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Wstep

Szanowni Panstwo,

ddajemy do Waszych rak kolejny biuletyn
Zespotu latajmybezpiecznie.org.

Nie sa to teksty naukowe — chcieliby$Smy
utrzymac poziom publikacji na interesujacym, ale
przystepnym poziomie. Najbardziej zalezy nam,
by byly interesujace z punktu widzenia przyszie-
go instruktora. Oczywiscie maja by¢ uzyteczne
dla jak najszerszego kregu pilotow, ktorzy mysla
o samodoskonaleniu.

Tematycznie skupili$my si¢ na trzech zakresach:

1. Operacje
Moze warto zainteresowac sig¢ akrobacja? Nie jest
wymagana jako niezbgdna praktyka w szkoleniu
do licencji. Nawet instruktor nie musi przej$¢
przeszkolenia w tym zakresie ale... moze warto?

Dla szybownikow — kilka uwag na temat szko-
lenia — zwlaszcza pod katem mtodego instruk-
tora. Dla pilotéw ULM i samolotowych dobra
praktyka zwiazana z lataniem w przestrzeni nie-
kontrolowane;j. Kilka uwag do$wiadczonego dy-
zurnego portu na Okgciu — jak dolecie¢ na i od-
lecie¢ z wielkiego EPWA. Na koniec tej czgsci
artykut na temat szkolenia — nie rébmy ,,$lepaka”
kompletnie na $lepo.

2. Technika
Podstawowa wiedza, troche sumienno$ci i staran-
nos$ci — i mamy lepsze szanse na uniknigcie skut-
koéw awarii zespotu napgdowego samolotow stu-
zacych czgsto do szkolenia PPL(A). Nowoczesne
konstrukcje kompozytowe szybowcoéw, ULM-ow
i samolotow — niby bezobslugowe — a jednak nie.
Wymagaja uwagi — jak kazda ,,technika”.

3. Czynnik ludzki

Tekst na temat dobrze juz znanego ,,CRM”,
a takze bardziej zagadkowego ,,TEM” czy
,»I-DODAR”. Sporo na temat ,,HF” — czyli wta-
$nie czynnika ludzkiego. Opracowania na ten
temat bywaja albo bardzo uproszczone, albo tak
bardzo rozbudowane, ze trudno dobrnaé¢ do kon-
ca. A jednak temat potrzebny i ciekawy — zarow-
no dla przysztego instruktora czy przysztego pi-
lota liniowego.

Zapraszamy do lektury!

Pamigtajmy jednak, Ze czytanie to nie wszystko —
dobry instruktor to podstawa. W czasach Compu-
ter Based Training, prezentacji multimedialnych
i coraz to nowych produktéw do samoksztalcenia
(w tym tego Biuletynu) — przypominamy o tym!
Kiedys$ ,,Samouk” nie miat w powszechnym ro-
zumieniu pozytywnego zabarwienia. Poprawna
edukacja polega na dobrym przygotowaniu sig,
to prawda. Jednak nie obedzie si¢ bez kontaktu
z Nauczycielem, Mistrzem. Zaczynajac nasza
przygode z lotnictwem czy nowa umiejetnoscia
w awiacji, korzystajmy z rad i do§wiadczenia do-
brego instruktora! Kiedy przyjdzie odpowiedni
czas bedziemy przygotowani najlepiej aby zo-
sta¢ przyszlym Mistrzem. Dobrym instruktorem
nie moze by¢ osoba, ktdra tylko czyim$ kosztem
»zbiera” godziny dla dostania sig¢ do linii lotnicze;j
— prawda?

Bywato rdéznie, ale musimy przyznaé, ze wigk-
szo$¢ znanych nam mlodych obecnie instrukto-
réw wypetnia swoja trudna i niebezpieczng misje
dobrze.

Zyczymy mitej lektury,
Zespot latajmybezpiecznie.org




Dlaczego latamy? Odpowiedzi jest wiele — ,,Bo to ciekawe i fajne”. No c6z, wielu z tych, co sobie
posiedza kilkana$cie godzin dziennie, par¢ dni z rzedu w kabinie samolotu pasazerskiego, ma
czasem troche watpliwo$ci po parunastu latach. Z drugiej strony to jest najlepszy zawo6d pod
slonicem dostownie i w przeno$ni. Tym niemniej to jest zawéd — coS co si¢ robi za pieniadze, jest
$cisle regulowane i co z definicji nie daje poczucia wolnosci i trzech wymiaréw. A przeciez wielu
z nas zostalo czy zostaje pilotem dla odczuwania poczucia nieziemskiej radosci wolnosci w po-
wietrzu...

AKROBACJA - WYPRAWA W TRZY WYMIARY




Zachqcamy do nauki akrobacji! Tak — w wigk-
szo$ci zastosowan praktycznych w lotnictwie
komercyjnym — wyczynowa akrobacja nie ma
wielkiego zastosowania. Wymaga za to czasu na
trening, nie lubi dlugich przerw. Na poziomie za-
wodniczym to bardzo kosztowne hobby i raczej
bez praktycznego zastosowania poza pokazami
1 zawodami.

Celem ostatecznym wyczynowej akrobacji jest
umiejgtno$¢ lotu w kazdym potozeniu, wykorzy-
stywanie predkosci catej biegunowej — plus tych
ujemnych, bezbledna ocena wysoko$ci w kazdym
potozeniu. Co najtrudniejsze — przyzwyczajenie
wlasnego organizmu, stopniowe zdejmowanie
swoich ograniczen i zréwnanie ich z mozliwo-
$ciami sprzgtu. Fajne, ale taka akrobacja kojarzy
si¢ z kosztami i samolotami typu Extra czy Edge,
szybowcem Fox.

De facto wersja podstawowa akrobacji nie wy-
maga wcale tak drogiego sprzetu, a juz daje wiele
satysfakcji. Cata nauka to doskonalenie umiejet-
nosci i przesuwanie swoich mozliwosci krok po
kroku coraz dalej — idac w kierunku ograniczen
sprzgtu. Potem mozemy zmieni¢ sprzgt, ale na-
wet Puchacz, czy Zlin pozwala nam na wiele.
Wigkszo$¢ pilotéw po okresie szkolenia podsta-
wowego, w swoim dalszym komercyjnym zyciu,
operuje migdzy predkos$ciami podejscia, a przelo-
towymi. Nie rozpedza si¢ prawie w ogdle do mak-
symalnej dopuszczalnej i tylko czasem porusza
si¢ z przechyleniem maksymalnym — powiedzmy
67 stopni. Wielu nie miato nawet szansy ,,zoba-
czy¢ jak to jest”, nie bylo wilasciwego sprzgtu.
Inna sprawa, ze podej$cie wielu pilotow to ,,tyl-
ko nie rob ze mna zadnych fikotkéw”. Przyczyna
niechgei do jakiejkolwiek akrobacji sa na ogot
rézne proby bez odpowiedniego doswiadczenia,
za wczesnie, bez pewnosci siebie w powietrzu.
W efekcie bariera jest to zwykly strach, ktorego
przezwycig¢zanie wymaga pracy — swojej 1 ko-
niecznie dobrego instruktora. Nagroda jest zoba-
czy¢ $wiat do gory nogami — to nie jest jednak
dostepne wspotczesnie dla kazdego lotnika!

Zajmowanie si¢ lotnictwem wymaga ogoélnie
samodyscypliny. Zwlaszcza w akrobacji! Tak,
mamy zla statystyke. Jak na polskie warunki bar-
dzo wielu bardzo dobrych pilotéw zginglo wy-
konujac (niska) akrobacjg. Nie twierdzg, ze nie
mieli samodyscypliny — zwyczajnie (pokazowa,
wyczynowa) AKROBACJA JEST WYMAGA-
JACA.

Dobry instruktor szkolacy w akrobacji musi
by¢ sam bezwzglednie wzorem do nasladowania.

Na dorostych ludzi nie ma co krzycze¢. Uczen
od Mistrza musi si¢ nauczy¢ samodyscypliny,
motywacji, samokrytyki oraz pewnosci siebie.
Wszystko naraz! Co najwazniejsze podczas lo-
tow na akrobacje, solo, instruktora w kabinie
juz nie bgdzie — a zte nawyki i brak umiejgtno-
$ci... wyjatkowo skutecznie zabija. W pewnym
momencie pojawia si¢ dodatkowo temat ,,po-
kaz lotniczy”. Podczas wigkszej imprezy duzo
si¢ dzieje, kto$ jest przed nami, kto$ startuje po
nas — czasem wszystko si¢ zmienia parg razy.
Stresogenne zamieszanie. Stres jest wigkszy,
chcemy si¢ pokaza¢ i bardzo tatwo o zafiksowa-
nie si¢ na co$, co musimy ,,koniecznie zrobic”.
Na przyktad beczke, ktéra nie powinnismy juz
wykonywac¢ na tej wysokos$ci! Tak, pamigtajmy
o tak zwanej ,,dobrej praktyce lotniczej”, uczmy
si¢ od innych, stuchajmy. Uwaga — czg¢sto zdarza
si¢, ze glupia krytyka zewngtrzna zabija poczat-
kujacych. Dozujmy samokrytyke i pewnos¢ sie-
bie we wlasciwej proporcji unikajac ryzyka — po
prostu robmy to dla siebie, dla przyjemnosci!

Jak w kazdej innej dziedzinie — zaczynamy od
przygotowania si¢ od teorii. Jest kilka dobrych
ksiazek, a na ziemi jest wigcej czasu. Musimy
sobie wyobrazi¢, co begdziemy wykonywaé —
czego jeszcze nie robiliSmy i ta czg$¢ wymaga
omowienia z instruktorem. Nie probujemy sa-
mouctwal!

Musimy przypomnie¢ sobie jak si¢ przygoto-
wuje spadochron, jak si¢ opuszcza kabing, kil-
kanascie razy przemys$le¢ czynnosci. Ubior, shu-
chawki, okulary — tez trzeba przemysle¢ co i jak
wykonywaé. Moze kombinezon z zapinanymi
porzadnie kieszeniami? Przyda si¢ — jesli chce-
my mie¢ najpotrzebniejsze przedmioty przy so-
bie, ale nie chcemy na przyktad od razu zniszczy¢
pleksi kabiny wypadajacym GPS. Jest oczywiscie
pytanie po co na taki lot GPS? Trzeba si¢ pozby¢
wszystkiego niepotrzebnego z kabiny. Wyjatkowo
wazne jest wypracowanie wlasciwego zapinania
si¢ w pasy. Powinny by¢ dopasowane i dociagnig-
te. W sensie: nie mozemy odrywac si¢ od fotela
przy minimalnym negatywnym przyspieszeniu,
ale musimy jednocze$nie sigga¢ do wszystkich
dzwigni 1 moc normalnie oddychacé.

Stan techniczny samolotu czy szybowca musi
by¢ wyjatkowo dobrze sprawdzony. Jakiekol-
wiek luzne przedmioty (okulary, nakretki, dhu-
gopis, napdj w butelce, rekawiczka) w kabinie
moga zabi¢. Kabing trzeba posprzataé — juz
kurz, piasek paprochy — moga spowodowac
duzy problem. Zeby wyladowaé musimy wi-




dzie¢. Z piaskiem w oczach jest trudniej. Ka-
bina musi si¢ zamyka¢, stery — chodzi¢ lekko.
Trzeba sprawdzi¢ luzy i mocowania, owiewki.
Przed i po lotach trzeba umy¢ starannie calo$¢
— poszukujac mozliwych peknig¢, poluzowan,
wyciekoéw. Oczywiscie sa rdznice szybowiec
— samolot. W szybowcach — w ,laminatach”
szukamy przebarwien, zabielen, luzow migdzy
elementami typy skrzydto-kadtub, skrzydlo-
lotka. W samolocie dodatkowo duzo moze sig
wydarzy¢ z zespotem napgdowym. Mocowania
kotpaka $migta, rur wydechowych, oston, agre-
gatow silnikowych. Jak wida¢ — jest ciekawie
zanim w ogole zaczniemy!

Pilot

Powr6émy do problemu wilasnej wytrzymato$ci.
Trzeba sobie (czy uczniowi) dozowa¢ silne do-
znania — unika¢ turbulencji, wysokich temperatur
powietrza. Lepiej lata¢ rano lub p6znym wieczo-
rem. Podczas szkolenia podstawowego kiedys ro-
bito si¢ maksymalnie trzy loty dziennie — to ma
sens. Podstawowa akrobacja ogranicza si¢ do do-
datnich przeciazen. Nie sa na poczatek specjalnie
duze: 4-5 G. Tym niemniej trzeba przyzwyczai¢
si¢ i do tego. Odpornos¢ zalezy od zaawansowa-
nia w szkoleniu, od kondyc;ji, od trybu zycia, nad-
wagi, ¢wiczen.

Sciagajac drazek najpierw wciska w fotel,
potem zaczyna si¢ pojawia¢ efekt widzenia tu-
nelowego — pole widzenia zacie$nia si¢. To
pierwsze ostrzezenie! Jeszcze wigksze przyspie-
szenie 1 zaczynaja ginaé kolory. To juz bardzo
niedobrze — troche mocniej i zrobi si¢ ciemno,
ale jeszcze bedziemy styszec. Jeszcze mocniej —
1 nastepuje utrata §wiadomosci. Nawet jesli czlo-
wiek §wiadomosci nie traci — po zaaplikowaniu
sobie przyspieszen na poziomie utraty widzenia
koloréw — czesta reakcja jest uczucie dezorien-
tacji i zagubienia. Nie ma zartow! Trzeba o tym
wiedzie¢, bo wszystko co mozemy zrobi¢ w sy-
tuacji ,,chyba przesadzitem” to przerwa¢ wyko-
nywanie akrobacji i bardzo ostroznie powrdcié
na lotnisko. Nie zapominajmy, ze takie ,,odpty-
nigcie” moze nam si¢ zdarzy¢ po dos¢ nieznacz-
nym przekroczeniu juz normalnych dla nas za-
kresow przyspieszen dodatnich, ALE po okresie
lotu z niewielkim przyspieszeniem ujemnym.
Umiejetnos¢ walki z efektami przyspieszen to
dtuzsza historia — trzeba zaciska¢ umiej¢tnie
migsnie ndg i szyi, mozna... krzycze¢ — choé
generalnie to nie zawsze nadaje si¢ na nagranie
kamerka w kabinie...

Ujemne przeciazenia sa jeszcze bardziej
niebezpieczne. Efekt jest bardziej jak uderze-
nie w glowe. Wida¢ co§ w rodzaju gwiazdek,




cze$¢ ludzi widzi tez efekt widzenia tunelowego
i czerwieni. Przyzwyczajenie si¢ do ujemnych G
musi nast¢gpowac bardzo powoli, mozemy zrobié
sobie krzywdg! Tego absolutnie nie nalezy robi¢
samemu.

Maszyna

Nie wszystkich sta¢ na sprzet wyczynowy, ale
na rynku dostgpnych jest sporo sprzgtu uzywa-
nego nadajacego si¢ do akrobacji podstawo-
wej. To jest ciekawa propozycja — dajaca ,,dwa
w jednym”. Trzeba jednak zdawac¢ sobie sprawg,
ze samolot, ktory nadaje si¢ choé¢by do podsta-
wowej akrobacji byl i bedzie inaczej obcigza-
ny. Silniki maja tendencje do przedwczesnego
zuzycia czy uszkodzen. Trzeba pilnowa¢ mak-
symalnych obrotow. ,,Cigzkie” $migla i wyso-
kie obroty w pigknie wygladajacych figurach
z wykorzystaniem efektow giroskopowych beda
bardzo obcigza¢ wat, korbowdd. Trzeba unikaé
przechtodzenia, a nastgpnie wysokich obrotow.
Unika¢ szarpania gazem. Zaczynajac akrobacje
nalezy rzuci¢ okiem na ci$nienie oleju w locie
odwrdéconym — czy uktad dziata poprawnie w ta-

0

kich warunkach. Czgsto sprawdza¢ uktad wtry-
skowy (lub gaznik). Ze statystyki problemow
silnikéw samolotow akrobacyjnych wychodzi,
ze jest zalecana czgstsza obstuga uktadu pali-
wowego na silniku. Ogoélnie czgsto przegladamy
platowiec starajac si¢ od razu eliminowac drob-
ne usterki — zwlaszcza luzy. Mala niesprawno$¢
czy mate luzy to maty problem aby je usunac.
Kiedy jednak wystapi duzy problem to co naj-
mniej spodziewamy si¢ bardzo duzego kosztu,
a 1 mozliwo$¢ powaznej awarii. Tym niemniej,
niekoniecznie nowe samoloty szkolne i trenin-
gowe, daja wyjatkowa satysfakcje z ,,tagodnej”
akrobacji. Stare Zliny, CAPy, repliki — Jungma-
ny —najpigkniejsze, najbardziej klasyczne!

Sprébujmy podstawowej akrobacji! Nie musi
by¢ bardzo kosztowna, a bedzie wielka frajda
i moze by¢ bardzo pomocna — zwlaszcza jesli
mys$limy o zostaniu instruktorem. Tylko nie pro-
bujmy sami — bez nadzoru instruktorskiego! I nie
przesadzmy w ,,nieplanowanych prywatnych po-
kazach”. Zawsze jest kto$, kto umie i wie wigcej —
1 by¢ moze bedzie patrzyt na nasz ,,wystgp”. Oby
nie z przerazeniem...




Na poczatku dzialalnosci naszego Zespolu, jako jedno z gléwnych zagrozen bezpieczenstwa
w ,malym lotnictwie” okreslili§my brak wystarczajacej liczby doswiadczonych instruktorow.
Mimo uplywu Kkilku lat, zagrozenie to nie zniklo, bo takiego stanu rzeczy nie da si¢ w zaden
sposéb zmieni¢ w krétkim czasie. Nowi ludzie, ktérzy chca uczy¢ innych lotniczego rzemiosta,
sami muszg okrzepna¢, nabra¢ do$wiadczenia, a to wymaga czasu. Naszym zdaniem wazne jest,
aby dzieli¢ si¢ z innymi wlasnym do§wiadczeniem i dobra praktyka lotnicza, wiec kierujemy ten
tekst glownie do szybownikéw. Przedstawiciele pozostalych lotniczych specjalno$ci z pewnoscia

znajda w nim cof§ dla siebie.

UWAGI DO SZKOLENIA SZYBOWCOWEGO

trakcie praktycznego szkolenia podsta-
wowego na szybowcach, duzo energii in-
struktora pochtania nauczanie koordynacji i po-
stgpowania w sytuacjach awaryjnych. Dokladne
omoéwienie tych elementoéw przez instruktora
na odprawie przedlotowej oraz ich zrozumienie
przez szkolonych jest niezbedne przed rozpo-
czegciem ¢wiczen w powietrzu. Prawidtowe na-
wyki nabyte przez ucznidow na samym poczatku
szkolenia przektadaja si¢ na bezpieczenstwo. Na
etapie rozpoczynania przelotow szybowcowych
szkoleni muszg opanowa¢ wybor odpowiedniego
pola i udoskonali¢ technike ladowan, co stanowi
szczegOlnie duze wyzwanie dla instruktora pro-
wadzacego.

Koordynacja w zakretach

Bardzo wazna jest koordynacja wychylen sterow
w zakrecie, ktora wskazuje nam potozenie kul-
ki w chytomierzu poprzecznym. W prawidlowo
wykonanym zakrgcie

go wejscia w korkocigg. W ze$lizgu oderwanie
strugi nast¢puje nad skrzydlem zewngtrznym, co
powoduje wyrdwnanie przechylenia i wzrost sta-
bilnosci. Dlatego wyslizg uznajemy za grozniej-
Szy.

Aby skorygowaé wyslizg lub zeslizg nalezy
odpowiednim uzyciem sterow zmusi¢ kulke do
powrotu do $rodka chylomierza, pamigtajac ze
»kopnigta kulka ucieka od nogi” oraz ze ,lotka
ciagnie kulke”. Gdy podczas zakrgtu ze stalym
przechyleniem stwierdzimy wyslizg lub zeélizg
(a chcemy zachowac to przechylenie nie zmie-
nione), skorygujemy ten stan wychyleniem steru
kierunku. Przy wyslizgu zmniejszymy jego wy-
chylenie czyli ,,wciskamy goérna nogg”, a przy
zeslizgu ,,wciskamy dolna nogg”. Inaczej zare-
agujemy kiedy wyslizg lub ze$lizg w zakrecie
jest efektem zmiany przechylenia wywotanym na
przyktad podmuchem termicznym. Aby powro-
ci¢ do poprzedniego przechylenia uzyjemy lo-
tek, wychylajac drazek

kulka przez caly czas
zajmuje centralng po-
Zycjg, co oznacza wila-
$ciwe proporcje w wy-
chyleniu steru kierunku
i lotek podczas wpro-

Aby skorygowa¢é wySlizg lub zeSlizg
nalezy odpowiednim uzyciem sterow
zmusi¢ kulke do powrotu do Srodka
chylomierza, pamigtajac zZe ,,kopnigta
kulka ucieka od nogi” oraz ze ,,lotka
ciagnie kulke”.

w kierunku unoszone-
go skrzydta.

Dobrym ¢wicze-
niem  doskonalacym
koordynacjg jest ,,zmij-
ka”. Szkolony pilot

wadzenia, zakretu usta-
lonego i wyprowadze-
nia. Gdy proporcje te nie sa prawidtowe, kulka
,ucieka” ze srodka na zewnatrz lub do wewnatrz
zakretu. Mowimy wtedy o wyslizgu lub zeslizgu.

WysSlizg powstaje w wyniku zbyt duzego wy-
chylenia steru kierunku w stosunku do wychyle-
nia lotek. Zeslizg jest konsekwencja sytuacji od-
wrotnej — zbyt matego wychylenia steru kierunku
w stosunku do wychylenia lotek.

