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Wstep

inat szosty rok dziatalnosci Zespolu Iden-

tyfikacji Zagrozen w Lotnictwie Cywilnym
,Latajmy Bezpiecznie”. W 2008 r. narodzil si¢
pomyst skopiowania rozwigzania od lat dobrze
funkcjonujacego w Wielkiej Brytanii. Od 1982 r.
dziata tam Confidential Human Factors Incident
Reporting Programme (CHIRP), czyli istnieje
zespoOl zbierajacy informacje na temat blgdow
(ludzkich) w lotnictwie. W systemie tym chodzi
o to, zeby byl punkt zbierania, przetwarzania
i publikacji wydarzen majacych wplyw na bez-
pieczenstwo latania, Zeby ludzie lotnictwa mogli
uczy¢ si¢ na btgdach innych.

,, Confidencial” oznacza, ze zglaszajacy zda-
rzenie ma zapewniong anonimowos$¢. Nie zbiera
si¢ anonimow, ale i nie chodzi o publiczne na-
pigtnowanie osoby, ktora popetnila btad. Zatem
kto zglasza zdarzenie i kogo ono dotyczy — te
informacje nie wychodza poza Zespot. Oczywi-
Scie jesli wydarzy si¢ wypadek, jesli jest wymog
prawny zaraportowania sprawy do Komisji —
wtedy CHIRP przekierowuje zgtaszajacego (a nie
zgloszenie).

Kultura zgtaszania (gléwnie swoich wiasnych)
btgdéw to element rozwijanego od lat, gtéwnie
w krajach anglosaskich i skandynawskich, pro-
gramu tworzenia kultury bezpieczenstwa — safety
culture. Dzicla si¢ tam do§wiadczeniem, zwalcza-
ja problemy — a nie szukaja ,.koztéw ofiarnych”,
co de facto zabitoby mozliwo$¢ uczenia si¢ na
btgdach innych. To jest profesjonalizm i dobry
airmanship.

Sze$¢ lat temu nie byliSmy pewni, czy taki
system w ogdle przyjmie si¢ w naszym kraju.
Czy zrozumiemy w Polsce idee safety culture?
Czy ludzie odwaza si¢ mowi¢ o swoich btedach
rozumiejac, ze dzielenie si¢ doswiadczeniem to
prawdziwy profesjonalizm? Czy ,,wladza” bedzie
starata si¢ ukara¢ tych, co jaki$§ blad popehili
— wszak oficjalnie jeste§my bezbledni? Czy ko-
ledzy beda pigtnowac ,,donosicieli”, bo przeciez
lepiej robi¢ zle, ghupio — byle po cichu? Czy zgta-
szanie problemdéw systemowych nie spowoduje
ataku wszelkich organizacji lotniczych zaintere-
sowanych ,,zeby na zewnatrz wygladato §wiet-
nie”? Owszem bedzie §wietnie — ale do czasu...
Czy jestesmy w stanie przekonac taka organizacje
do kultury bezpieczenstwa?

Okres 2008-2013 to 131 zgloszen do Zespo-
tu. Sa na naszej stronie latajmybezpiecznie.org
Trudno powiedzie¢ czy to 100% sukces — ale

na pewno nie porazka. Kultura bezpieczenstwa
w wersji polskiej juz — dziata. Na pewno nie ide-
alnie, Zespot po czesci stat sig skrzynka zazalen
bardziej niz systemem CHIRP w wersji polskiej,
ale bardzo cieszymy si¢ z... poczatku, z groma-
dzenia istotnych dla bezpieczenstwa informacji,
z mozliwosci publikacji. Najbardziej cieszy po-
nad 50 artykulow — w ,,Przegladzie Lotniczym”,
w PCM, w ,,Vario”, ,,Przegladzie modelarskim”
i innych czasopismach.

Publikacje o tematyce wynikajacej ze zglo-
szen sa dla nas najwazniejsze. Przyszed! teraz
czas na bardziej cato$ciowe opracowanie zwia-
zane raczej z ogélnym obrazem zagrozen ,,lot-
niczej codzienno$ci” w naszym kraju. Publika-
cja ta ma by¢ przy okazji zamknigciem okresu
poczatkowego, pracy przy Urzedzie Lotnictwa
Cywilnego (i bycia w pewnym stopniu utozsa-
mianym z ta instytucja).

W naszym lotniczym otoczeniu jest wiele pro-
blemow systemowych, ktére czesto utrudniaja
zrozumienie co jest bledem, a co tamaniem prze-
pisow. To wlasnie wyjasnianiem utrudnien praw-
no-organizacyjnych zajmowaliSmy si¢ w ciagu
tych szesciu lat najczesciej. W miarg¢ mozliwosci
staraliSmy si¢ ,,zamyka¢” sprawy — czyli prze-
kazywa¢ we wilasciwe miejsca prosby o zmiany.
Udato si¢ w kilkunastu przypadkach. Gléwnie
w zakresie organizacji przestrzeni powietrzne;j,
lotnisk i ich otoczenia, przeszkod — udato sig roz-
wiaza¢ problemy wazne z punktu widzenia ogdl-
nego poziomu bezpieczenstwa. Chcielibysmy te-
raz przenie$¢ nacisk na wymiang doswiadczenia
pozwalajaca na nauk¢ na naszych btedach. Be-
dziemy zbiera¢ zgloszenia i publikowa¢ artykuty
w prasie lotniczej.

Licze, ze ten tekst bedzie dla Ciebie przydatny.
OczywisScie — jesli jestes doswiadczonym instruk-
torem, masz wieloletnie do§wiadczenie w branzy
— wigkszos¢ tez tej publikacji styszate$ juz wie-
lokrotnie w réznej formie. Musimy da¢ wigcej
szans tym, ktérzy stosunkowo niedawno zaczgli
swoja lotnicza przygode — stad powtarzamy tekst
Airmanship — tumaczenie na polski.

Trudno stworzy¢ tak samo uzyteczny tekst dla
catego spektrum specjalnosci i stazu lotnikow
w naszym kraju — ale mam nadzieje, ze kazdy
co$ ciekawego w nim znajdzie . Zapraszam wigc
do lektury w jeszcze dos$¢ diugie wieczory i do
dobrego wykorzystania w sezonie 2014. Latajmy
bezpiecznie!

