtarzalny. Prawidlowe ich wykonywanie pozwoli na
doskonalenie 1 utrwalanie nawykow pilotazowych.

Rl et N

oW

'

6 5 ZAKRET 1
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Elementy kregu nadlotniskowego:

Po starcie ( Take-off Leg),

Po pierwszym ( Crosswind Leg),

Z wiatrem ( Downwind Leg),

Po trzecim ( Base Leg),

Kroétka prosta (' Short Final) — np. przy niskim kregu,
Prosta ( Final) — przy kr¢gu standardowym,

Dtuga prosta ( Long Final),

Dhuga prosta przy podejsciu z trasy ( Long Final).

O NN W=

Procedury operacyjne kregu nadlotniskowego:

1. Zalecanym jest stosowanie standardowych procedur budowy kregu
dla wszystkich statkow powietrznych oraz uzywanie czestotliwosci
ruchowych na wszystkich lotniskach, chyba, Zze informacja o
przyjetych dla danego lotniska procedurach zostata opublikowana
w AIP VFR, lub gdy zachodza okolicznosci, kiedy stosowanie
standardowego kregu nadlotniskowego nie jest mozliwe.

2. Stosowanie jakiejkolwiek procedury lotu po kregu, nie zwalnia
pilota z odpowiedzialno$ci za obserwacj¢ przestrzeni i zachowanie
separacji w stosunku do innych statkéw powietrznych. Uzywanie
$wiatet nawigacyjnych i stroboskopowych, jak réwniez reflektoréw
do kotowania oraz ladowania powoduje, Ze statek powietrzny jest
lepiej widoczny przez innych uzytkownikdw przestrzeni
powietrznej, co zmniejsza ryzyko kolizji.

3. Pilot ma wykorzystywac lotniskowe pomoce wizualne, takie jak
wskaznik kierunku wiatru i znaki kierunku podejscia do ladowania
informujace o wietrze i o kierunku krggu nadlotniskowego.

4. Uzywaj standardowego kregu nadlotniskowego. Jezeli chcesz
wykona¢ podejscie z prostej to nie zakldcaj ruchu innych
przylatujacych i odlatujacych statkow powietrznych.

5. Zachowaj szczeg6lng ostroznosc, jezeli jeste$ po trzecim zakrecie (
Base Leg), a inny statek powietrzny jest na prostej ( Final).

6. Jezeli dolatujac do lotniska nie mozesz nawigzaé tacznosci
radiowej, pamigtaj o okresleniu kierunku do Iladowania przed
wejsciem w krag na podstawie obserwacji wskaznika kierunku
wiatru lub znakéw kierunku podejscia do ladowania. Nadawaj ,,na
$lepo” meldunki pozycyjne, nie spiesz si¢.
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7.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

Jezeli nie ma wyznaczonej czestotliwo$ci ruchowej na danym
lotnisku, uzywaj czestotliwos$¢ FIS-u, chyba, ze ten wskaze Ci inng
czestotliwos¢. W takim wypadku w korespondencji radiowej
postuguj si¢ wywotaniem skladajagcym si¢ z nazwy lotniska i stowa
»ruch” np. ,,Milewo Ruch”.

Pamigtaj o $ladzie aerodynamicznym za statkami powietrznymi i
utrzymuj odpowiednig separacj¢ w stosunku do poprzednikow.
Pamigtaj o zachowaniu witasciwej predkosci lotu po kregu, tak aby
nie wyprzedza¢ wolniejszych statkéw powietrznych oraz zapewnié
wlasciwg separacj¢ wobec innych. Jezeli jest taka potrzeba to
wydluz krag na boku z wiatrem ( Downwind Leg), aby unikna¢
krazenia w okolicach czwartego zakregtu.

Jezeli Twoj poprzednik wykonuje petne ladowanie, uwzglednij to,
ze hamowanie i opuszczenie pasa odbywa si¢ na duzo mniejszych
predkosciach niz podejscie do ladowania.

Pamigtaj, ze przejscie na drugi krag ( go-around) za statkiem ktory
wykonuje konwojera ( touch and go) moze doprowadzi¢ do kolizji.
Podstawowym kregiem nadlotniskowym powinien by¢ cztero-
zakretowy lewy krag w stosunku do kierunku ladowania.

Zaleca si¢ aby samoloty wykonywaly krag nadlotniskowy na
wysokos$ci 1000 - 1500 ft nad poziomem lotniska.

Uwzgledniaj osiggi  swojego statku  powietrznego  przy
wypracowywaniu  bezpiecznej separacji w  stosunku do
poprzednika.

Buduj tak krag nadlotniskowy, aby w przypadku awarii silnika
mozliwe bylo ladowanie na lotnisku lub innym bezpiecznym
miejscu.

Jezeli rozszerzasz krag lotniskowy — zwigksz wysokos¢.

Utrzymuj wysoko$¢ kregu do konca odcinka z wiatrem
( Downwind leg).

Trzeci zakret wykonuj, kiedy statek powietrzny znajduje si¢ w
punkcie przecigcia toru jego lotu przez prosta wyprowadzong z
punktu przyziemienia pod katem 45° do osi pasa.

Znizanie do ladowania rozpocznij w miejscu, ktdre gwarantuje
bezpieczny dolot do pasa w przypadku awarii silnika.

Jezeli latasz po kregu nie rozpoczynaj pierwszego zakretu, jezeli
nie osiaggniesz 500 ft AAL.
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21.

22.

23.

24.

25.

Planuj pierwszy zakret tak, aby zakladang wysoko$¢ kregu

0siggna¢ najpdzniej po drugim zakrecie.

Zalecang predkos$cia na kregu nadlotniskowym jest predkos¢ 80

kts.

Jezeli lecisz z tylu wolniejszego statku powietrznego, to Twoim

obowigzkiem jest wypracowanie odpowiedniej, bezpiecznej

odlegtosci w stosunku do poprzednika.

Wykonywanie okragzen w czwartym zakrecie dla wypracowania

separacji jest ostateczno$cig

Na kregu obowigzuja wszystkie reguty dotyczace pierwszenstwa w

ruchu lotniczym:

- Pierwszenstwo ma statek powietrzny nadlatujacy z prawej
strony.

- Szybowiec ma pierwszenstwo przed samolotami, Smiglowcami i
sterowcami.

- Balon ma pierwszenstwo przed wszystkimi statkami
powietrznymi.

- Sterowiec ma pierwszenstwo przed samolotami i $migtowcami.

- Kazdy statek powietrzny w niebezpieczenstwie, ma
pierwszenstwo przed wszystkimi innymi.

Zasadnicze elementy kregu nadlotniskowego — przekrdj pionowy i
poziomy.
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Zasadnicze elementy kregu nadlotniskowego — Start i wznoszenie

1000-1500ft

Start i wznoszenie:

Poczatek rozbiegu na mocy startowe;.

Rozbieg na mocy startowe;.

Osiagniecie Vr.

Oderwanie i rozpgdzania do Vx.

Wznoszenie i rozpedzanie do Vy.

Wznoszenie na Vv ( schowanie klap na h = 150 ft)
Pierwszy zakret na Vy + 5 kts

Wznoszenie do wysokosci kregu Vy

Lot na wysokosci kregu.

VP AN W=
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Zasadnicze elementy kregu nadlotniskowego — Podejscie do
ladowania

Podejscie do ladowania:

Lot na wysokosci kregu.

Znizanie — 1,4 V so.

Klapy mate.

Czwarty zakret.

Klapy do ladowania — 1,3 V so.

Poczatek fazy wyrdéwnania.

Wytrzymanie zakoficzone przyziemieniem.
Dobieg zakonczony zatrzymaniem.

NN WD~

Sposoby wlotu i wylotu z kregu nadlotniskowego

1. Wilaczanie w krag powinno si¢ odbywa¢ na wysokosci
standardowego kregu.

2. Wejscie w krag powinno nastgpi¢ po stycznej pod katem
maksymalnie 45° do jednego z jego bokow.

3. Najlepszym miejscem do wiaczenia si¢ w ruch nadlotniskowy jest
pozycja pomiedzy drugim a trzecim zakrgtem na trawersie pasa —
pozycja z wiatrem.
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Wyloty z pierwszego zakretu.
Wiloty i wyloty z drugiego zakretu.
Wiloty i wyloty w pozycji ,,z wiatrem”.
Wioty i wyloty w trzecim zakrecie.
Wiot do pozycji ,,Dluga prosta”.
Przelot ,,Nad znakami”.
Znizanie do wysokosci kregu.
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Jeden ze sposobOow planowania podejscia do ladowania ze
zdlawiona moca silnika z uwzglednieniem predkosci wiatru.
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Krag nadlotniskowy dla szybowcow

1. Zespdt — szybowiec oraz samolot holujacy sa uprzywilejowani
wzgledem samolotow.

2. Jezeli ten sam pas jest uzywany dla samolotow i szybowcow, krag
szybowcowy moze znajdowac si¢ wewnatrz kregu dla samolotow.

3. Krad szybowcowy ma punkty wlotowe i wylotowe takie same jak
krag samoloty.

samoloty
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Sygnaly wykladane w miejscu startu i ladowania

Sygnal Znaczenie
W nocy sygnalu
880050 Ladowanie lub start nalezy wykona¢ z
0 prawej strony litery ,,T”. Obowigzuje
= lewy krag nadlotniskowy.
oogoo Ladowanie lub start nalezy wykona¢ z
prawej strony litery ,,T”. Obowigzuje
00000 -
o prawy krag nadlotniskowy.
(@) W przypadku wylozenia na lotnisku dwoch rownolegtych
o startow, obowigzuje wykonywanie kregdw na zewnatrz, bez
o potrzeby wyktadania trojkata.
00000 ) .
2 2 Ladowanie lub start nalezy wykona¢ z
0 o lewej strony litery ,,T”.
o o
L

00000

min 100m

0
0

WylozZenie startu dla lotéw szkolnych

00000

=
0]
0]

min 100m

O000O0

m

|
-
|
|
|
|

Zakaz ladowania

00000

00000

I:\,:D Miejsce ladowania dla $Smiglowcow

Na lotnisku odbywaja si¢ skoki
spadochronowe. Zezwala si¢ startowac
i ladowa¢  wylacznie  statkom
powietrznym, z ktoérych wyrzuca si¢
skoczkow.

—=lap 522 p
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Sygnaly wykladane na polu sygnalowym

Sygnal Opis sygnalu Znaczenie sygnalu
Polozona poziomo Ladowanie na tym lotnisku
kwadratowa czerwona

tarcza z zOltymi pasami
przekatnymi

jest zabronione i1 zakaz ten
moze ulec przedtuzeniu

Potozona poziomo
kwadratowa czerwona
tarcza z jednym zottym
pasem przekatnym

Na skutek zlego stanu pola
manewrowego lub z innych
przyczyn nalezy zachowac
szczegblna ostroznos¢
podczas podejscia do
ladowania

Krzyze w kolorze
kontrastujacym z tlem (
biate lub zo6tte) potozone

poziomo na drodze
startowej, drodze
kotowania lub ich
cze$ciach

Powierzchnie, na ktorych
potozono krzyze, nie nadaja
si¢ do ruchu statkéw
powietrznych

Potozona poziomo biata
tarcza w ksztalcie dwoch
krazkow polaczonych
poprzeczka

Startowac¢ 1 ladowac¢ tylko na

drogach startowych i
kotowac po drogach
kolowania

Potozona poziomo biata
tarcza w ksztalcie dwoch
krazkow z  czarnymi

Startowac¢ 1 ladowac¢ tylko na
drogach startowych, lecz
inne manewry nie musza
odbywa¢ si¢ tylko po

pasami polaczonych drogach startowych i drogach
poprzeczka kolowania

Potozony poziomo | Lotnisko jest uzywane przez
podwojny biaty krzyz szybowce 1 odbywaja si¢ loty

15 1) B3 e

Strzata zgigta w prawo w
kolorze kontrastujacym z
tlem

Zakrety przed ladowaniem i
po starcie wykonywaé w
prawo
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Znaki informacyjne wywieszane na budynkach

Sygnal Opis sygnalu Znaczenie sygnalu
Litera ,,C” w kolorze czarnym | W tym miejscu znajduje
‘ umieszczona pionowo na zo6ltym | si¢ biuro odpraw dla
tle. zatog
Liczba skladajaca si¢ z dwoch Informacja dla _statkéw
cyfr, w kolorze czarnym na . .
A=A A - . . powietrznych ~ podajaca
zOttym tle, wystawiona pionowo | ;. A
—— . . . . | kierunek uzywanego
na wiezy lotniska lub w jej .
.. aktualnie pasa startowego
poblizu.

Sporzadzono na podstawie okdlnika doradczego ULC Nr 001/2010
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LOTY BEZ WIDOCZNOSCI ( SLEPAK) — BRIEFING

Lotem bez widocznoS$ci (wg przyrzadow, Slepakiem) - nazywamy lot
bez widocznos$ci ziemi, horyzontu, nieba i jakichkolwiek innych
punktéw orientacyjnych, wg ktérych mozna byloby okresli¢ potozenie
samolotu. Taki rodzaj lotu stosowany jest w czasie lotu w mgle,
chmurach i w ciemng pochmurng noc.

Lot bez widocznosci jest lotem trudnym i skomplikowanym. Zamiast
linii horyzontu, wg ktorej pilot okresla polozenie samolotu w
normalnych warunkach meteorologicznych, zmuszony jest postugiwaé
si¢ rownocze$nie wskazaniami kilku przyrzadéw i umie¢ wedlug nich
okresli¢ w kazdej chwili potozenie samolotu wzgledem niewidocznego
horyzontu. Sprawno$¢ te¢ osiagnag¢ mozna tylko przez ciagly i
systematyczny trening.

Aby moéc wykonywaé loty bez widocznosci  samolot, musi by¢
odpowiednio wyposazony.

Do zasadniczych przyrzadow pozwalajacych okresli¢ potozenie
samolotu nalezy zaliczy¢: zakr¢tomierz — lub wskaznik zakretu,
chylomierz poprzeczny, predkosciomierz, wysokosciomierz, busole lub
zyrobusole, wariometr i sztuczny horyzont.

Najwazniejszy z omawianych przyrzadow jest sztuczny horyzont dzigki
ktéoremu mozemy bardzo tatwo utrzymaé podluzne i poprzeczne
potozenie samolotu, przy czym sztuczny horyzont wskazuje nam
natychmiast kazda zmian¢ potozenia samolotu w przestrzeni bez
jakiegokolwiek op6znienia.

Zakretomierz (lub wskaznik zakretu) i chytomierz poprzeczny stanowia
w zasadzie jeden przyrzad, ktory wskazuje pilotowi wielkos¢ zakretu
samolotu wzgledem pionowej osi oraz wychylenie poprzeczne.
Wskazowka zakretomierza ( lub sylwetka samolotu we wskazniku
zakretu) znajduje si¢ w locie prostolinijnym w potozeniu zerowym, a
odchyla si¢ w prawo lub w lewo przy zakretach samolotu. Odchylenie
wskazowki lub sylwetki samolotu jest tym wigksze, im wigksza jest
predkos¢ katowa zakretu. Odchylenie si¢ kulki w prawo lub w lewo od
zerowego polozenia tak przy locie po prostej, jak i przy zakrecie
wskazuje nam wielkos¢ §lizgu samolotu.

Predkosciomierz w locie bez widocznosci jest wykorzystywany
dodatkowo do okreslenia glgbokosci 1 prawidlowosci wykonania
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zakretu samolotu. Przy jednakowych co do wielko$ci obrotach silnika
zwigkszenie si¢ predkosci samolotu bedzie oznaczato, ze nos samolotu
opuscit si¢ w dot, a zmniejszenie si¢ predkosci — jego podniesie si¢ w
gore. W danych wypadkach nalezy jednak pamigtaé, ze
predkosciomierz wskazuje zawsze z pewnym opoznieniem.