Skutkiem wys$lizgu w zakrecie jest utrata pred-
kosci, a zeslizgu - utrata wysokosci. Przy wyslizgu
nastepuje oderwanie strugi na skrzydle wewnatrz
zakrg¢tu, co moze doprowadzi¢ do niezamierzone-

wykonuje seri¢ od kil-
ku do kilkunastu zakre-
tow 0 90° na przemian w lewo i w prawo, z prze-
chyleniem 15-20°, ktére w miarg¢ postgpow moze
by¢ stopniowo zwigkszane do 30, a nawet do 45°.
Zaczynamy np. w lewo:

przestrzen — wolna; wprowadzenie: predkos¢
— zaakcentowac zwigkszenie, ,,noga” i ,lotka”
— wychyli¢ w kierunku zakretu; zakret ustalo-
ny: ,,noga” i ,lotka” — lekko wycofa¢, predkosc,
przechylenie i predko$¢ katowa — utrzymywac
state wartosci, obserwujac utozenie i ruch ma-
ski wzgledem horyzontu, przyrzady poktadowe
— skontrolowa¢ (kulka chylomierza poprzecz-






nego w centralnej pozycji, wlasciwa predkosé
wskazywana); wyprowadzenie: ,,noga” i ,,lotka”
— wychyli¢ w kierunku przeciwnym do zakretu,
,,noga” zatrzymuje predkos¢ katowa, ,,lotka” do-
prowadza skrzydla do poziomu. Teraz w prawa
strong: przestrzen — wolna; wprowadzenie... itd.

Cwiczenie to jest przydatne na kazdym etapie
szkolenia, szczeg6lnie po dluzszej przerwie w lo-
tach oraz na nowym typie szybowca.

Sytuacje niebezpieczne
moga pojawi¢ si¢ w kazdej fazie lotu, zarowno
podczas startu za wyciagarka czy samolotem,
w locie swobodnym, podczas lotéw termicznych
1 zaglowych oraz podczas manewréw do ladowa-
nia i poszczeg6lnych faz ladowania.

Przy starcie, juz na poczatku rozbiegu skrzydto
moze opas¢ na ziemig,

krag dwuzakretowy. Gorzej, gdy jestesmy na wy-
sokosci ponizej 100 metrow. Szybowiec holowa-
ny przez samolot z reguly jest juz poza obrysem
lotniska. Generalnie zasada jest jedna: po prze-
rwaniu holowania poza lotniskiem ponizej 100
metrow kontynuowac lot po prostej, z mozliwo-
$cig zmiany kierunku w celu uniknigcia zderzenia
z przeszkoda. Przy starcie za wyciagarka na tej
wysokos$ci (okoto 100 metrow) szybowiec jest
nad lotniskiem, ale moze nie wystarczy¢ mu miej-
sca do ladowania na wprost. W takim przypadku
zabezpieczmy predkosé i mamy dwie mozliwo-
$ci: zakrgcamy o 90° w kierunku szerszej strony
lotniska, nastgpnie z uzyciem hamulcéw znizamy
do 50 metrow, zamykamy hamulce na czas zakreg-
tu 0 90° w kierunku pod wiatr i ladujemy albo
kontynuujemy lot po prostej do skraju lotniska, na
zwigkszonej predkosci

powodujac utrate kie-
runku, co musi spo-
wodowaé niezwtoczne
wyczepienie liny przez
pilota. Przerwanie

Przy starcie, juz na poczatku rozbiegu
skrzydlo moze opa$¢ na ziemie,
powodujac utrate kierunku, co musi
spowodowa¢ niezwloczne wyczepienie
liny przez pilota.

zakrecamy o 180° 1 la-
dujemy z wiatrem, przy
czym zakret ten nalezy
zakonczy¢ na wysoko-
$ci co najmniej 50 me-

ciaggu po oderwaniu
takze wymaga takiej reakcji, niezaleznie czy szy-
bowiec startuje za samolotem czy za wyciagarka.
Na matej wysokoS$ci sprawa jest prosta — kontro-
lujemy predkosé, otwieramy hamulce i ladujemy
na wprost.

Zdecydowanie powyzej 100 metrow tez nie
jest trudno, zabezpieczamy predkos¢ i budujemy

trow.

Podczas startu za wyciagarka, po zakonczo-
nym wznoszeniu, szybowiec przechodzi do lotu
slizgowego. Zabezpieczenie predkosci, wycze-
pienie liny i wprowadzenie w zakrgt to standardo-
we czynnosci pilota w tej fazie lotu. Gdy jednak
nie mozna wyczepi¢ liny od wyciagarki, trzeba
z niag wyladowa¢. W takim przypadku predkos¢




lotu trzeba zwigkszy¢ o okoto 10 km/h, kontynu-
owac lot w obrebie pola wzlotow z mozliwoscia
uzycia hamulcow w locie po prostej i tak rozpla-
nowac lot, aby zakreci¢ na prosta do ladowania
na wysokosci 100 metrow i wyladowac. Jesli nie
wyczepiona lina zaczepi si¢ o jaka$ przeszko-
de, odczujemy to jako samoczynne zwigkszenie
pochylenia z mozliwa tendencja do zakrecania.
Nalezy wtedy wykonac¢ ciasny zakr¢t na znizaniu
w kierunku wystepujacej tendencji do zakretu,
wytraca¢ wysoko$¢ na zwigkszonej predkosci
i z przechyleniem okoto 45° nad przypuszczal-
nym miejscem zaczepienia liny do 50 metréw, po
czym wyladowac, o ile to mozliwe pod wiatr.
Podczas manewréw do ladowania, przy lot-
nisku, a takze w terenie przygodnym moze wy-
stapi¢ silne duszenie, ktére w krotkim czasie
doprowadzi do znacznej utraty wysokoSci.
Gdy znajdziemy si¢ w takiej sytuacji, powinni-
$my utrzymujac predko$¢ optymalng skierowaé
szybowiec niezwtocznie w strong planowanego
miejsca ladowania. Jezeli okazuje sig, ze posiada-
na wysokos$¢ nie zapewnia dolotu, trzeba wybraé
doraznie miejsce do ladowania awaryjnego. La-
dowanie na przedpolu

wiatru, warunkéw terenowych lotniska i najbliz-
szej okolicy oraz miejsc nadajacych si¢ do awa-
ryjnego ladowania poza obrgbem lotniska.

W terenie przygodnym

Ladowanie wieniczy kazdy lot. Zaréwno podczas
szkolenia podstawowego, jak i w lotach wy-
czynowych 1 zawodniczych, skupiamy na nim
szczegolng uwage. Wyrobienie prawidtowych
nawykow 1 umiejgtno$ci zwiazanych z ta faza
lotu jest nasza polisa na przyszto§¢. Poniewaz
pierwsze loty termiczne przynosza ze soba wie-
le nowych, czgsto trudnych i skomplikowanych
sytuacji, przystepujacy do nich pilot powinien
w r6znych warunkach pogodowych i terenowych
umie¢ przyziemi¢ szybowiec doktadnie w ob-
ranym miejscu oraz umie¢ przewidzie¢ miejsce
zakonczenia dobiegu. Trenuje wigc pod okiem
instruktora r6zne rodzaje podejscia do ladowania,
traktujac lotnisko jak teren przygodny. Specjalnie
wylozone pldtna oznaczajq poczatek oraz koniec
»pola”, ktére wcale nie musi leze¢ w tozu wiatru.
Dodatkowym utrudnieniem moze by¢ polecenie
zakrycia wysoko$ciomierza.

Przed pierwszymi

zawsze jest lepszym
wyjSciem, gdy nie
mamy pewnosci bez-
piecznego przelotu nad
przeszkodami na skra-
ju lotniska. Moze tez
zdarzy¢ si¢ sytuacja, ze
zderzenie z przeszko-
da jest nieuniknione.
Wtedy nalezy wprowa-
dzi¢ szybowiec w gle-
boki $lizg z matym
przechyleniem,  aby
skrzydlo pierwsze ze-

Moze tez zdarzy¢ si¢ sytuacja,

Ze zderzenie z przeszkody jest
nieuniknione. Wtedy nalezy
wprowadzi¢ szybowiec w gleboki $lizg
z malym przechyleniem, aby skrzydlo
pierwsze zetknelo si¢ z przeszkoda,
a gdy szybowiec jest juz na dobiegu,
ten sam cel osiagniemy kladac jedno
skrzydlo na ziemieg, co spowoduje
cyrkiel. Trzeba réwniez pamigtaé, aby
dociagnaé pasy siedzeniowe i plecowe,
a tuz przed kolizja podciagnaé nogi,
odepchnaé drazek i zakry¢ twarz
rekami.

przelotami trzeba zdo-
by¢ wiedzg z zakresu
»gleboznawstwa”, czy-
li ladowania w terenie
przygodnym. Tutaj
waznym  elementem
jest kierunek 1 pred-
ko$¢ wiatru. Znamy
je z komunikatu me-
teo 1 weryfikujemy na
biezaco podczas lotu.
Kilka okrazen na wy-
sokosci okoto 500 me-
trow daje nam mozli-

tkneto si¢ z przeszko-
da, a gdy szybowiec jest juz na dobiegu, ten sam
cel osiggniemy ktadac jedno skrzydlo na ziemig,
co spowoduje cyrkiel. Trzeba rowniez pamigtac,
aby dociagna¢ pasy siedzeniowe i plecowe, a tuz
przed kolizja podciagnac nogi, odepchna¢ drazek
1 zakry¢ twarz rgkami.

Na wiasciwe postepowanie pilota w przedsta-
wionych powyzej sytuacjach ma wptyw wiele
czynnikow, dlatego tak wazne jest, aby podczas
odprawy przedlotowej doktadnie omawiac poste-
powanie w sytuacjach niebezpiecznych, ze szcze-
gbtowym uwzglednieniem aktualnego miejsca
roztozenia i kierunku startu, kierunku i predkosci

wo$¢ zaobserwowania
znoszenia szybowca przez wiatr i uaktualnienia
wczesniej posiadanych informacji na ten temat,
przydatnych do wyboru miejsca ewentualnego
ladowania. Bardzo pomocna w tym zakresie jest
obserwacja dymow lub kurzu unoszonego z pol
oraz wystgpujacych coraz cze$ciej wiatrakow
(elektrowni wiatrowych), ktorych topaty obracaja
si¢ w plaszczyznie prostopadtej do kierunku wia-
tru, a ich predkos¢ obrotowa zalezy od predkosci
wiatru.

Na obranym z wysoko$ci nie nizszej niz 500
metrow polu, moga ,,ukrywac sig” przeszkody.
Napotkanie w uprawach rolnych duzych kamieni




jest raczej mato prawdopodobne, ale na nieuzyt-
kach — wrgez przeciwnie.

Betonowych studzienek melioracyjnych mo-
zemy spodziewa¢ si¢ w uprawach i na pastwi-
skach — szczegdlnie gdy zauwazymy w poblizu
deszczownie. Zielony obszar, na ktorym pasg si¢
krowy lub owce moze by¢ podzielony na male
kawatki elektrycznymi pastuchami, utrzymywa-
nymi kilkadziesiat centymetrow nad powierzch-
nig ziemi na cienkich, trudnych do zauwazenia
pretach. Wszedzie za§ mozemy napotkac linie
energetyczne. Te z wysokim napigciem zauwazy¢
latwiej niz pozostate. Generalnie, druty trudno
zaobserwowac z powietrza, nieco latwiej stupy,
ktore poczatkowo zwykle sa jasne, lecz z czasem
przybieraja ciemniejsze odcienie szarosci i czgsto
zlewaja sig z otoczeniem, szczegdlnie gdy chmu-
ry zakrywaja stonce i stupy nie rzucaja cienia.

Zaobserwowane z powietrza stupy moga row-
niez pomo6c nam w okresleniu wielkos$ci pola. Gdy
znajduja si¢ na danym polu lub w jego bliskim
sasiedztwie, wystarczy pomnozy¢ ich ilos¢, usta-
wionych na jednej prostej przez odlegtos¢ migdzy
nimi i odnie$¢ do wtasciwych krawedzi pola, aby
otrzymac przyblizone wymiary tego pola. A swo-
ja droga, kto wie, jaka jest zwykle odlegtos¢ mig-
dzy stupami linii energetycznej niskiego napigcia,
a jaka w linii z napigciem Srednim?

Duze znaczenie ma nawierzchnia pola. Lado-
wanie na polu zaoranym charakteryzuje krotki
dobieg, bo nawierzchnia jest migkka. Jesli nie

jest jeszcze zabronowana, trzeba by¢ przygoto-
wanym na silng ,,trzgsionkg” po przyziemieniu.
Z kolei najbardziej twarda nawierzchnia wystapi
na $ciernisku.

Swiezo skoszona taka moze wydawac si¢ ide-
alnym miejscem na nieplanowane ladowanie. Na-
lezy jednak wiedzie¢, ze 1aki zaklada si¢ zwykle
na terenach wilgotnych, z wysokim poziomem
wod gruntowych, stad czgsto mozna zauwazy¢ na
nich ciemne bruzdy, w ktérych zbiera si¢ woda,
wigc najlepiej trzymac si¢ jak najdalej od takich
»ciemnych miejsc”.

Zwykle bezpieczne sa pola, na ktorych wida¢
ziemi¢ migdzy roslinami. Trzeba tylko pamigtac,
aby ladowa¢ wzdtuz rzedéw roslin, jesli sg wy-
raznie widoczne. Gdy rosliny szczelnie zakry-
waja ziemig, w fazie wyrownania i wytrzymania
przyjmujemy plaszczyzng wierzchotkéw roslin
jako nawierzchnig ladowiska. (Ta zasada obowia-
zuje réwniez w przypadku awaryjnego ladowania
na lesie). Ladujac na dojrzewajacym ftanie zyta
musimy spodziewaé si¢ ,,zapadnigcia” na okoto
1,2 metra, a w przypadku kukurydzy moze to by¢
nawet 2,5 metra.

Mato kto wykonuje nad polem pely krag czte-
rozakrgtowy. Bedac na wysokosci 500 metrow
lub nizej, mamy juz wybrane pole do ewentualne-
go ladowania, ale wolno nam krazy¢é w jego po-
blizu. Mamy wigc czas przyjrzec¢ si¢ mu doktad-
niej 1 sprawdzi¢, czy nie ukrywa jaki$§ niespodzia-
nek. Gdy na polu oprocz roslin znajduja si¢ jakie$
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przeszkody — studzienki melioracyjne, sterty ka-
mieni, stupy itp, to takie obiekty i najblizsze ich
otoczenie pozostaja maltymi nieuzytkami. Zwykle
porastaja je chwasty, ktdre najczedciej znacznie
odbiegaja swoim wygladem od otaczajacej je
uprawy, co tatwo zauwazy¢ z powietrza.

Na wysokosci 150 — 200 metrow konczymy
krazenie 1 budujemy

Wiasciwe rozplanowanie zakrgtow w kregu,
utrzymywanie predkos$ci i przyziemienie doktad-
nie w zaplanowanym punkcie — wszystko to po-
winno by¢ ¢wiczone z cata staranno$cia podczas
kazdego lotu. Nauka budowy kregu nadlotnisko-
wego polega na wykonywaniu standardowych,
czterozakrgtowych, powtarzalnych manewrow
W znanym terenie — lot-

manewr do ladowa-
nia, lecac w kierunku
trzeciego badz od razu
czwartego zakretu. Pa-
migtamy, ze po wWypro-
wadzeniu z czwartego

Z nadmiarem wysokosci w fazie
podejscia do ladowania, poradzimy
sobie latwiej niz z jej niedoborem.
W zdecydowanej wigkszosci
przypadkow wystarczy otworzy¢
hamulce

nisku. Pilot wie, gdzie
zakrgcaé, wie jakiego
wiatru moze oczeki-
wac, wie jakie niespo-
dzianki kryje okolica
lotniska. Na przelocie

zakrgtu  powinniSmy
mie¢ co najmniej 100 metrow wysokosci. Z nad-
miarem wysokos$ci w fazie podejscia do ladowa-
nia, poradzimy sobie tatwiej niz z jej niedobo-
rem. W zdecydowanej wigkszosci przypadkow
wystarczy otworzy¢ hamulce, ale dobrze jest wy-
korzystywac rowniez inne metody. Rozciagnigeie
kregu, przez wykonanie trzeciego zakr¢tu o mniej
niz 90° znamy niemal od poczatku szkolenia pod-
stawowego. Dopiero nieco pdzniej uczyliSmy si¢
esowania i §lizgoéw. Dobrze jest od czasu do czasu
przetrenowac te manewry podczas podej$cia do
ladowania na lotnisku, zwtlaszcza ze wymagaja
duzego skupienia i prawidtowej koordynacji.

Po ladowaniu w terenie trzeba przekazac ekipie
naziemnej informacjg, jak dojecha¢ do szybowca.
Na szczg$cie mamy telefony komoérkowe i1 GPS
-y, ale to moze nie wystarczy¢. Warto dopytaé
,»tubylcow” o warunki dojazdu w dane miejsce.
Pozwoli to uniknaé¢ opdznien wynikajacych np.
z braku informacji o czasowym zamknigciu mo-
stu i koniecznosci skorzystania z wielokilometro-
wego objazdu. A w samej miejscowosci, kazde
dziecko wskaze droge gdy powiemy, zZe jedziemy
po szybowiec, ktory stoi np. ,,na Probostwie, za
chatupg Iksinskiego...”

sytuacja jest inna. Mija
czas, warunki si¢ zmieniaja, miejsce ladowania
— nieznane. Do tych wszystkich okoliczno$ci
dochodzi jeszcze dlugotrwale przebywanie na
wysokim putapie, co utrudnia oceng wysokos$ci
blizej ziemi

Trzeba wpoi¢ mtodym pilotom zasadg statego
obserwowania ,,otaczajacej nas rzeczywistos$ci”.
Podczas sezonu pola zmieniaja si¢ nieustanie.
Trzeba uczy¢ si¢ rozpoznawac uprawy z odlegto-
$ci — umie¢ oceni¢ ich przydatnos¢ do ladowania.
Przy okazji wiedzie¢ jak oceni¢ predkos¢ wiatru,
rozpoznawac¢ ewentualne przeszkody, wielkos¢
pola — wykorzystujac szczegoty zaobserwowane
w terenie. Nie da si¢ tego zrobi¢ dobrze bez zain-
teresowania i pelnego zaangazowania. Wycieczki
samochodowe w okoliczne pola, w r6znych okre-
sach wegetacji roslin, powinny sta¢ si¢ stalym
elementem treningu pilotdow rozpoczynajacych
swoja lotnicza przygode, zwiazana z przelotami
szybowcowymi.

Mamy nadziejg, ze w nadchodzacym sezonie,
wielu z naszych czytelnikow zrealizuje w peni
swoje lotnicze marzenia, czego wszystkim gora-
€O Zyczymy.




Po dziesigtkach wykonanych kregéw nadlotniskowych, przychodzi pora, by odlecieé¢ troche dalej
od lotniska. Na poczatku robimy to z instruktorem, ale wkroétce na trasy bedziemy lata¢ sami.
Zastanowmy si¢ o czym dobrze jest pamietaé, zeby ten lot byl dla nas bezpieczny i przyjemny.

ODLECIEC OD LOTNISKA

Wykorzysquc doswiadczenia w pracy po
drugiej stronie radaru, sprobowaliSmy ze-
bra¢ w punktach to, o czym nalezy pamigta¢ wy-
bierajac si¢ w pierwsze (ale nie tylko — jak po-
kazuje to, co stycha¢ na czgstotliwosci FIS) loty
poza strefe lotniska. Czg$¢ z tych rad to sprawy
zupelnie podstawowe, czg$¢ — zagadnienia dla
pilotow juz z pewnym doswiadczeniem. Czg$¢
dotyczy lotow z instruktorem, czg¢§¢ — samo-
dzielnych. Przeczytajmy je i zestawmy z nasza
wiedza, doswiadczeniem i podejSciem do latania
(airmanship).

* Zaznacz swoja obecno$¢ w powietrzu
— po odlocie z lotniska nawiaz taczno$¢
z FIS. Inni piloci dowiedza si¢ o tobie,
a ty by¢ moze otrzymasz jakie$ cenne
informacje.

» Nawiazujac tacznos$¢ podaj skad i do-
kad lecisz, jakim statkiem powietrznym
i na jakiej wysokosci.

* Podajac wysoko$¢ lotu, nie podawaj
ci$nienia na jakim lecisz. To ty otrzy-
mujesz wartos¢ QNH, a nie podajesz
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ja stuzbom ruchu lotniczego i innym
pilotom. Z reszta i tak otrzymasz ja
w pierwszej korespondencji od FIS.
Gdy ja dostaniesz powtdrz ja potwier-
dzajac, ze dobrze uslyszates.

Podajac FIS trasg lotu — nie podawaj
marszruty na caly dzien z trzema mig-
dzyladowaniami i tysigcem punktéw
zwrotnych. Gdy je podajesz, pozosta-
li na czestotliwosci zgrzytaja ze¢bami,
a FIS i tak nie da rady wszystkiego za-
notowac. Wystarczy, ze podasz miejsce
startu, najblizsze ladowanie i ewentual-
nie jaki§ znaczacy punkt zwrotny przed
nim.

Zgtlaszajac si¢ do FIS badz przygoto-
wany do zanotowania informacji — bez
tego nie przyjmiesz poprawnie QNH,
squawku 1 innych informacji sktadaja-
cych sig z ciagéw liczb.

Le¢ zawsze z aktualna mapa do lotéw
VFR. Jest ona wydawana co roku, a ta
w bazie danych GPS — co miesiac. Te
uaktualnienia oprogramowania sporo



kosztuja, ale uzywanie GPS ze zdezak-
tualizowanymi danymi nie ma sensu.
Moze trudno to zauwazy¢ ale granice
stref na mapie co jaki$ czas delikatnie
si¢ zmieniaja.

Nie startuj nie wiedzac, ktore ze stref
elastycznych sa aktywne. Sprawdz to
przed lotem telefonujac do ASM.

Nie planuj tras przez aktywne strefy.
Planuj tras¢ i paliwo tak, jakby$ miat
nadrabia¢ duzo drogi omijajac te strefy.
Mozliwos¢ skrotu przez rejon jakiej$
strefy traktuj jako ekstra bonus.

Nie pytaj FIS o mozliwo$¢ przelotu
przez aktywna TSA (Strefa Czasowo
Wydzielona), poligon (strefa Danger),
strefe zakazana (Prohibited), ograni-
czong (Restricted) oraz rejon ogra-
niczen lotéw (ROL). Gdy strefy te sa
aktywne (a Restricted i Prohibited ak-
tywne sa zawsze) wlot w nie jest zla-
maniem prawa.