Zespot
Latajmy Bezpiecznie




WPROWADZENIE

gloszenia, ktore wptynety do Zespotu pogru-
powaliSmy w oparciu o poruszane tematy,
a ich procentowy udziat wyglada nastepujaco:
 utrudnienia prawno-organizacyjne, nie-
jasno$ci w przepisach, biurokracja, zle
prawo - 28%

* problemy, utrudnienia na lotniskach
(w tym LVP, ptaki, BSL, lasery, ozna-
czenia itp.) - 15%

+ standardy w szkoleniu lotnictwo og6lne
- 11%

+ przeszkody w rejonie lotnisk — 7%

* organizacja przestrzeni powietrznej —
7%

» standardy w lotnictwie zarobkowym
(w tym obstuga) — 7%

* problemy na krggu nadlotniskowym
w tym komunikacja, AFIS — 5%

» problemy techniczne w lotnictwie ogdl-
nym — 5%

* ,podzielenie si¢ do$wiadczeniem” do-
tyczace codziennej praktyki lotniczej -
5%

* problemy migdzy réznymi uzytkowni-
kami przestrzeni powietrznej — 4%

» wlot w zajeta (kontrolowana) przestrzen
bez zezwolenia — z winny pilota — 4%

* przeszkody trasowe — 4%

Uwaga: niektore ze zgloszen do Zespotu zostaly zakwalifiko-
wane do wigcej niz jednej grupy.

Informacyjnie: okoto 8% zgloszen dotyczyto
okolic Warszawy - w tym Okecia, Modlina, Babic
oraz mniejszych ladowisk. Zgtoszenia, w ktorych
zglaszana jest presja pracodawcy nie sa praktycz-
nie ,rozpatrywane” przez Zespol. Nie mozemy
zajmowac si¢ konfliktami pracownik — pracodaw-
ca, nie mozemy dziata¢ jako zwiazek zawodowy.
Zgtoszenia jednak sa - 1 jest to okoto 2%.

Powyzsze zestawienie to jedno z mozliwych.
Inna analiza, zblizona do zasad Safety Manage-
ment System, to analiza pod katem zagrozenia —
czyli mozliwych nastgpstw 1 powtarzalno$ci zda-
rzen. Tak zestawione zgloszenia szereguja proble-
my od ,,najwazniejszego” w lotnictwie ogdlnym:

* brak lub niedostatecznie definiowane

standardy — prawo, przepisy, wymaga-
nia (w szkoleniu), wrecz szkodliwe wy-
mogi administracyjne,

» zla codzienna praktyka — w tym nie-

wlasciwe szkolenie podstawowe samo-




lotowe 1 szybowcowe, braki w wiedzy
i umiejgtnosciach, niejasno$ci organiza-
cji latania nad lotniskiem (krag i AFIS),
przeciagnigcie i korkociag — szkolenia,
trening, wiedza,

* zle procesy podejmowania decyzji
przez pilotow — gtéwnie wlot w zta po-
godg czy nieplanowany pokaz,

* brak w wsparciu lotnictwa ogélnego —
btedy i braki w: AIP, na mapach, infor-
macje — dostgpnos¢ paliwa, dostgpnoscé
danych np. osiagowych, standardy ob-
shugi technicznej, budowy oraz prob,

» przeszkody na trasie i w otoczeniu lot-
nisk,

* przestrzen powietrzna — rdzne zagad-
nienia — gldéwnie w rejonie Warszawy
i Krakowa,

» otoczenie lotnisk: lampiony, lasery, za-
bawki — bezpilotowce (UAV), hodowle
ptakow...

Dla pordéwnania zestawienie tematow, ktdre
sa uwazane za najwazniejsze w Wielkiej Bryta-
nii (tamtejszy Krajowy Program Bezpieczenstwa
w Lotnictwie Cywilnym):

» zly proces podejmowania decyzji przez

pilotow,

* wlot w kontrolowang przestrzen bez ze-
zwolenia — z winny pilota,

* nowe standardy — w tym latanie i licen-
cje ,,Sport” oraz wymagania medyczne,

* rozne projekty wspierajace lotnictwo
ogolne (tematy przyktadowe to oblo-
dzenie gaznika, bezpieczenstwo bierne,
stare silniki, standardy budowy matych
$migtowcow, zyro, balonéw)

W niniejszym biuletynie postanowiliSmy sig
skupi¢ na wybranych tematach zgodnie z nasza
zespotowa lista zagrozen:

O praktyce lotniczej:

+ przeciagnigcie i korkociag — strona 7,

+ krag i organizacja lotéw nad lotniskiem

— strona 16,

* utrata kontroli w locie VFR po znalezie-
niu si¢ w warunkach IMC — strona 21.

O podejmowaniu decyzji:

* dobra praktyka lotnicza — czyli airman-
ship po polsku — strona 25.

Wsparcie lotnictwa og6lnego:

* uwagi na temat zagrozen obstugowych
— strona 37,

» praktycznie i prosto: jak nie wlecie¢
tam, gdzie si¢ nie powinno — strona 39.

O zagrozeniach w rejonie lotnisk w rejonie lot-

nisk — w duzym lotnictwie — strona 41.

I na zakonczenie o dzieleniu si¢ doswiadcze-

niem — strona 43. ‘&
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PRZECIAGNIECIE,
KORKOCIAG
I NIE TYLKO...

Umiejetnos$ci prawidlowego postepowania w sytuacjach awaryjnych podczas lotu maja kapital-
ne znaczenie dla naszego bezpieczenstwa. Wiedza co zrobi¢, gdy samolot znalaz} si¢ w przecia-
gnie¢ciu lub korkociagu, przekazywana jest adeptom lotnictwa juz na etapie szkolenia podstawo-
wego i egzekwowana pézniej na wszystkich sprawdzianach, kontrolach, egzaminach. Niemniej
jednak, niezaleznie skad wezmiemy statystyki — wschéd, zachéd, wojsko, aeroklub oraz z jakiego
okresu — zeszly rok, ostatnich 10 lat, 70 lat temu — zawsze ten sam temat powraca...

PLAR nr 10/2010 opublikowali§my ar-

tykut ,,Korkociagi w statystykach wypad-

kow”, w ktorym przedstawilismy wnioski z ana-

lizy 110 wypadkow z tragiczna statystyka 165

ofiar, jakie w latach 1980-2008 wydarzyly si¢

w Wielkiej Brytanii na jednosilnikowych samo-
lotach ttokowych. Jakie to wnioski?

PO PIERWSZE — SEKWENCJA:
PRZECIAGNIECIE — KORKOCIAG — SMIER-
TELNY WYPADEK jest w wigkszos$ci przypad-
kéw efektem wcze$niejszego tancucha nieko-
rzystnych zdarzen zwiazanych z usterka, trud-
nymi warunkami atmosferycznymi, zta decyzja
—np. lotem na matej wysokosci, a czgsto ko-
nieczno$cig ominig¢cia w ostatniej chwili prze-
szkody.