Busola okresla nam kierunek osi samolotu wzgledem stron $wiata.
Postugiwanie si¢ nig jako jedynym przyrzadem przy okresleniu
prostolinijnosci lotu jest niewskazane, gdyz busola posiada szereg
btedow 1 odchylen powstajacych przy przypadkowych nachyleniach
samolotu. Bardziej pomocna begdzie zyrobusola, jednak musimy
pamigta¢ o okresowym zgrywaniu jej z busola. Jezeli korzystamy
tylko z busoli w locie bez widocznosci, dla prostolinijno$ci naszego
lotu, musimy réwnocze$nie postugiwaé si¢ busolg i zakrgtomierzem,
kontrolujac wskazania jednego przyrzadu wskazaniami drugiego.
Wysokos$ciomierz wskazuje nam wysoko$¢ nad srednim poziomem morza
( QNH), wigc pamigtajmy o AMA, aby zawsze by¢ powyzej niej w danym
sektorze.

Busola zyroskopowa pozwala nam bez trudu utrzymaé zadany kurs w
locie bez widocznosci.

Wariometr pozwala pilotowi w kazdej chwili okresli¢ potozenie
podluznej osi samolotu, co ma szczegdlne znaczenie przy
nieprawidlowosci wskazan predkosciomierza — pamigtajmy jednak, ze
ten przyrzad ma najwigksze opoznienie ze wszystkich.
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LOTY NAWIGACYJINE ( TRASY) — BRIEFING

Nawigacja lotnicza obejmuje zagadnienia teoretyczne i praktyczne
zwigzane z bezpiecznym 1 ekonomicznym prowadzeniem statkow
powietrznych po nakazanej trasie. Podstawa nawigowania statku
powietrznego jest orientacja geograficzna, nalezy przez to rozumie¢ ze
w kazdym momencie lotu zatoga powinna wiedzie¢ gdzie i nad jakim
punktem terenu znajduje si¢ w rozpatrywanym czasie ich statek
powietrzny oraz w jakim kierunku si¢ poruszajg. Orientacje mozna
prowadzi¢ podczas lotu w sposéb wzrokowy (na podstawie poréwnania
mapy z terenem) — loty VFR, lub tez za pomoca poktadowych i
naziemnych urzadzen radionawigacyjnych — loty IFR.

Podstawowy zadaniem nawigacji lotniczej jest doprowadzenie statku
powietrznego do punktu docelowego poprzez takie dziatania
nawigacyjne, w wyniku ktorych rzeczywista linia drogi tego statku
pokrywa¢ si¢ bedzie w miejscu 1 czasie z nakazana linia drogi. Do
zadan nawigacji nalezy w szczegolnosci:

- wybor najbardziej celowej, odpowiadajacej zadaniu drogi (trasy)

lotu,
- wybor najbardziej  wlasciwych  technicznych  urzadzen
nawigacyjnych,

- okreslenie mozliwo$ci wykonywania lotu w zalezno$ci od zapasu
paliwa, utrzymywanie odpowiednich parametrow pracy zespotu
napedowego,

- zapewnienie poprawnos$ci wykonania manewrdéw nawigacyjnych,

- zapewnienie cigglosci orientacji geograficznej, poprzez ustalanie w
odpowiednich odstepach czasu pozycji statku powietrznego,

- zapewnienia bezpieczenstwa lotu pod wzgledem nawigacyjnym.

Wyposazenie osobiste do lotow po trasach:
1. Mapa

W zakresie szkolenia do licencji turystycznej stosuje si¢ odwzorowanie
migdzynarodowe wielostozkowe, o skali mapy 1:500 000 (najlepiej
aktualne mapy VFR PAZP sektor Olsztyn i Warszawa). Mozna
dodatkowo positkowac¢ si¢ mapg FIS, aktualizowang zgodnie z cyklem
AIRAC, dostepna bezplatnie na stronie http://www.fis.pansa.pl/ w
zaktadce Mapa FIS.
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Dane naniesione na mapach nalezy uzupeli¢ z aktualnym AIP (na

stronie EAD lub PAZP), depeszami NOTAM oraz zajetoécig

przestrzeni powietrznej (AUP), ktére dotycza zaplanowanej trasy i

lotnisk. Szczegdlng uwage nalezy zachowaé w stosunku do

elastycznych elementow przestrzeni powietrznych (tj. stref TSA, TRA,

D, EA, MRT), Rejonéw Ograniczen Lotow (ROL) oraz ostrzezen

nawigacyjnych.

2. Suwak nawigacyjny

Kazdy pilot musi posiada¢ i umie¢ si¢ postugiwaé suwakiem

nawigacyjnym lub innym urzadzeniem ktore pozwoli mu obliczy¢

poprawki na wiatr kursu i predkosci, czasow przelotéw poszczegolnych
odcinkow, zapasu paliwa, przelicza¢ jednostki angielskie na metryczne

i odwrotnie. Obliczenia wykonywane na krazku powinny by¢

prze¢wiczone ,,na sucho” w celu zminimalizowania ilosci btedow w

czasie rzeczywistego przygotowania. W Polsce jest uzywane wiele

typow suwakow, najczesciej spotykane to:

- CR-3, CR-5 (krazek nawigacyjny produkcji firmy Jeppesen),
bardzo uniwersalny krazek, pozwala na wykonanie bardzo wielu
obliczen w zakresie lotow VFR/ IFR,

- E6B tzw. "lizak" krazek nawigacyjny z przesuwna skala, jest
bardzo fatwy w obstudze jednak posiada mniej mozliwosci
obliczeniowych w poréwnaniu z CR-3, lecz catkowicie zaspakaja
potrzeby pilotow w zakresie lotow VFR.

3. Linijka badz skalowka

Rozwigzywanie wielu zadan nawigacyjnych, zar6wno w okresie

przygotowania do lotu, jak i w czasie lotu, jest zwigzane z

wykre§laniem na mapach linii prostych i pomiarem odleglosci wzdtuz

tych prostych. Na wspodlczesnie stosowanych mapach lotniczych
znieksztalcenia dhugosci s tak nieznaczne, ze nie majg praktycznego
znaczenia w rozwigzywaniu wigkszosci zadan nawigacyjnych. Z tego
tez wzgledu przy pomiarze odlegto$ci na mapie nalezy postugiwac si¢
wylacznie skalg gtowng. Odleglo$¢ na mapie mierzy si¢ za pomoca
linijki ,,skalowki” lub za pomoca linijki z podziatka centymetrowa.

Linijka ,,skalowka” ma zazwyczaj na obu brzegach naniesione cztery

podziatki, na ktorych 1 cm odpowiada na mapie wartosciom: 2 km, 5

km, 10 km 1 20 km . Poniewaz odlegltosci sa wyrazane z doktadno$cia
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+1 km, to i podziatki s3 wykonane z doktadno$cig odpowiadajaca 1 km,
niezaleznie od skali mapy.
W celu pomiaru odlegto$ci miedzy dwoma punktami (obiektami) na
mapie za pomocg skalowki, nalezy ustawi¢ ja tak, aby zero skali
odpowiadajacej danej mapie pokrywato si¢ ze $rodkiem jednego. z
punktéw (obiektow) i naprzeciwko $rodka drugiego punktu (obiektu)
odczyta¢ szukang odlegtos¢. Jezeli nie ma odpowiedniej skalowki, ta
odlegto$¢ na mapie mierzy si¢ za pomocg linijki z podziatka
centymetrowa. Za pomoca tej linijki mierzy si¢ najpierw odleglos¢
mi¢dzy punktami w centymetrach i milimetrach, a nastgpnie, znajac
skale mapy, oblicza si¢ w pamigci odlegto§¢ w terenie. Blad pomiaru
odlegtosci na mapie warunkowany jest:

- bledami wyznaczania potozenia dwoch punktdéw na mapie
wynikajacymi z geometrycznej doktadnosci mapy i doktadnos$ci
pracy pilota (nawigatora),

- bledami pomiaru za pomoca skalowki lub linijki z podziatka
centymetrowg i zaokraglaniem wyniku do 1 km,

- bledami wynikajagcymi ze znieksztalcen dlugosci w danym
odwzorowaniu mapy.

4. Katomierz

Kolejny element wyposazenia kazdego pilota to katomierz. W celu

pomiaru na mapie kierunku lub kata miedzy dwiema liniami, uzywa si¢

celuloidowych katomierzy nawigacyjnych. Aktualnie zalogi dysponuja

dwoma rodzajami katomierzy, w formie trdjkata lub kwadratu, z

naniesiong podziatka katowa o dzialkach co 1°. Na S$redni btad

zmierzonego kierunku na mapie wplywaja nastgpujace czynniki:

- $redni btad odczytu na katomierzu nawigacyjnym,

- $redni blad wyznaczenia kierunku poludnika w danym punkcie
mapy

- S$redni btad wyznaczenia punktu na mapie, wynikajacy z
geometrycznej doktadnosci mapy i graficznej doktadnosci pracy na
mapie.

S. Itd.

Pilot musi mie¢ takze podstawowe przybory kreslarskie: linijka,

wzornik do rysowania koétek na punktach zwrotnych, pisaki najlepiej

kolorowe (wskazane jest aby zawsze zaznacza te same elementy na
mapie tym samym kolorem poniewaz utatwia to odnajdywanie tych

Autor: Dominik Punda




| soP | DIAMOND DA-20 C1 KATANA

elementow w locie na mapie), jezeli pilot uzywa mapy zalaminowanej
nieodzownym elementem wyposazenia jest w miar¢ mozliwos$ci cienki
foliopis.

Wybdr i planowanie trasy
Zaleznie od nawigacyjnej sytuacji lotu trasa lotu moze by¢
prostoliniowa (jednoodcinkowa) badz tez z jedng Ilub kilkoma
zmianami kierunku lotu (zatamaniami trasy). Moze mie¢ ona rowniez
przebieg zamkniety (np. loty szkoleniowe, treningowe) lub przy lotach
na wykonanie specjalnego zadania, sktada¢ si¢ z dwoch oddzielnych
tras czastkowych: trasy dolotu do punktu (obiektu, rejonu)
wykonywania zadania (celu) i trasy powrotne;.

Pierwszy i drugi przypadek przebiegu trasy lotu wystepuje wowczas,

kiedy lotnisko startu i lotnisko ladowania potozone sa w znacznym od

siebie oddaleniu i ladowanie odbywa si¢ w koncowym punkcie trasy. W

przypadku lotow szkoleniowych start i1 ladowanie odbywa sig¢

zazwyczaj na tym samym lotnisku. Jezeli loty odbywaja si¢ poza

drogami lotniczymi lub jezeli trasa lotu nie zostala sprecyzowana w

zadaniu, zatoga powinna wybra¢ tras¢ lotu samodzielnie.

Podczas szkolenia praktycznego w powietrzu tras¢ lotu wybiera si¢

zgodnie z ustaleniami odpowiedniego programu szkolenia. W wyborze

przebiegu trasy lotu nalezy kierowac si¢ nastepujacymi wzgledami:

- niezawodno$cig orientacji geograficznej i dogodno$cia wykonania
lotu,

- bezpieczenstwem lotu,

- warunkami meteorologicznymi,

- mozliwosciami celowego wykorzystania wyposazenia statku
powietrznego 1 naziemnych  nawigacyjnych  urzadzen
zabezpieczenia lotu

- przestankami ekonomicznymi.

Jezeli lot ma si¢ odbywaé w przestrzeni powietrznej kontrolowanej,

tras¢ lotu wybiera si¢ zgodnie z rozmieszczeniem punktow VFR. W

przypadku  wykonywania lotu poza przestrzenia powietrzng

kontrolowana, tras¢ lotu wybiera si¢ zgodnie z charakterystycznymi
obiektami orientacyjnymi ( np. miasta, linie kolejowe, drogi, jeziora,
rzeki) lub naziemnymi urzagdzeniami radionawigacyjnymi ( np. VORY).
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Do podstawowych punktow trasy zalicza si¢:

- WPT - Wyjsciowy Punkt Trasy,

- PZ - Punkt Zwrotny,

- KPT - Koncowy Punkt Trasy.

W wyborze podstawowych punktow trasy nalezy kierowaé si¢
nastepujacymi zaleceniami:

- jako WPT nalezy wybiera¢ charakterystyczny obiekt orientacyjny
lub naziemne urzadzenie radionawigacyjne, a w czasie lotow
nocnych dobrze o$wietlony obiekt. WPT powinien by¢ tak
usytuowany, aby mozna byto go osiggna¢ przy dowolnym kierunku
startu, po najkrotszej drodze. Jako WPT moze by¢ przyjete lotnisko
startu, jezeli bezposrednio po starcie ma nastgpi¢ odlot na trase.

- na PZ nalezy wybiera¢ charakterystyczny obiekt orientacyjny,
pomoc radionawigacyjna lub punkt wyznaczony przez przecigcie
si¢ dwoch linii pozycyjnych; w niektorych przypadkach przyjmuje
si¢ za PZ punkty umowne (zliczone), np. w lotach nad morzem,
nad terenem bez obiektow orientacyjnych, przy niewidoczno$ci
ziemi.

- jako KPT nalezy wybiera¢ charakterystyczny obiekt orientacyjny
lub naziemne urzadzenie radionawigacyjne w rejonie lotniska, od
ktérego mozna rozpocza¢ manewr podejscia do ladowania albo
samo lotnisko.

Podczas wyboru trasy lotu nalezy uwzglednia¢ w szczegolnosSci
warunki meteorologiczne panujace na wykreslonej trasie. Na tym etapie
nalezy zapozna¢ si¢ na stronie www.awiacja.imgw.pl z aktualng
prognozg obszarowa GAMET (zazwyczaj obszar A3 i1 A4) oraz
aktualnymi TAF 1 METAR lotnisk znajdujacych si¢ w poblizu
wyznaczonej trasy. Pozwoli nam to oszacowa¢ pogode w calym
dostgpnym rejonie razem z prawdopodobnymi jej zmianami.

Nalezy nie planowac¢ lotu szkolnego w kierunku zblizajacego frontu
atmosferycznego, czy tez w rejon gdzie istnieje uzasadnione
prawdopodobienstwo, ze istnieja warunki, ktére moglyby zaktocié
planowany lot (gdy wystepuja ostrzezenia SIGMET oraz AIRMET
nalezy zwrdci¢ szczegdlng ostroznosc).
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Kolejnym waznym czynnikiem wptywajacym na planowanie trasy jest
zasieg 1 dlugotrwato$¢ lotu statku powietrznego. Zasiggiem lotu statku
powietrznego nazywa si¢ odleglto$¢ mierzong wzgledem powierzchni
ziemi, jakg statek ten moze przelecie¢ przy zuzyciu okreslonej ilo$ci
paliwa. Dhugotrwatoscia lotu statku powietrznego nazywa si¢ czas, w
ktorym statek ten moze si¢ utrzyma¢ w powietrzu przy zuzyciu
okreslonej ilosci paliwa. Zasieg, w tych samych warunkach lotu, bedzie
przy danym zapasie paliwa tym wigkszy, im mniejsze jest zuzycie
paliwa na jednostk¢ odleglosci. Odpowiednio, jezeli zuzycie paliwa na
jednostke czasu jest mniejsze, dtugotrwato$¢ lotu z danym zapasem
paliwa zwigksza sig.
Zadania zwigzane z okreS$laniem zasiggu i dlugotrwalosdci lotu statku
powietrznego sa bardzo réznorodne i zlozone. Zaréwno zasieg jak i
dhugotrwatos¢ lotu dla kazdego konkretnego statku powietrznego zaleza
od wielu czynnikéw, m.in. od masy statku w locie, posiadanego zapasu
paliwa, rodzaju wykonywanego zadania, pracy zespotu napedowego
itp. Oprocz tego na zasigg 1 dlugotrwalo$¢ lotu wywieraja wpltyw
czynniki eksploatacyjne (np. regulacja mieszanki) oraz warunki
atmosferyczne, w jakich jest wykonywany lot (wiatr, temperatura
powietrza, itp.).