Pytaj o mozliwo$¢ skrotu przez TRA
(Strefa Czasowo Zarezerwowana),
MATZ (Wojskowa Strefg Ruchu Nad-
lotniskowego) — wojsko bardzo czgsto
si¢ na taki przelot zgadza.

Majac mapg do lotow VFR, pamigtaj,
ze masz ze soba czgstotliwosci lotnisk,
ktoére bedziesz mijat po drodze, lub kto-
re jest twoim lotniskiem docelowym.
Przelatujac nad choéby najmniejszym
lotniskiem na mapie lub przez — nawet
nieaktywny ATZ (Stref¢ Ruchu Nad-
lotniskowego), zawsze staraj si¢ zglo-
si¢ swoj przelot na czgstotliwosci tego
lotniska — moze tam kto$ jednak lata na
kregu i to w przekonaniu, ze w powie-
trzu oprécz niego nikogo nie ma.

Le¢ zawsze ,,przed samolotem”. Nie
czekaj az FIS powie Ci zeby obnizy¢
lot dolatujac do TMA lub zmieni¢ czg-
stotliwo$¢. W oparciu o mapg przewiduj
kiedy dobrze bedzie to zrobic¢ i zgtaszaj
na FIS opuszczenie czgstotliwosci.
Zaznaczony na mapie kolejny nizszy
schodek TMA to miejsce, w ktorym
masz juz by¢ pod nim, a nie dopiero
rozpoczyna¢ znizanie.

»Badz na zewnatrz kokpitu” — syste-
matycznie skanuj przestrzen powietrz-
na. To twoja najskuteczniejsza obrona
przed zderzeniem w powietrzu.

Gdy dostaniesz od FIS informacj¢ o ru-
chu, nie wpatryj si¢ tylko w miejsce,
gdzie wg FIS masz si¢ spodziewaé ru-
chu kolizyjnego. Oprécz niego w po-
wietrzu moze by¢ wigcej maszyn niz te,
o ktérych wie i zdazy w porg poinfor-
mowa¢ Cie FIS.

Jezeli widzisz jaki$ ruch, o ktérym nie
poinformowat cig¢ FIS, powiedz FISowi
0 nim.

Unikaj towarzyskich pogawedek na
czestotliwoscei FIS. Moze to dla ciebie
mite, ale dla pozostatych na czgstotli-
wosci jest to niezty obciach.

Gdy zmieniasz czgstotliwos¢ odczekaj
nastuchujac kilka sekund, by nie zaghu-
szy¢ czyjej$ korespondencji.

Jezeli masz watpliwo$¢ do co pogody
na trasie, pytaj FIS. Moze kto$ przed
chwilg leciat twoja trasa, albo moze FIS
ma jakie$ nowe informacje meteo, ktore
beda dla ciebie cenne w podejmowaniu
decyzji co do dalszej czesci lotu.

Jezeli napotkasz niebezpieczne zjawi-
sko atmosferyczne — np. znaczne ogra-
niczenie widzialno$ci, turbulencje, czy
oblodzenie — poinformuj o tym FIS.
Tym samym ostrzezesz innych pilotow.
Pamigtaj, ze czg$¢ istotnych dla powo-
dzenia twojego lotu informacji moze
by¢ zawartych takze w NOTAM Iub su-
plementach do AIP. Postaraj si¢ zawsze
mieé je przestudiowane w zakresie ta-
kim, jak to jest praktycznie uzasadnio-
ne.

Jezeli doswiadczasz trudno$ci w locie
— nawigacyjnych, technicznych lub np.
zrobito si¢ krotko z paliwem — zawsze
zglaszaj to do FIS. Moze podpowiedza
Ci rozwiazanie, na ktére bys w danej
chwili sam nie wpadt.

Jezeli zamierzasz ladowac na lotnisku
kontrolowanym albo przelatywac przez
jego CTR lub TMA, zt6z plan lotu przed
lotem. Sktadanie w czasie lotu nie za-
wsze jest technicznie mozliwe (choéby
ze wzgledu na nattok korespondencji na
czgstotliwosci), ale zawsze jest uciazli-
we dla innych pilotow.

Gdy ztozylte$ plan lotu, zamiast trasy
nie podawaj samego ,,zgodnie z pla-
nem lotu”. Czasem na callsign twojego
samolotu ztozonych jest kilka planow




lotu. Jezeli nie wystartujesz punktual-
nie o czasie podanym w twoim planie
lotu, skad FIS ma si¢ domysli¢, ktora
trasa jest teraz przez ciebie wykonywa-
na? Podaj FIS miejsce startu i ladowa-
nia i ewentualnie jaki§ znaczacy punkt
zwrotny.

Jezeli bedziesz chciat nabiera¢ wyso-
kosci do poziomu przelotu podanego
w planie lotu, zgto$ to FIS. Jedni piloci
leca doktadnie tak, jak podali to w pla-
nie. Inni — podaja w planie lotu wysoki
poziom przelotowy, a pdzniej o nim za-
pominaja. Podaj, jaki poziom interesuje
Ciebie na przelocie, bo moze z ziemi na
etapie planowania pogoda wygladata
lepiej, a w powietrzu oceniasz, ze tak
wysoko nie wejdziesz. By¢ moze twoj
nabdr wysokos$ci trzeba skoordynowac
z jaka$ inng stuzba (np. Kontrola Zbli-
zania lub Kontrola Obszaru), a to zaj-
muje kilka minut.

Gdy informator FIS nie odpowiada na
wywolania pilotow, zwykle $wiadczy
to o tym, ze jest czym$ zajety — moze
telefonicznie uzgadnia dla kogo$ wlot
w TMA albo tez na czgstotliwos$ci moze
moéwié inny pilot, a ty go nie styszysz.

Jesli mozesz, odczekaj troche z nastep-
nym wywolaniem.

Pokrycie radiowe na matych wysoko-
$ciach nie jest w Polsce idealne. Jezeli
w danej chwili FIS ciebie nie styszy,
sprobuj za kilka minut — moze znaj-
dziesz si¢ blizej ktorej$ z radiostacji
FIS.

Jezeli jednym z zadan twojego lotu jest
przeéwiczenie korespondencji z kon-
trola ruchu lotniczego, powiedz to FIS.
Czasem ,,zblizanie” czy ,,obszar” ze-
zwalaja na lot w ich przestrzeni, ale na
czgstotliwosci FIS, zaktadajac ze zycze-
nie pilota jest zwigzane wyltacznie z wy-
sokos$cia lotu. Jesli co$§ takiego mam
miejsce, a ty planowate$ prze¢wiczenie
korespondencji z kontrola — zglo$§ to
FIS.

O ile nie dostaniesz innego polecenia
od FIS, zawsze lataj z transponderem
w trybie ALT (na zachodzie Polski mile
widziany jest wiaczony tryb SIERRA).
Gdy lecisz w ktora$ ze swoich pierw-
szych szkolnych tras samodzielnych
— podaj przez radio, ze to lot szkolny
samodzielny. FIS bedzie bacznie bedzie
sledzit postepy Twojego lotu.
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* Przed lotem zapoznaj sig z zasiggami ra-
daréw FIS i radiostacji (fis.pansa.pl). Je-
Zeli nawigacyjnie nie czujesz sig jeszcze
zbyt pewnie — albo sa to Twoje pierwsze
loty trasowe, zaplanuj trasg tak, by caty
czas pozostawaé w zasiggu radaru i ra-
dia FIS.

» Jezeli masz sprawny transponder, ktory
pokazuje wysoko$¢ i o ile nie znajdu-
jesz sig tuz pod jakas strefa, nie pro$ FIS
o nabor badz znizanie. W przestrzeni
klasy G mamy swobodg latania, byle by
tylko pamigta¢ jak wysoko i... jak nisko
w danym miejscu mozemy lecie¢. Jezeli
nie masz modu CHARLIE transmitu-
jacego wysoko$¢, zgtaszaj FIS zmiany
wysokoSci.

+ Staraj si¢ pamigta¢ na jakich pozio-
mach latamy na kursach zachodnich
(na parzystych: 2500 ft alt, 4500 ft alt,
etc.), a na jakich na wschodnich (na
nieparzystych: 1500 ft alt, 3500 ft alt,
etc.) 1 o tym, ze VFR lata na poziomach
potéwkowych (1500 ft alt, 2500 ft alt,
etc.), a IFR na petnych (2000 ft alt, 3000
ft, alt etc.).

* Jezeli planujecie z instruktorem imitacj¢
awaryjnego ladowania na trasie, zgto-

$cie to przez radio, zeby FIS nie niepo-
koit si¢ waszym zniknig¢ciem z radaru.
Jezeli lecisz na lotnisko niekontrolowa-
ne, ladowisko etc i ladowanie na nim
bedzie wymagato przejscia z lotu IFR
do VFR, pamigtaj o sektorowej mak-
symalnej wysokosci obiektow (MEF)
podanej na mapie w danym jej sekto-
rze. Do tej warto$ci w terenie nizinnym
dodaje si¢ 1000 ft, a w gorzystym 2000
ft 1 w ten sposob otrzymuje si¢ AMA
(minimalng wysoko$¢ sektorowa) czy-
li najnizsza wysoko$¢ bezwzgledna na
jakiej mozna w danym miejscu lecie¢
pozostajac w IMC (czyli warunkach
meteorologicznych dla lotoéw IFR). Je-
zeli nie jeste$ w stanie przej$¢ z lotu IFR
do VFR przed osiagnigciem AMA — nie
znizaj si¢ dalej, uruchom plan alterna-
tywny, np. ladowanie IFR na sasiednim
lotnisku kontrolowanym.

Staraj si¢ w kazdym locie zgtasza¢ do
FIS, szlifuj korespondencje, zglaszaj
trudnosci, ktérych doswiadczasz, pytaj
o podpowiedzi. Informator FIS chetnie
ci pomoze.




W programie szkolenia do PPL(A) uczen pilot musi wykona¢ lot na lotnisko kontrolowane. Eg-
zamin praktyczny nie obejmuje juz takiego zadania, ale rozsadny egzaminator planuje taki lot.
Jak pokazuje praktyka, z racji wigkszej dostepnosci, wybierane sg lotniska w poblizu o$rodkéow
szkolen. Niezbyt czgsto jest to jednak port lotniczy Warszawa Okecie (EPWA).

WYPRAWA NA OKECIE

To lotnisko moze zaskoczy¢ nawet do$wiad-
czonego pilota liniowego. Kolejne jego
elementy dobudowywane sa do istniejacej in-
frastruktury od dwudziestolecia migdzywojen-
nego. Nie posiada ono przejrzystego schematu.
Zarowno drogi startowe, drogi kotowania i ptyty
postojowe stanowia logiczny... chaos. Nic na to
nie poradzimy. Wieloletnia modernizacja czyni je
na szczgscie coraz bardziej czytelnym. Czy nale-
zy wige si¢ go ba¢ bedac pilotem turystycznym
z mniejszym do$wiadczeniem? NIE! Nalezy do
niego podej$¢ z nalezytym starannym przygoto-
waniem.

Okgcie, jako pierwsze w Polsce jest lotniskiem
koordynowanym. Oznacza to tyle, Zze na przylot
nalezy uzyska¢ slot lotniskowy. Slot przyznaje
firma ACL z siedziba w Londynie. Aby go za-
moéwié, prywatny pilot musi skontaktowac sig
z agentem obstugi naziemnej (handling), a ten
w jego imieniu zaméwi slot. To kosztuje w gra-
nicach 15-20 €.

Skoro o pieniadzach mowa, to bez wzgledu na
to czy wykonujemy ,.fouch and go”, czy peltne la-
dowanie z postojem — np. 20 minut na plycie, bez
opuszczania samolotu —musimy zaptaci¢ oplate
portowa, ktora za samolot do 2 ton MTOW wy-
nosi okoto 100 € brutto.

Kwestie w powietrzu precyzyjnie reguluje AIP
Polska i zgodnie ze wskazanymi punktami i okre-
Slonymi zasadami lotu VFR nalezy lot przygo-
towac¢ i wykona¢. Skupmy si¢ zatem na pomocy
w orientacji na samym lotnisku.

EPWA to dwie krzyzujace si¢ drogi startowe
i wiele drog kotowania (z calego alfabetu nie ma
tylko drog oznaczonych literami: G, I, J, P, R),
a do tego niektére maja po kilka odcinkéw np.
D1, 2, 3, 4). Nie ma zatem wyjscia — mapa lotni-
ska MUSI by¢ na poktadzie. Ciagta modernizacja
lotniska, rozbudowa miasta wokot niego (nowe
przeszkody), generuje potezna kolekcje NOTAM.
Nalezy je przeczyta¢ — rowniez i te najswiezsze
tuz przed lotem. Kontrola ruchu lotniczego to juz
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nie ,,wiezyczka”, ale Delivery, Ground i Tower.
Co komu i kiedy moéwimy? Na faczno$ci z FIS do-
lecimy nas do jednego z punktow VFR — X-RAY
(na zachodniej granicy CTR) lub NOVEMBER
(na wschodniej). Potem przejmie nas Tower i do-
prowadzi do punktu ROMEO (z X-RAY) lub
punktu ECHO (z NOVEMBER). Tam oczekuje-
my na dalsze instrukcje — az do ladowania. Ko-
towanie — czyli po opuszczeniu pasa — przecho-
dzimy na Ground. Przy odlocie - Delivery podaje
nam zezwolenie (clearance) zgodg na lot — trase,
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wektorowanie 1 inne
informacje. Czgstotli-
wos¢ Ground - to na
wstepie potwierdzenie
odstuchania aktualnej
informacji ATIS, ze-
zwolenie na urucho-
mienie, potem kolowa-
nie drogami kotowania
w obrgbie plyt postojo-
wych 1 ,,doprowadze-
nie” do pola wzlotow.
Tam zostajemy przeka-
zani na czestotliwosé
Tower - zezwolenie na
zajecie drogi startowe;j,

zezwolenie na start
i pierwsze instrukcje
po starcie.

Loty VFR maja naj-
czgdciej przyznawane
stanowiska postojowe
w poOnocnej czgsci lot-
niska (PPS1) przy dro-
dze kotowania WHI-
SKEY. To oznacza, ze
ladowanie na pasie 33
moze by¢ zakonczo-
ne dlugim dobiegiem
i opuszczeniem go dro-
ga kotowania SIERRA
3. Za nami moga by¢
inne samoloty — za-
zwyczaj szybsze. Trze-
ba wigc liczy¢ sig z ko-
nieczno$cig opuszcze-
nia pasa przez SIERRA
1 czy SIERRA 2 i dal-
szym kotowaniem dro-
ga ALPHA.

Jesli pas 33 uzywany jest do ladowania, to
kotowanie do startu najprawdopodobniej bedzie
odbywac si¢ do progu pasa 29 i bedzie krajo-
znawcza wycieczka przez pot lotniska drogami
ALPHA i ECHO.

Jesli warunki meteorologiczne zmienia kie-
runki operacji — ladowanie na pasie 11 skonczy
si¢ skotowaniem w drogg kotowania DELTA lub
ALPHA. Wersja pierwsza to droga kotowania
DELTA — wtedy, aby dotrze¢ na PPS 1, musimy
uzyska¢ zezwolenie od Ground na przecigcie




pasa 15. Druga wersja to zjazd w drogg kotowa-
nia ALPHA pod katem wigkszym niz 90°.

Gdy do ladowania uzywany jest pas 11, koto-
wanie po ladowaniu bedzie dos¢ dhugie, za to start
w tych warunkach z reguty odbywa si¢ z pasa 15,
co oznacza kotowanie krotkie.

Na lotnisku Chopina pasy startowe krzyzu-
ja si¢ mniej wigcej w potowie swojej dtugosci.
Nalezy pamigta¢, ze dopdki nie miniemy tego
skrzyzowania po ladowaniu, kontroler nie wyda
zezwolenia na start samolotowi oczekujacemu na
odlot na drugim pasie. Kontroler bedzie oczeki-
wat od nas sprawnego skotowania jesli za nami
bedzie na podejsciu inny samolot.

Trzeba ladowac i kotowaé bezpiecznie, ale
sprawnie! Zatrzymywanie si¢ na pasie w celu

,»fozpoznania sytuacji” jest niedopuszczalne! Pa-
migtajmy, ze nawet jesli si¢ pogubimy, zawsze
mozemy wezwac na pomoc ,,Follow me”.

Duzy ruch, ponad 400 operacji na dobg, cigz-
kie samoloty (turbulencja w $ladzie aerodyna-
micznym), separacje migdzy lekkim a ci¢zkim do
startu itp, podnosza adrenaling rzadkich gosci na
EPWA, czyli pilotow General Aviation. Jednak
lotnisk komunikacyjnych — Okgcia w szczego6l-
nosci — nie nalezy si¢ ba¢. Maty samolot to takze
cz¢$¢ ruchu lotniczego 1 klient. Nie jest przeciez
tanio... Kazdy moze, a nawet powinien od czasu
do czasu dla treningu wykona¢ taki lot. Kiedy$
przeciez pogorszenie pogody moze nas zmusi¢ do
ladowania na EPWA. Lepiej woéwczas mie¢ juz
jakie$ doswiadczenie w lotach na Okecie.




Utarlo si¢ takie z pozoru niedorzeczne stwierdzenie ,,lot z instruktorem — lotem podwyzszonego
ryzyka”. Zastanéwmy si¢ jednak czy sami instruktorzy swoja praktyka lotnicza nie doprowa-
dzaja do niepotrzebnego obnizZenia bezpieczenstwa latania, jak ma to miejsce w opisanym zda-

.SLEPAKI” NA SLEPO

rzeniu.

Fotografia wykonana na potrzeby zilustrowania artykutu.

D Zespotu Latajmy Bezpiecznie wptyngto
OZgloszenie nastepujacej tresci:

,Jeden z osrodkow szkolenia lotniczego ,,po-
chwalit sie” w internecie zdjeciami z wykonywa-
nia lotow bez widocznosci (tzw. slepakow) pod-
czas szkolenia do PPL. Na fotografiach wida¢, Ze
uczen-pilot ma na glowie okulary do ¢wiczenia Sle-
pakow, zas samolot, w ktorym odbywa sie szkolenie
ma zalepionq calq przedniq szybe mapq VFR.

Mam pewng watpliwos¢ czy tak powinno wy-
gladaé szkolenie ze Slepakow. Zastonieta przed-
nia szyba uniemozliwia obserwacje przestrzeni
powietrznej przed samolotem tak uczniowi-pilo-
towi, jak i instruktorowi nadzorujqcemu lot.

Czy rolq instruktora zwitaszcza w takim locie
nie powinno by¢ monitorowanie calej przestrzeni
powietrznej aby uniknqé kolizji z innym ruchem? ”

Od Zespohu
W programach szkolenia pilotoéw do licencji lub
na inne uprawnienia jest przewidywana odpo-

wiednia liczba godzin lotow, podczas ktorych
uczen pilot ma przyswoi¢ sobie umiejgtnos¢ pilo-
towania samolotu bez pomocy zewnetrznych Zro-
det odniesienia, a steruje samolotem wylacznie
w oparciu o wskazania przyrzadow poktadowych.
W zalozZeniu sg to ¢wiczenia, ktore maja na celu
pomoc pilotom bezpiecznie opusci¢ rejon ztej po-
gody przy braku widocznosci ziemi po wejsciu
chmure, w ktorej znalazt si¢ wbrew swoim inten-
cjom. Jest to wyjatkowo wazna dla pilota czgs¢
szkolenia, bo dzigki niemu pilot nabywa umie-
jetnosci, ktore moga si¢ kiedy$ okaza¢ dla niego
przystowiowa ostatnig deska ratunku. Wazne jest
jednak, aby podczas realizacji ¢wiczen programu
1 nabywaniu przez ucznia poprawnosci pilotazu
w takich szczeg6lnych warunkach nie generowaé
niepotrzebnego zagrozenia dla siebie i innych
uzytkownikdéw przestrzeni powietrzne;j.
Pragniemy zwro6ci¢ uwagg, ze sposdb prowa-
dzenia szkolenia z lotow bez widocznos$ci opisa-
ny w zgloszeniu uzna¢ nalezy za naganny i bar-
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dzo niebezpieczny. Pilot uczen pilotuje samolot
nie widzac tego, co dzieje si¢ na zewnatrz (co
jest zgodne trescia tego ¢wiczenia), natomiast za-
daniem prowadzacego szkolenie 1 jednocze$nie
obserwujacego przestrzen powietrzng instruktora
jest nie tylko monitorowanie przebiegu lotu ale
réwniez nie dopuszczenie do kolizji z innymi
statkami powietrznymi.

Opisana w zgloszeniu mapa, ktéra dodatkowo
W prowizoryczny sposob zastania przednig szybe,
jest rozwiagzaniem nieakceptowanym w $§wietle
dobrej praktyki lotniczej. Podobnie nalezy sig
odnies¢ do wszelkiego rodzaju innych zastonek,
ktorych roztozenie przed pilotem-uczniem w ja-
kimkolwiek stopniu ogranicza pole widzenia
instruktora nadzorujacego. Tego rodzaju rozwia-
zania, niegdy$ powszechnie stosowane, spraw-
dzaly si¢ w latach, gdy nie bylo general aviation
w skali, jaka znamy obecnie, nie bylo przestrzeni
klasy G, w ktérej panuje dowolno$¢ zglaszania
si¢ na czgstotliwosci stuzby informacji powietrz-
nej lub latania zupetnie bez radia i transpondera.
Powyzsze generuje duze prawdopodobienstwo
kolizji, tym bardziej, ze nie zawsze mozemy li-
czy¢ na ostrzezenie ze strony FIS o innym statku
powietrznym takze z powodu niejednokrotnie du-
zej intensywnosci ruchu lotniczego VFR w nie-
ktérych rejonach Polski.