Typ samolotu

Trapezowe skrzydta Piper 28, Warrior oraz Ar-
cher zdaja si¢ dobrze zabezpieczac przed przecia-
gnigciem. Cessna 152 wypada w tej statystyce
gorzej, Cessna 150 modele L i M — wyjatkowo
zle. Jesli poréwnaé masg samolotow, to dla masy
600 kg i mniejszej mamy 1,3 wypadkow na
100000 h, dla wigkszych mas — 0,26, czyli pig¢
razy mniej. Czyzby piloci mniejszych samolotow
czesciej wpadali w putapke doprowadzajaca do
przeciagnigcia lub korkociagu?

Kiedy

Start i ladowanie to najniebezpieczniejsza faza
lotu. Przez dlugi czas bardziej niebezpiecznym
momentem byl zakret na prosta. W ostatnich
latach zmienito si¢ to ,,na korzys¢” zakrgtu na
wznoszeniu. Kiedy jeszcze? ,,Kosiaczenie” (tak,
zdarza si¢ to i w Wielkiej Brytanii), loty pokazo-
we 1 demo, odejécie na drugi krag, nauka akroba-
cji oraz... nauka przeciggnigcia i korkociagu.

Przymusowe ladowanie
W latach 1980-1989 okoto 12 procent $miertel-
nych wypadkow typu przeciagnigcie — korkociag
zapoczatkowane byto niesprawnoscia lub utrata
mocy silnika. W latach 1989-2008 to juz 45 pro-
cent! Kiedy mamy problem z silnikiem nalezy
si¢ skupi¢ na pilotazu — , flying is first priority”.
Trzeba pilnowaé bezpiecznej predkosci — dra-
zek (wolant) od siebie, a jesli musimy zakrecic, to
z niewielkim przechyleniem i z kulka w $rodku.
Bardzo wazny jest briefing przed startem przy-
pominajacy zasady postepowania w przypadku
czgSciowej lub catkowitej utraty mocy silnika.
Pamigtajmy: predkos¢ — przechylenie — kulka. ..

Wysokos$¢
Absolutna wigkszos¢ wypadkow zapoczatkowaty
problemy, ktdre pojawity si¢ ponizej 300 stop.

Instruktor

W 22% wypadkdéw instruktor byt na poktadzie.
Moze to $wiadczy¢ o nienajlepszym poziomie
wyszkolenia takiego instruktorai niekompeten-
cji egzaminatora, ktory tego wcze$niej ,.nie
zauwazyl”. Stad w Wielkiej Brytanii prowadzona
jest dyskusja na temat kwalifikacji kadry instruk-
torskiej. Dyskutuje sig¢ rowniez problem, jak szko-
li¢ w slow flight, w lotach na okolokrytycznych
katach natarcia. Czy uczy¢ pos$wigcenia szcze-
gblnej uwagi w obserwowaniu predkosciomierza
i nie przekraczania minimalnych dopuszczal-
nych predkosci (co nie zawsze jest bezpieczne
w przypadku jego awarii), czy skupienia uwagi
na kulce zakrgtomierza i unikana nieprawidto-
wej koordynacji wychylen sterow w zakrecie,
czy — skoro przeciagnigcie zalezy od kata natar-
cia — wigcej uwagi powinno si¢ przywiazywac do
oznak przeciagnigcia typu buffet, czy stosowaé
urzadzenia ostrzegajace przed przeciagnigciem




(stall warning devices)? Jak wida¢, nikt do tej
pory nie wypracowat ,,tej jedynej, stuprocentowo
efektywnej”, najlepszej metody.

Co ciekawe, od 1987 odnotowano tylko jeden
przypadek wypadku z udzialem ucznia - pilota w
locie samodzielnym.

Reasumujac

Warto si¢ zapoznac z trescia raportu, Sciagajac go
via www.gasco.org.uk. Generalnie szef GASCo,
Nigel Everett, konkluduje, ze PONIZEJ WYSO-
KOSCI NA KTOREJ] WYKONUJEMY KRAG,
NAJWAZNIEJSZE JEST UTRZYMYWANIE
WLASCIWEJ PREDKOSCI PRZYRZADO-
WEJ, BEZPIECZNEGO PRZECHYLENIA 1
KULKI ZAKRETOMIERZA W SRODKU. Co-
kolwiek by sig dziato dookota, musimy wyzej
wymienione elementy obserwowac i korygo-
wac. W przypadku sytuacji awaryjnej (np. utrata
mocy silnika), najgorszym z mozliwych scenariu-
szy jest przeciagnigcie samolotu na wysokosci
50-15 metréw, nagla utrata predkosci i ,,zwale-
nie si¢” do ziemi bez kontroli nad samolotem.
Uderzenie w ziemi¢ w sposob kontrolowany daje
wigksza szansg¢. Stara prawda nauczana w RAF
brzmi: ...,,w sposéb kontrolowany zetknij si¢
z ziemia najlagodniej jak potrafisz, w najbardziej
migkkim miejscu w okolicy ...

Gdy méwimy o wypadkach, zwykle wraca te-
mat wlasciwego szkolenia. Obecne przepisy eu-
ropejskie poszly w kierunku spetniania tych sa-
mych wymagan w kazdym kraju cztonkowskim
UE. Tak wigc zarowno w Wielkiej Brytanii jak
i réwniez w Polsce programy szkolenia pilotow
do PPL(A) musza zawiera¢ nauke lotu na ma-
tych predkosciach, naukg wykonywania przecia-
gnigcia oraz zapobieganie wejsciu w korkociag
(AMC 1 FCL.210.A, ¢wiczenie 10a, 10b1i 11), po-
$wigcajac na te elementy co najmniej 2 godziny
lotu. Nie ma wigc konieczno$ci jak to obowiazy-
wato wczesniej, nauki wykonywania korkociagu
i akrobacji podstawowej. Programy przewiduja
natomiast opanowanie umiejgtnosci wyprowa-
dzania z poczatkowej fazy przeciagnigcia z du-
zym przechyleniem (,,przepadni¢ciem skrzydia”
— okoto 45°) czyli poczatkowej fazy korkociagu.
Nalezy natomiast wspomnie¢, ze od kandyda-
ta na instruktora szkolenia podstawowego nie
wymaga si¢ w warunkach wstgpnych akro-
bacji §redniej. Musi on jednak przej$¢ szkolenie
w wyprowadzaniu z korkociagu w fazie ustalo-
nej (AMC 1 FCL.930.FI, ¢wiczenie 11b). Przy-
jeto wige zasade posiadania ,,niezbgdnego mini-

mum umiejetnosci” dla wszystkich, zostawiajac
akrobacje¢ entuzjastom tej dyscypliny, zapewne ze
wzgledu na koszty szkolenia.