Zapas paliwa zabieranego na lot nawigacyjny powinien
uwzglednia¢ nastgpujace elementy:
- paliwo na uruchomienie i kotowanie,
- paliwo na przelot,
- paliwo na nieprzewidziane okolicznosci (5% ilosci paliwa na

przelot) ,

- paliwo na dolot do lotniska zapasowego,
- rezerwa paliwa ( ilo$¢ pozwalajaca na 45 minut lotu).
Nalezy zwroci¢ uwage na ograniczenia wynikajace z stref zakazanych,
niebezpiecznych i1 ograniczonych. Oprocz tego przed lotem warto
jeszcze raz sprawdzi¢ zajetoS¢ przestrzeni powietrznej na stronie
http://www.amc.pansa.pl/ lub dzwonigc do ASM 3 (nr tel. 22 574
5735).
Podczas lotu trasowego nalezy tak zaplanowaé wysokos$¢ lotu, aby nie
naruszy¢ stref kontrolowanych (w szczego6lnosci TMA) oraz innych
statych 1 elastycznych elementéw przestrzeni powietrznej, bez
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uzyskania wczesniejszej zgody na wlot. Dodatkowo nalezy pamigtac o
minimalnych wysokosciach na trasie oraz nad miastami. Standardowo
przyjmuje si¢, ze lot po trasie szkolnej, powinien odbywac si¢ na
wysokosci 1000 ft nad terenem (AGL).
Przed kazdym lotem nawigacyjnym nalezy réwniez okresli¢ lotnisko
zapasowe, ktore bedzie dostgpne do ladowania w przypadku braku
mozliwo$ci ladowania na lotnisku docelowym, przy czym lotnisko
odlotu moze by¢ traktowane jak lotnisko zapasowe na dany lot jezeli
nie jest ono réwnoczesnie lotniskiem docelowym.
Bardzo wazne jest zebranie i1 przygotowanie informacji na temat
lotnisk, do ktérych wykonujemy lot. Podstawowym zrodtem jest
aktualne AIP VFR. Nalezy zapisa¢ przede wszystkim dostepne pasy do
ladowania, ich dlugos$¢, szerokos¢, rodzaj nawierzchni, elewacje
lotniska, czestotliwo$¢ radiowa, standardowy krag, punkty wlotowe (o
ile wystgpuja) oraz inne operacyjnie wazne informacje. Dobrze jest
wydrukowaé mape rejonu oraz samego lotniska.
Po ustaleniu trasy, sprawdzeniu warunkow meteorologicznych oraz
obliczeniu niezbednej ilosci paliwa nalezy upewnié¢ si¢, ze masa
samolotu w zadnym momencie lotu nie przekroczy dopuszczalnej
warto$ci, a potozenie srodka cigzkosci w zadnym momencie lotu nie
przekroczy potozen skrajnych. W tym celu pilot oblicza masy i
potozenia $rodka cigzkosci dla nastepujacych standéw lotu:
- przed odlotem (TOM — Take-off Mass),
- przed przylotem na lotnisko docelowe (przewidywana masa do
ladowania),
- bez uwzglednienia paliwa (ZFM — Zero Fuel Mass).
Na koniec nalezy pamigta¢ o ograniczeniach wynikajacych z warunkéw
atmosferycznych dla lotéw z widoczno$cia w przestrzeni kontrolowanej
i niekontrolowanej. Dodatkowo nie wolno zapomnie¢ o sprawdzeniu
godzin wschodu i1 zachodu stonca, aby ladowanie nie odbylo si¢ juz w
godzinach nocnych (dniem nazywamy przedziat czasu 30 minut przed
wschodem i 30 minut po zachodzie stonca).
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Obliczenia nawigacyjne

Obliczenia nalezy =zacza¢ od dokladnego wykreslenia trasy.
Podstawowe punkty trasy oznacza si¢ na mapie kotkami o $rednicy do
10 mm. Punkty te laczy si¢ ze soba linia o kolorze dobrze
kontrastujagcym z ogdlnym tlem mapy ( najlepiej czarne). Wykreslona
na mapie linia stanowi nakazang lini¢ drogi.

W celu zmierzenia na mapie kata okreslajacego kierunek linii drogi,
nalezy $§rodek katomierza przytozy¢ w punkcie, w ktérym ma by¢
zmierzony kat drogi, a sam katomierz pomagajac sobie liniami, ktore sa
na nim umieszczone, usytuowac zgodnie z siatkg kartograficzng mapy —
réwnoleznikowo 1 poludnikowo. Pamigtaj o tym, ze katomierz ma by¢
utozony na mapie tak jak jej kierunki czyli: Péinoc mapy — kurs 0/360°,
Wschdod mapy — kurs 90°, Potudnie mapy — kurs 180°, Zachéd mapy —
kurs 270°. Linia przebiegajaca od $rodka katomierza w kierunku, ktory
jest mierzony, wskaze na podzialce katomierza  wartos$¢
odpowiadajacego mu kata.

Wstepne obliczenie lotu wykonuje si¢ po wykresleniu trasy lotu. W
obliczeniu tym nie uwzglednia si¢ wptywu wiatru. Dane wstepnego
obliczenia lotu zapisuje si¢ w odpowiednich rubrykach nawigacyjnego
planu lotu. W ramach wstgpnego obliczenia lotu okresla si¢:
- dlugo$¢ odcinkow trasy lotu i czasy ich przelotu,
- nakazane magnetyczne katy drogi poszczeg6lnych odcinkow trasy,
- 0goblng dlugos¢ trasy,
- czas dolotu do WPT i lotu od KPT do chwili ladowania,
- ogolny czas trwania lotu,
- rzeczywistag minimalng (bezpieczng) wysoko$¢ lotu,
- zuzycie paliwa i rezerw¢ paliwa w jednostkach czasu (w razie
potrzeby okresla si¢ réwniez pozostatosci paliwa nad
wyznaczonymi podstawowymi punktami trasy).

Nastegpnie bierzemy pod uwage wiatr. W przypadku wptywu wiatru
bocznego, statek powietrzny porusza si¢ wzgledem powierzchni ziemi
po wypadkowej wektorow, rzeczywiste] predkosci powietrznej i
predkosci wiatru. Kierunek tej wypadkowej wyznacza rzeczywistg lini¢
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drogi RLD, a jej dtugos¢ - predkos¢ podrdzng statku powietrznego W.
Trojkat sktadajacy sie z wektorow: rzeczywistej predkosci powietrznej
Vr, predkosci wiatru U 1 predkosci podroznej W nazywa sie
nawigacyjnym trdjkatem predkosci - NTP.

Wektor rzeczywistej predkosci powietrznej Vr jest okreslony kursem
magnetycznym KM i rzeczywistg predkoscia powietrzng Vr. Wektor
wiatru U jest okre$lony nawigacyjnym kierunkiem wiatru DN i
predkoscig wiatru U. Koniec wektora wiatru nosi umowng nazwe
punktu wiatru. Wektor predkosci podroéznej W okre§lony jest
magnetycznym katem drogi KDM 1 predkoscia podréozng W. Przy
rozwigzywaniu teoretycznych i praktycznych zadan nawigacyjnych
bierze si¢ rowniez pod uwage nastgpujace elementy NTP: kat
znoszenia, kat wiatru i kat kursowy wiatru.

Katem znoszenia KZ nazywa si¢ kat zawarty miedzy wektorem
rzeczywistej predkosci powietrznej (podtuzng osig statku powietrznego,
linig kursu) i wektorem predkosci podréznej (linig drogi). Kat ten
mierzy si¢ od wektora rzeczywistej predkosci powietrznej (podiuznej
osi statku powietrznego; linii kursu) w prawo (znak ,,+”) oraz w lewo
(znak ,,-”). Maksymalnym katem znoszenia KZmax nazywa si¢ kat
znoszenia wystepujacy przy katach wiatru £90°.

4 Q/O
. <,
%
A

NLD

KZ

LR
Katem wiatru KW nazywa si¢ kat zawarty miedzy wektorem predkosci
podréznej (linig drogi) i wektorem wiatru (linig wiatru). W celu
uzyskania zgodnosci znaku kata znoszenia ze znakiem kata wiatru
dogodnie jest mierzy¢ kat wiatru w prawo i w lewo od kierunku
nakazanej linii drogi, w zakresie od 0° do + 180°.
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Opis trasy lotu polega na oznaczeniu:

- pigciominutowych odcinkéw utatwiajagcych zliczanie i kontrole
drogi w czasie,

- dlugosci, czasu lotu i nakazanych magnetycznych katow drogi dla
poszczeg6lnych odcinkow trasy,

- czas lub odlegtos¢ do znaczacych punktow nawigacyjnych na
trasie,

- innych danych niezbgdnych do wykonania lotu np. naniesienia
kierunku ( w postaci strzatki) i sity wiatru ( liczbowo).

Odleglosci migdzy punktami trasy zapisuje si¢ z prawej strony
nakazanej linii drogi, posrodku kazdego odcinka. Cyfry oznaczajace
dlugo$¢ odcinka podkresla sie kreska, pod ktora wpisuje si¢ czas lotu na
tym odcinku obliczony wedtug rzeczywistej predkosci powietrznej. Z
prawej strony =zapisu odlegltosci i czasu wpisuje si¢, zmierzone
wzgledem $rodkowego potudnika odcinka trasy, nakazane magnetyczne
katy drogi ze znakiem stopnia.
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Nalezy takze zwrdci¢ uwage na prawidlowe ztozenie mapy, tzn. zrobi¢
to tak, aby mozna byto swobodnie operowa¢ mapa w samolocie oraz
zeby mozna byto mie¢ staly wglad w calg trase.

Na tym etapie sprawdzamy wszystkie informacje wpisane w
poprzednich punktach do nawigacyjnego planu lotu. Szczegdlnie nalezy
zwréci¢ uwage obliczenia czasu, katéw znoszenia oraz zuzycia paliwa.
Zlecenie konczy proces przygotowania naziemnego do lotu. Nalezy je
wypetni¢ na podstawie nawigacyjnego planu lotu, a nast¢pnie odda¢ do
zatwierdzenia przez instruktora lub HT. Formularz nawigacyjnego
planu lotu, znajdziesz na koncu ponizszego SOP.

Wykonanie lotu

Obiektami orientacyjnymi nazywa si¢ oznaczone umownymi znakami
na mapie obiekty w terenie, wedlug ktérych podczas lotu mozna ustala¢
pozycje 1 lini¢ na ziemi, po jakiej porusza si¢ statek powietrzny.
Rozrézniamy obiekty orientacyjne:

- naturalne (rzeki, gory, lasy),

- sztuczne (miasta, drogi, linie kolejowe).

Widocznos¢ poszczegdlnych obiektow orientacyjnych zalezy od
rodzaju i wielkosci obiektu, tta terenu, pory doby i roku, warunkéw
meteorologicznych 1 wysokosci lotu. Przy $rednich warunkach
widocznos$ci w dzien odleglos¢ wykrycia obiektow (mozna rozroznié
ich kontury) réwna jest 10 wysokosciom aktualnego lotu, a odlegtos¢
rozpoznania (mozna rozrozni¢ szczegoly obiektow) od 3 do 5
wysokos$ci. Poza granicami strefy wykrycia obiekty sag widoczne jako
plamy z nieokreslonymi konturami.

Zaleznie od wymaganej cz¢stosci 1 doktadnos$ci ustalania pozycji statku
w danej nawigacyjnej sytuacji lotu, rozroéznia si¢ orientacje
geograficzng ogdlng i1 szczegdlowa. Ogdlng orientacje geograficzng
zatoga ma woweczas, kiedy zna rejon, w ktorym znajduje si¢ statek
powietrzny i jest przekonana, ze kontynuujac lot z utrzymywanym
kursem doleci po obliczowym czasie nad ustalony obiekt orientacyjny.
Majac szczegodtowa orientacj¢ geograficzng zatoga zna punkt (obiekt),
nad ktérym statek powietrzny w rozpatrywanym czasie przelatuje oraz
kierunek dalszego lotu od tego punktu (obiektu) do punktu (obiektu)
przeznaczenia. Orientacj¢ geograficzng mozna utrzymywaé w czasie
lotu albo dzigki wzrokowej obserwacji terenu, albo za pomoca urzadzen
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radionawigacyjnych. Podstawowym warunkiem prowadzenia orientacji
wzrokowej jest widoczno$¢ powierzchni ziemi i obecno$¢ w terenie
obiektow orientacyjnych.

Podstawowe zasady prowadzenia orientacji wzrokowej

Prowadzac orientacj¢ wzrokowa nalezy uwzgledniaé nastepujace

podstawowe zasady:

- kazde wustalanie pozycji statku powietrznego powinno byc¢
poprzedzone zliczeniem drogi, w celu zapewnienia sobie
mozliwos$ci pordwnywania mapy z terenem Ww ograniczonym
rejonie prawdopodobnej pozycji statku,

- ze wzgledu na ograniczony czas na rozpoznawanie (identyfikacje¢)
obiektow orientacyjnych, zwlaszcza w locie na matych
wysokosciach 1z duzg predkoscig, nalezy oczekiwaé
(przewidywac) pojawiania si¢ obiektéw w zasiggu pola
widocznosci, okre$lajac uprzednio, jaki obiekt i z jakiego kierunku
powinien si¢ pojawic,

- rozpoznawa¢ w  pierwsze] kolejnosci duze, najbardziej
charakterystyczne obiekty orientacyjne, przechodzac kolejno do
coraz mniejszych,

- identyfikowa¢ obiekty nie wedlug jednej, lecz kilku cech
charakterystycznych, w celu uniknigcia pomylek w rozpoznawaniu
obiektow podobnych. Rozpoznawanie rozpoczynaé od cech
gldwnych, a nastepnie przechodzi¢ do cech dodatkowych.

Orientowanie mapy

Zorientowanie mapy wedlug stron §wiata oznacza ulozenie mapy tak,
aby potnocny kierunek potudnika geograficznego mapy skierowany byt
na potlnoc. W praktyce nawigowania do zorientowania mapy wedlug
stron $wiata wykorzystuje si¢ wskazania busoli lub potozenie obiektow
orientacyjnych w terenie. Podczas lotu po nakazanej linii drogi, tj. gdy
RKDM=NKDM, w celu zorientowania mapy wedtug busoli wystarczy
map¢ ulozy¢ tak, aby nakazana linia drogi na mapie byta skierowana w
kierunku lotu. Orientowanie mapy wedhug obiektow orientacyjnych
stosuje si¢ przewaznie podczas wykonywania zakretu statku
powietrznego, gdy w polu obserwacji znajduje si¢ pewnie rozpoznany
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obiekt  liniowy lub  kilka  charakterystycznych  obiektow
powierzchniowych.
W celu skutecznego prowadzenia orientacji wzrokowej pilot powinien:

- umie¢ czyta¢ mape, to jest wyobrazac sobie, jak przedstawione na
mapie znakami topograficznymi obiekty orientacyjne wygladajg w
terenie, przy obserwacji ich ze statku powietrznego,

- zna¢ bardzo dobrze rejon trasy lotu, a zwlaszcza system liniowych 1
powierzchniowych obiektow wzdluz trasy lotu i ich cechy
charakterystyczne,

- umie¢ wybiera¢ na mapie (w rejonie prawdopodobnej pozycji
statku powietrznego) takie obiekty i ich cechy, ktére mozna
najlatwiej rozpozna¢ w terenie w danej porze roku i doby,

- umie¢ zlicza¢ droge w pamigci,

- umie¢ ocenia¢ wzrokowo z réznych wysokosci lotu odlegtosci do
obserwowanych w terenie obiektow orientacyjnych.

Prowadzenie orientacji wzrokowej w réznych warunkach
Warunki prowadzenia orientacji wzrokowej zaleza od:

- rodzaju i tla terenu,

- rodzaju i widocznosci obiektéw orientacyjnych,

- por roku i doby,

- przejrzystosci powietrza,

- os$wietlenia naturalnego,

- wysokosci i predkosci lotu,

- pola obserwacji ze statku powietrznego,

- mozliwo$ci obserwacji terenu przy niepetnym zachmurzeniu.
Rodzaj i tlo terenu maja zasadnicze znaczenie dla prowadzenia
orientacji wzrokowej. Dobrze rozpoznaje si¢ obiekty wyraznie
odznaczajace si¢ na tle terenu, a znacznie gorzej, gdy zlewaja si¢ z
ogélnym ttem. Prowadzenie orientacji wzrokowej jest znacznie
utrudniane, a w wielu przypadkach zupetie niemozliwe, podczas lotu
nad duzymi obszarami zabudowanymi, leSnymi i wodnymi, stepem,
pustynia, tundrg itp., gdzie jest brak charakterystycznych obiektow.