Akceptowalnym rozwigzaniem do realizacji
¢wiczen programu ,,lotow bez widoczno$ci” jest
stosowanie przez ucznia — pilota profesjonalnych
okularow przeznaczonych do ¢wiczenia tego ele-
mentu pilotazu. Umozliwiaja one w znacznym
stopniu wyeliminowanie obserwowania natural-
nego horyzontu i zmuszaja do skoncentrowania
si¢ na wskazaniach przyrzadow poktadowych
statku powietrznego. Nie stanowia one jednak
idealnego rozwiazania zwtlaszcza dla osob lata-
jacych w szklach korekcyjnych. Instruktor czy
egzaminator nie ma roOwniez gwarancji, Ze uczen
nie przenosi chwilowo wzroku z przyrzadéw na
horyzont naturalny, ale widac¢ to po precyzyjnosci
wykonywanego lotu. Bardzo wazny jest w tym
przypadku briefing prowadzony przez instrukto-
ra przed lotem i odprawa po locie, ktoére powin-
ny uswiadomi¢ uczniowi, ze jego nieuczciwosé
podczas wykonywania tego ¢wiczenia moze by¢
zweryfikowana przez egzaminatora lub sytuacje
zyciowa w przysztosci.

Problem bezpiecznego wykonywania lotow
w zaslonigtej kabinie moze by¢ rozwiazany przez
stosowanie certyfikowanego przez ULC symula-
tora lotow. Bezpiecznym roéwniez rozwigzaniem,

stosowanym wiele lat temu, bylo wyznaczenie
stref do lotow w zaslonigtej kabinie z jednocze-
snym ich opublikowaniem, ale to réwniez nie
zwalnialo z obowiazku §ledzenia przestrzeni po-
wietrznej przez osobg monitorujaca lot.

Zwro¢my jednak uwage, ze w praktyce szko-
lenia lotniczego w chwili obecnej funkcjonu-
je wiele nieformalnych stref zlokalizowanych
poza ATZ lotnisk. Zastandéwmy sig¢ czy samo to,
ze zatoga odbywa lot ,,w strefie” nie powoduje
»uspienia” jej uwagi i skupienia si¢ wytacznie na
realizacji programu ¢wiczenia z jednoczesnym
»spadkiem” zainteresowania tym, co si¢ dzieje
si¢ poza kabing samolotu. Skoro zwyczajowo
»strefa” jest nieformalna i nie ma jej na zadnej
oficjalnej mapie, jakie mamy gwarancje, ze inni
uzytkownicy przestrzeni powietrznej beda ja
omijali? Nalezy si¢ liczy¢ rowniez z dodatko-
wym zagrozeniem, ktérym jest wykonywanie
lotu z reguty w przestrzeni klasy ,,G”, w ktorej
nie zawsze mozemy liczy¢ na informacje od FIS
o ruchu kolizyjnym.

Przy okazji zwr6émy uwage na to, ze instruk-
torzy sporadycznie demonstruja lot VFR wcho-
dzac w chmury, co stanowi powazne naruszenie
przepisow i wytycznych wynikajacych z progra-
mu szkolenia, a w lotach po uzyskaniu licencji
moze zachgcac¢ to mtodych pilotow do stosowania
podobnych praktyk. Pamigtajmy, ze lotow VFR
w chmurach nalezy unika¢ nawet lecac samolo-
tem z instalacja przeciwoblodzeniowa, bo moze
to doprowadzi¢ do nieprzewidywalnych konse-
kwencji.

Roéwniez naganna praktyka jest doskonalenie
umiejetnosci pilotazowych przez licencjonowa-
nego pilota w locie VFR na przyrzady w zalo-
dze jednoosobowej, czyli bez osoby monitoru-
jacej warunki lotu, a jednocze$nie gwarantujacej
zmniejszenie ryzyka kolizji w powietrzu z innym
statkiem powietrznym.

,Slepaki” to dla poczatkujacego pilota ekscy-
tujace, ale i dajace wiele satysfakcji szkolenie,
a gdy si¢ juz opanuje technike lotu w ,,zastonigtej
kabinie”, zwlaszcza wyprowadzanie z sytuacji
szczegblnych, to otrzymujemy duza szansg, aby
kiedy$ w przypadku naglego, lokalnego pogor-
szenia si¢ pogody mie¢ mozliwos¢ i umiejgtnosé
bezpiecznego kontynuowania lotu. Dotdézmy
jednak wszelkich staran by nabywac i ¢wiczy¢
te umiejetnosci w sposob bezpieczny, a takze
w zgodzie z dobra praktyka lotnicza jak rowniez
z obowiazujacymi przepisami czy procedurami.
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To bylo okoto mojej 50. godziny w mojej ksiazce lotow pilota samolotowego. Przyszedlem na
lotnisko duzo wcze$niej — bo nie moglem si¢ doczeka¢ latania. Oplacilo si¢ — umowiony uczen
przede mng zadzwonil, Ze ma bardzo wazne spotkanie businessowe i si¢ sp6zni o godzing. Aku-
rat zrobi¢ swoje przed nim! Po omdwieniu lotu na zadanie V (stary program APRL - ,,slepaki”)
zajechaliSmy z instruktorem przed pas. Jako bardzo $wiezy pilot turystyczny probowalem robi¢
wszystko zgodnie z notatkami, ksiazka i w ogdle ,,jak nalezy”. Doszedlem do punktu ,,proba
iskrownikéw”. I oto, po raz pierwszy w zyciu podczas tej fazy lotu, pojawil si¢ problem. Obroty
spadly, silnik zatrzasl! Zrobilem wielkie oczy ,,jak to mozliwe” i oczywi§cie — na instruktora —

z wielkim znakiem zapytania...

PRZEWIDZIEC AWARIE SILNIKA

Instruktor przejat gaz, porobit rézne sztuczki,
uzyt podgrzewu, zubozyl mieszankg. Obroty
nadal spadaty nieco ponad normg i silnik trzast.
,,31¢ przepali” — zawyrokowal instruktor — ,,i tak
latamy nad lotniskiem”. Swietny sposob, zapa-
migtam — pomysSlatem — ,jestem w takim razie
gotowy”. Start normalny, skupilem si¢ na zada-
niu, wszystko poszlto normalnie. Debriefing byt
krotki — byt juz drugi uczen na lot trasowy. Poje-
chatem do domu z wielkim u$miechem wspomi-
najac i widoki i nowe umiejgtnosci — pigknie jest
si¢ uczy¢! Wygladalo na koniec lotnictwa tego
dnia.

Wieczorem do$¢ przypadkiem ogladatem
wiadomosci. Przyszedt wtedy ten moment, kto-
ry zmienia nastawienie cztowieka do sprawy.
Nie bylo wtedy ,,z6ttych paskoéw”. ,,Wypadek”,
awionetka”, ,,dwoch rannych” i film z miejsca
wypadku. To byl wraku samolotu z mojego po-
rannego latania... Instruktor, na skutek powaz-
nych uszkodzen gltowy, juz nigdy nie powrdcit do
latania i zdrowia. Straszna tragedia.
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Nie chceg juz wigeej o tym przypadku. POD-
KRESLAM: Nie uwazam, ze fair jest oceniaé
publicznie mojego instruktora z tego lotu. Temat
byt ztoZzony i wiedzie¢ wszystko i zawsze jest nie-
mozliwoscia. Los zapolowat...

Zauwazy¢ symptomy

Trudno jest rowniez krotko i zwigzle o wszyst-
kim naraz dla wszystkich ponadczasowo na
wazny temat. Chciatbym rozwazy¢ nasze szanse
na wykrycie symptoméw zblizajacej si¢ awarii
czterosuwowych, gaznikowych silnikoéw matych
samolotow lotnictwa ogdlnego — w maksymalnie
prosty sposob. Ale taki tekst musi mie¢ i ograni-
czenia, pamigtajmy o tym! Dla bardzo wielu be-
dzie bardzo trywialnie, przepraszam. Dla wielu
»technika” jest nieinteresujaca i,,taka skompliko-
wana”. Sprobujmy jednak.

Najwazniejsze jest nastawienie do sprawy.
Miatem szczgscie tego dnia, bo udato si¢ mnie
przekonad, ze TO si¢ moze zdarzy¢. To — powaz-
na awaria zespotu napgdowego bez ,,happy end”.



Proponuje od tego zacza¢. Pomyslcie, ze to na-
prawde¢ moze by¢ jutro. To uruchomi ,,jak, gdzie,
c0?” w naszej glowie. Nie bedziemy kompletnie
,»ghupi” 1 zaskoczeni — bezwolni. A juz najgorzej
zaskoczy¢ samych siebie wiasna panika i bezsen-
sownym ruchem.

Maly Continental czy Lycoming. Moze Fran-
klin, Limbach czy Royce-Rolls. Taka czy inna
stara konstrukcja, majaca swoje poczatki w latach
trzydziestych ubiegtego wieku. Cztery cylindry
w ukladzie ,,bokser”, na dole gaznik. Z tytu silni-
ka wiekszo$¢ osprzetu — iskrowniki, pompa oleju,
paliwa. Rozrusznik, generator — z tylu, w nie-
ktorych rozwigzaniach moze by¢ z przodu. Brak
przektadni, elektroniki, prosty zestaw czujnikow.

Wykonujac standardowy przeglad sprawdza-
my poziom oleju i ,,stan ogdlny”. Brak wyciekow
plus ostony — ,,wszystkie §rubki na miejscu”. Dla
wielu to jest wlasciwie wszystko silnikowe, co
sprawdzamy w normalnym przegladzie przed-
lotowym — nie liczac

W pozycji wytaczone — to sprawdzaé ZAWSZE
jesli planujemy bycie blisko smigta. Gorzej — jesli
kabelek umasienia iskrownikow sig¢ przetart lub
rozlaczyl w poprzednim locie, a poprzednik - pi-
lot nie wykonat sprawdzenia — krgcenie §migltem
moze urwacé/obciaé dton. Nietadnie dziata na wy-
obraznie? Tak ma by¢ — nie dotykamy $migta,
zwlaszcza jak silnik jest ciepty!

Wazne: zdjecia po locie a’la Pomnik Lotnika
czule ze $§migltem — dobre tylko dla tych co maja
glowg wykonana w catosci z zeliwa...

Zaraz, zaraz — co to jest ta proba umasienia
przed wytaczeniem silnika? Silnik wylacza si¢
na ogo6t odcigciem paliwa (poprawka wysokosci,
mixture itp.). Zanim wytaczymy (schtodzony od-
powiednio) silnik ta metoda, sprawdzamy czy na
malych obrotach wytaczenie jednego iskrownika
(z 142 na 1 1 kolejno — na 2) powoduje spadek
obrotow. Jesli nie — co$ jest nie tak z umasieniem
iskrownika(6w). Informujemy mechanika po nor-
malnym  wylaczeniu

oczywiscie  odstojni-

koéw 1 ilosci paliwa.
Czy te proste czyn-

nosci ustrzega nas

Przypomnienie sobie:
»Nie, nie wystartuje¢ nie bedac na 100%
pewny silnika”
to prosta, ale wazna lekcja.

i zakonczeniu czynno-
$ci w kabinie po locie.

Wracajac do testu
,»cztery obroty $mi-

przed problemem? Wi-
docznie w wigkszos$ci przypadkow tak — taka jest
procedura. Jak by bylo inaczej — byta by inna.
Pamigtamy tylko, ze to jedna z procedur z wigk-
szej calosci. Silnik ma zaskoczy¢ bez wigkszych
trudnosci, parametry temperatura, ci$nienie —
olej, obroty — maja by¢ zgodne z instrukcja pod-
czas grzania silnika i proby, proba silnika réw-
niez musi nie pozostawia¢ watpliwosci. Mozna
zawr6ci¢ 1 wylaczy¢ silnik! To jest opcja do
chwili oderwania si¢ od ziemi! Przypomnienie
sobie: ,,nie, nie wystartuje nie bedac na 100%
pewny silnika” to prosta, ale wazna lekcja. Ja ja
odrobilem wtedy za p6zno — gdybym sig ktocit...

Zalézmy jednak, ze chcemy wiedzie¢ wigcej
— aby by¢ bardziej czujnym. Tutaj uwaga: nauka
jest nauka, ale nie wolno opiera¢ si¢ na samo-
uctwie wylacznie, to moze by¢ jeszcze bardziej
niebezpieczne! Glupie zdjgcie oston silnika moze
skonczy¢ si¢ zta przygoda, jesli je zle zalozymy.
Uczymy si¢ z dos§wiadczonym instruktorem i me-
chanikiem.

Cztery obroty

Nie musimy nawet zdja¢ ostony silnika, zeby wy-
kona¢ bardzo wazny test ,,cztery obroty sSmigta”.
Ten test jednak jest z definicji akurat najbardziej
niebezpieczny. Nie tylko iskrowniki musza by¢

glem”. Jeszcze raz:
sprawdzamy czy iskrowniki sa wytaczone. Kre-
cimy $migtem. Jesli nie robiliSmy tego wcze$niej
—nigdy sami!

Dlaczego to robimy? Obracajac $migtem bu-
dujemy ci$nienie w cylindrze. Opdr wzrasta az
do gornego potozenia tloka w cylindrze. Potem
$miglo ,,przeskakuje” i wkrotce zawor wylotowy
si¢ otwiera — spadek ci$nienia. Przechodzimy do
spr¢zania w nastgpnym cylindrze. Tak razy cztery.

Czego szukamy? Braku (lub bardzo stabym)
narastania oporu podczas suwu sprezania. Jesli
nie czujemy oporu — znaczy, ze powietrze w naj-
lepsze sobie ucieka z cylindra. Moze jest nie-
szczelny zawor, moze bardzo zuzyte lub peknigte
pier§cienie, moze nawet pojawiata si¢ nieszczel-
no$¢ w rejonie Swiecy lub pekla glowica. Jesli
szybszej probie obrotu towarzyszy glosny §wist
powietrza ,,z silnika” — co$ jest nie tak. Jesli ,.ten
swist” pochodzi z rury wydechowej — to zawor
wylotowy. Kto$ krgci $migtem, iskrowniki wyla-
czone, a my mozemy przytozy¢ ucho w rejon rury
wydechowe;j. Jesli to jest raczej z gaznika — to za-
wor dolotowy. Jesli ,,ze srodka” silnika — to moze
nie mamy pierscieni.

Doswiadczenie jest bardzo wazne. Uktad cy-
linder-ttok-zawory nie jest idealnie szczelny od
nowosci 1 trzeba troche¢ doswiadczenia, zeby
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Regularna obserwa-
cja rury wydechowej
informuje o skladzie
mieszanki. Jesli jest za-
kopcona, czarna, grubo
pokryta sadza — pewnie
mieszanka jest za bo-
gata. Olej wyptywajacy
z rury wydechowej po
jakim§ czasie od wyla-
czenia silnika tez moze
by¢ ztym znakiem.

Nie zdejmujac oston
silnika ,,zajrzeliSmy”
juz do cylindrow, pier-
$cieni, gaznika, spraw-
dzilismy glowice wraz
z dokrgceniem $rub ja
trzymajacych — niezle
co? Tylko pamigta-

Czterocylindrowy silnik w ukladzie bokser podczas demontazu.

odrézni¢ kompresjg ,,w normie” od ,,poza tole-
rancja”’. Czasem silnik stoi dluzej, mamy wigcej
oleju w cylindrach — opdr znacznie rosnie. Cza-
sem kompresja spada okresowo —nagar zbiera si¢
na zaworach, np. za dhugi czas pracy na matych
obrotach przed wytaczeniem lub byto co$ w pali-
wie. Do porzadnej oceny kompresji stuzy zreszta
osobna procedura obstugowa. Ciekawe, Ze ciepty
silnik bedzie miat duzo lepsza szczelno$¢ — czyli
kompresje — od silnika zimnego. Jeszcze raz: cie-
ptego silnika nie dotykamy!

Przy pewnym do$wiadczeniu jednak moze-
my wykry¢ problem z jednym cylindrem. Duzy
opér na pierwszym, na drugim — i nagle zupetnie
inny trzeci czy czwarty — moze co$ niedobrego
si¢ dzieje. Co jest najciekawsze — silnik bgdzie
zupelie spokojnie pracowal z prawie zerowa
kompresja na jednym cylindrze czy dwoch. Moze
mie¢ mniejsza moc startowa, co jest zreszta spra-
wa dyskusyjna, ale RACZEJ konsekwencji kata-
strofalnych OD RAZU nie bedzie. Przepalajacy
si¢ zawor lub pekajaca gtowica popracuje jeszcze
pojedyncze godziny, a po czym nastapi AWARIA.

Oznaki zewnetrzne

Nasze krgcenie $miglem nie zastapi normalne;j
obstugi technicznej, ale (je$li uzywamy tego sa-
mego egzemplarza) daje nam duzo informacji na
temat trendu. Jedli ,,jeszcze niedawno bylo ina-
czej” — absolutnie TRZEBA co$ z tym zrobi¢.
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my o iskrownikach!

Otwierajac regularnie
ostony silnika dowiemy
si¢ jeszcze wigce;j.

Kazdy silnik bedzie ,,wyrzucal” trochg pltynow.
Kiedy sig nagrzeje i podczas lotu — nastepuje wy-
réwnywanie ci$nien (wngtrze silnika—otoczenie),
1 za pomoca specjalnego przewodu (odma), kto-
rym silnik odchycha usuwana jest wilgo¢ (czyli
woda zbierajaca si¢ w/na/pod odma) i zdarzy¢ si¢
moga krople oleju. Odma konczy sig¢ na ogét pod
silnikiem, czesto na zewnatrz samolotu.

Czyscimy!

Samoloty czyste bywaja niedbale obstugiwane,
ale $miem twierdzi¢, ze samoloty brudne nigdy
nie sg troskliwie 1 dobrze obstugiwane. Muchy
muchami, ale zacieki, krople oleju, brudna woda,
paliwo — wszystko to powinno zosta¢ usunigte po
locie, tak aby w okresie postoju byto wida¢ gdzie
1 co sig zbiera. Olej raczej nie wyparuje 1 gdy jest
stary — czarny — jest widoczny. Najtrudniej z pa-
liwem — delikatna plama z odcieniem niebieskim
—najmniej widac, ze jest i skad pochodzi.

Plama!

To moze by¢ wiele miejsc — nie ma sensu wymie-
nia¢ wszystkich. Jesli jest plama oleju czy paliwa
(lub po niej $lad) to trzeba wezwaé kogos, kto
wyjasni przyczyng. Podobnie jak z wieloma in-
nymi nivansami konstrukcji silnikéw pochodza-
cych sprzed kilku dziesigcioleci — maty podciek
stanowi dopiero ostrzezenie i prawdopodobnie



minie kilka godzin zanim przerodzi si¢ w powaz-
ny problem. Tym niemniej traktujmy z rozwaga
wszelkie wycieki, zwlaszcza ich narastanie. Ob-
serwujmy trend — zanim prosty problem przerodzi
si¢ w powazna AWARIE!

Nawet nie dotykajac silnika mozemy si¢ wie-
le dowiedzie¢. Szukamy zmiany. Oczywiscie do
wykrycia zmiany potrzebne jest do§wiadczenie.
Zeby zdoby¢ te do$wiadczenie trzeba sig intere-
sowac, pytac, porownywac. Kazdy ma pod reka
telefon z aparatem — mozna robi¢ zdjecia i obser-
wowac zmiang. Brzmi prymitywnie? Jesli dziata.

Srebrny  delikatny

bicie” $migta (bo uszkodzone umasienie) itp. Na-
wet proste czynnosci maja wplyw na bezpieczen-
stwo — wyczyszczenie silnika/samolotu 1 napenie-
nie zbiornikéw do pela — tak, aby nie zbierata si¢
woda. Petne zbiorniki nie zawsze oczywisScie maja
zastosowanie ze wzgledu na osiagi, pogodg — ale
samolot stojacy dluzszy czas w wilgotnej porze
roku powinien mie¢ pelne zbiorniki.

Na uruchomienie silnika moze mie¢ wplyw
pogoda. Na przyktad zima silnik moze wymagaé
podgrzania. Wczesniej nalezy zastanowi¢ czy
mamy wlasciwy rodzaj oleju. Jako przyktad: pe-
wien producent podaje,

nalot na ostonach, sil-
niku — co$ metalowego
si¢ Sciera. Odbarwienie
przy mocowaniu rury

Samoloty czyste bywajq niedbale
obslugiwane, ale Smiem twierdzié,
Ze samoloty brudne nigdy nie s3
troskliwie i dobrze obstugiwane.

ze prosty olej mineral-
ny ,,100” ma zakres
temperatury otoczenia
do uruchamiania 15 do

wydechowej — wydo-
bywa si¢ ptomien — problem z uszczelnieniem.
Przyczernione przewody — (za)duza temperatura.
Peknigcia ré6znych mocowan, rur wydechowych,
poluzowane mocowanie — to wszystko moze si¢
zdarzy¢ 1 niestety do zadnego z tych probleméw
nie bedzie doklejonej czerwonej strzatki z napi-
sem ,.,tu problem”. Trzeba po§wigci¢ troche cza-
su, a w hangarze na ogo6t mie¢ latarke. I jeszcze
raz — bez regularnego czyszczenia silnika i okolic
oczywiscie nie bardzo bgdzie w ogéle wiadomo
0 co chodzi, czym silnik skarzy si¢ do nas.

Oni — my

Wielu pilotow uwaza, ze latajac na cudzych sa-
molotach maja zerowy wpltyw na stan techniczny
samolotu, maja zerowa odpowiedzialnos¢. To wia-
Sciciel-operator, CAMO lub mechanik jest odpo-
wiedzialny za stan techniczny — oni. My — tylko za
,wsiadamy i lecimy”. Chcialbym bardzo zachgci¢
do innego podejscia. Nie tylko dla wlasnego bez-
pieczenstwa, ale i dla bezpieczefistwa innych nale-
zy wykazywaé staranno$¢ i przestrzega¢ procedur
bez zbednego pospiechu. Jest bardzo wiele szcze-

30 stopni, a ,,80” to -7
do 21 stopni. Nalezy doczyta¢ i zastanowi¢ si¢
nad ,.eksploatacja zimowa” bardzo powaznie —
wspolczesne oleje w silnikach samochodowych
moga pracowa¢ prawie w kazdych warunkach,
ale w starych konstrukcjach napgdow lotniczych
moze by¢ bardziej skomplikowanie...