Czy kiedy$ byto lepiej? Trudno powiedzie€.
Przeciez wypadki byly, sa i beda...

PRZYPOMNIJMY

WIEC SOBIE PONOWNIE:
Przeciagnigcie to zjawisko znacznego, gwaltow-
nego spadku sity no$nej i gwattownego przyrostu
oporu aerodynamicznego, na skutek przekrocze-
nia krytycznego kata natarcia skrzydta co powo-
duje oderwanie strug na skrzydle. Towarzyszy
temu na og6t wystapienie chwilowej, czeSciowej
lub catkowitej utraty sterownosci.

Rozrézniamy dwa rodzaje przeciagnigeia: sta-
tyczne i dynamiczne. Przeciagniecie statyczne
powstaje w wyniku stopniowego zmniejszania
predkosci lotu statku powietrznego, az do osia-
gnigcia 1 przekroczenia jego prgdkos$ci mini-
malnej, a przeciagnigcie dynamiczne w wyniku
przekroczenia krytycznego kata natarcia przy
predkosci wigkszej niz minimalna. Wprowadze-
nie w stan przeciagniecia dynamicznego nastg-
puje w wyniku gwaltownej zmiany kata natarcia
(gwaltownego $ciagnigcia wolantu / drazka ste-
rowego). Tendencja do przeciagnigcia dynamicz-
nego zwigksza si¢ w miar¢ wzrostu obcigzenia
powierzchni no$nej ptatowca.

Do wyprowadzenia ze stanu przeciagnigcia
wystarczy lekkie oddanie drazka sterowego (wo-
lantu) od siebie celem zmniejszenia kata natarcia
i zwigkszenia predko$ci przyrzadowe;.

Brak prawidlowej reakcji na przeciagnigcie
zwykle doprowadza do korkociagu. Korkociag
jest stanem lotu, w ktérym samolot na pozakry-
tycznych katach natarcia porusza si¢ samoczyn-
nie w dot po linii $rubowej o duzym skoku i1 ma-
tym promieniu. Na samolot dziatajq sity aerody-
namiczne oraz momenty zyroskopowe. W kor-
kociagu ustalonym te sity i momenty pozostaja
w stanie rownowagi, przez co pochylenie, prze-
chylenie i predko$¢ katowa (odchylenie) sa stale.

Ze wzgledu na sposob doprowadzenia do kor-
kociagu, mozna wyr6zni¢ korkociag mimowolny
oraz korkociag zamierzony. Ze wzgledu na kat
pochylenia ptatowca w trakcie wykonywania ma-
newru, mozna wyr6zni¢ korkociag stromy — nor-
malny 1 korkociag plaski (wigksze katy natarcia,
mniejsze pochylenie, mniejszy promien i pred-
ko$¢ postepowa, a wigksza predkos¢ katowa). Za$s
wszystkie te odmiany moga wystapi¢ w pozycji
klasycznej (przeciagnigcie z lotu normalnego)



i pozycji odwroconej (przeciagnigcie w locie na
plecach).

Celem wyprowadzenia z korkociagu nalezy
na catkowicie zredukowanej mocy i z lotkami
w neutrum, wychyli¢ catkowicie ster kierunku
w strong przeciwna do kierunku obrotu (zatrzy-
manie autorotacji), wychyli¢ w dot ster wysoko-
$ci (zmniejszenie kata natarcia), po ustaniu obro-
tow wycofa¢ ster kierunku do neutrum, a po od-
zyskaniu sterowno$ci niezwlocznie wyprowadzi¢
samolot z lotu nurkowego.

Aby zrozumie¢, dlaczego dochodzi do prze-
ciagnigcia 1 korkociagu, musimy znaé zaleznosci
mocy niezbgdnej i mocy rozporzadzalnej od pred-
kosci lotu poziomego oraz zalezno$ci wspolczyn-
nika sily nos$nej i wspodtczynnika sity oporu od
kata natarcia. Wspotczynnik sily nos$nej od war-
tosci 0 wzrasta liniowo wraz ze wzrostem kata
natarcia, ale tylko do pewnej warto$ci (a krytycz-
ny), po czym gwattownie spada, za§ wspotczyn-
nik sity oporu na wykresie ma wyglad zblizony
do paraboli. (patrz str. 13)

Zanim wigc samolot wpadnie w korkociag,
mamy trochg czasu — wcze$niej bowiem musi
wystapi¢ przynajmniej jedna oznak przeciagnig-
cia:

 spadek predkosci na predko$ciomierzu,

» koniecznos$¢ wigkszego, niz zwykle wy-
chylenia lotek i steru kierunku dla osia-
gnigcia zamierzonych efektow, sugeru-
jaca zmniejszenie ich skutecznosci,

* pojawiajace si¢ niekiedy drgania pta-
towca,

» uaktywnienie si¢ ostrzegawczego Sy-
gnatu dzwigkowego (jezeli w takie
urzadzenie jest wyposazony samolot),
informujacego o zblizaniu si¢ do kry-
tycznego kata natarcia.

Powyzsze objawy dotycza przede wszystkim
lotu poziomego, zaktada sig¢, Ze mamy czas, aby
je dostrzec. Calkiem inaczej moze to wygladac
np. podczas poczatkowego wznoszenia, opada-
nia, czy w zakrgcie zwlaszcza wykonywanym
z duzym przechyleniem, a takze z ws§lizgiem
lub ze$lizgiem. Sprawy beda rozgrywaty si¢
szybciej. Do przeciagnigcia moze dojs¢ w kaz-
dym potozeniu przestrzennym samolotu, przy
dowolnej jego predkosci przyrzadowej, w wa-
runkach pelnej nad nim kontroli. Wpltyw na
predkos¢ przeciagnigeia ma cigzar samolotu,
wysokos$¢ lotu (wptywajacy na site no$na spadek
gestosci powietrza), temperatura otaczajacego
powietrza (im wyzsza, tym nizsza gestos¢ po-

wietrza i mniejsza sita no$na), turbulencja, opad
atmosferyczny, oblodzenie ptatowca (powsta-
te w locie lub na skutek nie usunigcia przed
startem z powierzchni statecznika i skrzydel
$niegu, lodu czy szronu), a takze sktadowa wia-
tru (nie zawsze uda nam si¢ znalez¢ pole do
ladowania w jego tozu).