Nie wszystkie obiekty orientacyjne maja jednakowa przydatno$¢ dla
orientacji wzrokowej. Przydatno$¢ ta zalezy od zasiggu widocznos$ci
(widzialnosci) obiektow ze statku powietrznego w danych warunkach
lotu oraz stopnia ich rozpoznawalnosci.
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Wyglad terenu zmienia si¢ zaleznie od pory roku. Najdogodniejsze
warunki do prowadzenia orientacji wzrokowej sg w lecie, poniewaz w
tym okresie obiekty orientacyjne maja wyglad odpowiadajacy ich
oznaczeniom umownym na mapie. Jesienig lasy i pola traca swa barwe
1 stajg si¢ szare. Wiosng, podczas tajania $niegu, a takze jesienig i zima,
kiedy teren jest pokryty oddzielnymi plamami $niegu, powierzchnia
ziemi staje si¢ szarobiata, deformuja si¢ naturalne ksztalty obiektow
orientacyjnych i czgsto bardzo trudno jest rozréznia¢ matle, a nawet
$rednie miejscowosci i drogi. Tajanie $niegu wiosng znieksztalca
wyglad koryt rzek, zwlaszcza jezeli nie sg uregulowane. W chtodnych
porach roku zwigkszona wilgotno$¢ zmniejsza przejrzystos¢ powietrza,
pogarszajac warunki widoczno$ci. Zimg na jednostajnej pokrywie
$nieznej niektore obiekty stajg si¢ lepiej widoczne (linie kolejowe,
szosy o duzej intensywnosci ruchu) lub traca swoja przydatnos$¢ jako
obiekty orientacyjne, ze wzgledu na zlewanie si¢ z 0gélnym ttem terenu
(zamarznigte rzeki, jeziora). Najlepsze warunki prowadzenia orientacji
wzrokowej wystepuja w jasny stoneczny dzien. W godzinach rannych i
wieczornych uko$ne promienie slofca nadaja terenowi czerwone
odcienie i utrudniajg rozpoznawanie obiektow. Obserwacja pod stonce
pogarsza widoczno$¢ obiektow, poniewaz promienie stoneczne
o$lepiaja obserwatora.

Na orientacj¢ wzrokowa duzy wpltyw wywiera przejrzystos¢ powietrza,
bedaca jednym z gléwnych czynnikéw decydujacych o zasiegu
widocznos$ci.  Wystepujace  podczas  lotu  takie  zjawiska
meteorologiczne, jak deszcz, $nieg, mgietka i mgla oraz zapylenie
powietrza, znacznie pogarszaja przejrzysto$¢ powietrza i zmniejszaja
przez to zasigg widocznos$ci i stopien rozpoznawalnosci obiektow, a
tym samym utrudniaja prowadzenie orientacji wzrokowe;j.

Wysoko$¢ lotu ma istotny wptyw na prowadzenie orientacji wzrokowe;.
Najdogodniejszymi ~ wysoko$ciami do  prowadzenia  orientacji
wzrokowej sa wysokosci od 1000 ft do 5000 ft AGL. W przecigtnych
warunkach widocznosci kontury obiektéw orientacyjnych rozrdznia si¢
z odleglosci réwnej 10-krotnej wysokosci, a ich szczegdly - z
odleglosci rownej 3-5 wysoko$ciom lotu.

W lotach na malych wysokosciach (ponizej 1000 ft AGL) warunki
prowadzenia orientacji wzrokowej pogarszaja si¢ na skutek: matego
promienia widnokrggu, krotkiego czasu na rozpoznawanie obiektow z
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powodu duzej predkosci katowej ich przemieszczania si¢. Dlatego
orientacj¢ wzrokowa w lotach na matych wysokos$ciach nalezy
prowadzi¢ z wyprzedzeniem, oczekujac pojawienia si¢ obiektu z
przewidywanego kierunku.

Ze zwigkszeniem predkosci lotu zwigksza si¢ trudno$¢ prowadzenia
orientacji wzrokowej, ze wzgledu na znacznie ograniczony czas na
rozpoznawanie  obiektéw, uwarunkowany szybkim = katowym
przemieszczaniem si¢ obiektow w stosunku do statku powietrznego.
Zwigkszenie predkosci lotu utrudnia szczegdlnie orientacje wzrokowa
na malych wysokosciach lotu i przy stabej widocznosci.

Ogolne zasady nawigowania statku powietrznego

Nawigowaniem statku powietrznego nazywa si¢ zespdt czynnosci

nawigacyjnych pilota od chwili startu do chwili ladowania, majacych

na celu ustalanie pozycji statku, prowadzenie go w zamierzonym

kierunku oraz zapewnienie przylotu do punktu przeznaczenia w

nakazanym czasie. Podczas wykonywania kazdego lotu pilot powinien

przestrzega¢ podstawowych ogdlnych zasad nawigowania statkow

powietrznych:

- wykonywa¢ lot zgadnie z dokonanymi na ziemi obliczeniami i
nawigacyjnym planem lotu,

- prowadzi¢ ciagla kontrole kursu, predkosci wysokosci i czasu lotu,

- stale zachowywaé orientacje geograficzng, wykorzystujac
odpowiednio do tego celu wszystkie dostgpne urzadzenia
techniczne i przyblizone obliczenia w pamigci,

- we wlasciwym czasie korygowa¢ odchylenia statku od nakazanego
kierunku lotu i btedy czasu dolotu do punktéw trasy lotu.

Do kazdego lotu, nawet po tej samej trasie, nalezy przygotowywac si¢

réwnie starannie 1 wszechstronnie jak do pierwszego lotu. Dokladnos¢

wykonania lotu po nakazanej trasie powinna miesci¢ si¢ w granicach

tolerancji okreslonych dla danego lotu lub zadania. Podczas kazdego

lotu czynno$ci zwigzane z nawigowaniem statku powietrznego

wykonuje si¢ w pewnej okreslonej dla danego lotu kolejnosci, ustalonej

w nawigacyjnym planie lotu.

Nawigowanie statku powietrznego, zaréwno podczas lotu poziomego

jak 1 podczas wznoszenia (znizania), moze odbywac si¢ po odcinkach

prostoliniowych albo po tukach. W obydwu przypadkach czynno$ci
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nawigacyjne pilota s3 w zasadzie analogiczne i powtarzaja si¢ na

kolejnych odcinkach (tukach) w zaleznosci od konkretnej nawigacyjne;j

sytuacja lotu.

Czynnosci pilota podczas nawigowania statku powietrznego po odcinku

prostoliniowym:

- okreSlenie przed osiggnieciem punktu poczatku odcinka
nawigacyjnego rezymu lotu (kurs, predkos¢, wysoko$¢) i
nakazanego czasu przelotu odcinka,

- odlot znad punktu poczatku odcinka z ustalonym nawigacyjnym
rezymem lotu,

- utrzymywanie nawigacyjnego rezymu lotu,

- kontrola utrzymywania nawigacyjnego rezymu lotu,

- kontrola drogi wedtug kierunku i odlegtosci,

- poprawienie kierunku w przypadku odchylenia od nakazanego
kierunku lotu,

- okreslenie przewidywanego czasu przylotu do koncowego punktu
odcinka,

Jednym z istotnych warunkow doktadno$ci wykonania calego lotu po

nakazanej trasie jest doktadny co do miejsca, kierunku i czasu przelot

nad podstawowymi punktami trasy. Dolot do podstawowego punktu
trasy mozna wykona¢ wedtug:

- orientacji wzrokowej,

- kursu réwnego nakazanemu katowi drogi,

- kursu obliczonego z uwzglednieniem kata znoszenia,

- urzadzen radionawigacyjnych (poktadowych i naziemnych).

Kontrola trasy

W celu doktadnego wykonania lotu po nakazanej trasie i wyj$cia na
okreslony punkt (obiekt) w nakazanym czasie, pilot powinien doktadnie
utrzymywaé nakazany (zatozony w obliczeniach) nawigacyjny rezym
lotu oraz systematycznie kontrolowa¢ droge, tzn. okresla¢ rzeczywistg
droge statku powietrznego i poréwnywac ja z nakazang linig drogi.
Odchylenie statku powietrznego od nakazanej linii drogi, a takze
niedokladny w czasie przelot kontrolnych obiektow moga wystapi¢ w
wyniku bltedow w nawigacyjnych obliczeniach 1 pomiarach,
niedoktadnego utrzymywania nawigacyjnego rezymu lotu, btedow we
wskazaniach przyrzadoéw, a takze w wyniku nie uwzglgdniania we
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wlasciwym czasie wpltywu zmian wiatru. Rozrdznia si¢ nastgpujace
rodzaje kontroli drogi:
- kontrol¢ drogi wedhug kierunku,
- kontrole drogi wedlug odlegtosci (czasu).
Kontrolg¢ drogi prowadzi si¢ sposobami przewidzianymi w
nawigacyjnym planie lotu. Przy wyborze urzadzen radionawigacyjnych
1 sposobow kontroli drogi powinno si¢ bra¢ pod uwage nie tylko
mozliwos¢, lecz i celowo$¢ ich stosowania w danej nawigacyjnej
sytuacji lotu. Pierwszenstwo powinno si¢ oddawaé tym urzadzeniom i
sposobom, ktore zapewniaja wigksza doktadnos$¢ kontroli drogi i sa
najlepiej opanowane przez pilota.
Kontrola drogi wedlug kierunku polega na okre$laniu rzeczywistego
kierunku lotu (rzeczywistego kata drogi) i bocznego odchylenia
(katowego, liniowego) od nakazanej linii drogi. Szczegdlnie doktadnie
powinno si¢ kontrolowaé droge wedlug kierunku przy odej$ciu od
lotniska i podstawowych punktéw trasy, poniewaz niewykrycie we
wlasciwym czasie btgdu w kursie lotu moze doprowadzi¢ do duzych
odchylen od NLD, a w konsekwencji utraty orientacji geograficznej i
niewykonania zadania. Aby uniknag¢ duzych btedow w kierunku
odejscia od lotniska i podstawowych punktow trasy nalezy:
- w chwili odej$cia porownaé wskazania wszystkich przyrzadow

wskazujacych kurs 1upewnic si¢ o przyjeciu w wlasciwego kursu,
- sprawdzi¢ prawidlowos¢ kierunku lotu wedlug naziemnych

obiektow orientacyjnych (przy widocznosci ziemi) i wskazan

poktadowych urzadzen radionawigacyjnych.

Podobnie doktadnie powinno si¢ kontrolowaé¢ droge wedlug
kierunku przy dolocie do podstawowych punktow trasy i lotniska.
Kontrola drogi wedlug odleglosci (czasu) polega na okreslaniu

drogi przebytej przez statek powietrzny od okreslonego punktu (czasu
lotu od tego punktu) lub drogi pozostatej do przebycia do kolejnego
punktu (czasu pozostalego do obliczonego lub nakazanego czasu
wyjscia nad ten punkt). Zaleznie od nawigacyjnej sytuacji lotu, kontrolg
drogi wedlug odlegtosci (czasu) prowadzi si¢ wedlug obserwacji
wzrokowej terenu i namiar6w wzrokowych, zliczenia drogi oraz
radionamiaréw bocznych i polozonych na linii drogi. W warunkach
widoczno$ci  powierzchni  ziemi 1 obecno$ci w  terenie
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charakterystycznych obiektéw orientacyjnych kontrole drogi wedtug

odleglosci (czasu) mozna prowadzi¢ wedhlug:

- przelotu charakterystycznych punktowych obiektow orientacyjnych
potozonych na nakazanej linii drogi,

- przelotu liniowych obiektow orientacyjnych lub linii punktowych
obiektow orientacyjnych prostopadtych do NLD,

- przelotu trawersu obiektow orientacyjnych potozonych z boku
trasy lotu,

- zliczania drogi.

Poprawiane kierunku lotu polega na zmianie kursu i moze mie¢ na celu

wyjscie na:

- kierunek réwnolegty do nakazanej linii drogi,

- nakazang lini¢ drogi,

- podstawowy punkt trasy,

- nowag nakazang lini¢ drogi.

W przypadku nieduzego odchylenia od NLD mozna poprawi¢ kurs o

warto$¢ KBO i wowczas statek powietrzny powinien przemieszczac si¢

réwnolegle do NLD. Mozna takze, w przypadku odchylenia wyniktego

z nieuwzglednienia KZ lub niedoktadnego uwzglednienia KZ, przyjaé

kurs poprawiony o KZ zmierzony w czasie lotu, co réwniez powinno

zapewni¢ przemieszczanie si¢ statku réwnolegle do NLD — pokazuje to

rysunek ponize;j.

ats #/VKZ

KM =KMy~ttKBO)
KM *NKDM- (+ KZ)

W przypadku stwierdzenia odchylenia od NLD (przy widocznos$ci
terenu) wybiera si¢ dowolny obiekt orientacyjny w terenie, znajdujacy
si¢ na tej linii z przodu statku powietrznego, a nastgpnie zmienia si¢
kurs tak, aby linia drogi statku powietrznego przebiegala przez wybrany
obiekt. Nad obiektem tym lub z pewnym wyprzedzeniem przyjmuje si¢
kurs magnetyczny obliczony z uwzglednieniem kata znoszenia. Kurs
ten oblicza si¢ wedhug wzoru: KM=NKDM-( £+ KZ)
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Postepowanie w razie utraty orientacji geograficznej

Za utrate orientacji geograficznej uwaza si¢ taka sytuacje, w ktorej pilot
nie potrafi ustali¢ pozycji statku powietrznego i dalszego kierunku lotu
z doktadno$cig niezbedng do:

- wykonania zadania,

- powrotu na lotnisko startu,

- dolotu na lotnisko zapasowe.

W  warunkach widoczno$ci powierzchni ziemi utrat¢ orientacji
geograficznej potwierdza trudno$¢ w rozpoznaniu terenu przez
poréwnanie go z mapa i niepojawienie si¢ w polu obserwacji obiektow
orientacyjnych oczekiwanych zgodnie z obliczeniem czasu, a takze
niemozliwos$¢ okreslenia, nawet w przyblizeniu, kierunku dalszego lotu
do punktu przeznaczenia. Pelng utratg orientacji geograficznej w czasie
lotu okresla si¢ sytuacje, w ktdrej pilot nie wznowil utraconej orientacji
lub wznowit ja zbyt p6zno.

Do podstawowych przyczyn, ktore moga spowodowac utratg orientacji
geograficznej, zalicza sig:

- slabe przygotowanie nawigacyjne pilota — w sensie ogélnym,

- slabe przygotowanie nawigacyjne pilota do konkretnego
planowanego lotu (np. slaba znajomo$¢ trasy latu, niedbale
wykreslenie lub brak wykres§lonej trasy latu, bledy w obliczeniach
nawigacyjnych, nie opracowanie nawigacyjnego planu lotu, nie
sprawdzenie przed lotem sprawnos$ci wyposazenia nawigacyjnego
statku 1 osobistego wyposazenia nawigacyjnego, nieznajomos¢
danych dotyczacych rozmieszczenia, pracy 1 mozliwosci
wykorzystania naziemnych urzadzen nawigacyjnych, nieznajomos$¢
aktualnego stanu i prognozy pogody na czas lotu),

- nie przygotowanie pilota do nawigowania statku w pogarszajacych
si¢ warunkach lotu (np. przy nieoczekiwanym pogorszeniu si¢
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warunkéow  meteorologicznych, = wymuszanej  konieczno$ci
wykonywania lotu w okresie zmroku lub w nocy),
nieprzestrzeganie i naruszanie, w wyniku niezdyscyplinowania i
lekcewazenia, podstawowych zasad nawigowania statku
powietrznego (np. samowolne, nieprzemyslane odstepstwa od
nawigacyjnego planu lotu, nie utrzymywanie obliczonego
nakazanego nawigacyjnego rezymu lotu, a zwlaszcza kursu, nie
prowadzenie kontroli drogi w kierunku i czasie badZz nie
poprawianie we wlasciwym czasie duzych odchylen popetnianie
duzych bledow w okreslaniu rzeczywistych wartosci elementéw
nawigacyjnych, a w szczeg6lnos$ci kierunku lotu itp.),

wymuszone, przez nieoczekiwang zmian¢ sytuacji w locie,
odstepstwo od podstawowych zasad nawigowania statku
powietrznego (np. niespodziewane napotkanie niebezpiecznych
zjawisk pogody, powstanie sytuacji zagrazajacych calosci statku i
zyciu pilota) oraz brak odpornos$ci psychicznej pilota na sytuacje
stresowe,

niesprawno$¢ lub catkowita odmowa pracy pokladowego
wyposazenia nawigacyjnego a w szczegllnosci przyrzadow
kursowych oraz niesprawno$¢ badz nie przewidywana przerwa
pracy naziemnych urzadzen radionawigacyjnych.