Proba

Zanim zajmiemy miejsce w kabinie trzeba przy-
gotowac si¢ do przeprowadzenia proby. Zaczyna
by¢ mniej czasu — trzeba wiedzie¢ jak ja robi¢
1 jakie parametry dyskwalifikuja. Tutaj nie radze
dziata¢ bez checklist’y!

Przed startem nie my$lmy juz ani mechani-
kiem, ani wlascicielem, ani kiecrownikiem os$rod-
ka. Czasu zaraz bedzie za mato na przerzucanie
w myslach instrukcji 1 prezentacji. Stosujmy
checklisty i procedury dla PILOTA (siebie!)
w danej chwili. Rozsadny (profesjonalny) pilot
robi sobie w pewnym momencie ,,departure brie-
fing”. Wiem, wiem — Cessna to nie Boeing, ale
w chwili startu moj mozg staje si¢ jakby mniej-
szy, stad jeszcze przed startem powtarzam mniej

gotow, na ktére mamy
wplyw. Wilasciwy po-
ziom oleju, wiasciwe
grzanie silnika, wtasci-
wa eksploatacja — nie-
przegrzanie przy starcie

Traktujmy z rozwaga wszelkie wycieki,
zwlaszcza ich narastanie.
Obserwujmy trend — zanim prosty
problem przerodzi si¢ w powazna
AWARIE!

wigcej, ze:

Kiedy dam moc
startowa — taka, a taka
i w takim tempie —
spojrze na te i t¢ strzat-
ke, ktora ma by¢ to i tu.

1 wznoszeniu, nieprze-
chtodzenie przy schodzeniu i ladowaniu, wyrow-
nanie temperatur przed wylaczeniem, sprawdzenie
iskrownikow. To wszystko MA WPLYW na moz-
liwe tragiczne w skutkach nastgpstwa — pekanie
glowic, uszkodzenia zawordw, niebezpieczne ,,0d-
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Nie mowig nawet sobie
czy to obrotomierz czy cis$nienie fadowania i ci-
$nienie oleju. Po prostu — jesli te strzatki nie bgda
tam, gdzie miaty by¢ — mo6j wzrok wroci na pas,
zaczng wyhamowywac, potem zjadg z pasa. Tak,
zeby nie straci¢ kierunku, na nic nie najechac, nie




wpas¢. Dopiero potem bedg sobie zadawal pyta-
nia ,,ale o co chodzito?”.

Jak znajdg si¢ w powietrzu i co$ bedzie nie
tak, ze samolot nie bedzie utrzymywal nieprze-
kraczalnej, minimalnej predkosci (tyle i tyle) nie
utrzymujac wysokosci — to bedg ladowal (prawie
na wprost) (na tamtym polu). To (ten przetacznik)
wylacze, a ten przekrece w ta strong.

Kwestia podejscia
,Jak ten silnik jest zbudowany?” ,.Gdzie szukaé
sladéw postepujacej usterki?” ,,Co moze si¢ po-

Po lewej - po zdemontowaniu pokrywy zaworowe;j

i jednej dzwigienki zaworowej wida¢ popychacz

i sprezyny zaworowe. Po prawej - zespot gtowicy po
wyczyszczeniu i ponownym montazu.

psuc¢?” Wiedza o danym typie. Mamy wiele do-
brych, kolorowych ksiazek, prezentacji, podcastow
1 filmow. Wszystko na wyciagnigcie rgki i zima
daje nam szanse znalezienia czasu na wyciagnigcie
tej reki. Pojawia sig jednak ograniczenie — samouc-
two jest dobre do pewnego poziomu. W pewnym
momencie trzeba wyjasni¢ watpliwosci — zapy-
ta¢ instruktora, mechanika. Niniejszy tekst i inne
tego typu sa bardzo og6lne i nie informuja o bar-
dzo istotnych wyjatkach od prawie 100% regut.
Sa rdzne typy, nawet egzemplarze. Pytajmy. Jesli
lotnik jest bardzo do$wiadczony, latajacy w prze-

Po lewe;j - ttok po zdjeciu gtowicy. Wida¢ pierscienie
- dwa pierwsze ,kompresyjne” i trzeci, najbardziej

z lewej, zbierajgcy olej, uszczelniajacy. Zwraca
uwage nagar na gornej powierzchni ttoka. Po
prawej - ten sam ttok po wyczyszczeniu, podczas
montazu.




Widok wnetrza komory spalania po zdjeciu catego zespotu gtowicy. Z lewej przed - z prawej po pracach.
Zawory ponownie uszczelnione w gniazdach.

szto$ci na bardzo réznym sprzecie, wie, ze cale
dos$wiadczenie lotnicze pasuje do wigkszoS$ci urza-
dzen i przypadkow. Wie réwniez, ze trzeba by¢
czujnym. Sa rozne sytuacje i trzeba by¢ gotowym
na nauke. Duzo powtarzaé, czytaé i jeszcze mieé
otwarta gloweg — Zeby wylapac te wyjatki.

Wydaje mi sig, ze panuje dos¢ dobry poziom
wiedzy technicznej wsrdd S$redniego pokolenia
1 wyzej/starzej. Nic dziwnego — w koncu kiedy$
posiadanie Malucha czy Poloneza wymagato tech-
nicznej wiedzy na poziomie dzisiejszego techni-
kum samochodowego. Nie bylo sensu thumaczy¢
Maluchowi z rana, Ze si¢ jest humanista 1 si¢ nie
cierpi techniki. Bylo — albo $rubokret — albo wy-
prawa na przystanek.

» unikaé przechtadzania silnika podczas
dlugiego szybowania na jatlowych ob-
rotach,

* nie sterowac za gwaltownie przepustni-

ca.

Jako wtasciciel-operator samolotu pamigtajmy,
ze pozostawienie silnika bez uruchomienia go
i doprowadzenia do temperatur pracy (nie zawsze
mozliwe na ziemi) na dluzej niz 3-4 tygodnie
bardzo silnikowi szkodzi (rozwdj korozji). Jesli
silnik ma sta¢ dtuzej — nalezy go zakonserwowacé
lub przynajmniej wymieni¢ olej, po czym prze-
pali¢ silnik.

Staranne pilnowa-

Teraz czasy s inne.
W wspotczesnych sa-
mochodach sa lampki
Hservice”. Zapali sig,
otwieramy  maskg...

Staranne pilnowanie zuzycia oleju
jest prosta czynno$cia i cho¢ wymaga
systematyczno$ci, bardzo wiele mowi

0 mozliwej ,,zmianie zachowania”

naszego silnika.

nie zuzycia oleju jest
prosta czynnoscia
i cho¢ wymaga syste-
matyczno$ci, bardzo
wiele mowi o mozliwej

i niewiele ciekawego
mozemy zdziala¢ — jest
tylko gniazdo do przytaczenia komputera. Podob-
nie zaczyna by¢ i w samolotach. Mozliwo$¢ nauki
,jak kiedy$” maleje do zera. Nasze hobby zaczy-
na by¢ coraz bardziej wiedza tajemna. Jest w tym
i pewien urok.

Jako instruktorzy zwracajmy uwage na proste
sprawy eksploatacji silnikow:

* nigdy nie aplikowa¢ wysokich obrotow

jesli silnik sig jeszcze nie rozgrzal,

,,zmianie zachowania”
naszego silnika.

Pamigtajmy stare powiedzenie: ,,dobry lotnik
robi wszystko, zeby nie musie¢ udowadniac, ze
jest absolutnie genialnym lotnikiem”. Innymi
stowy — sprawdzajmy jak najwigcej przed lotem,
zeby w jego trakcie nie mie¢ problemu, AWARII,
z ktorej wykaraskanie si¢ bedzie wymagalo nad-
zwyczajnych umiejgtnos$ci, czy raczej wyjatko-
wego szczescia!

Miales$ ,,techniczng lotnicza przygode”? Napisz do nas — my postaramy si¢ o tym napisa¢.

Moze ktos$ skorzysta z twojego do§wiadczenia!
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Chcesz bezobslugowy platowiec? — kup maszyne¢ wykonang z laminatu. Czy aby na pewno jest
to prawda? I czy aby na pewno nasze zaniedbanie obslugowe nie pozostang bez wplywu na bez-

pieczenstwo latania?

PROBLEMY ,PLASTIKOW”

ie tak dawno, bo w 2003 roku obchodzili$my

100. rocznicg pierwszego lotu napgdzanego
silnikiem samolotu Braci Wright. Pierwszy lot
trwal zaledwie minutg. Obecnie latamy w ko-
smos, a loty dlugodystansowe przez ocean sa
codzienno$cia. Dzigki marzeniom, wytrwatosci
niezliczonej rzeszy amatorow i zawodowcow,
ludzko$¢ osiagneta to w zyciu jednego pokolenia.
Poczawszy od drewnianych konstrukcji pierw-
szych samolotéw, szybowcoéw, po konstrukcje
z nowoczesnych materialdow kompozytowych na
bazie zywic, metalu oraz tkanin weglowych. In-
zynieria materiatlowa oraz postep w chemii, daty
konstruktorom lotniczym i nie tylko, materiat po-
zwalajacy na duza swobodg projektowania pigk-
nych optywowych statkoéw powietrznych.

Whbrew pozorom historia laminatow i kompo-
ZytOw jest znacznie starsza niz lotnictwo.

Czym jest kompozyt — najprosciej, to materiat
utworzony z co najmniej dwoch komponentow,
ktéry ma lepsze wlasciwosci od kazdego z uzy-
tych do jego stworzenia sktadnikow.

Najstarszy kompozyt — gliniana cegta wzmac-
niana stoma powstata okoto 800 lat przed nasza
era.

Czym jest laminat — to specyficzny rodzaj
kompozytu powstajacy z potaczenia dwoch ma-

terialow o roznych wiasciwosciach, przy czym
material wzmacniajacy (zbrojenie) jest uktadany
warstwami, miedzy ktérymi znajduje si¢ materiat
je taczacy, klej, zywica.

Najstarszy laminat — najstarszym znanym la-
minatem jest laka, materiat wytwarzany w Chi-
nach i Japonii, juz w V wieku przed nasza era.
Laka powstawata na ogét przez przesycanie wielu
cienkich warstw papieru i tkanin Zywicznym sa-
moutwardzalnym sokiem rosliny — sumaka. Laka
przewaznie jest znana jako dzieto sztuki zdobni-
czej, niemniej jednak gorsze gatunki laki stoso-
wano do wzmacniania i zabezpieczania konstruk-
cji drewnianych statkow.

Stosowana w starozytnych Chinach technolo-
gia, jest powszechnie wykorzystywana do dnia
dzisiejszego w budowie m.in. samolotow, todzi,
sprzetu sportowego. Zwana jest technologia recz-
nego laminowania na mokro.

Jednak historia znanych nam z lotnictwa lami-
natéw rozpoczeta si¢ w 1931 r. Wtedy to opaten-
towano sposob wytwarzania wtdkien szklanych.
W 1942 r. potaczono zywice z wtéknem szkla-
nym, rok pdzniej dokonano pierwszych udanych
préb zastosowania kompozytu do celéw wojsko-
wych w Niemczech i USA. W latach 1950. opra-
cowano optacalng technologi¢ produkcji tanich
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chemoutwardzalnych zywic poliestrowych i me-
todg ich taczenia z widknami szklanymi. Prosta,
dostgpna nawet dla prymitywnie wyposazonych
zaktadow produkcyjnych technologia nasycania
tkanin i mat szklanych zywica, spowodowala re-
wolucyjna zmiang w produkcji todzi, samolotow,
szybowcow i innych nisko seryjnych wyrobow.

Swoboda ksztaltowania nowego materiatu,
prostota jego uzycia spowodowata gwattowny
rozw0j laminatéw i materiatow do ich produkc;ji.
W 1961 r. otrzymano pierwsze wldkna weglowe,
jedenascie lat pozniej otrzymano widkna arami-
dowe. W 1968 r. powstal pierwszy seryjnie pro-
dukowany catkowicie kompozytowy szybowiec
Phoebus.

Polska trwale zaznaczyta swoj $lad w tej rewo-
lucji technologicznej, §lad nakre§lony medalami,

Na zdjeciach
laminowanie bokow
kadtuba i wylaminowana
gorna czesc kadtuba
samolotu z
wlaminowanymi
wzmocnieniami z
tkaniny weglowo-
szklanej i otworem na
szybe kabiny.

tytulami mistrzow $wiata na szybowcach rodzi-
mej produkcji: Jantar i Fox.

Jak powstaja elementy laminatowe?
Pierwszym etapem przygotowania produkcji jest
odpowiednie przygotowanie modelu w skali 1:1,
z ktérego wykonywane sa foremniki.

Pierwszym etapem produkcji elementu w przy-
gotowanym foremniku jest polozenie warstwy
zelkotu. Zelkot jest materiatem, ktéry pozwala
pomalowac¢ samolot — lakier bedzie sig go trzymat
odpowiednio mocno. Jest tez materialem zabez-
pieczajacym laminat przed czynnikami atmosfe-
rycznymi takimi jak, $nieg, 16d czy woda.

Nastgpnie powstaje laminat: uktada si¢ i prze-
sacza kolejne warstwy wzmocnienia lepiszczem
— zgodnie z opracowang technologia. Warstwy




Po wylaminowaniu
elementéw kadtuba,
wyjeciu ich z form

i wstepnej obrébce
kadtub jest sklejany.

wzmocnienia moga by¢ w postaci wiokien cia-
glych utozonych jednokierunkowo (tzw. rovin-
gu), tkanin lub mat z wldkna cigtego. Materialy
tkanin moga by¢ oparte na widknach szklanych,
weglowych, kewlarowych — o réznym ukladzie,
splocie wlokien czy gramaturze. Lepiszcze to zy-
wice epoksydowe, poliestrowe, winyloestrowe.
W procesie wkleja sig¢ wregi, zebra, wzmocnienia,
okucia, inne elementy konstrukcji.

Czegsto rézne elementy — np. wregi w kadlubie
czy zebra ptatach — powstaja w osobnych forem-
nikach po czym sa doklejane do wigkszych ele-
mentow konstrukcji.

Wigkszo§¢ duzych elementéw konstrukcji
(ptaty, kadtub, usterzenia) powstaje z dwoch po-
towek. Po wykonaniu, na przyktad, osobno jednej
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i drugiej potéwki kadluba w osobnych foremni-
kach, wyjgciu ich i odpowiedniej obrdbcee, kadtub
jest sklejany z tych dwoch potowek. Oczywiscie,
zgodnie z technologia danej produkcji, po wkle-
jeniu czy zainstalowaniu potrzebnych elementow
konstrukcyjnych — wreg czy okuc.

Do produkcji laminatéw stosuje si¢ maty, tka-
niny szklane, weglowe, kewlarowe, o réznym
uktadzie i splocie widkien i rdznej gramaturze
oraz zywice epoksydowe, poliestrowe, winylo-
estrowe 1 materiaty przektadkowe, takie jak pian-
ki i wypetiacze. Poszczegdlne rodzaje zywic po-
siadajq r6zniace si¢ od siebie wlasciwosci.

Laminaty na bazie zywic epoksydowych
Szybowce oraz samoloty UL, wykonuje si¢ na
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0got z laminatow na bazie zywic epoksydowych,
dla ktérych przyjmuje si¢ graniczng temperatu-
re pracy 55°C. Powyzej tej temperatury zywice
epoksydowe spajajace laminaty migkna 1 traca
wlasciwosci. Wigkszos$¢ statkow powietrznych
tego typu maluje si¢ na biato, by zmniejszy¢ ich
nagrzewanie przez stofice podczas lotu i na ziemi.
Zima przy skrajnie niskich temperaturach zywice
te staja si¢ kruche. Warto o tym pamigta¢ wyko-
nujac loty latem i zima.

Zmiana koloru samolotu, stosowanie oklejania
samolotu o r6znych barwach, powoduje zréznico-
wane nagrzewanie jego elementow lub jego frag-
mentu. Duza czg$¢ samolotow posiada wlamino-
wany w skrzydta, zbiornik paliwa. Oklejenie lub
pomalowanie zewngtrznej czgsci skrzydta moze
powodowa¢ powstanie babli powietrza w zbior-
niku paliwa 1 korkoéw powietrznych, ktére moga
by¢ przyczyna przerwy w pracy silnika.

W naszych warunkach klimatycznych umiesz-
czenie na biatym tle tatki koloru niebieskiego
(RAL 5017) spowodo-

inaczej, pozostawienie pajaczkow podczas opa-
dow, spowoduje przedostanie si¢ wody do lami-
natu, gdzie dzigki osmozie woda przedostanie si¢
dalej. Zima czy latem temperatura zrobi swoje
i bedzie nastgpowata powolna korozja laminatu
1 ostabienie konstrukc;ji.

Przykladem takiej korozji moze by¢ uszkodze-
nie $migla eksploatowanego w wodnosamolocie.
Smigto wykonane jest z drewna i pokryte lami-
natem. Podczas startu moze doj$¢ do mikrousz-
kodzen wierzchniej warstwy laminatu (zelkotu).
Podczas startu z wody, $migto jest bardziej nara-
zone na jej dziatanie niz w samolocie ladowym.
Woda poprzez mikropeknigcia dostaje si¢ po-
migdzy warstwy laminatu i drewna jednej z topat
$migla, powodujac jej powolna korozj¢. Podczas
nastgpnego startu moze dojs$¢ do uszkodzenia sil-
nika na skutek drgan spowodowanych utrata pra-
widlowego wywazenia $migta.

Okazja do przejrzenia stanu zelkotu jest mycie
samolotu i jego konserwacja. Samoloty kompozy-

towe nie myte czgsto,

walo wzrost tempera-
tury laminatu o 18°C,
przy temperaturze po-
wietrza 30°C.

Laminaty na bazie
zywic winyloestro-
wych

Sa dos¢ powszech-
nie stosowane w USA
(cieplejszy klimat) po-
siadajaq wigkszy zakres
temperatur pracy okoto
+ 75°C — 25°C. Takie
samoloty na og6t malu-

na ktorych osiada kurz,
maja jeszcze jednego
wroga:  pierwotniaki
i grzyby. Te ostatnie sa
grozne dla cztowieka.
Znajduja swoje siedli-
sko w zakamarkach
konstrukcji w kabinie,
kanatach dolotowych
powietrza jak réwniez
wewngtrznych czg-
$ciach oston silnika.
Na zdjgciach przed-
stawione sa fragmen-
ty poszycia samolotu

je si¢ innymi kolorami

zaatakowanego przez

niz bialy, bez szkody Samoloty kompozytowe nie myte pierwotniaki i $la-
dla konstrukcji. czesto, na ktorych osiada kurz, maja dy dzialania innego

Tkaniny szklane jeszcze jednego wroga: pierwotniaki szkodnika — przedsta-
wbrew pozorom nie sa i grzyby, te ostatnie sa bardzo grozne wiciela tego tancucha
catkowicie =~ wodood- dla czlowieka. pokarmowego — $lima-

porne, wigc kompozy-
towy samolot podlega
szkodliwym dziataniom $rodowiska. Eksploatu-
jac samolot nalezy zwroci¢ szczegdlnag uwage
na stan warstwy zewngtrznej — lakieru i zelkotu.
Czesto na skutek uszkodzen mechanicznych, zel-
kot peka, powstaja tzw. pajaczki. Nie nalezy tych
uszkodzen lekcewazy¢, moga oznaczaé uszko-
dzenia wewnatrz struktury elementu samolotu,
badZz moga by¢ tylko powierzchowne. Tak czy
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ka zywiacego si¢ pier-
wotniakami.

Konstrukcje laminatowe sa $wietnym mate-
rialem konstrukcyjnych, a zbudowane na nich
samoloty posiadaja gtadka, tadna powierzchnig
i ksztalty, jednak wymagaja nalezytej dbalosci
o ich stan i odrobing wiedzy o ich wiasciwo-
$ciach. Zapamigtajmy: wbrew opiniom niekto-
rych uzytkownikow, ptatowce laminatowe nie sa
bezobstugowe!




Co to jest ,,CRM” — , kazdy wie”. A TEM? A DODAR? A HF? Kilka pojg¢é, o ktérych jest sporo
w literaturze. Odnosi si¢ wrazenie, Ze nawet czasem za duzo i calo$¢ wiedzy staje si¢ za obszerna,
za skomplikowana. Nawet skroty si¢ myla — tekstow angielskich wprawdzie duzo, ale ttuma-
czenia — jeSli sa — bywaja rézne. Nawet nie chodzi o jako$¢ — po prostu trudno o standaryzacje
wszystkich terminéw. W liniach lotniczych uzywa si¢ profesjonalnej dokumentacji w ,,langu-
age”, sa kursy. Ale przeciez z zagadnieniami ,,jak my$limy”, nalezy zaczyna¢ jak najwczesniej,
na poziomie kursu podstawowego. To ciekawe i przydatne dla przyszlego pilota zawodowego czy

instruktora!

CRM - TEM - HF

Termin CRM powstat jeszcze w latach 1970.
i oznaczal Cockpit Resource Manage-
ment, Zarzadzanie Zasobami Zatogi po polsku.
Tak zwane wierne tlumaczenie, ale niepickne.
Historycznie impulsem do zajgcia si¢ sprawa
na poziomie profesjonalnych kurséw dla zalég
linii lotniczych byl wypadek United Airlines
DC-8 w Portland. Nie wdajac si¢ w szczegoty
— na skutek drobnej awarii sygnalizacji kapitan
nie byl pewien czy podwozie jest wypuszczone.
W efekcie skupit si¢ na przygotowaniu si¢ do
awaryjnego ladowania... zapominajac o pali-
wie. Pozostali czlonkowie zatogi w rézny spo-
sob probowali zwrdci¢ uwage, ale dopiero ga-
snace po kolei silniki u§wiadomity kapitanowi,
ze do lotniska juz nie doleci. Dlaczego II pilot

lub technik poktadowy nie byli w stanie skutecz-
nie uratowac sytuacji, kiedy byt na to czas?

Katastrofa, ktora pochfongta najwigcej ofiar
w historii lotnictwa — zderzenie dwoch 747 na Te-
neryfie — miata podobng genez¢. Dwoch zalogan-
tow zdawato sobie sprawe z niebezpieczenstwa,
jeden — kapitan — nie. Byla wiedza co si¢ stanie
1 byl czas na dziatanie, ale zawiodta komunikacja
w zatodze.