Predko$¢ przeciagnigeia wzrasta wraz z prze-
chyleniem samolotu. Utrzymujac stata predkosé
w locie poziomym po prostej, utrzymujemy okre-
slony ,,margines bezpieczenstwa” do predkosci
przeciagnigcia. Wykonujac w poziomie standar-
dowy zakret z taka sama stata predkoscia, zmniej-
sza si¢ nasz margines, ale mozemy kontynuowac
lot, natomiast dalsze zwigkszanie przechylenia re-
dukuje ,,margines bezpieczenstwa” do 0 i dopro-
wadza do przeciagnigcia przy predkosci znacznie
wyzszej, niz w locie po prostej. Pamigtajmy, ze
im wigksze przechylenie, tym wigksza predkosé
przeciagnigcia.

Jezeli w locie (zwykle z predkoscia zblizo-
na do minimalnej) nastapi niezamierzone przez
pilota gwattowne przechylenie na skrzydto,
zdecydowane przemieszczenie maski silnika
pod horyzont z jednoczesnym odchylaniem sig
w kierunku przechylenia, to znaczy, ze... kreci-
my korkociag!

A wtedy...

* przepustnica — zamknac,

* lotki — neutrum,

» ,pela przeciwna noga” do kierunku

obrotow samolotu,

* wélad za ,,noga” —,,oddac¢” drazek (wo-

lant) poza neutrum,

* po ustaniu autorotacji — ,,nogi” do neu-

trum,

* wyprowadzi¢ z lotu nurkowego

Cho¢ nasze rozwazania odnosza si¢ przede
wszystkim do aerodynamiki oraz techniki pilota-
zu, warto wspomnie¢ rowniez o czynniku ludz-
kim. Doprowadzenie do sytuacji niezamierzone-
go korkociagu jest przeciez efektem zagapienia
si¢ — czy tez mowiac jezykiem oficjalnym - nie-
wiasciwego monitorowania podstawowych para-
metrow lotu. Zwiagzane to moze by¢ np. z rozpro-
szeniem uwagi (zagaduje nas pasazer), zmegcze-
niem, skupieniem si¢ na kwestii drugorzedne;j itd.
Idac dalej — jakie reakcje wywota u pilota nieza-
mierzony korkociag? Zaskoczenie? Zdziwienie?
ZY08¢? A moze nawet przerazenie? Kazda z nich
ma szans¢ mniej lub bardziej op6zni¢ nasza akcje
wyprowadzania.




Krytyczne fazy lotu

Krytyczne fazy lotu to start, wznoszenie oraz
odejscie na drugi krag. Samolot znajduje si¢ na
matej wysokosci, z predkoscia lotu, ktéra nie-
znacznie odbiega od predkosci przeciagnigcia.
Skrzydta sa na duzych katach natarcia, co w przy-
padku lotu z wychylonymi klapami daje duzy
opor aerodynamiczny. Sterowanie musi by¢ bar-
dzo precyzyjne i gwarantowa¢ bezpieczne nabie-

rajmy si¢ zawraca¢ do lotniska. Liczne przypadki
pokazaty, ze nie jest to bezpieczne rozwiazanie.
Starajmy si¢ znalez¢ miejsce do ladowania na
wprost lub z niewielkim odchyleniem od aktual-
nego kierunku lotu.

Unikanie przeciagnig¢cia i korkociagu
Jak unikna¢ niezamierzonego przeciagnigcia
1 korkociagu? Przede wszystkim nalezy ksztal-

ranie wysokos$ci z jed- towa¢ swoj wlasny
noczesnym zwigksza- Jezeli awaria silnika nastapi po starcie airmanship. Nazy-
niem predkosci przy- na wysoko$ci ponizej 100 metrow, nie wajac rzecz prosto:
rzadowej, co umozliwi starajmy si¢ zawracac do lotniska. przygotowaé sig¢ do-
stopniowe  chowanie Liczne przypadki pokazaly, Ze nie jest brze do lotu. Prze-
klap. Chowajace si¢ to bezpieczne rozwiazanie. Starajmy myS$le¢ sprawg 1 wie-
klapy powoduja spadek si¢ znalez¢ miejsce do ladowania na dzie¢ jakie konkretne

sity no$nej zwiazany ze

wprost lub z niewielkim odchyleniem

dziatanie podejmiemy

zmniejszeniem wypu-

od aktualnego kierunku lotu.

w danej sytuacji 1 dla-

ktosci profilu oraz mo-
ment aerodynamiczny, zalezny od decentralizacji
ciagu i zwykle wymagaja reakcji sterem wysoko-
$ci. Trzeba pamigtaé, ze wychylenie jakiegokol-
wiek steru daje dodatkowy opdr aerodynamiczny,
zwlaszcza, jezeli jest to wychylenie duze, a nie-
zbgdne na matych predkosciach celem utrzymania
wlasciwej trajektorii lotu. W takiej sytuacji utrata
mocy silnika, nawet nieznaczna, jest bardzo nie-
bezpieczna i wymaga utrzymywania predkosci,
poprzez zmniejszanie predkos$ci wznoszenia.

Pamigtajmy, ze catkowita utrata mocy silnika
powoduje dodatkowo przyrost oporu od $migta
przechodzacego w zakres autorotacji, wigc pilot
musi natychmiast zaprzesta¢ wznoszenia i utrzy-
macé bezpieczng predkos$¢ lotu kosztem wyso-
kosci, przechodzac na znizanie. Jezeli predkos¢
samolotu ma w dalszym ciagu tendencje spadko-
we, np. ze wzgledu na niestandardowy (wigkszy)
cigzar samolotu, wyzsze temperatury, wigksza
wysoko$¢ ci$nieniowa, turbulencj¢ — jest tylko
jedno rozwiazanie — skrzydta w poziomie, kulka
w srodku, drazek (wolant) od siebie...

I jeszcze jedno: jezeli awaria silnika nastapi po
starcie na wysokosci ponizej 100 metrow, nie sta-

czego — czyli wiedza.
Wazne sa tez umiejgtnosci — proporcjonalne do
poziomu wyszkolenia i ciagly trening. Trzeba
sprawdzi¢ ,,jak to jest” w lotach z instruktorem
lub do$wiadczonym pilotem, w kontrolowanych
warunkach. Trzecie — to postawa, podejscie do
latania — bgdziemy w normalnych lotach unika¢
ryzyka przeciagnigcia, mimo Ze jest to sytuacja,
nad ktdra potrafimy dobrze zapanowac.