W celu zapobiegania wypadkom utraty orientacji geograficznej piloci
powinni:

stale doskonali¢ swoje teoretyczne i praktyczne przygotowanie
nawigacyjne,

starannie 1 wszechstronnie przygotowywac¢ si¢ do kazdego lotu
zwracajac szczegbdlng uwage na wiasciwe przygotowanie map,
obliczen = nawigacyjnych, = wybdr  naziemnych  urzadzen
radionawigacyjnych, opracowanie nawigacyjnego planu lotu,
dokladnie przestudiowac tras¢ lotu i obowigzujace na niej zasady
lotu,

umiejetnie 1 kompleksowo wykorzystywaé podczas lotu wszystkie
techniczne urzadzenia nawigacyjne,

umie¢ prawidlowo analizowa¢ sytuacj¢ meteorologiczng i
zawczasu okresla¢ w czasie lotu zblizanie si¢ statku powietrznego
do  niebezpiecznych  lub  utrudniajacych  lot  zjawisk
meteorologicznych,
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- SciSle przestrzega¢ podstawowych zasad nawigowania statkow
powietrznych oraz zasad postgpowania w szczegdlnych
przypadkach nawigacyjnej sytuacji lotu.

W przypadku stwierdzenia utraty orientacji geograficznej powstaje u

pilotow naturalny odruch emocjonalny, wyrazajacy si¢ wzmozonym

napigciem nerwowym, wynikajacym z poczucia odpowiedzialnosci za
przebieg lotu i obawy o konsekwencje utraty orientacji oraz cheé

(dazenie) do jak najszybszego jej wznowienia. Wspomniany stan

emocjonalny moze doprowadza¢ u niedo$§wiadczonych pilotow do

zbytniego pospiechu w ocenie sytuacji i w podejmowaniu decyzji,
nieprzemyslanej zmiany kursow i lotu na zwigkszonych predkosciach.

Tego rodzaju postgpowanie komplikuje dodatkowo powstatg sytuacje,

pogarsza mozliwo$¢ udzielania pilotowi pomocy i z zasady doprowadza

do wyczerpania paliwa, a tym samym do koniecznos$ci wykonania
ladowania zapobiegawczego.

Po stwierdzeniu utraty orientacji geograficznej pilot, nie ,,tracac glowy"

i nie ulegajac panice oraz nie dopuszczajac do podejmowania

nieprzemys$lanych decyzji, lotu z dowolnymi, niekontrolowanymi

kursami i na zwigkszonej predkosci, powinien:

- zglosi¢ stuzbom ruchu lotniczego, z ktorym ma tacznos$¢ radiowa,
utrate orientacji geograficznej, okresli¢ dtugos¢ lotu przy dostepne;j
ilosci paliwa na pokladzie,

- zapisa¢ czas, przejs¢ do lotu z predkoscia, jaka zapewnia
najmniejsze zuzycie paliwa na jednostke czasu, i kontynuowac lot
wedhug wskazéwek ATC,

- w oczekiwaniu na pomoc z ziemi sprawdzi¢ swoje obliczenia,
zwracajac szczegolng uwage na obliczenia kurséw i katow drogi,
sprawdzi¢ prace przyrzadow kursowych, a nastepnie starac si¢
ustali¢ swoja pozycje, za pomocg zliczania drogi lub w wyniku
przecigcia si¢ linii  pozycyjnych od naziemnych urzadzen
radionawigacyjnych.

Jezeli przedsigwzigte dzialania nie doprowadzilty do wznowienia

orientacji, nalezy spokojnie oceni¢ sytuacj¢ i pozostato§¢ paliwa i

przystapi¢ do samodzielnego wznawiania orientacji sposobem

przewidzianym w odpowiednich instrukcjach i nawigacyjnym planie
lotu. W celu zwigkszenia zasiggu dziatania nawigacyjnych urzadzen
radionawigacyjnych i $rodkoéw tacznosci badz polepszenia warunkow
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obserwacji terenu nalezy zmieni¢ odpowiednio wysokos$¢ lotu,
przestrzegajac przy tym ustalonych zasad i przepisOw bezpieczenstwa
lotu. W razie utraty orientacji geograficznej w poblizu granicy
panstwowej nalezy przyjac¢ kurs w glab wlasnego terytorium i nad nim
przystapi¢ do wznawiania orientacji. Jezeli w czasie wznawiania
orientacji pilot napotka lotnisko (Iadowisko) przydatne do ladowania, to
w przypadku matego zapasu paliwa powinien na nim wyladowac,
meldujac o tym przez radio z powietrza lub po wyladowaniu.
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NoOC — BRIEFING

Lot nocny jest bardziej skomplikowany od lotu dziennego ze
wzgledu na stosunkowo stabg lub catkowity brak widoczno$ci ziemi,
horyzontu i nieba. Dlatego podczas lotu w nocy utrudnione jest
pilotowanie samolotu przez wzrokowe okreslanie jego potozenia w
przestrzeni oraz okreslenie wysokosci, predkosci i kierunku lotu. Lot w
nocy zawsze jest lotem wg przyrzadow. Wszystko to w potaczeniu z
wrazeniami (a takze czesto ze zludzeniami) powstajacymi u pilota
wskutek ciemno$ci i o$wietlenia kabiny, wytwarza psychologiczne
napiecie, ktore moze powodowaé zaburzenia w jako$ci pilotowania
samolotu.

Podczas lotow  nocnych nalezy liczy¢ si¢ rowniez z
niebezpieczenstwem naglego pogorszenia si¢ pogody , a szczeg6lnie z
obnizeniem si¢ putapu chmur. Z tego tez powodu loty trasowe noca
mozna wykonywac tylko wowczas, gdy jest petna gwarancja, ze nie
nastgpi zmiana pogody i przy dobrym opanowaniu przez pilotow lotow
bez widocznosci. Trening w lotach nocnych zaczyna si¢ od lotoéw nad
lotniskiem, nastepnie w jego rejonie, dopiero potem mozna przej$¢ do
lotéw trasowych, z tym jednak, by trasa przebiegala przez rejon
obfitujacy w charakterystyczne, widoczne noca punkty orientacyjne.
Widoczno$¢ obiektow orientacyjnych nocg jest rdzna i zalezy od wielu
przyczyn. Nizej podany jest zasigg widocznosci obiektéw
orientacyjnych, ogladanych ze $redniej wysokosci w letnig pogodna noc
(bez mgly przyziemnej):

— duze miasta na 30 - 40 km,

— male miasta na 10-20 km,

- stacje kolejowe weztowe na 20 - 30 km,

- mate stacje kolejowe na 5 - 10 km,

— wioskina2 -3 km,

— duze jeziorairzekina4 - 5 km,

- drogina 500 m,

— tory kolejowe - na 500 m lub zupetie niewidoczne,

- lasy widoczne tylko zima.

Widoczno$¢ powyzszych obiektow zmienig si¢ w zalezno$ci od
stopnia zachmurzenia, pory dnia i roku. Lot w jasna, ksiezycowa noc,
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zarowno latem jak i zimg, niczym si¢ nie rdzni od lotu dziennego, z ta
tylko roznica, ze =zasieg widocznosci poszczegoélnych obiektow
orientacyjnych zmniejszy si¢ i trudno jest rozrdzni¢ ich szczego6ly.

Pierwsza wlasciwoscia w przygotowaniu si¢ do lotu nocnego jest
wymog adaptacji wzroku. Czas adaptacji wzroku do warunkow
nocnych powinien normalnie wynosi¢ od kilkunastu minut do pot
godziny. Roéwniez o$wietlenie kabiny nic moze by¢ zbyt jasne, gdyz
utrudni to w znacznym stopniu obserwacje¢ na zewnatrz. Zasada
o$wietlenia kabiny polega na tym aby w kabinie byto tym ciemniej im
ciemniej jest na zewnatrz. I odwrotnie w jasng ksiezycowa noc w
kabinie moze by¢ rowniez jasniej. Widzenie nocne poprawia
spozywanie positkéw z witaming A i C - pogarsza palenie papierosow.
Przyzwyczajenie wzroku do ciemnosci:
1. Najpierw rozszerzenie zrenic
2. Po 10 minutach czopki stajg si¢ 100 razy czulsze na §wiatlo
3. Po 30 minutach preciki stajg sie¢ 100 000 bardziej czute
Przyzwyczajenie wzroku do $wiatta
1. Proces jest odwrotny
2. Trwa kilka sekund
3. Najpierw jest oslepienie
4. Catkowita utrata adaptacji do ciemnosci
Pilot powinien pamigta¢ o procesie adaptacji wzroku przed i w trakcie
lotu
Efektywne widzenie w nocy
30 minut przed lotem zacza¢ przyzwyczaja¢ oczy do ciemnosci
Zamkna¢ jedno oko kiedy wzrok jest narazony na o$lepienie
Nie nosi¢ okularéw przeciwstonecznych po zachodzie stonca
Wzrok przeno$ wolniej niz w ciagu dnia
Koncentrowac si¢ na obserwowanych obiektach
Nie patrze¢ na obiekty centralnie
ocne iluzje:
Czysta noc 1 ciemna noc
Wizualna autokineza
Mrugajace §wiatlo
Efekt czarnej dziury
Efekt jasnego pasa

1.
2.
3.
4.
3.
6.
N
I.
2.
3.
4.
3.
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6. Trudna ocena odlegtosci

Przed nocnym lotem:

1. Przeanalizowa¢ pogode. W przygotowaniu do lotéw nocnych
nalezy zwroci¢ szczegdlng uwaga na ewentualne zmiany pogody.
O ile w dzien mozemy obserwowa¢ zjawiska pogody na wiele
kilometrow do przodu w kierunku lotu - o tyle w nocy pozbawieni
jestesmy tej mozliwosci - stad mozliwo$¢ np. niespodziewanego
wejscia w chmury lub w opady

2. Wigkszy zapas paliwa. Paliwa nigdy za wiele.

3. Zabra¢ niezbgdny sprzg¢t potrzebny w lotach nocnych: latarka
dwukolorowa ( $wiatlo biale i czerwone 1 zapasowe baterie do niej,
mapy). Posiadanie przez pilota przenos$nej latarki elektrycznej -
dobrze umocowanej (najlepiej czotéwki) jest nieodzowne w takich
warunkach. Jesli w locie nawigacyjnym beda uzywane mapy - to
pamigtaj, ze wszystkie czerwone kolory na mapie, przy czerwonym
swietle, beda niewidoczne.

4. Sprawdzi¢ o$wietlenie samolotu zewngtrzne jak i wewnetrzne.

Uruchomienie silnika w nocy nalezy dodatkowo poprzedzi¢ doktadng
obserwacja wokol - czy nie ma przeszkod oraz oznaczy¢ samolot
poprzez wlaczenie $wiatet pozycyjnych lub o$wietlenia dodatkowego
typu STROBO LIGHTS.

Kolowa¢ w nocy trzeba szczegdlnie ostroznie i powoli gdyz:

- wystepuje trudnos¢ w ocenie odleglosci S$wiatet obiektow
stacjonarnych, ktoére wydaja si¢ blizej niz sg rzeczywiscie,

- predkos¢ kotowania w nocy jest trudniejsza do oceny - powszechna
tendencja to kotowanie za szybko. Mozna to tatwo sprawdzi¢
patrzac na koncowke skrzydta, gdzie od o$wietlenia nawigacyjnego
wida¢ odbicie $wiatta na ziemi

- kolujgc za innym samolotem mozemy obserwowac tylko jego biale
swiatto ogonowe, ktére mozna latwo zgubi¢ w powodzi innych
biatych $wiatet - a stad do nakotowania na poprzednika tylko krok -
tym bardziej jesli poprzednik zatrzyma si¢ na drodze kolowania.

Kotowanie nalezy prowadzi¢ albo wedlug o$wietlonej (zielono) linii
centralnej albo $wiatet bocznych drogi kolowania (niebieskich).
Podczas kotowania sprawdza¢ czy kurs na busoli odpowiada
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kierunkowi drogi kotowania a potem drogi startowej - uzyskujemy
dodatkowe potwierdzenie prawidlowos$ci kotowania.

W czasie startu przejscie na pilotaz wg wskazan przyrzadow w miarg
mozliwo$ci nalezy dokona¢ jeszcze z obserwacja $wiatet konca pasa -
co upewni pilota, ze wskazania przyrzadéw potwierdzaja potozenie
samolotu okreslone wzrokowo w oparciu o o$wietlenie pasa.

Jako zasade nalezy przyja¢, ze start w nocy wykonujemy z nieco
mniejszymi katami pochylenia - a wigc oderwanie bedzie na nieco
wigkszej predkosci z nosem samolotu nieco mniej uniesionym.

Start samolotu w nocy odbywa si¢ w odniesieniu do systemu
o$wietlenia panujagcego na lotnisku czyli wzrokowo - jednak
natychmiast po minigciu $wiatel lotniska, pilot musi przejs¢ na
pilotowanie wg wskazan przyrzadow do czego musi si¢ szybko
zaadoptowaé. Inaczej jest w dzien, kiedy kontakt wzrokowy z
obiektami jest zachowany jeszcze stosunkowo dhugo po starcie.

Istotng sprawa w lotach nocnych po kregu jest tez interpretacja ruchu
innych widzianych samolotéw na podstawie obserwacji $wiatel
pozycyjnych. Dotyczy to szczegolnie lotu do pozycji z wiatrem, gdzie
mozna oczekiwa¢ wejscia w krag takze innych samolotéw. W locie po
kregu nic nalezy wykonywa¢ zakretow z przechyleniem wigkszym jak

30°.
ZIELONE \? Zielone do zielonego
4 BEZPIECZNIE!
-
CZERWONE
CZERWONE
Czerwone do czerwonego|
BEZPIECZNIE! -
Czerwone do zielonego
; ZIELONE UWAGA!
RWON
CZERWONE (NIEBEZPIECZNIEY)

Profil podej$cia do ladowania (jesli brak PAPI) lepiej utrzymywac
nieco wigkszy kat szybowania niz podchodzi¢ zbyt ptasko! Podejscie w
nocy zawsze powinno by¢ wykonywane z uzyciem obrotow, aby nie
dopusci¢ do spadku predkosci w czasie szybowania - szczegdlnie przy
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podejsciu z mniejszym katem szybowania przy silnym wietrze
czotowym. Stato$¢ kata szybowania w nocy okre§lamy na podstawie
obserwacji odlegtosci pomiedzy $wiattami krawedziowymi pasa. Jesli
w perspektywie $wiatla zlewaja si¢ (przyblizaja do siebie) jesteSmy za
nisko - je$li odstgpy miedzy $Swiatlami rosng- nasz kat szybowania
réwniez ro$nie.

Odlegtosci migdzy Odlegtosci migdzy
yaﬂaml maleja $wiattami rosng
ZANISKO NA SCIEZCE ZAWYSOKO

Podstawa do rozpoczecia wyréwnywania (takze przy zapalonych
reflektorach poktadowych) musi by¢ ocena wysokos$ci przeprowadzona
na podstawie $wiatet krawedziowych pasa. Dopiero w nastepnym
momencie nalezy przej$¢ na obserwacje plamki oswietlenia pasa,
tworzonej przez wilasny reflektor poktadowy i dokonaé juz precyzyjnej
oceny wysokos$ci wytrzymania na podstawie oswietlonego pasa. W tym
czasie nalezy tez calkowicie zredukowa¢ obroty 1 wykonaé
przyziemienie na kola gléwne utrzymujac kierunek wg Swiatet osi
centralnej, lub o§wietlenia krawedziowego.