Takie historie na pewno si¢ zdarzaty i wcze-
$niej, ale mozliwo$¢ uzycia zapisu CVR (rozmoéw
w kabinie) dalo szanse zrozumienia proceséw de-
cyzyjnych, sposobu rozwiazywania problemow,
sposob komunikacji wsroéd zatogi, dowodzenia
— organizacji pracy itp. Niestety dotyczylo to sy-
tuacji na poktadzie, ktére poprzedzaty katastrofy
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lotnicze. Pojawita si¢ oczywista potrzeba znale-
zienia lepszych sposobdw dla zarzadzania przez
pilota procedurami, systemami samolotu, innymi
cztonkami zalogi... 1 pilota samym soba. Powsta-
ty szkolenia CRM. Chodzito o to, aby cztowiek
— pilot lepiej zdawat sobie ze swoich ograniczen
1 mozliwosci. Po jakim$ czasie wtaczono w CRM
zalogi kabinowe, a potem kontroleréw, techni-
kow, dispatch itp. Stad obecna nazwa Crew Re-
source Management. ,,Dobra praktyka lotnicza”
czyli airmanship oraz ,bycie dobrym kapitanem
— dowodca” capitancy — sa oczywiscie pojgcia-
mi uzywanymi wczesniej] w lotnictwie, majacy-
mi praktycznie podobne znaczenie jak ,,dobry
CRM”.

CRM brzmi bardziej naukowo, 1 rzeczywiscie
— po wielu latach rozwoju — wykorzystuje wyniki
prac naukowych w dziedzinie zarzadzania proce-
sami, kierowania zespotami ludzkimi itp. Bardzo
wazne jest 1 do§wiadczenie zdobyte w praktycz-
nych (na ogoét biznesowych) rozwiazaniach do-
tyczacych komunikacji (migdzyludzkiej), teorii
zwigzanych z powstawaniem bledow, procesami
przetwarzania informacji — mozliwo$ciami i ogra-
niczeniami cztowieka, kierowaniem zespotem.

Istotnym elementem wspoétczesnego CRM jest
teoria TEM Threat and Error Management.

Rys. 1 Model TEM

Pojgcie to ma poczatek w pracach profesora Ja-
mesa Reasona. O ile CRM to Zarzadzanie Zaso-
bami Zatogi po polsku, to TEM mozemy prze-
tlhumaczy¢ Zarzadzanie Zagrozeniami i Blgdami.
Nie sa to najlepsze tlumaczenia, moze wierne, ale
niepigkne. Dlatego innymi stowy TEM to ,,dobra
praktyka lotnicza w reagowaniu na zagrozenia
1 bledy w operacjach lotniczych”.

Generalnie, podczas prowadzenia operacji
lotniczych, pojawiaja si¢ trzy elementy zwiaza-
ne z zaloga lotnicza: zagrozenia, btgdy i zwiaza-
ne z nimi ,,niepozadane stany”, w ktérych moze
si¢ potencjalnie znalez¢ statek powietrzny. Pod-
stawg rozbudowanej teorii TEM (Maurino 2005)
jest zatozenie, ze te zagrozenia i bledy beda wy-
stgpowaé w operacjach lotniczych, sg ich nor-
malna czesScig. TEM uznaje, ze istnieja i beda
zawsze istnie¢ zagrozenia i be¢da pojawiaé si¢
btedy, ale mozliwe i celowe jest zajgcie sig ,,za-
rzadzaniem” nimi. Zastapujac to bardzo madre
stlowo topatologicznym — ,,zeby nie stato si¢ Zle,
a jak juz sig stato — to zeby nie byto bardzo Zle”.

Spojrzmy na model zarzadzania btgdami zato-
gi lotniczej (Rys. 1). Zagrozenia beda dwojakiego
rodzaju. Zwigzane z operacjami — trudne lotnisko,
krotki pas, wysokie gory w poblizu — czyli takie,
ktore sa, beda, ale mozna je przewidzie¢. Sa row-

Niewykrywane

wydarzenia i sytuacje Bledy innych

ZAGROZENIA Sytuacja i wydarzenia
ZEWNETRZNE ktore mozna przewidzie¢
ZAGROZENIA

WEWNETRZNE

Btedy zatogi

DOBRE ZACHOWANIA
CRM-owe

Rozwigzanie
problemu
lot - powr6t do stanu
bezpiecznego

WYNIK Bezpieczny

Wykrywanie i omijanie zagrozen
oraz niepopetnianie btedow

Wykrywanie btedéw
i ich korekcja

Dodatkowy

btad
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niez zagrozenia zwigzane z awariami, usterkami,
innym ruchem lotniczym, blgdami innych, w tym
kontrolerow. Zagrozenia sa zewngtrzne wobec za-
fogi 1 nie podlegajace przez nia kontroli. Zatoga
moze jednak tak zarzadzi¢ sprawami, wykorzystu-
jac dobry CRM, aby bezpiecznie wykry¢ i ominaé
zagrozenia. Dodatkowe zagrozenia poza biedami
innych (zewngtrzne) to btedy samej zalogi (czyli
wewngtrzne). Ktory§ z zatogantdéw moze si¢ po-
myli¢, wtedy zatoga musi umie¢ wykry¢ bledy —
inaczej prowadzg one do sytuacji niebezpiecznych.

Jest jeszcze bardziej rozbudowana i1 szczeg6to-
wa teoria. Po pierwsze najlepiej jest omina¢ bledy
—nie dopusci¢ do ich powstania. To pierwsza linia
obrony, wymagajaca jednak dobrego ,,rozumienia
sytuacji” czyli ,,co si¢ dzieje dookota, co si¢ moze
zdarzy¢”. Jesli bledy zostang popetnione — musza
zosta¢ wykryte, zrozumiane, poprawione. To dru-
ga linia obrony — naprawiamy btedy albo robimy
tak, by nie mialy one juz dalszych konsekwencji.
Jesli bledy przejda przez pierwsza i druga linig
— moga mie¢ konsekwencje, ktore trzeba umieé
ograniczy¢.

Czyli praktycznie: ustawiamy nowa wysokos¢
na autopilocie — skupiamy si¢ i robimy to dobrze
mimo kontrolowania innych parametréw w tym
samym czasie (pierwsza linia obrony).

Przypadek dwa — ustawiamy wysokos$¢ Zle,
ale drugi czlonek zatogi zwraca uwage na btad
(moéwi sig ,,dobry CRM”) — poprawiamy. To dru-
ga linia obrony.

Trzecia linia jest wtedy, gdy ustawiamy wyso-
kos¢ Zle, drugi zatogant nie jest skoncentrowany
i tego nie widzi. Teraz samolot znajduje si¢ ,,nie-
pozadanym stanie” zniza si¢ w kierunku inne-
go samolotu. Nasza sprawna reakcja na sygnat
TCAS ostatecznie ratuje sytuacj¢ — zadzialala
trzecia linia obrony.

Jak wida¢ TEM jest zwiazany z CRM do tego
stopnia, ze TEM zdaje si¢ by¢ nadrzednym w sto-
sunku do CRM. Czyli, ze to prawidtowe zachowa-
nia dobrego CRM sa podstawowym elementem
»zarzadzania” czyli eliminacji niekorzystnych
nastgpstw zagrozen i bledow, ktore wystepuja
w operacjach lotniczych.

Teraz omoéwmy kilka kluczowych pojeé zwia-
zanych z ...nami. Czyli czlowiek — mozliwosci
1 ograniczenia: przetwarzanie informacji, po-
strzeganie, roztozenie uwagi, czujno$¢ i monito-
ring, obciazenie praca, zaskoczenie i przestrasze-
nie si¢, Swiadomos$¢ sytuacyjna, podejmowanie
decyzji, btedy i umiej¢tnosci, stres w lotnictwie
1 zapobieganie mu, sen i zmgczenie, osobowos¢.
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Procesy przetwarzania informacji

u czlowieka

Jak dziata ,,system informatyczny — cztowiek™?
Jak kazdy system informatyczny: informacja
wplywa — jest przetwarzana — pojawia si¢ odpo-
wiedz. Zmysty rejstruja bodzce w pamigci tychze
zmystow. Dzieje si¢ to pod$wiadomie, zapamig-
tywanie jest na ,,bardzo krotko” — akurat tyle, by
byta spostrzezona — jesli jest wazna. Czyli — zeby
informacja ,,weszta do systemu” musi zosta¢ za-
rejstrowana przez sensor, poswiadomie zinterpre-
towana i zauwazona.

Przetwarzanie odbywa si¢ przez poréwnanie
wplywajacej informacji z informacja z pamigci
dlugotrwalej i decydowanie ,,co dalej”. Przetwa-
rzanie — czy to jest tworzenie hipotez, ocena, ob-
liczanie, decydowanie — zajmuje ,,moce oblicze-
niowe”. Jesli jednak co$ umiemy robi¢ dobrze —
mozemy niejako pomina¢ wysilek przetwarzania.
Jadac samochodem zmieniamy biegi bez jakis$
wigkszych obliczen jak i kiedy to robié.

Sa az cztery rodzaje pamigci: 1. Juz omdwio-
na sensoryczna — zaszyta w naszych zmystach.
2. Pamig¢ dlugoterminowa, ktora przechowuje
poprzednie do$wiadczenia. 3. Dlugoterminowa,
ktéra przechowuje cate dobrze wyuczone proce-
dury — takie jak umiejgtnos¢ mowy. Jest to pamigé
dlugoterminowa proceduralna. Te dwie pamigci
sa niejako zewnetrzne w stosunku do proceso-
ra. 4. Procesor posiada rowniez rodzaj ,,pamigci
operacyjnej” do przechowywania ,,podrgczne)”
informacji, co§ w rodzaju RAM.

Rysunek 2 przedstawia wersj¢ uproszczona
procesu przetwarzania informacji u cztowieka.
Wazne jest rozrdznienie typdéw pamigci. Pamigé
sensoryczna przechowuje na tyle dtugo informa-
cje, ze to informacja MOZE zosta¢ spostrzezona
— moze zosta¢ wykorzystana do przetworzenia
w ,,procesorze” lub powedrowa¢ do ,,pamigci
proceduralne;j” do automatycznego przetworzenia
na odpowiedz. Rozrézniamy obszar ,,UWAGA” i
,PAMIEC”. Powrécimy do tych pojeé niebawem.
Obszar UWAGA - to rozumienie, rOwniez rozu-
mienie bledne; koncentracja i myslenie. Czgs§¢
naszej dzialalno$ci jednak ,,uwagi” nam normal-
nie nie zaprzata! ,,Pamigci dtugotrwate” sa uwa-
zane za osobny obszar wobec ,,uwagi”.

Po przetworzeniu generujemy odpowiedz —
werbalna lub motoryczna.

Warto przemysle¢ ten model. Je$li mamy zte
stuchawki — ,.fizycznie” nie uslyszymy komendy



Rys. 2 Model procesu przetwarzania informacji u cziowieka
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Pamiec dtugotrwata

ATC — nie ma nawet co spostrzegac. Jezeli zdaje
nam sig, ze styszymy ,,140” a kontroler powie-
dziat ,,240” — to juz jesteSmy na etapie spostrze-
gania. Jezeli znalezliémy si¢ duzo za wysoko na
podejéciu — to blad jest na etapie przetwarzania
informacji. Jesli ATC méwi ,.kurs 2407, my sty-
szymy ,.kurs 240”, a na wy$wietlaczu ,,jakims$ cu-
dem” ustawiamy ,,poziom 140” — to jest to btad
ztej odpowiedzi (motorycznej).

W tym miejscu warto si¢ zastanowi¢ w czym
jeste$my stabsi, jaki rodzaj btedow popetniamy.
Tak — by¢ moze naleza sig¢ nam lepsze shuchawki
albo czas na okulary!

Spostrzeganie
Czy mozemy zosta¢ ,,zrobieni w balona” przez
wlasne zmysty?

Prosz¢ spojrze¢ — ktory element jest dtuzszy?

F—1
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Rys. 3

Pamie¢ proceduralna

Mozna bardziej lotniczo-praktycznie. Wezmy
predkosc. Przez wiele lat ewolucji to jak szybko
si¢ poruszamy ,,ludzkie zwierz¢” poznawato po
tym, jak szybko zmieniala si¢ ,,tekstura” otocze-
nia. Oczywiscie jest wiele innych bodzcéw — na-
rastanie szumu cho¢by. Ewolucja trwala trochg,
zanim pojawily si¢ samoloty. Predko$ci na nor-
malnej wysokosci ,,nie wida¢” — patrzymy sobie
na predko$ciomierz. Blizej ziemi i nagle dostrze-
gamy szybko poruszajaca si¢ ,.teksturg” ziemi.
Wtedy predkosciomierz moze w niebezpieczny
sposob zej$¢ na dalszy plan, nie oderwiemy wzro-
ku od pasa czy pobliskich drzew... To znaczy?
Moze przyj$¢ dzien w ktorym pochodzimy z tyl-
nym wiatrem i nie zorientujemy si¢, ze dopusz-
czamy, aby predkos¢ samolotu wzgledem powie-
trza byta za mata. Dochodzi do przeciagnigcia na
malej wysokosci!

Takie ztudzenie duzej predkosci ,,bo nisko”
tlumacza sytuacje, kiedy lecac blisko ziemi, na
wysokos$ci drzew — samoloty ulegaja przecia-
gnigciu. Niedo$wiadczony w lotach na malych
wysokosciach (nota bene nie latamy ponizej 150
metrow w ogoble poza ladowaniami!) pilot widzi
dos$¢ rzadko ogladany widok ,.tekstury” porusza-
jacej si¢ niezwykle szybko — bo tak niestandar-
dowo blisko — nisko! Predkosciomierz swoje, ale
pilotowi wydaje si¢, ze nadmiar pr¢dkosci jest
duzy. Latwo o niebezpieczny manewr ,,bez pred-
kos$ci” i $miertelne przeciagniecie blisko ziemi.

Wysoko$¢ rowniez oceniamy biorac po uwage
,teksture”. Generalnie dziata dobrze w standar-
dowej sytuacji, uczymy si¢ roznych takich rzeczy
»przez cale zycie”. Kiedy jednak pewnego dnia
polecimy na lotnisko z waskim pasem — nasz
moézg moze ,,dopisa¢” sobie informacje, gdzie
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powinien normalnie znajdowac sig¢ nasz samolot.
Nie bedzie si¢ to do konca pokrywato z tym, gdzie
naprawdg jesteSmy! Bedzie nam si¢ zdawato, ze
pas jest jeszcze daleko — a tu walimy w niego zu-
petnie bez wytrzymania!

Bardzo trudno sig obroni¢ przed takimi iluzja-
mi. Kazdy, kto odkryt po ladowaniu podczas sro-
giej zimy, ze ta samotna choinka na wielkim, bia-
tym, $nieznym polu miala ze dwanascie metrow,
nie dwa, jak si¢ nam zdawato — wie o co chodzi.

Cztowiek ma rowniez wbudowany mecha-
nizm do rejstracji przyspieszen. Jest nim ucho
wewnetrzne. Problem w tym, Ze ,,gdzie jest gra-
witacja” moze by¢ skutecznie ,,przykryte” przez
przechylenie, pochylenie, przyspieszenie samolo-
tu. Kiedy widaé¢ wszystko na zewnatrz — wrazenia
naplywajace z ucha wewnegtrznego sa skutecznie
wylaczane przez wzrok. Problem kiedy nic nie
wida¢. Male zmiany — lekkie przechylenie na
przyktad ,,uchodzi uwadze” ucha wewngtrznego.
Jezeli lecimy rgcznie na przyrzady i nagle zorien-
tujemy sig, ze dopusciliSmy sig sporego przechy-
lenia... gwaltowna reakcja — skrzydta do poziomu
spowoduje, ze oczy jedno (skrzydia poziomo na
sztucznym horyzoncie), a zmyst orientacji dru-
gie (czujemy teraz przechylenie!). To jest bardzo
nieprzyjemne uczucie — bardzo trudno si¢ skupié¢
tylko na przyrzadach i przemoc...

Rozlozenie uwagi
Zwraca¢ uwageg oznacza skoncentrowac si¢ na
przedmiocie. To moze by¢ podejmowanie jakie$
decyzji, jakies$ obliczenia czy obserwacja czegos.
Liczba rzeczy, na ktérych mozemy si¢ skoncen-
trowac jest organiczona. Co prawda sa czynnosci,
ktére mozemy robi¢ prawie automatycznie — jesli
si¢ tego nauczymy (np. jazda na rowerze). Gene-
ralnie jednak mozemy sig skupié tak naprawdg na
jednym. Teoretycznie to my podejmujemy decy-
zje skoncentrowania si¢ na czyms, cho¢ jakis sil-
ny bodziec moze kompletnie skupi¢ nasza uwage.
Nasze zmysty otrzymuja ogromng ilo$¢ in-
formacji, ale tylko niewielka czg$¢ danych jest
przetwarzana. Zarejstrowanie czego$ zmyslami,
a zwrdcenie naszej uwagi akurat na to — to dwie
zupeknie rézne sprawy. Szokujace — czego moze-
my nie zauwazy¢ — jesli tego nie oczekujemy.
Informacje sa filtrowane, aby nasz mézg nie
zostatl przeciazony i nie ugrzazl w procesie po-
dejmowania decyzji. Generalnie pojawienie si¢
czego$ glosnego, $wiecacego, duzego — praw-
dopodobnie zwrdci nasza uwagg. Tak juz nas
uksztattowata ewolucja. Ale z drugiej strony je-

$li naprawde¢ skupiamy si¢ na czyms§, jesteSmy
obciazeni jakim$§ zadaniem — inny sprawa moze
w ogole do naszej §wiadomosci nie dotrze¢. Na-
wet jesli bodziec jest bardzo silny. Z drugiej stro-
ny potrafimy z szumu informacyjnego wylowi¢
informacje, ktoére pod$wiadomie nawet sa dla
nasz wazne — i ,,pod§wiadomie” przenie$¢ tamze
nasza uwage. Wystarczy, ze kto§ komus$ w koncu
sali szepnatl nasze imig i nazwisko...

Brak zwrdcenia uwagi na co§ w waznym mo-
mencie jest na ogél podawany jako powdd wy-
padku lotniczego. ,,Niedostateczny monitoring
predkosci”, ,,niedostateczny skaning przestrzeni
wokét samolotu” czy ,,niepo$wigcenie nalezy-
tej uwagi przyrzadom silnikowym”. Wiedza co
kiedy jest wazne jest wpajana podczas szkole-
nia lotniczego. Niewiedza w tej sprawie to blad.
Czasem taki btad dlugo czeka na zle nastepstwa.
Na przyktad, ktéry pilot si¢ nie rozglada podczas
lotu wykonujac zakret nie musi zderzy¢ sig z in-
nym samolotem od razu. Tym niemniej to btad
niebezpieczny i nie wolno pozwalaé, aby ten btad
byt stale przez danego pilota popeiany, trzeba
go poprawic. Jak? Nie jest to wcale proste — nasz
uczen pilot moze po prostu tak skupiony na in-
nych problemach, powiedzmy robiac skoordyno-
wany zakret, ze ,,rozgladanie si¢ po niebie” nie
wydaje si¢ mu wazniejsze w danej chwili. Mozna
powiedzie¢, ze pilot skupia si¢ ,,na zapobieganiu
wypadkowi” z powodu wykonania niekoordyno-
wanego zakretu i wpadnigcia w korkociag, ale
akurat nie na uniknigciu ,,zderzenia w powie-
trzu”. Musimy go nauczy¢ wilasciwego roztoze-
nia uwagi w odpowiednim czasie na wszystkich
waznych rzeczach w odpowiedniej kolejnosci,
a nie tylko skrytykowac za jeden element — brak
rozgladania sig.

Czujno$¢ i monitoring

Czujno$¢ — czyli utrzymywanie podwyzszonej
uwagi celem dostrzezenia nienormalnej sytuacji
— jesli taka nastapi. We wspolczesnej wersji awia-
cji polegajacej na ,,nadzorowaniu przyrzadow” —
nazywamy to monitoringiem. Systemy samolotu
sobie pracuja, nic nie zmieniamy i ,,tylko” mamy
patrze¢ czy co$ si¢ nadzwyczajnego nie dzie-
je. Problem w tym, Ze, cytujac rozne powazne
opracowania naukowe, po 15 minutach jesteSmy
W monitorowaniu juz wyraznie gorsi, a po p6t go-
dzinie — wykrywanie matej zmiany zupelnie nam
nie idzie. Mowi si¢ potocznie, ze utrzymywanie
czujnos$ci polegajacej na prostej obserwacji przy-
rzadow nas nuzy i stad problem. To niezupenie
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tak jest. Postawianie zadania typu ,,nie odrywaj
oczu od tej wskazowki, bo si¢ zaraz co§ wyda-
rzy” w sytuacji, kiedy si¢ nic nie dzieje — powo-
duje catkiem niezly stres, obciazenie praca (ktorej
»prawie nie ma”), zmegczenie i zniecierpliwienie.
Siedzenie i gapienie si¢ na jedno — daje efekt
,.hipnozy” i jest mato uzyteczne.

Gorzej — nie ma uniwersalnej, dobrej meto-
dy na zachowanie wzorowej czujno$ci — kazdy
z nas jest trochg inny, cho¢ generalnie wszyscy
jestesmy stabi w monitoringu. Nic dziwnego, Ze
wspotczesne kabiny wygladaja jak wygladaja —
maja jeszcze przyciski ,,Master Caution” i ,,Ma-
ster Warning”.

Potocznie zty monitoring jest efektem zmgcze-
nia. Owszem, ale bynajmniej nie tylko. Mozna
nie by¢ zmgczonym, a zle monitorowac.

Generalnie, bardzo trudno jest poprawi¢ nasza
czujnos¢. Wszedzie, gdzie co$ robimy i widzimy
natychmiast wynik — na przyktad sterowanie sa-
molotem wedlug przyrzadow — jestesmy w stanie
si¢ tego nauczy¢. Czynnosci staja si¢ automatycz-
ne i nas juz nie mecza, zaczynaja si¢ odbywac
W tle”. Gorzej jak nic nie robimy i nic si¢ nie
dzieje.