Wazne jest zeby:

» w kazdej chwili by¢ przygotowanym na
podjecie dzialania zapobiegawczego,

» regularnie ¢wiczy¢ manewr wyprowa-
dzania z przeciagnigcia i z korkociagu
w celu podtrzymania nabytych w szko-
leniu umiejgtnoscei, robigc to na bez-
piecznych wysokosciach w rdznych
konfiguracjach lotu, na klapach i bez
klap, z matym i duzym przechyleniem,

* czytaé ze zrozumieniem tre$¢ instrukcji
uzytkowania w locie i w razie watpliwo-
$ci zasiegac rady instruktora lub pilota
majacego duze do§wiadczenie w lotach
na danym typie statku powietrznego.



Osobnym zagadnieniem s loty szkolne i kon-
trolne, ktérych celem jest nauka lub sprawdze-
nie umiejetnosci wykonywania przeciagniecia
i korkociagu. Przyjrzyjmy si¢ temu blizej.

Samolot

Nalezy obowiazkowo zapoznaé si¢ z instrukcja
uzytkowania samolotu w locie. Sprawdzi¢ stan
ptatowca i zapoznac si¢ z charakterystyka prze-
ciagnigcia danego typu i egzemplarza samolotu —
jesli si¢ o tym moéwi lub pisze. Wyrazna sugestia,
ze dobrze jest omowic temat z do§wiadczonym in-
struktorem lub pilotem. Koniecznie tez musimy
sprawdzi¢ wywazenie samolotu, wystrzegajac si¢
jego skrajnych potozen. Akceptowalnym samolo-
tem do wykonania korkociagu — jezeli instrukcja
uzytkowania w locie dopuszcza wykonywanie na
danym egzemplarzu tej figury akrobacyjnej — jest
Cessna 150/152, szczegoblnie jej wersja akroba-
cyjna. Nalezy jednak pamigtaé, ze ze wzgledu
na niezwykta charakterystyke korkociagu na tym
samolocie trzeba przej$¢ specjalne przeszkole-
nie na tym typie, aby korkociag bezpiecznie wy-
konywa¢ lub w sposéb zamierzony prezentowac.
Niejednokrotnie samolot z trudnoscia daje sig
wprowadzi¢ w korkociag (zwlaszcza Cessna 150)
1 czgsto sam si¢ z niego wyprowadza, zanim pilot
w pehi podejmie odpowiednie dziatanie. Jest to
pozytywna cecha tej konstrukcji, ale czy pilot da
sobie radg na innym typie? Trzeba jednoznacznie
zaznaczy¢, ze w przypadku Cessny 152 mozna ja
dynamicznie wprowadzi¢ w korkociag poprzez
energiczne wychylenie na siebie wolantu na du-
zych katach natarcia skrzydta z jednoczesnym
energicznym wychyleniem steru kierunku. Auto-
rotacja utrzymuje si¢ do momentu utrzymywania
ster6w w pozycji wychylonej. Po wychyleniu ste-
ru kierunku w przeciwng strong do obrotu i usta-
wieniu steru wysoko$ci w potozeniu neutralnym,
samolot ma tendencje¢ do bardzo stromego zniza-
nia ze znacznym przyrostem predkosci przyrza-
dowej. W tym przypadku koniecznoscia staje si¢
tagodne wyprowadzenie z lotu nurkowego bez
znacznych przeciazen (poprzez tagodne, ale zde-
cydowane $ciagnigcie wolantu na siebie). Przy
prawidtowym wprowadzeniu i wyprowadzeniu z
korkociagu utrata wysokosci przy jednej zwitce
nie powinna przekroczy¢ 600-800 ft. W powyz-
szym przypadku i wyprowadzeniu z korkociagu
nie uzywamy mocy silnika. Obroty zwigkszmy
na krotko przed osiagnigciem pozycji poziomej
(horyzontalnej). Nalezy rowniez ostrzec, ze proba
wprowadzenie samolotu Cessna 152 w korkociag
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na krytycznych katach natarcia przy wychyleniu
steru kierunku z jednoczesnym wychyleniem lot-
ki moze doprowadzi¢ do kierunku obrotu prze-
ciwnego, niz zamierzony.

Pogoda

Trening korkociagu zaleca si¢ wykonywa¢ w jak
najlepszych warunkach atmosferycznych. Hory-
zont powinien by¢ dobrze widoczny, widzialnosé¢
odpowiednia, podstawa chmur powyzej 3000 ft dla
jednej zwitki korkociagu. Nalezy rowniez zadbaé
o odpowiednia separacj¢ wysokosciowa i odle-
glosciowa od innych uzytkownikow przestrzeni
powietrznej celem zapewnienia sobie mozliwosci
bezkolizyjnego (bezpiecznego) wykonywania fi-
gury. Najbezpieczniej jest wigc przeprowadzié tre-
ning w strefie lotow do tego przeznaczonej i opu-
blikowanej w AIP. Nie nalezy wykonywa¢ manew-
ru nad obszarem pokrytym chmurami lub ptaskim
terenem bez charakterystycznych szczegdtow, co
mogtoby doprowadzi¢ do utraty orientacji prze-
strzennej.

Przejecie sterow

Jezeli w kokpicie jest dwoch pilotow, dowddca
musi okresli¢ kolejnos¢ czynnosci podejmowa-
nych na wypadek utraty taczno$ci prowadzonej
za pomocg interkomu. Podczas pierwszych lotow
pilota-ucznia z instruktorem istnieje duze praw-
dopodobienstwo, ze uczen nie bgdzie w stanie
skupi¢ uwagi 1 wykonywac¢ prawidlowo polecen
instruktora.

Wysokos$¢

Podstawa bezpieczenstwa jest zapas wysokosci.
Minimalna zalecana wysoko$¢ do zakoncze-
nia wyprowadzania — to 3000 ft AGL. Mozna
ja zmniejszy¢ do 2500 ft w przypadku ciagltego
treningu w wykonywaniu tej figury na samolo-
cie Cessna 150/152. Utrata wysoko$ci podczas
kazdej pelnej zwitki to okoto 800 ft. Zatem dla
dwoch zwitek: 800 + 800 + 2500 = 4100, czyli
zaczynamy nie nizej niz 4100 ft.

Skok ratowniczy

Jesli zatoga posiada spadochrony, nalezy usta-
li¢ wysoko$¢ przerwania wyprowadzania tak,
aby byl czas na opuszczenie kabiny i skuteczne
otwarcie spadochronow. Nalezy zapoznal sig
z procedurami bezpieczefistwa i wykonywania
skokow ratunkowych oraz z instrukcja uzytko-
wania spadochronu. Opuszczenie kabiny nalezy
oméwic 1 prze¢wiczy¢ na ziemi.