W przypadku przechodzenia w nocy na drugie okrazenie po
nieudanym podejSciu, szczegdlng uwage zwrdci¢ na utrzymanie
kierunku i prg¢dkosci, a nastgpnie na wlasciwe wznoszenie. Zwigkszenie
obrotow do maksymalnych moze powodowac¢ powstanie tendencji do
zbaczania z kursu. Przej$cie na drugie okrazenie tez bgdzie wykonane
gldwnie jako lot wg przyrzadéw. Wszelkie czynno$ci w kabinie w tym
momencie zwigzane z klapami, zmiang nastrojenia urzadzen
nawigacyjnych pozostawi¢ do momentu uzyskania stabilnego
wznoszenia na bezpiecznej wysokosci.

Na co zwrdci¢ uwage podczas lotu w nocy.
Kotowanie:
— Trudno$¢ w ocenie odleglosci §wiatel obiektow stacjonarnych,
ktére wydaja si¢ by¢ blizej niz sg rzeczywiscie,

Autor: Dominik Punda




| soP | DIAMOND DA-20 C1 KATANA

Predkos¢ kotowania w nocy jest trudniejsza do oceny — istnieje
tendencja do kolowania za szybko,

Kolujac za innym samolotem widzimy tylko jego biate $wiatto,
ktére mozna tatwo zgubi¢ na tle innych $wiatet,

Kotowa¢ po o$wietlonej zielonej linii centralnej,

Sprawdza¢ na busoli kierunek drogi kotowania,

Start:

Przed zajeciem pasa sprawdzi¢ sektor podejscia,

Wilaczy¢ $wiatta stroboskopowe, kotowania i ladowania,

Ustawi¢ kurs pasa,

Trzymac¢ si¢ linii centralnej lub $wiatet krawedziowych,

Po oderwaniu czgsta kontrola przyrzadow poktadowych i
parametréw lotu.

Oswietlenie kabiny nie moze by¢ zbyt jasne,

Czestsze monitorowanie przyrzadow pokladowych niz w lotach w
dzien,

Nie koncentrowac si¢ na jednym obiekcie,

Pamigtac o iluzjach towarzyszacym lotom nocnym,

Ufa¢ przyrzadom a nie wlasnym wrazeniom,

Pamigta¢, ze kolor czerwony jest niewidoczny przy stabym
o$wietleniu.

Ladowanie:

Jak najszybciej zidentyfikowac¢ $wiatta na pasie,

Zbudowaé poprawny krag nadlotniskowy w oparciu o $wiatla
krawedziowe i progowe pasa,

Utrzymywac ciagly kontakt wzrokowy z lotniskiem,

Pamigtac, ze odleglo$¢ od pasa moze by¢ zaktocona przez brak
punktéw odniesienia,

Pamigtac, ze osad wysokosci, predkosci i opadania jest zaburzony,
Swiatto reflektora do ladowania odbija si¢ od zamglenia, dymu,
mgly,

Kontrolowa¢ kierunek pasa,

Wyroéwnanie nastgpuje na podstawie oceny wysokosci na
podstawie $wiatel krawedziowych,
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- Wytrzymanie 1 utrzymywanie kierunku pasa na podstawie
reflektora ladowania.
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VFR SPEC — BRIEFING

Lot specjalny VFR (VFR spec) jest to lot w strefie kontrolowanej
lotniska (CTR), wykonywany w warunkach meteorologicznych
gorszych niz VMC. Stosowany jest w przypadku gdy zatoga statku
powietrznego nie posiada uprawnien do lotu IFR, natomiast posiada
uprawnienie do wykonywania lotow w warunkach gorszych niz VMC
w strefie kontrolowane;.
Wykonywanie lotoéw specjalnych VFR w strefie kontrolowanej moze
by¢ dozwolone pod warunkiem uzyskania zezwolenia ATC. Z
wyjatkiem sytuacji, w ktorych wlasciwy organ zezwoli na loty
$migtowcow w przypadkach szczegodlnych, takich jak loty medyczne,
dziatania poszukiwawcze i ratunkowe i dzialania gasnicze, obowigzuja
nastepujace warunki dodatkowe:
1. W przypadku pilota:

z dala od chmur i z widzialno$cig terenu,

- gdy widzialno$¢ w locie jest nie mniejsza niz 1500 m,
a w przypadku $migtowcow - nie mniejsza niz 800 m,

-z predkos$cig przyrzadowa (IAS) 140 kts lub mniejsza, dajaca
wystarczajagcg mozliwo$¢ dostrzezenia pozostatego ruchu i
wszelkich przeszkdd w celu uniknigcia kolizji.

2. W przypadku ATC:

- wylacznie w ciggu dnia, chyba ze wlasciwy organ w
zezwoleniu ustali inaczej,

- widzialno$§¢ przy ziemi jest nie mniejsza niz 1500 m,
a w przypadku $migtowcow - nie mniejsza niz 800 m,

- putap chmur jest nic nizszy niz 180 m (600 ft).

Zezwolenie na wykonanie lotu jako VFR specjalny moze by¢ cofnigte,
jezeli warunki pogodowe pogorsza si¢ na tyle, iz nie zostang spetnione
minima meteorologiczne na lot specjalny VFR.

Warunki dla lotéw specjalnych VFR sa identyczne na wszystkich
lotniskach kontrolowanych w Polsce.
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LADOWANIE

Ladowaniem samolotu, nazywamy jego ruch poczawszy od predkosci

lotu szybowego do catkowitego zmniejszenia predkosci postgpowej

samolotu po przyziemieniu.

Ladowanie jest jednym z najbardziej wymagajacych etapéw catego

lotu. Wymaga ono od pilota szczegélnego skupienia, intensywnego

myslenia, przygotowania i umiej¢tnosci podjecia odpowiedniej decyzji

gdy zajdzie taka potrzeba. Jest o tyle niebezpieczne, ze odbywa si¢ w

bezposredniej bliskos$ci ziemi.

Ladowanie jest ostatnim etapem lotu i powinno si¢ je wykonywacé w

fozu wiatru i pod wiatr co zapewnia:

odpowiednio niska predkos¢ podejscia,

minimalng predkos¢ wzglgdem ziemi przy przyziemieniu,

nie powoduje bocznego znoszenia samolotu,

- skraca dobieg.

Podejécie to proces, ktory powinien odbywaé si¢ na ustalonych

obrotach i z klapami wypuszczonymi do ladowania.

Utrzymywania obrotéw silnika:

- pozwala regulowac¢ stopien znizania przy zmiennym wietrze,

- poprawia kat szybowania dla prawidtowego podejscia do ladowania

- umozliwia odej$cie na drugi krag.

Natomiast ustawienia klap do ladowania:

- pozwala uzyska¢ minimalng predko$¢ przyziemienia,

- zniza¢ si¢ z wigkszym katem bez przyrostu predkosci, ze wzgledu na
przyrost oporu,

- polepsza¢ widzialno$¢ do przodu, ze wzgledu na nizsze potozenia
maski samolotu w stosunku do horyzontu,

- skroéci¢ dlugos¢ ladowania.

Fazy ladowania
Ladowanie samolotu sktada si¢ z kilku etapow:
1. Szybowania

2. Wyréwnania

3. Wytrzymania

4. Przyziemienia
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5. Dobiegu

a) fazy ladowania Szybowanie_

Wytrzymanie Wyrwnanie

Dobieg

Przyziemienie
\ —

1. Szybowanie

Szybowanie to w zasadzie podstawowa cze$¢ ladowania zapewniajaca
poprawnos¢ tego etapu lotu. Utrzymywanie statych obrotow i predkosci
znizania gwarantuje nam przyziemienie w miejscu, ktére wybralismy.
Przelot i1 niedolot to najczestsze problemy z jakimi mozemy si¢ spotkaé
po zlych obliczeniach i nie umiejetnosci trzymania zasadniczych
parametrOw znizania.

Z przelotem spotykamy si¢ gdy szybowanie rozpoczniemy na zbyt
duzej wysokos$¢ od pasa co z reguly zdarza si¢ gdy wykonamy czwarty
zakret zbyt wezesnie. Mozemy go zniwelowaé poprzez zwigkszenie
kata szybowania i doj$ciem do $ciezki — zmniejszenie obrotow.

Z niedolotem mamy do czynienia gdy wykonamy czwarty zakret zbyt
daleko 1 zbyt nisko w stosunku do drogi startowej. Musimy wowczas
zmniejszy¢ kat szybowania zwigkszajac obroty.

z przelotem

2 prawidtowe

. —— Z niedolotem
s
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2. Wyrownanie

Wilasciwy etap ladowania rozpoczyna si¢ w momencie wyréwnania.
W fazie wyrdwnania samolot przechodzi od lotu szybowego do
poziomego przy zmniejszajacej si¢ predkosci postgpowej samolotu. Na
tym etapie nastgpuje zmniejszenie obrotow silnika do minimalnych z
jednoczesnym  zwigkszeniem katdw natarcia, sity nosnej i
zmniejszeniem opadania samolotu. Zwigkszenia katow natarcia przez
$cigganie drazka sterowego do siebie musi odpowiada¢ zmianie
predkosci opadania. Szybsze tempo znizania musi powodowaé szybsze
tempo $ciggania drazka.

Utrata wysokosci jaka nastgpuje w czasie wyréwnania, gldwnie zalezy
od predkosci pionowego opadania samolotu w czasie szybowania. Im
wigksza bedzie predkosci pionowego opadania samolotu, tym wigksza
bedzie wysokosci poczatku wyréwnania.

Wyréwnanie zaczynamy na wysokosci okoto 5 m nad ziemig wzrok
nalezy skierowa¢ poza kabing w lewo pod katem 10-15 stopni i do
przodu na odlegtos¢ 30-40 m. Slizgajac sie¢ wzrokiem po ziemi
oceniamy wysokos$¢ rozpoczgcia a potem zakonczenia wyrdwnania.
Zbyt bliskie patrzenie za kabing doprowadza do wysokiego
wyrownania zbyt dalekie do niskiego.

30-40m
30-40m

Prawidtowy sposob skierowania wzroku dla oceny wysokos$ci
wyroéwnania.

Jednym z podstawowych bledow w czasie wyrdwnania jest zbyt
energiczne pociagni¢gcia dragzka sterowego na siebie podczas
wyrownania przy zbyt duzej predkosci szybowania i zbyt malej
wysokosci co powoduje wystapienie zjawiska zwanego falowaniem.
Falowanie likwiduje si¢ przez plynne wychylenia drazka od siebie, w
celu zlikwidowania wznoszenia samolotu. Jezeli falowanie wytworzy
si¢ przy malej predkosci lotu samolotu, ruchy drazkiem musza by¢
szybsze i silniejsze.
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[Powtdrne Sciagnigcie drazka| | Zatrzymanie wznoszenia| {Zbyt energiczne poc(iqg.niecie drq;’ka‘
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FALOWANIE

Falowanie

3. Wytrzymanie

Celem wytrzymania jest wytracenie predkosci lotu do wartosci
predkosci przyziemienia i utraty wysokosci praktycznie do zera. Aby
tego dokona¢ zwickszamy kat natarcia samolotu poprzez delikatne
$cigganie drazka sterowego na siebie. Wazne jest aby na tym etapie nie
utraci¢ kierunku. Wytrzymanie konczy si¢ przyziemieniem, czyli
zetknigciem kot z ziemia.

Do$¢ czestym bledem podczas tego etapu jest zbyt wysokie
wytrzymanie, ktdre jest skutkiem zlej oceny wysokos$ci samolotu przez
na przyktad patrzenie zbyt blisko na zewnatrz lub zbyt dlugiego
podciggania drazka na siebie na malej wysokosci. Efektem zbyt
wysokiego wytrzymania jest twarde ladowanie co moze doprowadzié
do uszkodzenia samolotu. Aby taki blad skorygowac nalezy zaprzestaé
$cigganie drazka na siebie. Uderzeniu samolotu podwoziem mozemy
zapobiec $ciagajac drazek sterowy na siebie na matej wysokos$ci co
zapewni wigkszy kat natarcia i zwigkszy sit¢ no$ng samolotu.

4. Przyziemienie

Nastepuje po wytrzymaniu i polega na zetknigciu si¢ kot glownych z
ziemig. W przypadku samolotow z tylnym koétkiem to wlasnie koto
powinno dotkng¢ ziemi jako pierwsze, w przypadku samolotow z
kétkiem przednim powinno ono pozostawaé w powietrzu az do
momentu efektywnosci steru wysoko$ci po czym opuszczone na pas.
Nalezy uwaza¢ aby samolot nie przyziemit zbyt wczes$nie przy
zwigkszonej predkosci. Nalezy dostosowaé $cigganie drazka tak aby
przyziemi¢ przy odpowiedniej dla tego etapu predkosci.

»Kangur”

Zjawisko zwane ,.kangurem” jest wynikiem:

Autor: Dominik Punda



KATANA DIAMOND DA-20 C1 | soP |

— przyziemienia samolotu najpierw przednim kotem, gdy samolot ma
zbyt duza predkosc;
- nie zlikwidowania wysokiego wytrzymania i przepadnigcia samolotu

z duza predkosciag pionowego opadania;

- zbyt gwaltownego opuszczenia przedniego kota po przyziemieniu.
W celu zlikwidowania kanguréw przy duzej predkosci, nalezy matym
ruchem drazka od siebie powstrzymaé¢ samolot przed tendencja do
wznoszenia, a nastgpnie przystapi¢ do ponownego przyziemienia.

W celu zlikwidowania kangura przy matej predkosci ruch drazka nie
dopuszczajac do wznoszenia si¢ samolotu musi by¢ szybki i
energiczny. Nalezy przy tym uwazaé, aby nie wychyli¢ zbyt
gwaltownie drazka od siebie, gdyz moze to spowodowac ponowne
uderzenie przednim kotem.

Ustawienie samolotu w pozycji | | Zatrzymanie wznoszenia | Energiczny krétki ruch drazkiem |
przyziemienia na kofa gtéwne I ograniczajacy wznoszenie

\ o A\ \ —
Dobieg z opuszczonym | Dobieg z uniesionym \ 4 o\ Momest poNE.ang
przednim kotem nosem samolotu T £ T | wdbicia ( kanour) |
= R e y Z o~ 3 b

\;\“V_: \7://\ TQ\J%— o) \\l /‘///2/
Pam =\d v N X 2y A 7

*

Likwidacja ,.kangura”

5. Dobieg

To koncowy etap ladowania. Nalezy go wykonywa¢ z zachowaniem

kierunku. Hamowanie rozpoczynamy tylko woéwczas gdy przednie

kotko dotknie ziemi. Konczy si¢ gdy predkos¢ samolotu spadnie do

predkosci kotowania.

Dobieg sktada si¢ z dwoch faz:

— ruch samolotu odbywa si¢ z uniesiong przednig cz¢scig kadtuba, na
gléwnych kotach — faza I;

- samolot porusza si¢ na wszystkich kotach podwozia — faza II.

Ladowanie z bocznym wiatrem

W celu utrzymania kierunku ladowania, podczas szybowania stosuje si¢
slizg ( lotka pod wiatr-przeciwna noga), zmian¢ kierunku lotu samolotu
na lot pod wiatr ( krab) lub faczy si¢ te dwie techniki.

Autor: Dominik Punda




| soP | DIAMOND DA-20 C1 | KATANA |

Lotka pod wiatr-przeciwna
noga - polega na wprowadzeniu
samolotu w §lizg (pod wiatr) z
boczng predkoscia samolotu = ¢
rowng  predkosci  wiatru,
likwiduje to znoszenie
samolotu przez wiatr. Aby
wykonywaé¢  $lizg  nalezy
utrzymywaé przechyt w strone

wiatru, oraz zapobiegac ﬂ
wychylenie steru kierunku w =2
stron¢ przeciwng do przechytu.

Wiatr

—_—

owania w procesie

%/yhnwania na prostej do lgdowania

0§ samolotu skierowana rownolegle

zakrgcaniu  samolotu  przez
Na wysoko$ci wytrzymania
nalezy zmniejsza¢ S$lizg, aby
przed przyziemieniem przechyt
zostal zupehie likwidowany, a
ster kierunku znajdowat si¢ w neutralnym potozeniu.