Co mozemy zrobi¢ — to wiedzie¢, Zze nasza
czujnos$¢ spada, ze to dos¢ naturalne. Przypomi-
najac sobie o tym, mozemy wspomoéc drugiego
zatoganta i probowaé we dwoch tak roztozyé
czynnosci, by monitoring przyrzadow byt lepszy
1 jeszcze malo zalezny od zmegczenia. A co jak je-
steSmy sami? No c0z — sg rzeczy wazne i1 mniej
wazne. Te wazne naprawdg lepiej mie¢ pod kon-
trola. Ciekawe, ze w wielu konstrukcjach sprzed
tych 70 — 50 lat wskaznik cis$nienia oleju byt ge-
neralnie wprost przed nosem pilota — tam mniej
wigcej, gdzie wspotczesnie ,,Master Warning”...

Obciazenie praca

Kazdy, kto prébowat szybko, w pamigci, pomno-
zy¢ dwie trzycyfrowe liczby, na przyktad 678
1924 — wie, ze tatwiej jest doda¢ 2 do 2. Czyli sa
rzeczy proste i trudne. O ile przy biurku w spo-
koju mozna si¢ bawi¢ w takie mnozenie — o tyle
w kabinie samolotu podczas trudnego podejscia
w zlej pogodzie... nie od razu otrzymamy dobry
wynik.

Zawsze robimy co$ w kabinie — nawet jesli to
jest ,,gtupi” monitoring — zabiera nasze ,,moce
obliczeniowe”. Nasze mozliwosci przetwarzania
,.Wspolbieznego” sa, ale ograniczone. Mamy dwa
rodzaje ,,buforéw” naszej krétkookresowej pa-
migci, ktére moga przechowywaé odpowiednio

— jeden dzwigki, drugi obrazy. Co prawda mamy
jeden ,procesor” — czyli tak naprawde¢ mozemy
przetwarzaé tylko jedna informacj¢ — obraz lub
dzwigk. Jezeli jednak pilotujemy (czyli potrzebu-
jemy pamigci obrazu), a nasz ,komputer” umie
obrazy przetwarza¢ bez zbytniego wysitku, po-
zostaly czas po6jdzie na obrobk¢ zapamigtanego
dzwigku. Czyli mozemy pilotowa¢ manualnie
samolot i jeszcze gada¢ przez radio... De facto
robimy jedno, potem drugie, jedno, potem drugie
... 1 wszystko dziala.

Przechodzi jednak dzien z turbulencja, kto-
rej dotychczas nie doswiadczyliSémy i, o dziwo,
»zawieszamy si¢” w gadaniu przez radio. Albo
odwrotnie — lecimy na ruchliwe lotnisko (oczy-
wiscie pojgcie wzgledne — zalezy od do$wiadcze-
nia) i nagle jeste§my tak skupieni na gadaniu, ze
przestajemy monitorowac zwykle parametry lotu.

Pojawia si¢ konieczno$¢ opracowania sobie
metod organizacji pracy. W toku szkolenia uczen
musi sobie zacza¢ wyobraza¢ wyobrazaé, co i
kiedy bgdzie wymagane w czasie lotu. Zadania
typu mnozenie 378 przez 792 trzeba rozwiazaé
przed lotem. Trzeba rzeczy potencjalnie nowe
sobie jak najlepiej przygotowad, a czynnosci,
ktérych mozemy si¢ nauczy¢ — nauczy¢ si¢ do-
brze i wykonywa¢ automatycznie. Mozg umie
przerwaé czynno$¢ i do niej powroci¢. To dobra
informacja — musimy panowac¢ nad tym kiedy i co
zajmuje nasza ,,pamig¢ operacyjng” i ,,procesor”
— ustawiajac w kolejce ,,zadania do rozwiazania”.

Zdarzaja si¢ sytuacje ,,wysokiego obciazenia
praca”. Co$ skomplikowanego musimy zrobi¢ i to
natychmiast. Efekt sytuacji nienormalnej, awaryj-
nej czegsto. Piorytety si¢ gwaltownie zmieniaja,
czes¢ zadan ,,wypada z kolejki do wykonania”.
Takie obcigzenie ponad stan generuje stres, robi-
my bledy, przestajemy rejestrowac ,,co si¢ naoko-
o dzieje”, nie mamy czasu na kontrol¢ naszych
poczynan, mg¢ezymy si¢. Pojawia si¢ ,,widzenie
tunelowe”. Dzwigki przestaja do nas docierac...

Bledy, ktore mozemy zrobi¢ wydaja si¢ poz-
niej tak trywialne i ghupie, ze cata rzesza ,,biurko-
wych lotnikow” ma oczywisty ubaw. Jak mozna
bylo zapomnie¢ o podwoziu? Mozna — jak si¢
walczy z usterka silnika, i jest silna turbulencja,
1 jeszcze zglaszamy sytuacjg awaryjna przez ra-
dio, i kontroler nam moéwi, ze ciggniemy smuge
dymu, i tam jest drugi samolot, ktoéry nas nie wi-
dzi i zakrgca w nasza strong, i przerazony pasazer
nie wie jak si¢ przypiacé, i spadty nam okulary, i...
1 wtedy walacy po uszach sygnat dzwigkowy zo-
staje kompletnie wycigty z naszej Swiadomosci!
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Do ¢wiczen ,,wysokiego obcigzenia praca” shu-
73 symulatory lotu w duzym lotnictwie. W matym
lotnictwie tez juz sa symulatory, plus dos¢ duzo
mozna i trzeba sobie wyobrazi¢ (na ziemi). Kie-
dys$ siedzialo si¢ (czgsto z zawigzanymi oczami)
w kabinie i robilo rézne rzeczy mechanicznie i na
pamieé. Zeby wyrobi¢ sobie odruchy ,,0szczedza-
jace” nasze zdolnosci obliczeniowe w sytuacjach
nienormalnych — zeby byt czas na prawidtowe de-
cyzje podczas wysokiego obciazenia praca. Bar-
dzo, bardzo trudno nauczy¢ si¢ nie §ciggac steréw
1 nie doprowadza¢ do przeciagnigcia na widok
zblizajacej si¢ przeszkody po awarii silnika — ta-
kiego super symulatora dla GA jeszcze nie ma.
Nic dziwnego, Ze ,,przeciagnigcie i korkociag” na
matej wysokosci (czesto po usterce silnika) zbie-
ral, zbiera i bedzie zbieral nowe ofiary...

Zdziwienie i przerazenie

Bam! Strzat za plecami! Mowi sig¢ ,,odruchowe...
zamknigcie oczu na chwilg, wzdrygnigcie... Nie
musi trwaé¢ dlugo — za sekundg, dwie mozemy
by¢ gotowi do w miarg¢ rozsadnego dziatania.

« .y

stesmy dobrze wyszkoleni — za moment urucha-
miamy odpowiednia procedur¢ 1 dziatamy po
szybkiej ocenie sytuacji.

Jezeli jednak przekradamy si¢ godzing przez las
uciekajac prze§ladowcom i strach narasta w nas od
dluzszego czasu... Dziataja hormony, narasta bicie
serca, caly organizm przygotowuje si¢ na walke.
Gdy nastepuje ten bam! ...to instynkt uruchamia
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w nas proste ,,walcz lub uciekaj”, bez czasu na
chtodne kalkulacje. Nasza odpowiedz jest... sil-
niejsza od nas — bgdzie bez zastanowienia.

ZYa wiadomo$¢ — podobnie jest w kabinie. Jesli
sytuacja rozwija si¢ zle, jesli zaczyna nam brako-
wac paliwa, jesli jest silna turbulencja i sprawy
zaczynaja nas przerastac... Nagly silny bodziec...
1 pojawia si¢ desperackie ,,walcz lub uciekaj”.
W przyrodzie czas, refleks, jest najwazniejszy
w sytuacji ,,walcz lub uciekaj”. A w kabinie? Co
najmniej nie zawsze. Za wszelka cen¢ musimy
powroci¢ do chlodnej kalkulacji i spokojnie (ta-
two powiedzie¢) znalez¢ rozwiazanie sytuacji!

Jak to dziata? Jest sobie pilot z turystyczna,
ktory sobie leci matym samolotem na mate wa-
kacje. Pogoda si¢ pogarsza. Lot staje si¢ coraz
trudniejszy. Pilot obniza wysoko$¢. Zaczyna bra-
kowa¢ czasu na radio, na mape, na przeprogramo-
wanie GPS. Pilot si¢ zaczyna gubié. Pojawia si¢
stres, ktory blokuje podjecie prawidlowej decyzji
— odwrotu poki jeszcze czas. Ale Igk narasta i blo-
kuje podjecie decyzji, wszystko wypada z rak,
wszystko nie dziala, wszystko nie jest tak.

Nagle samolot w chmurach!

Jest ratunek. Uspokoi¢ sig. Nie zrobi¢ nic
gwaltownego. Lecie¢. Bardzo spokojnie zawro-
ci¢ — jesli to ma sens. Ale przede wszystkim spo-
kojnie i jeszcze raz spokojnie utrzymywacé kurs,
przechylenie, pochylenie...

Kiedy jednak jeszcze deszcz uderzy w szybe,
przerazony pasazer krzyknie ,,zawracamy!” —
»walcz lub uciekaj” wiacza si¢ i pilot wykonuje



bojowy zakret do jakiej§ przerwy w biatym wig-
zieniu... Ale z nieskoordynowanego zakregtu nie
bedzie juz wyjscia...

Przez miliony lat otaczal nas prosty $wiat,
w ktorym wigkszo$¢ byto wida¢ ,,gotym okiem”.
Jesli pojawialo si¢ niebezpieczenstwo — zarowno
ucieczka, jak 1 walka, polegata na interpretacji
otoczenia przede wszystkim szybko. Stad szybkie
ruchy automatyczne — odruchy.

A teraz otacza nas technologia. Skutek pod-
$wiadomej, szybkiej decyzji bez starannego
sprawdzenia wszystkich opcji, na pewno bedzie
zty w przypadku skomplikowanego urzadzenia.
Musimy wej$¢ z automatu w faz¢ zorganizowanej
walki — w chtodny spos6b wykonywa¢ wyuczona
procedurg i mie¢ jeszcze czas na podejmowanie
(dobrych!) decyzji. Czytamy checklisty, rozma-
wiamy z ATC, wszystko we wlasciwej kolejno-
$ci, szybko, ale bez pospiechu. Jestesmy skupieni,
adrenalina jest, ale nie ma czasu na strach, na pa-
nike. Jest robota! Robota, ktdra nas de facto uspa-
kaja pozwalajac osiagna¢ zwycigstwo!

Swiadomos$¢ sytuacyjna

Situation Awareness — SA. Mozna by dlugo o na-
ukowej definicji, ale nie ma co komplikowac.
Swiadomo$¢ sytuacyjna oznacza ,,widzie¢ i wie-
dzie¢ co si¢ dookota dzieje” oraz ,,co si¢ za chwilg
wydarzy”.

Zeby to wiedzie¢, musimy prawidtowo:

* postrzega¢, rozumie¢, umie¢ przewi-
dziecd,

» przetwarza¢ wszystkie wazne informa-
cje,

* wilasciwie roztozy¢ uwage i by¢ czuj-
nym,

* obciazy¢ sig praca do wykonania w od-
powiednim czasie,

* nie ulec panice, nie da¢ si¢ zaskoczyc¢,
umie¢ realizowa¢ plan zamiast paniko-
wac.

go$ nie zauwazy¢ w ogole. Jesli zauwazymy, mo-
zemy nie zrozumie¢ co to co zauwazyliSmy ozna-
cza. | wreszcie — mozemy zauwazy¢ 1 zrozumiec,
ale nadal nie umie¢ przewidzie¢ jakie to begdzie
miato skutki w przyszto$ci. Zauwazmy, jak wazne
jest utrzymywanie dobrej $wiadomosci sytuacyj-
nej celem radzenia sobie z Zagrozeniami i Blg-
dami (TEM). Zeby ominaé zagrozenia — musimy
umie¢ przewidywaé nastgpstwa swoich dziatan.
Zeby wykryé zagrozenia i bledy — musimy dobrze
rozumie¢ ,,co si¢ naokoto dzieje”. Nie rozumiejac

,»C0 si¢ dzieje” — bedziemy popetniac liczne biedy.

Ciekawe, Ze upraszczajac sprawy — mamy miec¢
dobra $wiadomos$¢ sytuacyjng i musimy umieé
sprawnie podejmowac decyzyjne. Tyle wystarczy
do wytlumaczenia uczniowi ,,co ma robic¢”.

Czy zdarzyto mi si¢ utraci¢ $wiadomos¢ sytu-
acyjna? Oj — niestety tak, wiele razy. Dlaczego?
Kilka réznych powodéw. Od matej awiacji po-
czynajac, duzej nie pominawszy: Fiksacja — za-
jety jednym, nie widziatem drugiego. Zla priory-
tyzacja — w tym zajecie si¢ drugorzednymi rze-
czami zamiast ,,Aviate”, w tym programowaniem
FMGS/FMC/GPS. Niebezpieczne w zatodze
dwuosobowej zwlaszcza, gdy dwoch robi to na-
raz. Zagubienie czy niepewnos¢ — czgs¢ informa-
cji przestaje si¢ zgadza¢ z innymi informacjami.
Bardzo czgsto ,,dziwna sytuacja” powstaje przez
zta komunikacje — zwlaszcza przez stosowanie
skrotow myslowych. Rdzne, rdzne powody. Sta-
ram sobie zapamigtywacé takie sytuacje — to czgs§¢
mojego debriefingu po locie.

Sprawne podejmowanie decyzji

Ale w jakiej doktadnie sprawie? W awiacji jest
sporo roznych sytuacji. Jest wielka roznica mig-
dzy decyzja odbycia lotu treningowego w gor-
szych warunkach meteo, a przerwaniu podej$cia
na paru metrach i przej$ciu na drugi krag. I to
1 tamto to podejmowanie decyzji. W pierwszym
przypadku mamy duzo czasu — sprawdzamy so-
bie pogodg, przypominamy rézne informacje
z ksiazek czy internetu, dzwonimy na drugie lot-
nisko, radzimy si¢ kolegoéw, instruktora, przygo-
towujemy plan. Mamy nawet godziny na decy-
zje. W drugim obraz ,,jak zwykle” przestaje tak
wyglada¢ w sekundy, wiatr za bardzo nas zwie-
wa, co$ przestaje by¢ na miejscu — przepustnica,
pochylenie, przechylenie — w gore¢! Dlaczego co
jak? Potem! Czas na myslenie o szczegdtach be-
dzie poznie;j!

Zajmijmy sig sytuacja ,,gdy jest czas”. Jest bar-
dzo tadna mnemotechniczna metoda podejmowa-
nia decyzji. Pamigtamy skrot DODAR:

D — Detect — wykrywamy problem. Ci$nienie
oleju spadto. Zbieramy dane. Kiedy ostatnio pa-
trzytem / patrzyliémy? Czy temperatura oleju ro-
$nie? Inne parametry pracy silnika? Moze popsut
si¢ wskaznik — trzeba i taka mozliwo$¢ ,,wykry¢”.

O - Options — rozwazamy opcje. Rozumiejac
juz problem musimy rozwazy¢ opcje. Gdzie jest
sa lotnisko? Ladowisko? Jaka to okolica? Moze
bezpieczniej w polu? Minimalna dtugo$¢ normal-
nego ladowania? A moze bez podwozia?




D — Decision — podejmujemy decyzj¢. Jako
dowddca statku powietrznego musimy w pew-
nym momencie zdecydowa¢ co robimy, jaki jest
plan. Czas przeciez uptywa.

A — Assign / Actions — rozdzielamy robotg
w zalodze wieloosobowej (a nawet jak jestesmy
sami w kabinie), przechodzimy do czynéw. In-
formujemy ATC/FIS jaki jest plan, co bgdziemy
robi¢. Mamy plan jak lecie¢ — FMGS/FMC/GPS
ustawiony. Wybrali§my dogodne lotnisko nieda-
leko, wykonujemy checklist’y. Przygotowujemy
si¢ do ladowania. Wykonujemy plan...

R — Review. Kiedy plan jest juz wprowadzony
W zZycie, przy pierwszej sposobnosci, kiedy mamy
kilka sekund przerwy — robimy przeglad sytuacji.
Czy pamigtaliSmy o wszystkim? Parametry silni-
kéw? Paliwo? Pasazerowie? Co mozna jeszcze
Zrobic?

Tak naprawdg zapamigtajmy T-DODAR! T —
Time — czas...

Dlaczego? Powyzszy schemat najlepiej pasu-
je do sytuacji zatogi wieloosobowej, kiedy jest
interakcja z ATC, mamy do$¢ skomplikowany
samolot i systemy, ktorym musimy poswigcic tro-
chg czasu, zeby zrozumie¢, zeby uzupetni¢ nasza
$wiadomos¢ sytuacyjna. Presja czasu jest, ale nie-
rozsadnie jest zrobi¢ co$§ natychmiast, technolo-
gia jest skomplikowana.

Sek w tym, ze nie zawsze jest czas. Sg sytu-
acje, nawet w duzym lotnictwie, gdy zwyczajnie
nie ma czasu na DODAR. Przykladem jest lado-
wanie A320 linii USAirways na rzece Hudson.
DODAR odbywa si¢ szybko i w gtowie dowodcy
— zaczyna si¢ od oceny presji czasu. ,,T” jest bar-
dzo wazne!

Wielkim problemem jest uporzadkowane gene-
rowanie odpowiednich opcji. Tego si¢ nie da zrobi¢
zawsze systematycznie, zawsze co$§ innego prze-
szkadza nam w spokojnym ,,obgadaniu” wszyst-
kich mozliwosci i jeszcze w toku akcji pojawiaja
si¢ lepsze alternatywy. Ile razy mozemy zaczynac
,,a wigc jak widzimy, sytuacja jest..”. Co wtedy?!
Zmiany decyzji marnuja dodatkowo czas!

Jeszcze gorzej jest w matym lotnictwie. Tech-
nologia np. matej Cessny jest dos$¢ prosta. Cisnie-
nie oleju spada, jesli to nie wskaznik — to zaraz
temperatura oleju idzie w gorg — silnik sig zatrze.
Czas na DODAR? Moze, tak, ale w prosty spo-
sob. W sumie najwazniejsze jest zabezpieczenie
predkosci, znalezienie pola i wykonanie checklist
— zabezpieczenie silnika po czym przygotowanie
si¢ na ladowanie (awaryjne) po czym wyladowa-
nie jak najlepiej. Czyli ciag czynnosci, wcale nie
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takich prostych, bo w stresie i deficycie czasu.
Czasu mamy na to tyle, ile mieliémy wysokosci
— czasem niewiele. Dochodzi ,,zdziwienie i prze-
razenie”, o ktorym juz wiemy. Pelne DODAR
bedzie niemozliwe, moze ABC? Airspeed, Best
field, Checks?

Decydujace jest obciazenie praca, ktére nie
moze przeciez zablokowaé¢ decyzji. Badania
naukowe prowadza do konkluzji, ze w sytu-
acji presji czasowej wybieramy pierwsze dobre
(przynajmniej nam si¢ tak wydaje) rozwiazanie.
Nie mys$limy do konca racjonalnie, nie wybiera-
my rozwiazania zawsze najlepszego! Podlegajac
wielu ,,manipulacjom” wiasnej pod§wiadomosci
wybieramy takie, ktore wydaje si¢ po prostu sa-
tysfakcjonujace.

W badaniach wyglada to tak, ze wymyslamy
rozwigzanie i ,,symulujemy sobie” rozwoj sytu-
acji znany z do§wiadczenia. Jesli wyglada, ze za-
dziata — wybieramy. Jesli wyglada na to, ze nie za-
dziata — bierzemy nastgpna opcje. Nie probujemy
wypisaé wszystkich opcji i spokojnie decydowac
— gdy jest stres i presja czasu. Po prostu ,,pierw-
sze lepsze” wyglada dobrze — bierzemy. Widocz-
nie taki system jest skuteczny, bo wyksztatcita go
w nas ewolucja. Szybko i intuicyjnie, gdy czasu
nie za wiele.

Reasumujac — tak wiele zalezy czym latamy
i jaka sytuacja nam si¢ przydarzyta. Nie ma da
si¢ przedstawié jednej, idealnej metody — choé
réznych ,jak sobie pomoéc” (typu T-DODAR
czy ABC) — jest wiele. Kluczowe — ile jest cza-
su? Pamigtamy moze by¢ potrzebne dziatanie
prawie odruchowe, ale wtedy przemys$lane wcze-
$niej, wyéwiczone, chlodne. Bardzo wazne jest
doswiadczenie 1 wiedza techniczna! Uczmy sig,
zeby uniknag tej ghupiej pustki w glowie — ktora
z kolei wepchnie nas w stan paniki. Lepiej rozu-
miec¢ co si¢ moglo sta¢ i mie¢ opcje gotowe!

Bledy

Czym bardziej sprawa skomplikowana, tym
wigeej trzeba si¢ uczy¢, tym wigeej potrzeba
powtdrzen. Im trudniejsza dzialalno$¢, tym bar-
dziej wida¢, ze po pewnej liczbie prob czego$
si¢ nauczyliémy! Po paru latach latania samolo-
tem u$miechamy si¢ do wspomnien. Wydawato
si¢ to przeciez niemozliwe — robi¢ to wszystko
naraz...

Teorie ,,jak si¢ uczymy”. Generalnie musimy
najpierw zrozumie¢ o co chodzi, potem naste-
puje proces kojarzenia, az wyuczania automa-
tycznego. Pamigtamy o transferze do pamigcei






dlugotrwatej proceduralnej. Przestajemy mysle¢
co robimy, robimy to automatycznie. Robiac co$
bardzo skomplikowanego, mamy czas na analizg
jeszcze czego$ innego! Nieslychanie skuteczny
mechanizm — prawda?