Wplyw klap na przeciagniecie

whmz] L1

Wyprowadzenie
Procedura wyprowadzenia z korkociagu przed-
stawiona powyzej moze si¢ rozni¢ subtelnosciami
w zalezno$ci od typu, a nawet od egzemplarza sa-
molotu. Zawsze nalezy zapozna¢ si¢ z instrukcja
uzytkowania w locie danego statku powietrznego.
W przypadku watpliwosci zawsze nalezy zasig-
gnaé opinii u 0s6b z wigkszym do§wiadczeniem
lotniczym w tej dziedzinie.

Bardzo waznym jest abySmy sami nie ekspe-
rymentowali, zwlaszcza kiedy mamy niewielkie
doswiadczenie lotnicze.

Jak powyzej prezentowane zagadnienia wygla-
daly w oczach polskich pilotéw, ktorzy w kra-
jowych oSrodkach uczestniczyli w szkoleniach
do uzyskania licencji turystycznej?

W roku 2009 nasz Zespot opracowal i przepro-
wadzil ankiet¢ wsrod pilotdw, ktoérzy niedawno
szkolili sig do licencji turystycznej, wedtug zasad
JAR - FCL.

Nasi ankietowani potwierdzili realizacj¢ za-
dan szkoleniowych zawartych w programach
szkolenia w zakresie postgpowania w sytuacjach
awaryjnych, lotu na predkos$ciach minimalnych,
przeciagni¢¢ i unikania korkociagu. Wigkszos¢
ankietowanych miata zaprezentowany korkociag,
a pozostali — doktadnie omowiony w taki sposdb,
ze uczen - pilot wie, jak postapi¢ w razie jego wy-
stapienia.

\:Il nafarcio

Co wigcej, zdaniem wigkszo$ci ankietowa-
nych zawarte w programach szkolenia ilo$ci lo-
tOw 1 czas przeznaczony na postgpowanie w sy-
tuacjach awaryjnych, loty na predko$ciach mini-
malnych, przeciagnigcia i unikanie korkociagu sa
wystarczajace (cze$¢ opowiadata si¢ za zwigksze-
niem ilosci lotow i czasu).

Interesujace byly uwagi na temat akrobacji.
Zdaniem wigkszo$ci ankietowanych, akrobacja
jest dla pilota turystycznego przydatna, wedlug
niektorych niezbedna. Byly pojedyncze glosy,
ktére okreslity ja jako zbedna albo do realizacji
p6zniej niz w szkoleniu do PPL.

Zdecydowana  wigkszo$¢  ankietowanych
uwaza, ze instruktorzy w petni spetnili ich ocze-
kiwania w zakresie przygotowania i realizacji
szkolenia. Cho¢ byty roéwniez glosy, ze niektorzy
instruktorzy traktuja swoje zajecie jako droge do
zdobycia nalotu i myslac o wlasnej karierze, nie
przyktadaja sig rzetelnie do procesu szkolenia.

Interesujace byty dodatkowe komentarze an-
kietowanych. Pojawily si¢ glosy o generalnie nie-
wystarczajacym nacisku na unikanie zderzenia
w locie z innym statkiem powietrznym. Zderze-
nia w powietrzu samolotow na kregu czy podczas
przelotu jako$ nas na szcze¢$cie omijaja, ale poziom
ryzyka jest wysoki i ro§nie. Ankietowani zwracali
réwniez uwage na konieczno$é, ich zdaniem, sys-
tematycznego 1 rzetelnie przeprowadzonego tre-
ningu wszystkich pilotow w zakresie postgpowa-
nia w sytuacjach niebezpiecznych i awaryjnych.



Slow flight — zakres od predkosci przeciagniecia do predkosci ekonomicznej
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Uwaga: Petne wyjtcie z korkociggu powinno byé wykonane powyze] 3000 & AGL

Przeciggniecie

—— e e T, e

. Odchylenie nosa
-f_o_,,\icpudniqci& skrzydia

——

1. Wykonaj liste keniralng przed okrobacja .l

2. Wprowadzanie w korkocigg
Przez przeciggnigcie:

B idoc no minimum (podgrzew wlgczony),

B Utrzymuj wysokodt, stopniowo $ciggajge
wolant :dlqn_"lc:_, 5n:|£:r(”(_| ulrzymuj poziomao
slerem kK |_\r._|:'|'p;|_;_

Tui przed przeciggnigciem:

B Phynnie wychyl do oporu ster kierunku
w poiqdanym kierunky obrotu korkeciggu,

®'Wolant {drgzek) cotkowicie no siebie

3. Utrzymanie korkeciaggu

®'Wolant {drqzek) cotkowicie no siebie,

B Palne wychylenie steru kierunky zgodnie
z kierunkiem obrofu,

B Lotki w pozycji neutralne]

4. Wyprowadzenie z korkociggu
B Goz romkniety (kontrolo: klopy w gdre),
B otk w neutrum,
& Sprawdt kierunek obrofu no chylamierzu-
zakretomierzu,
B Dgj PEEME przeciwne wychylenie stary
kierunku,
B Odczekoj chwile (jedli to konieczne)
plynnie odepchnij wolant (drgiek], oi
ustanie obrdi,
B Gdy ustanie obrét, ster do neutrum
wypoziomu| skrzydia,
B Delikatnie wyprowadi z nurkowania,
B iedy nos somaloty weniesie sig nod linig
horgzantu, dodaj gozu (wylger podgreew
gainika) | wenod sie.
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Uwaga: Techniki wprowodzenio i wyprowodzenio ¢ korkociggu opisone w Instrukej
Uiytkowania w Locie mogg rdinid sie od proyioczonej tu ogdlnej procedury. Stosuj

procedury zalecane dla donege samalotu.

Potrzeba standaryzacji

W wyniku przeprowadzonej analizy programow
szkolenia oraz odpowiedzi uzyskanych od ab-
solwentow szkolenia PPL w polskich os$rodkach
szkolenia lotniczego nasuwa si¢ konkluzja, ze
o ile programy szkolenia poszczegdlnych osrod-
kow nie budza watpliwosci pod wzgledem mery-
torycznym w zakresie szkolenia w postgpowaniu
w sytuacji niebezpiecznych, to w praktyce roznie
bywa z ich rzetelnym realizowaniem.