Krab polega na zlikwidowaniu kata znoszenia podczas szybowania
przez zmiang kierunku lotu samolotu na lot pod wiatr. Zmieniony kurs
ladowania nalezy utrzymywac¢ do osiggnigcia wysokosci wyrdéwnania.
Nalezy pamigtaé, ze przy wietrze bocznym podczas wytrzymania
samolot zostanie zniesiony odpowiednio z wiatrem.

Znizanie na prostej do lado-
wania z poprawka w kursie

Wyréwnanie i wylrzymanie Przyziemienie Dobieg
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Przy metodzie laczonej nalezy na wysokosci wyrdwnania ustawic
podhuzng o$§ samolotu w kierunku pasa startowego z jednoczesnym
dalszym utrzymaniem zwisu.

l Wiatr l Wiatr

B R il

Na wyréwnaniu zlikwidowanie poprawki o g
Znizanie na prostej w kursie i utrzymywanie kierunku przez Zlikwidowanie przechytu ($lizgu)
z poprawka w kursie §lizg tuz przed przyziemieniem
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PLAN LOTU
Flight Plan - jest to jedna z depesz stuzb ruchu lotniczego. Sktadana
jest przez pilota w Biurze Odpraw Zatéog (ARO) na odpowiednim
formularzu, za pomocg telefonu lub przez strong www.
Ponizej jest pokazane jak wyglada sam formularz Planu Lotu.
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Skladanie Planu Lotu

Informacje dotyczace zamierzonego lotu lub czgsci lotu, ktére powinny
by¢ dostarczone organom shuzb ruchu lotniczego, nalezy przedstawiac
w postaci planu lotu.

Pamietaj
Przy wykonywaniu operacji z EPMO, zawsze musisz ztozy¢ Plan Lotu.
Najszybsza opcja jest wykonanie telefonu do Biura Odpraw Zatég na
lotnisku Okgcie, nr telefonu: +48225747173.

Plan lotu musi by¢ ztozony przed rozpoczg¢ciem kazdego lotu:
- dla ktorego w calosci lub w czgsci ma by¢ zapewniona stuzba
kontroli ruchu lotniczego,
- IFR w przestrzeni powietrznej niekontrolowane;j,
- VFR w przestrzeni powietrznej niekontrolowanej, jezeli ma by¢
zapewniona stuzba alarmowa,
- loty nocne VFR,
- ktoérego trasa lub jej cze$¢ przebiega w opublikowanej strefie
identyfikacji obrony powietrznej (ADIZ);
-z przekraczaniem granicy panstwowej.
Wyrazenie plan lotu odnosi si¢ zaréwno do peinej informacji
dotyczacej wszystkich punktéw zawartych w formularzu planu lotu,
obejmujacych cala tras¢, lub do ograniczonej informacji, gdy chodzi o
uzyskanie zezwolenia dla matej czgsci lotu, jak np. dla przecigcia drogi
lotniczej, startu z lotniska kontrolowanego lub lagdowania na takim
lotnisku.
Plan lotu powinien by¢ ztozony przed odlotem w Biurze Odpraw Zalog
(ARO) lub przekazany podczas lotu wtasciwemu organowi stuzb ruchu
lotniczego.
Terminy sktadania planu lotu:
- 60 minut — dla ktérego musi by¢ zapewniana stuzba kontroli ruchu
lotniczego,
- 60 minut — dla lotu mi¢dzynarodowego,
- 30 minut — dla lotu VFR w przestrzeni niekontrolowanej,
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- 10 minut — jesli zostat zgloszony w trakcie lotu (AFIL), w czasie,
ktéry zapewni jego otrzymanie przez wlasciwe organy stuzb ruchu
lotniczego, w ktorym statek powietrzny osiggnie planowany punkt
wlotu w przestrzen kontrolowana.

Plan lotu mozna zlozy¢ najwczesniej na 120 godzin przed

przewidywanym czasem odblokowania. Jezeli plan lotu jest sktadany

na ponad 24 godziny przed planowanag godzing startu w punkcie 18

planu lotu nalezy umiesci¢ dat¢ operacji po wskazniku DOF/. W

regionie EUR obowiagzuje zglaszanie opo6znienia przekraczajacego 15

minut dla lotow kontrolowanych i 60 minut dla lotow

niekontrolowanych.

Wypelnianie Planu Lotu

- Szczegbélowe zasady wypekniania (instrukcja) planu lotu sg zawarte
w PL-4444. Ustalenia dodatkowe dotyczace wypetniania planu lotu
sq zawarte w Zbiorze Informacji Lotniczych - AIP Polska.

- Nalezy S$cisle przestrzega¢ ustalonych wzoréow i sposobow
oznaczania danych.

- Rozpoczaé wpisywanie danych od pierwszej klatki.

- Uwaga! Numery punktow na formularzu nie nastgpuja w
nieprzerwanej kolejnosci, gdyz odpowiadaja numerom pol w
depeszach ATS.

- Zbedne klatki pozostawia¢ nie wypetnione.

- Wpisywaé wszystkie czasy zegarowe w postaci 4 cyfr wedlug

UTC.

- Wpisywaé wszystkie przewidywane czasy przelotu w postaci 4
cyfr (godziny i minuty).

- Zaciemnione rubryki poprzedzajace punkt 3 — powinny by¢

wypelnione przez stuzby ruchu lotniczego.

- Wszystkie zmiany w stosunku do planu lotu przedstawionego na
lot IFR lub lot VFR wykonywany jako lot kontrolowany, powinny
by¢ zglaszane tak szybko, jak tylko to bedzie mozliwe,
wla§ciwemu organowi stuzb ruchu lotniczego.

- Jezeli przedstawione przed odlotem informacje dotyczace zapasu
paliwa lub liczby wszystkich 0s6b na pokfadzie nie beda Sciste w

chwili odlotu, stanowig one istotne zmiany do planu lotu i jako

takie musza by¢ zgtoszone.
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Formularz planu lotu nalezy wypetlnia¢ w dwéch egzemplarzach, z

czego:

- jeden egzemplarz (oryginal) zatrzymuje u siebie dowddca statku
powietrznego;

- jeden egzemplarz (kopi¢) po napisaniu depeszy planu lotu przez
pracownika stuzby ruchu lotniczego pozostawia si¢ na
przechowanie.

Pola do wypelniania

Pole 7 Znak rozpoznawczy statku powietrznego
Nalezy wpisa¢ jedno z nastgpujacych AIRCRAFT IDENTIFIGATION
oznaczen rozpoznawczych statku Znak rozpoznawczy statku powietrznego
powietrznego, sktadajace si¢ z nie —
wigcej niz 7 znakow pisarskich:

- zaakceptowany przez ICAO oznacznik uzytkownika, po ktorym

nastgpuje identyfikator lotu, np. LOTS, DLH96BX;
- znak rejestracyjny statku powietrznego, np. SPKWG, SPXESA;
- znak wywotawczy statku powietrznego.

Pole 8 Przepisy wykonywania lotu i rodzaj lotu
Pole to sktada si¢ z dwoch elementow:
1. Przepisy wykonywania lotu
(zawiera jedna z liter): 8 Priepisy wykonywanialotu  Rodzajlotu
- I-dlalotuIFR, —_— <
-V -dlalotu VFR,
- Y - jezeli najpierw begdzie wykonywany lot IFR,
- Z-jezeli najpierw bedzie wykonywany lot VFR.
Jezeli wpisano litere Y lub Z, nalezy poda¢ w polu 15 miejsce, w
ktérym przewidziana jest zmiana przepisOw wykonywania lotow.
2. Rodzaj lotu (zawiera jedng z liter):
- S - lot rozktadowy lotnictwa komunikacyjnego,
- M- lot lotnictwa wojskowego,
- N - lot nierozktadowy lotnictwa komunikacyjnego,
- G - lot lotnictwa ogdlnego,
- X - lot innego rodzaju (np. szkolny).
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Pole 9 Liczba i typ statkow powietrznych oraz kategoria turbulencji w

& 1 NUMBER TYPE OF AIRCRAFT WAKE TURBULENCE CAT
SladZ 1€ . 9 Numer Typ statku Kategoria turbulencji
aerodynamicznym _| I | Lo | /

1. liczba statkow

powietrznych — podaje si¢ tylko w przypadku lotow grupowych , w
postaci 1 lub 2 cyfr okre$lajacych liczbg statkow powietrznych
biorgcych udziat w locie.

2. typ statku powietrznego — 2 do 4 znakow stanowigcych odpowiedni
oznacznik statku powietrznego, wybrany z dokumentu ICAO Doc
8643 ,,Oznaczniki typow statkéw powietrznych”.

- DV20 - Diamond 20,
- CI150 —Cessna 150,
PA44 — Piper 44 Seminole,
- C177 —Cessna 177RG Cardinal
- ZZZZ7 —typ nieznany lub bez kodu

Jezeli wpisano ZZZZ, nalezy poda¢ w polu 18 typ statku powietrznego

3. Kategoria turbulencji w §ladzie aerodynamicznym — 1 litera w celu
podania maksymalnej poswiadczonej masy statku powietrznego
przy starcie:

- H — CIEZKI, dla statku powietrznego o po$wiadczonej masie
maksymalnej do startu wynoszacej 136000 kg 1 wigcej;

- M — SREDNI, dla statku powietrznego o poswiadczonej masie
do startu wynoszacej mniej niz 136000 kg, lecz wigcej niz 7000
kg;

- L — LEKKI, dla statku powietrznego o poswiadczonej masie
maksymalnej do startu wynoszacej 7000 kg lub mnie;j.

Pole 10 Wyposazenie
Pole to sktada si¢ z dwoch elementow 10 EourmeNt
wystepujacych po kresce ukosne;j: Eypososens _
1. Urzadzenia radiokomunikacyjne 1 = | [ K=
nawigacyjne pomoce podej$cia oraz ich mozliwosci:
- V-VHF
- O-VOR
- L-ILS
- F - ADF (odbiornik NDB)
D - DME
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- G-GNSS
- S — Standard - jezeli na pokladzie znajduje si¢ standardowe
wyposazenie COM/NAV 1 jest ono sprawne. Wyposazenie
standardowe: VHF RTF, VOR, ILS (w Polsce dodatkowo
ADF).
Sa to wybrane urzadzenia, ktére najczgsciej pojawiaja si¢ na statkach
powietrznych. Wykaz wszystkich pomocy dostgpny jest w Doc. 4444.
2. Wyposazenie dozorowania (wybrane):
- N - Brak,
- A - Transponder — mod A,
- C - Transponder — mod C ( A + wysokos¢),
- S - Transponder — mod S z podawaniem zaréwno wysokosci
barometrycznej jak 1 znaku rozpoznawczego statku
powietrznego.

Pole 13 Lotnisko odlotu i czas

POle tO Sk]:ada SI¢ z dWéCh 13 DEPARTURE AERODROME TIME

elementow: L,‘MI I°“'—| —

1. Lotnisko odlotu zawiera 4 L1 | L1 K=
litery stanowigce:

- przyjete przez ICAO czteroliterowe oznaczenie lokalizacji,
przydzielone lotnisku odlotu (EPMO, EPBC),

- 2777 - jezeli lotnisko odlotu nie ma przydzielonego przez
ICAO oznaczenia, lotnisko odlotu nie jest znane lub start
nastepuje z terenu przygodnego (nalezy wowczas w polu 18, po
skrocie DEP/ podaé¢ nazwe lub wspotrzedne miejsca odlotu),

- AFIL — jezeli plan lotu zostat zgloszony z powietrza (nalezy
wowczas w polu 18 podaé organ ATS, od ktérego mozliwe
bedzie otrzymanie informacji uzupetniajacych o locie).

2. Czas odlotu — 4 cyfry podajace:

- przewidywany czas odblokowania z lotniska wylotu ( UTC),

- rzeczywisty lub przewidywany czas odlotu z pierwszego punktu
podanego w polu ,Trasa” (pole 15) w depeszach FPL
uzyskanych z plandéw lotu zgloszonych z powietrza (AFIL).

Uzywamy czasu UTC.
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Pole 15 Trasa

Pole to skltada si¢ z 3 | 15ERaEmi. Fetom T
elementdow: ol IR R I

1. Predko$¢ przelotowa lub
liczba Macha - rzeczywista predko$¢ powietrzna dla pierwszej
cze¢$ci lub calej trasy przelotu moze by¢ wyrazana w:

- kilometrach na godzing — wowczas warto$¢ liczbowa (4 cyfry)
poprzedzona jest litera K (np. K0420);

- weztach — wowcezas warto$¢ liczbowa (4 cyfry) poprzedzona
jest litera N (np. N0250);

- liczbach Macha — wowczas warto$¢ liczbowa (3 cyfry)
poprzedzona jest litera M (np. M083 — warto$¢ liczby Macha
jest zaokraglona do najblizszych setek jednostki).

2. Zzadany poziom przelotu — moze by¢ wyrazany jako:

- poziom lotu — litera F i 3 cyfry (np. F330);

- wysoko$¢ standardowa (w dziesigtkach metrow) - litera S i 4
cyfry (np. S1130 — 11300 m);

- wysoko$¢ bezwzgledna (w setkach stop) - litera A 1 3 cyfry (np.
A015 - 1500 ft);

- wysoko$¢ bezwzgledna (w dziesigtkach metréw) - litera M 1 4
cyfry (np.M0245 — 2450 m).

3. Opis trasy.

Do wyrazania pozycji lub trasy nalezy stosowac nastgpujace uktady

danych:

- 2 do 7 znakéw, ktére stanowig oznacznik kodowy przydzielony

trasie ATS (drodze lotniczej), na ktorej ma si¢ odby¢ lot,

- 2 do 11 znakoéw pisarskich, ktore stanowig oznacznik kodowy
przydzielony punktowi lezagcemu na trasie (np. MOL, WAR,
OLILA). Jezeli oznacznik kodowy nie zostal przydzielony
nalezy okresli¢ potozenie danego punktu postugujac sig
wspolrzgdnymi  geograficznymi  (np. 5348NO1531E) lub
namiarem i odlegloscig od pomocy nawigacyjnej (210° 30 NM
od MOL ma form¢ MOL 210030),

- pomiedzy kolejnymi odcinkami trasy nalezy wpisa¢ DCT, jezeli

lot do nastgpnego punktu bedzie odbywac si¢ poza trasag ATS,

chyba Ze oba punkty s3 okreslone za pomocg wspolrzgdnych
geograficznych lub namiaru i odlegtosci.
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Pole 16 Lotnisko docelowe, catkowity przewidywany czas przelotu i
lotnisko(a) zapasowe

TOTAL EET
16 DESTINATION AERODROME  Calkowity czas przelotu ALTN AERODROME 2ND AL TN AERODROME

Lotnisko docelowe Lotnisko zapasowe Drugie lotnisko
_||||||||||‘>|||||‘>||||i<<E

Pole to sktada si¢ z 3 elementow:
1. Lotnisko docelowe — zawiera 4 litery stanowigce:

- przyjete przez ICAO czteroliterowe oznaczenie lokalizacji
(EPMO, EPBC);

- ZZ77 — jezeli lotnisko docelowe nie posiada przydzielonego
oznaczenia przyjetego przez ICAO lub ladowanie nastgpuje w
terenie przygodnym - nalezy wtedy w polu 18, po skrécie
DEST/, poda¢ nazwe lub wspotrzedne miejsca ladowania.

2. Calkowity przewidywany czas przelotu — podany w godzinach i
minutach;
3. Lotnisko(a) zapasowe - zawiera 4 litery stanowigce:

- przyjete przez ICAO czteroliterowe oznaczenie lokalizacji
przydzielone lotnisku zapasowemu,

- Z7Z77 - jezeli lotnisko zapasowe nie ma przydzielonego
oznaczenia ICAQO (nalezy wowczas w polu 18 po skrdcie
ALTN/ poda¢ nazwg lotniska zapasowego).