No... wigc robimy co$ automatyczne, nie my-
$lac o tym. Czy na pewno to dobrze? Czy jadac
samochodem i rozwazajac w myslach jaki$ bar-
dzo wazny problem — czy zawsze ,,automatycz-
nie” zatrzymamy si¢ na czerwonym $wietle? Czy
raczej to bardziej nieomylny bedzie taki zamyslo-
ny do$wiadczony kierowca czy uczen—kierowca?
W tym drugim przypadku mamy kogo$ przerazo-
nego, ale skupionego na ,,0 rany — zaraz pewnie
Swiatto si¢ zmieni i bed¢ musiat 1... 2... 3... ",

Oto6z ciekawe jest to, ze dobre wyuczenie ja-
kiego$ elementu i zaprzestanie zwracania uwagi
co robimy powoduje ciekawe sytuacje. Pojawia-
ja sig¢ bledy, wynikajace z tego, ze w danej sy-
tuacji ,,rutyna” zawiodta nas nie w to miejsce co
chcieliémy. Przyktad?
Zawsze odlot z nasze-
go lotniska macierzy-
stego wymaga zakrgtu
na podinoc. Odlatu-
jac z innego lotniska
po nocowaniu zajgci
czym$ innym zakrgca-
my réwniez na poinoc
mimo innej zgody. Nie
chcieli$my tak, a stato
si¢ ,,niechcacy”. Inny-
mi stowy POMYLKA.

Skuteczna ochrona
jest uzycie checklisty,
listy kontrolnej. Prze-
niesienie uwagi prze-
czytanie i sprawdzenie
wszystkiego zgodnie ze sztuka — zabezpiecza
przed duzym problemem. Pod warunkiem, ze
$wiadomie koncentrujemy si¢ na tej checklist.
W przeszlosci dwa razy samoloty pasazerskie
rozbity si¢ po starcie ze wzgledu np. na niewy-
puszczenie klap (1989 Delta B727 1 2008 Spa-
nair MD-82). W obydwu przypadkach podczas
czytania checklist nagraty si¢ petne zdania typu
klapy wypuszczone i sprawdzone”. Pospiech,
inny problem, dekoncentracja — i moézg ,,widzi”
i,,mOwi” co$, co widziat i mowit tyle setek razy...
Ale czego w danej chwili, tragicznie, raz jedyny —
rzeczywiscie nie ma!

Sa rowniez btedy wynikajace ze ztego prze-
twarzania informacji. Po prostu ,,zle myslenie”

albo ,btad w obliczeniach”. Przygotowalismy
si¢ i wykonaliSmy to, a trzeba bylo zrobi¢ tamto.
Jaki$ problem z wiedza, z przetworzeniem infor-
macji. Teoretycznie takie btedy dotycza tych nie-
douczonych czy niedo§wiadczonych. Bo i proces
przetwarzania informacji na ogét powinien nie$¢
nauke. Zrobilis§my tak jak chcielismy, ale wynik
jest nie na temat. Nauczka!

W koncu sa i celowe ,,rutynowe przekrocze-
nia”. Profesor Reason zauwazyl, ze prawie za-
wsze w dobrej intencji! Po prostu, zeby wykonad
robot¢ dobrze, musimy omina¢ ,,niezyciowe prze-
pisy”. To jest wielka réznica w zestawieniu z po-
mytkami, zapomnieniami si¢ i bitgdami w my-
§leniu. Profesor Reason zauwaza dodatkowo, ze
takie rutynowe przekroczenia sa czg¢ste (!), nie
wiaza si¢ zawsze z negatywnym efektem (!!). To
nie znaczy, ze przekroczenia sa dobre — to tylko
stwierdzenie faktow — mowi Profesor. Niesa-
mowite — moze on jezdzil po polskich drogach?
A serio — po prostu
ludzie wykonujacy
dang dzialalno$¢ uwa-
zaja, ze wiedza lepiej
1 robig dobrze. I ze to
wcale nie jest niebez-
pieczne i szkodliwe.
Mozemy wpompowac
wiele energii w nad-
zor, w zabawe¢ w po-
licjantow 1 zlodziei
— nic to nie poprawi
sprawy. Ta sprawa jest
bardzo wazna dla Was
jako przysztych mana-
gerow. Nie ma sensu
pietnowaé¢ kogos, kto
robit tak jak wszyscy
(i ,,wpadl”). Trzeba zawsze poszukac systemowe-
go powodu takiej sytuacji rutynowych przekro-
czen.

Trzeba przyznaé, ze polska rzeczywisto$¢ az
roi si¢ od ,,niezyciowych przepisow”. Zespot la-
tajmybezpiecznie ma ich cala liste. Ale jest istotne
,,ale”. Nie mylmy sytuacji naprawde niezyciowe-
go przepisu, ktérego WSZYSCY nie sa w stanie
zastosowad, od sytuacji celowego, pojedynczego,
niebezpiecznego ztamania przepiséw. Co prawda
jest obserwacja, ze jaka$ jednostka, osoba, ruszy
na przejscie dla pieszych na czerwonym $wietle
— to catla reszta czekajacych ruszy réwniez. Tak
— trzeba umie¢ mysleé¢ samodzielnie i nie wcho-
dzi¢ pod nadjezdzajacy samochdéd! Nie wolno
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tamac¢ powszechnie szanowanego w lotnictwie
przepisu czy zasady, bo si¢ wydaje, ze tak bedzie
lepiej, bo si¢ mniej zmegczymy, bo i tak nikt nie
zauwazy, bo nam si¢ nudzi i tak dalej. Nie zawsze
»tamanie” koriczy si¢ to OD RAZU Zle. Jesli jed-
nak INNI tak nie robig — nie rébmy tak i my! Musi
by¢ jaki§ sens w ,,nierobieniu” pewnych rzeczy
— 7le bedzie poczué na wlasnej skoérze dlaczego...
JesteSmy tak skonstruowani jako spotecznosc,
ze widzimy btedy przez pryzmat nastgpstw. Tyl-
ko, ze stabo rozumiejaca awiacje spoteczno$é
szuka winnego i skraca go o gtowg¢. To rozwiazuje
bardzo niewiele systemowych probleméw w lot-
nictwie. W innych dziedzinach zycia, gdzie jest
prosta technologia i sta¢ nas na straty w ludziach
— moze by¢ to i skuteczna metoda. W awiacji jed-
nak jest wielka rdéznica czy nastgpita pomytka,
btad, btad z braku wiedzy/umiejetnosci, rutyno-
we przekroczenie ,,w dobrej wierze”, celowe zta-
manie przepiséw czy sabotaz. W profesjonalnym
lotnictwie trzeba si¢ nad tym pochyli¢, miedzy
innymi dlatego, zeby wyksztalci¢ w naszym Sro-
dowisku prawdziwa kultur¢ bezpieczenstwa...

Stres

Czyli odpowiedZz jednostki na czynniki, ktore
wplywaja na ta jednostke. Za wiele obciazenia
i zadania postawione przed jednostka zaczyna-
ja przerasta¢ mozliwosci tej jednostki. Z drugiej
strony pewien poziom stresu dziata stymulujaco
— wyzwala dodatkowa energi¢ do dziatania. Jesli
jednak jednostka zaczyna postrzega¢ postawione
zadania za niemozliwe do wykonania — zaczyna
si¢ degradacja mozliwos$ci zwigzana z przeciaze-
niem.

Stres spotykamy kazdego dnia. Moze by¢
zwigzany z praktycznie wszystkim — zlymi rze-
czami w zyciu, choroba najblizszych, ktopotami,
ktotniami, walka ,,0 chleb powszedni”. O dziwo —
réwniez dobrymi wydarzeniami — slawa czy taka
popularnoscia, taka ze na nic nie mamy czasu...
Grozi nam ,,dobry stres”? Na przyktad narodzenie
potomka to bardzo mite wydarzenie, ale obciaze-
nie duze.

Tworzy sig tabelki:. 100 punktéw to $mier¢ ko-
gos$ bliskiego, rozwdd 73 i tak dalej. Na liscie sa
wakacje za 13 punktow i pozyczka z banku za 17.
Kwestie kulturowe, kwestie charakterologiczne.
Tabelka de facto jest czym$ bardzo osobistym.
Wazne jest to, ze natozenie si¢ réznych wydarzen
(sumujemy) moze przekroczy¢ dajacy si¢ znies$é
poziom. Zaczynamy robi¢ btedy, jakich nie robi-
lismy wczesniej, stres jeszcze bardziej narasta.

Czy warto zabiera¢ go ze soba w powietrze? Nie
radze...

Po co o tym méwié spytacie, skoro i tak sa
to w wigkszo$ci wydarzenia niezalezne od nas?
Okazuje sig, ze wiedza ,,0 sobie” si¢ przydaje i tu.
Ludzie uprawiaja sport, biegaja — bardzo sku-
teczne zmniejszajac poziom stresu! Inni chodza
na spacery czy nawet majsterkuja — kleja mode-
le... Jesli pomaga — nalezy stosowac. Trzeba si¢
oczywiscie zastanowi¢ jak rozwigzac rzeczywi-
ste, zyciowe problemy. To sg trudne sprawy, ale
podobnie, jak nie nalezy lata¢ przeciazonym sa-
molotem — trzeba si¢ postara¢ by samemu nie by¢
obciazonym ponad miarg.

Jest i zwykty fizjologiczny stres — gtod (tak!),
pragnienie, bol, niewyspanie, zmg¢czenie. Moze-
my na to si¢ przygotowa¢ do pewnego stopnia.
W powietrzu czekaja na nas... no wtasnie — moze
normalny i spokojny lot, moze duze obciazenie.
Kazda jednostka zachowa si¢ troche inaczej pod
wplywem stresu. Zachowanie si¢ zmienia — po-
jawia si¢ (nawet tagodna, ale) agresja, niecierpli-
wos¢, frustracja... Pojawiaja si¢ podswiadomie

rozne typy btedow:
* pomyika typu ,,niezauwazenie, opuszcze-
nie” — zapomnieliémy o... bo zajgliSmy

sig...

* pomylka typu ,nie to” — pomyliliSmy
przyciski czy dzwignie.

+ zla priorytyzacja czynno$ci — np. gadanie
przez radio zastgpuje zupeknie pilotaz i na-
wigacje.

» skroty — zaczynamy nie robi¢ rzeczy po-
rzadnie, bo ,,nie mamy czasu”.

* przyblizenia — aby zrobi¢ ,,wszystko na
raz” akceptujemy duzo wigksze tolerancje
— na przyktad niestaranny pilotaz wedhug
przyrzadow.

* pojawia si¢ ,,widzenie tunelowe”. Przesta-
jemy rejestrowac informacje — widzimy juz
tylko bardzo maly kawatek rzeczywistosci.

* regresja — pod wplywem stresu mamy
tendencje do powrotu do czynnos$ci czy
informacji wyuczonej dobrze wcze$niej.
Reakcja sama nas zadziwia — pasuje do
np.poprzedniego typu samolotu.

* mentalna ucieczka — jest tak Zle, ze wyla-
czamy sig, mysli uciekaja gdzie indziej,
stan odretwienia...

Tym niemniej nieco stresu poprawia nasza
efektywno$¢, ale z nadmiarem trzeba sobie ra-
dzi¢. Jak — zapytacie — przeciez tak wiele nie za-
lezy od nas?
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Okazuje si¢, ze mozna. Trzeba poznac siebie.
W procesie szkolenia wyrobi¢ sobie dos¢ pewno-
$ci siebie 1 wlasciwych odruchdéw. W codziennym
zyciu 1 w lataniu, musimy pamigta¢ o mozliwo-
$ci wzmocnienia si¢ na stres. Odpowiedzmy so-
bie czy ,,to” jest naprawdg takie stresujace? Czy
mozemy ,,to” zmieni¢? Ustawmy liste rzeczy do
zrobienia wazne > mniej wazne i realizujmy ja
pamigtajac o ,,najwazniejsze najpierw”’. Kontro-
lujmy czas, nie marnujmy go — ale i dajmy sobie
odpocza¢ — jesli tylko mozna. Delegujmy sprawy
do zrobienia innym. Komunikujmy si¢, radzmy,
nie izolujmy si¢ — pasuje do ,,matych” i ,,duzych”
spraw, ,,zyciowych” i podczas lotu.

Cwiczenia i dobra forma pomaga znosié stres,
wlasciwa dieta réwniez. Najwazniejsze jest jed-
nak, aby nie stawiaé sobie celéw za trudnych,
niemozliwych do osiagnigcia oraz nie odktada¢
i zaniedbywaé tego, co i tak koniecznie trze-
ba zrobi¢. Mysle¢ pozytywnie, ale zna¢ swoje
ograniczenia i nie obiecywac sobie i innym rze-
czy niemozliwych. W sumie pasuje do awiacji
1w zyciu...

Da si¢? To ,,dziatamy i zmieniamy”. Mamy
konflikt w pracy — zmieniamy pracg¢. Mamy pro-
blem z pogoda na lotnisku docelowym — lecimy
na zapas. Jak nie mozemy zmieni¢ spraw — po-
znajemy lepiej szczegély i dostosowujemy si¢
do sytuacji, przestajemy si¢ tym przejmowac.
Z wigkszymi problemami radzimy sobie ,,syste-
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mowo” — ¢wiczeniami fizycznymi, technikami
relaksacyjnymi (brzmi powaznie, ale moze to by¢
zwykle majsterkowanie koto domu). Warto poga-
da¢ z kim$ na taki stresujacy temat. Niektorych
rozwigzan nie polecamy... picie, palenie, inne
uzaleznienia. Taka ,,ucieczka” nie przyniesie do-
brych efektow w diuzszej perspektywie.

Sen i zmeczenie

Sen ma podstawowe znaczenie dla naszego ,,sys-
temu informatycznego”. Do$wiadczenie — a wigc
informacje, dane i wyuczone procedury — sa ana-
lizowane i reorganizowane w odpowiednich ob-
szarach pamigci dlugotrwatej. Pamig¢ jest uwal-
niania pod nowe do§wiadczenia.

Podczas snu inne funkcje organizmu ulegaja
spowolnieniu. Spada temperatura ciata.

Potrzebujemy snu. Teoretycznie 8h na kazde
24h cho¢ badania wskazuja, ze okoto 7h to nor-
malna praktyka, $rednia dorostego cztowieka.
Utrata snu — nawet 2 godzin dziennie — wptywa
bardzo na ,,nasze osiagi”. Mozna by¢ niewyspa-
nym lub cierpie¢ na chroniczny niedob6r snu.

Praktycznie? Zasada pierwsza — godzina snu
na kazde 2h obudzenia.

Zmeczenie mozna zdefiniowaé jako prawdo-
podobienstwo zapadnigcia w sen ze wzgledu na
dorazng senno$¢ czy chroniczny niedob6r snu.
Tak naprawdg jednak zmegczenie jest zjawiskiem
duzo bardziej ztozonym niz zwykta senno$é. Przy



prawdziwie duzym obciaZeniu / zmegczeniu jest
trudniej zasnag, $pi si¢ krocej 1 gorzej. Zmeczenie
moze wynika¢ z nastroju, braku zainteresowania,
bodzcow, stymulacji.

Zmeczenie zatogi prowadzace do obnizenia
poziomu bezpieczenstwa jest bardzo niepoza-
dane. W lotnictwie zarobkowym istnieja normy
czasu pracy i wypoczynku. W lotnictwie ogol-
nym takich norm wlasciwie nie ma. Musimy
sami wyznaczy¢ sobie rozsadne granice. Jedna
godzina snu daje 2 godziny normalnej dziatal-
nosci. Wigcej niz 8h nie uda si¢ nam spac ,,na
zapas” — dzien z lataniem dtuzszy niz 16h nie ma
sensu! Pamigtamy, Ze odpoczywamy podczas faz
REM - a taka faza nastgpuje dopiero po okoto
45 minutach snu. Sen jest wtedy gleboki. Krét-
kie drzemki 15-20 minutowe poprawiajq bardzo
samopoczucie i pozwalaja na kontynuacje zada-
nia — ale to nie jest normalny odpoczynek!

Bardziej skomplikowane problemy i oblicze-
nia pojawiaja w sytuacji latania daleko i dtugo.
To juz domena linii lotniczych...

Osobowos¢
Nie do wszystkich zawsze pasuje to samo — praw-
da? W awiacji dluzszy czas martwimy si¢ o sie-
bie — wzglednie instruktor (i rodzina!) o nas. Ale
w pewnym momencie, zwlaszcza, gdy zaczyna-
my mysle¢ o zostaniu instruktorem — musimy za-
cza¢ dostrzega¢ innych. W zachowaniach bardzo
wiele zalezy od sytuacji, od kontekstu. Ten sam
cztowiek — w pracy energiczny i rozgadany szef —
bedzie si¢ zachowywat inaczej jak uczen—pilot na
lotnisku. Czy aby na pewno?

Jest jeszcze element réznic kulturowych,
o ktérym nie wspomnieliSmy. Catkiem niedaw-
no prawie nas to nie interesowato — na pilota np.
z Dalekiego Wschodu nie mozna bylo si¢ tatwo
natkna¢ w codziennym zyciu. Ale czasy si¢ zmie-
niaja i nasza wiedza na temat réznic kulturowych
musi nadazy¢ i za tym. Najciekawsze jest to, ze
mamy jakie§ stereotypy — czy stusznie?

otwartos¢ na

Podejscie naukowe do réznic charakterolo-
gicznych. Wyrodznia si¢ pig¢ skal:

Neurotyczno$¢é. Z przeciwnej strony jest ,,sta-
1o$¢ emocjonalna”. Sklonno§¢ do przezywania
negatywnych emocji (strachu, zmieszania, gnie-
wu, poczucia winy) oraz podatno$¢ na stres psy-
chologiczny. Emocjonalne niezrownowazenie.
Z drugiej strony skali jest przystosowanie emo-
cjonalne, statos¢, brak ,,gorek 1 dotkow”, w pew-
nym sensie myslenie pozytywne.

Ekstrawersja. Stopien interakcji spotecznych,
poziom aktywnosci, energii, a takze zdolno$ci
do dos$wiadczania pozytywnych emocji. Przeci-
wienstwo to introwersja — oznacza zamknigcie si¢
w sobie, oddalenie od ludzi.

Otwarto$¢ na doswiadczenie. Ciekawos$¢, go-
towo$¢ na nowos¢. Wskazuje na tendencje do po-
zytywnego wartosciowania do$wiadczen zycio-
wych. Trudno bez tego o naukg w awiacji.

Ugodowosé¢. Odwrotnie do antagonizmu. Po-
zytywne nastawienie do innych ludzi, altruizm.

Sumienno$¢. Wytrwatos$¢ i motywacja jednost-
ki w dziataniach zorientowanych na cel. Oznaczy
czy osoba jest ,,dobrze zorganizowania”. Odwrot-
noscia jest nieukierunkowanie.

To wlasnie jest bardzo znany test psycholo-
giczny — ,,pigcioczynnikowy model osobowosci”
(w skrécie PMO) autorstwa Paula Costy i Ro-
berta McCrae (zwany tez ,,wielka piatka” — Big
Five). Jest zatozenie, ze te pig¢ czynnikow jest
niezmienne, ze sq uniwersalne — nie zalezg od
plci czy kultury i sa biologicznie uwarunkowane
— charakteryzuje je wysoki stopien odziedziczal-
nosci. Istnieja realnie i maja znaczenie w przysto-
sowaniu jednostki do zycia.

Teoria jest oczywiscie trudna do streszczenia
w kilku zdaniach, ale polecam przemy$lenie. Oso-
bowo$¢ wilasna — jakich instruktoréw lubilismy?
Jaki bedg jako instruktor? Osobowo$¢ ucznia — czy
przypadkiem to nie jest ten rzadki, ale mozliwy
przypadek ,,NIE”. Bardzo ogo6lna tabelka (Zrodto
—wikipedia) pozwala na organizacje takiej analizy:

neurotycznos$¢ ekstrawersja doswiadozenie ugodowos¢ sumiennos¢
lek towarzyskosc¢ wyobraznia zaufanie kompetencje
agresywna wrogos¢ | serdecznosc¢ estetyka prostolinijnos¢ sktonnos¢ do porzgdku
depresja asertywnosc¢ uczucia altruizm obowigzkowos¢
impulsywnos¢ aktywnosc¢ dziatanie ustepliwosc dazenie do osiggnie¢
nadwrazliwos¢ goszulglwame idee skromnosé samodyscyplina
oznan

ST emocjonalnos¢ £ sktonnos¢ do

nie$miatos¢ pozytywna wartosci rozczulania sie rozwaga




Niektorzy twierdza, ze ,,dobry instruktor kaz-
dego nauczy lata¢”. Smiem wyglosi¢ moze nie-
polityczne i niepopularne — ale chyba stuszne
stwierdzenie: ,nie kazdy rodzaj lotnictwa jest
dla kazdego”. Inaczej nie byloby testow osobo-
wosci — na przyklad podczas wyboru kierunku
nauki czy przyje¢ do pracy. Testow osobowosci
juz kandydaci na pilotow lotnictwa ogdlnego nie
przechodza. Zaklada sig, ze ,kazdy moze latac”
dla przyjemnosci, a profesjonalny rynek stworzy
sobie profesjonalny system selekcji. I pewnie
stusznie — po co tworzy¢ jakie§ akademickie testy.
Tym niemniej jednak nawet na prostym poziomie
uprawnien do wozenia pasazera swoim ULM'em
czy szybowcem w aeroklubie — czy osoba niesu-

mienna, niezainteresowana w gruncie nauka (,,ro-
bie to tylko, bo chcg zaimponowac...””), bardzo
nerwowa z byle powodu — powinna tak naprawde¢
lata¢? Instruktor, ktéry udaje, Zze nie widzi oczy-
wistych sygnatdéw, ze dana osoba si¢ nie nadaje —
kreuje potencjalnie niebezpieczna sytuacje. Sys-
tem dziala teraz tak, ze egzaminator widzi kan-
dydata prawdopodobnie pierwszy raz w zyciu,
krétko i, mimo duzego do§wiadczenia, moze nie
zawsze mie¢ szanse na zaobserwowanie wszyst-
kiego. Poza tym — kandydat zainwestowat juz tyle
czasu i srodkéw... Reasumujac — instruktor szko-
lenia podstawowego musi podjac to niestychanie
trudne wyzwanie i okresli¢ ,.kiedy nie”...
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