Pole 18 Inne informacje
Pole typu 18 moze nie zawieraé 18 OTHER INFORMATION
informacji  dodatkowych,  jezeli —|

wiadomosci zawarte w poprzednich

polach byly jednoznacznie czytelne

dla organow ATC i nie wymagaly uzupelien lub moze zawieraé

informacje uzupetiajace. Podaje si¢ je w preferowanej kolejnosci, w

postaci odpowiedniego skrotu, ukos$nej kreski oraz informacji

wlasciwej. W przypadku braku informacji nalezy wpisac 0 (zero).

- DEP/ nazwa i lokalizacja lotniska odlotu, jezeli w punkcie 13
wpisano grupe ZZZZ albo organu ATS, od ktérego mozna
otrzyma¢ dodatkowe dane planu lotu, jezeli w punkcie 13 wpisano
skrot AFIL,
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- DEST/ nazwa i lokalizacja lotniska docelowego, jezeli w punkcie
16 wpisano grupe ZZZZ. Dla lotnisk nie wymienionych w
stosownych Zbiorach Informacji Lotniczych, poda¢ lokalizacje za
pomoca szeroko$ci/dlugosci geograficznej lub namiaru i1 odlegtosci
od najblizszego znaczacego punktu nawigacyjnego,

- DOF/ data odlotu w postaci szesciu cyfr (YYMMDD, gdzie YY
oznacza rok, MM miesigc, a DD dzien),

- TYP/ typ statku powietrznego (typy statkéw po wietrznych)
poprzedzony(e) w razie potrzeby bez odstepu liczbg statkow
powietrznych, oddzielone odstgpem, jezeli w punkcie 9 podana jest
grupa 2277,

- OPR/ oznaczenie ICAO lub nazwa uzytkownika statku
powietrznego, jezeli inna od oznaczenia rozpoznawczego statku
powietrznego podanego w punkcie 7,

- ALTN/ nazwa zapasowego(ych) docelowego(ych) lotnisk(a), jezeli
w punkcie 16 wpisano grupg ZZZZ. Dla lotnisk nie wymienionych
w stosownych Zbiorach Informacji Lotniczych, poda¢ lokalizacje
za pomocag szeroko$ci/dlugosci geograficznej lub namiaru i1
odlegtosci od najblizszego znaczacego punktu nawigacyjnego,

- RALT/ czteroliterowy(e) wskaznik(i) ICAO dla lotnisk(a)
zapasowego(ych) po trasie,

- RMK/ Wszelkie inne uwagi podane tekstem otwartym, jezeli jest to
wymagane przez wlasciwa wtadzg ATS.

Pole 19 Informacje uzupetniajace

SUPPLEMENTARY INFORMATION (NOT TO BE TRANSMITTED IN FPL MESSAGE)

19 g‘;‘:’fx‘ﬁ IMomuq; ::.sb”:cnsl?:s g-: Rl,\;lo!y przekazywaé w depeszach FPL) gjﬁf:ﬁ:m'f .
HR MIN Liczba os6b na pokladzie UHF VHF ELT
e, T ] Pl ] >RI[U]
SURVIVAL EQUIPMENT/Wyposazenie do przetrwania JACKETS/Kamizelki
POLAR DESERT MARITIME JUNGLE LIGHT FLUORES
Polarne Pustynne Morskie Dzunglowe Lampki Fluores UHF VHF
>[s] /[Pl [0 [M =[]
DINGHIES/Dingi COVER COLOUR
o =+ Kaor
SN, [, J=lc]=] | <=
AIRCRAFT COLOUR AND MARKINGS
Kolor statku
A /I |
Uw-nl
>[N]/ <=
PII.O‘NN-CDMMAND
c /I | )<=

FILED BY/Zlozony przez

SPACE RESERVED FOR ADDITIONAL REQUIREMENTS
Miejsce na ki agani
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1. Zapas paliwa — nalezy wpisa¢ czterocyfrowa grupe podajaca zapas
paliwa w godzinach i minutach.

2. Osoby na pokladzie — nalezy wpisa¢ catkowita liczbe 0sob
(pasazerow 1 zatogi) na pokladzie, jezeli jest to wymagane przez
wiasciwg wladzg ATS.

3. Wyposazenie ratunkowe (skresli¢):

- U - jezeli radio UHF na czgstotliwosci 243,0 MHz nie jest
dostepne,

-V - jezeli radio VHF na czgstotliwosci 121,5 MHz nie jest
dostepne,

- E - jezeli awaryjna radiolatarnia poktadowa ( ELT-Emergency
Locator Transmitter) nie jest dostepna.

4. Wyposazenie do przetrwania (skresli¢):

- wszystkie wskazniki, jezeli nie ma wyposazenia do
przetrwania,

- P - jezeli brak polarnego wyposazenia do przetrwania,

- D - jezeli brak pustynnego wyposazenia do przetrwania,

- M - jezeli brak morskiego wyposazenia do przetrwania,

- J - jezeli brak wyposazenia do przetrwania w dzungli.

5. Kamizelki ratunkowe (skreslic):

- wszystkie wskazniki, jezeli nie ma wyposazenia w kamizelki,

- L - jezeli kamizelki nie sa wyposazone w zrodlo §wiatla,

- F - jezeli kamizelki nie s3 wyposazone w $rodki
fluorescencyjne,

- U lub V lub obie jak w R/ wyzej dla podania wyposazenia
kamizelek w urzadzenia radiowe.

6. Lodzie ratunkowe:

- Skresli¢ wskazniki D i C, jezeli nie ma wyposazenia w dinghy,
- Wpisa¢ calkowita pojemno$¢ wszystkich posiadanych toédek
wyrazong w ilo$ci miejsc,

Skresli¢ wskaznik C, jezeli dinghy nie majg pokry¢,

Whisa¢ kolor posiadanych dinghy.

7. Kolor statku powietrznego — wpisujemy dominujace kolory statku
powietrznego.

8. Uwagi — skresli¢ wskaznik N jezeli nie ma uwag, lub poda¢ inne
posiadane urzadzenia ratunkowe i uwagi odno$nie tego sprzetu.

9. Nazwisko dowodcy statku powietrznego — wpisujemy.
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Zakonczenie planu lotu

Meldunek o przylocie powinien by¢ zlozony osobiscie lub za pomoca
radia lub telefonu, mozliwie niezwlocznie po wyladowaniu,
wlasciwemu organowi stuzb ruchu lotniczego na lotnisku przylotu
odnosnie kazdego lotu, na ktory zostal przedstawiony plan lotu
obejmujacy caty lot lub pozostatg cz¢s¢ lotu do lotniska docelowego.
Gdy plan lotu zostat przedstawiony tylko dla pewnej czg¢$ci lotu, innej
niz pozostala cze$¢ lotu do miejsca docelowego, nalezy podaé
odpowiedni meldunek o zakonczeniu tej czgsci lotu zainteresowanemu
organowi shuzb ruchu lotniczego.

Jezeli na lotnisku przylotu nie ma organu shuzb ruchu lotniczego,
meldunek o przylocie, nalezy zlozy¢ - niezwtocznie po wyladowaniu -
najblizszemu organowi stuzb ruchu lotniczego za pomoca najszybszego
srodka przekazu informacji.

Jezeli wiadomo, ze urzadzenia lacznosci na lotnisku przylotu sa
niewystarczajace 1 jezeli nie ma innego sposobu przeslania z ziemi
meldunkoéw o przylocie, nalezy podjac nastepujace dziatanie. Tuz przed
ladowaniem dowodca statku powietrznego powinien, jezeli jest to
praktycznie mozliwe, nada¢ do wlasciwego organu stuzb ruchu
lotniczego depesze odpowiadajaca meldunkowi o przylocie.

Meldunki o przylocie nadane przez dowoddce statku powietrznego
powinny zawiera¢ nastepujace elementy informacji:

- znak rozpoznawczy statku powietrznego;

- lotnisko odlotu;

- lotnisko docelowe (tylko w przypadku zmiany miejsca ladowania);
- lotnisko przylotu;

- czas przylotu.

Gdy meldunek o przylocie jest wymagany, niezastosowanie si¢ do tego
wymagania moze spowodowa¢ powazne zaktdcenia w dzialaniu stuzb
ruchu lotniczego 1 znaczne wydatki zwigzane z konieczno$cia
dokonania niepotrzebnych akcji poszukiwania i ratownictwa.
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PYTANIA Z TESTU ZNAJOMOSCI WIEDZY O SAMOLOCIE DA-
20-C1 KATANA

[

Rozpigto$é samolotu to ........ m.

Producentem silnika jest firma ... a jego oznaczenie to ... .
Moc silnika to ... hp

Paliwo jakie mozemy wykorzystywac to ... Tub s .
Pojemnos$¢ zbiornikow paliwa to ... litry

Paliwo zuzywalne to ............. litrow.

Paliwo niezuzywalne to ......... litry.

Maksymalna ilo$¢ oleju w silniku to ............... US qt.

o ©® =N kLD

Minimalna ilo$¢ oleju w silniku to ............... US qt.

10. Maksymalna masa do startu to ................ kg.

11. Maksymalna masa do ladowania to .......... kg.

12. Maksymalna predko$¢ wypuszczenia klap do pozycji T/O ( Vre0) tO .......... KIAS.
13. Maksymalna predkos§¢ wypuszczenia klap do pozycji LDG ( VreLpe) to ...... KIAS.

14. Maksymalna predko$¢ manewrowa ( Va)to ... KIAS.
15. Predkos¢ nieprzekraczalna (VNg) to................ KIAS.
16. Predkos¢ najlepszego wznoszenia (Vy) na poziomie morza bez klap to .......... KIAS.

17. Predko$é najlepszego kata wznoszenia (Vx) na poziomie morza bez klap to

19. Predkos$¢ najlepszego kata wznoszenia (VX) na poziomie morza z klapami w
pozycji T/O to ............ KIAS.

20. Predkos¢ podejscia z klapami w pozycji LDG to ............... KIAS, SALT
AVIATION zaleca ... KIAS.

21. Predkos¢ szybowania ( najlepszego zasiegu) przy klapach schowanych to ..........
KIAS.

22. Predkos$¢ przy awarii silnika po starcie z klapami w pozycji T/O to
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23. Predkos¢ ladowania bez mocy silnika z klapami w pozycji T/O to ............. KIAS.

24. Predkos¢ ladowania bez mocy silnika z klapami w pozycji LDG to .............. KIAS,
rekomendowana przez SALT AVIATION to 65 KIAS.

25. Maksymalna zademonstrowana sktadowa wiatru bocznego to ................ KIAS.

26. Gdzie jest zainstalowany Structural Temperature Indicator?

27. Structural Temperature Indicator nalezy sprawdzi¢ jezeli temperatura przekracza
............................. , SALT AVIATION zaleca sprawdzanie przed kazdym lotem.

28. Predkos¢ ladowania bez mocy silnika z klapami schowanymi to ............. KIAS.

29. Podaj kolejnos¢ wykonywania czynnosci podczas FINAL CHECKLIST:

2) e "
3) "
A) "
) N
30. Podaj kolejno$¢ wykonywania czynno$ci podczas GO AROUND CHECKLIST:
1) o ,
2) e ,
3) e

31. Podaj czynnosci jakie wykonujesz w przypadku probleméw z silnikiem ( w

prawidtowej kolejnosei):

1) e ,
2) o ... ,
3) e ,
A) e ,
) ,
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33. Jak uruchomic¢ silnik w powietrzu jezeli $miglo wiatrakuje?

1) o ,
2) ,
3) ,
O ,
5) ,
6) o
34. Podczas proby iskrownikow spadek obrotow powinien wynosié nie wigcej niz:
............ obrotow

35. Na ilustracji zaznacz :

1) Bezpiecznik Klap

2) Busole Magnetyczna

3) Zyrobusole

4) Wskaznik Trymera

5) Licznik Motogodzin

6) Avionic Master

7) Wskaznik wychylenia klap

8) PredkoSciomierz

9) Wskaznik Temperatury Cylindoérow
10) Transponder

11) Wskaznik Vacum Pompy

12) Wiacznik $wiatta do ladowania

13) Wskaznik Temperatury Oleju

14) Wskaznik Temperatury Gazéw Wylotowych
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NAWIGACYJNY PLAN LOTU 1JEGO WYPELNIANIE

OPERACYJNY PLAN LOTU

aaaaaaaa we ‘m Statka evine Lomisko RWY [WYLENGH] ELEWACIA

nnnnnnnn

...........
iy

ZASADY WYPELNIANIA NAWIGACYJNEGO PLANU LOTU:

Data- data wykonania lotu

Lotnisko odlotu — lotnisko z ktérego planowany jest odlot

Lotnisko docelowe — lotnisko na ktorym planowane jest ladowanie

Typ statku powietrznego — DA20

Znaki rejestracyjne — znaki samolotu

Zgoda — uzyskana i zapisana zgoda na odlot (pas u uzyciu, procedura odlotu,

warunki meteo, zgoda na kolowanie)

7. Sita i kierunek wiatru — ATIS, informacja od kontrolera/informatora, obserwacja
wiasna

8. Predkos¢ lotu — dla $migta przelotowego Sensenich 115 kts, dla $migta Hoffman
105 kts

9. Stan licznika — aktualny stan licznika Hobbs

10. Godzina startu- aktualna godzina startu

11. Trasa — przygotowana i policzona trasa przelotu

12. Zgoda — uzyskana i zapisana zgoda na dolot do lotniska (pas w uzyciu,
procedura przylotu, warunki meteo, zgoda na opuszczenie pasa/kotowanie)

13. Godzina ladowania — aktualna godzina ladowania

14. Stan licznika — aktualny stan licznika Hobbs po ladowaniu
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15. Lotnisko startu/posrednie/docelowe/zapasowe — informacje dotyczace stanu
pokrycia pasa, rozporzadzalnych dlugosci do startu i ladowania, elewacja
lotniska, czgstotliwosci w uzyciu (informacje uzyskane z AIP badZz materiatow
roéwnowaznych)

16. Zuzycie paliwa:

Pressure Standard Engine power as % of max. continuous power.
Altitude Temp. 55 % 65 % 75 %
[ft] [m] [°FI°C) | RPM MP RPM MP RPM MP
0 0 68 (15) 18 24.7 21 253 22 26.3
2000 600 52 (1 1) 19 24.0 21 24.7 22 25.7
4000 1200 5 (1) 19 23.3 21 24.0 22 25.0
6000 1800 37 (3) 19 23.0 21 237 23 23.7
8000 2400 30 (-1) 20 21.3 23 217 24 22.0
10000 3000 23(-5) 21 20.0 24 203
12000 3600 16 (-9) 22 18.7
13000 4000 12(-11) 23 17.3 - o - e
Consumption {per hour): 3.25 US gal. 3.83 US gal. 4.39 US gal.
(12.3 liters) (14.5 liters) (16.6 liters)
Pressure Standard Engine power as % of max. continuous power.
Altitude Temp. 85 % 95 % 104 %
[ft) {m] (°F)IC] RPM MP RPM MP RPM MP
0 0 59 (15) 23 27.7 24 28.0 25.5 29.7
2000 600 52 (11) 23 27.0 24 27.7
4000 1200 45 (7) 24 25.3 —ee
Consumption {per hour): 5.10 US gal. 6.00 US gal. 6.52 US gal.
(19.3 liters) (22.7 liters) (24.7 liters)

- taxi & run up fuel: 0,205/min ( zwyczajowo 10 min, w zimie dla zagrzania
oleju przyjac 15 min) 2-3 1
- climb: 0,412/min (parametry startowe) max 10 min, chyba ze lokalne
warunki startu wymagaja wiecej, 51
- criuse: 0,321/min (zgodnie z obliczeniami trasy)
- descent: 0,242/min (idle power) max 10 min, zaleznie od lokalnych
warunkow mozna zwigkszy¢ 3 1

- final reserve: 151 (45min)
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- contingency: 5% trip fuel (zapas paliwa na pokrycie ewentualnych btedow
obliczeniowych, zmiany warunkéw po trasie itd.)

- paliwo niezbedna: suma wszystkich ilosci powyzej

- paliwo faktyczne: stan paliwa do startu

- paliwo dodatkowe: réznica pomigdzy paliwem faktycznym a niezb¢dnym
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