Zdaniem Zespotu, sposobem na rozwiazanie
tego problemu jest opracowanie przez doswiad-
czonych instruktorow, standardow egzamindéw
praktycznych na uzyskanie poszczegdlnych ro-
dzajow licencji, uprawnien, szczegdtowo opisu-

jacych przebieg egzaminu praktycznego, wraz
ze szczegélowym opisem sposobu wykonania
kazdego elementu lotu podlegajacego ocenie,
zawartego w protokole LKE, z podaniem zakre-
su tolerancji btedu dotyczacych predkosci lotu,
utrzymania nakazanej wysokosci, kierunku itd...
W ten sposob kazdy uczen - pilot wiedziatby jed-
noznacznie, jak ma si¢ przygotowac¢ do egzami-
nu, a tak stworzony standard przenidstby sig sita
rzeczy do osrodkow szkolenia, wymuszajac — pod
grozba nie zaliczenia egzaminu — szkolenie wg
precyzyjnie okreslonego, klarownego kanonu.
Miejmy nadziejg, ze bgdace w przygotowaniu
kolejne wydanie Podrgcznika egzaminatora LKE

A=

spetni te oczekiwania. ‘&
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Jeden z tematow, ktory pojawia si¢ czesto w zgloszeniach do Zespolu Latajmy Bezpiecznie, to
zachowanie si¢ na kregu. Wiele probleméw wynika z braku standaryzacji w tym zakresie. Lata-
my na lotnisku, gdzie przywykliSmy do tego, ze przez radio dostajemy szczegélowe informacje
o ruchu i polozeniu innych statkéw powietrznych, kolejnosci do podej$cia i... zezwolenia na lado-
wanie, a potem lecimy w miejsce, gdzie obowiazuja zasady nieco inne.

BEZPIECZNY KRAG

Instrukcji Wykonywania Lotow APRL
z lat 80. XX w. zawarty byl standard, kto-
ry pasowal do 6wczesnej sytuacji na wszystkich
lotniskach aeroklubowych — a wige tez do insty-
tucji ,.kierownika lotéw” niezbednego w sytuacji
wykonywania lotow szkolnych nad lotniskiem.
Sytuacja aktywnego kregu szybowcowego 1 sa-
molotowego, a czesto 1 skokow, wymagala za-
chowania pewnej standaryzacji, ale i kierowania
— oczywiscie na dedykowanej dla miejsca cze-
stotliwo$ci 122.x. Wyktadano znaki, byt organi-
zowany kwadrat, szkolonym byly przydzielane
rozne funkcje organizacyjne, czgsto uzywano
wyciagarki. Tak bylo i... jest na wielu lotniskach.
Instytucja kierownika

lotéw nie istnieje w $wiecie przepisoéw AFIS
(1), ale nie nalezy zapomnie¢ o praktycznej stro-
nie zagadnienia i przyzwyczajeniach. Do§wiad-
czony aeroklubowy instruktor obserwujacy loty
ucznidow (i innych, na tym samym krg¢gu nadlot-
niskowym przeciez) byl, jest 1 bedzie potrzebny.

Potrzeba standaryzacji

Organizacja jak powyzej dziala dobrze w okre-
$lonych warunkach i nie byloby potrzeby podno-
szenia problemu, gdyby nie to, ze 30 lat pdzniej
sytuacja jest nieco bardziej ztozona. Problem
numer jeden: jeste§my zobligowani do przestrze-
gania przepisoOw europejskich, ktoére — co gorsza
— przewiduja coraz mniej miejsca na odstgpstwa.




Przykladowy lewy krag nadlotniskowy (na podstawie Okélnika ULC) i jego elementy

Zakret 3

8
-

Zakret 4 5

1. Po starcie (TAKE-OFF LEG)

2. Po pierwszym (CROSSWING LEG)
3. Z wiatrem (DOWNWIND LEG)

4. Po trzecim (BASE LEG)

5. Krétka prosta (SHORT FINAL)

~

i I
(o]

IS

Zakret 2

3

- ;..J

Zakret 1
6. Prosta (FINAL)

7. Dluga prosta (LONG FINAL)

8. Podejécie z diugiej prostej (LONG FINAL for
STRAIGHT-IN APPROACH)

9. Dowracanie (DOG LEG)

Musimy je stosowac — nie sztuka oponowac teraz
lub schowa¢ si¢ 1 udawac, ze to nas nie dotyczy.
Za pdzno — niepostrzezenie staliSmy si¢ czgscia
Wielkiej Europy. Dwa: piloci szkolg si¢ na rdoz-
nych lotniskach, w réznych organizacjach, nawet
w r6znych krajach — niekoniecznie znaja standard
latania aeroklubowego. Znaja standard niemiecki,
amerykanski, brytyjski, polski... no wlasnie — jaki
standard u nas obowiazuje?

W aeroklubie mamy czgsto sytuacjg jak sprzed
lat — kierowanie lotami przez ,,kierownikow lo-
tow”. Ladujac na takim lotnisku mozemy nawet
otrzymac szczegdlowe polecenia (sic!) dotyczace
wejscia w krag — wlacznie ze zgoda na ladowanie.

Latajacy w rejonie Warszawy musza znac
najnowsze, opublikowane i wymagane ustalenia
dotyczace organizacji krggu nadlotniskowego
Babic. Latajacy w Niemczech czy Skandynawii
znaja juz standard europejski w zakresie lotnisk
lotnictwa ogdlnego. Na og6t krag jest opubliko-
wany, na ogot wejscie jest w rejon pozycji ,,z wia-
trem” — czasem przez jaki$§ punkt VFR.

Na lotniskach kontrolowanych sytuacja jest
nieco bardziej ztozona niz w przypadku kregu
nadlotniskowego w ruchu niekontrolowanym,
ktérym si¢ zajmujemy w tym artykule.

AFISiICAO

Aerodrome Flight Information Service (AFIS) je-
$li jest, informuje o ruchu i warunkach — zezwole-
nia na ladowanie i start nie wydaje, nie separuje,
nie ustala kolejek. Wszyscy musza przestrzegac:

» ,prawa drogi” w tym nie wyprzedzania
sig¢, nie $cinania zakrgtow, nie zajmowa-
nia pasa tuz przed ladujacym itp.,

» prawidtowego planowania wznoszenia
1 znizania,

* wymiaréw kregu, zakrgtow tam gdzie
trzeba,

» zglaszania meldunkow pozycyjnych.

Prawo drogi

czyli ,,prawo pierwszenstwa” jest nieskompliko-
wanym 1 do$¢ podstawowym przepisem zapisa-
nym w aneksie 2. Dla przypomnienia, w skrocie:
jesli widzimy ruch z prawej — on ma pierwszen-
stwo. Jesli jestedémy na kolizyjnych kursach ,,nos
w nos” — obydwa samoloty krgca w prawo. Statek
powietrzny nizej na krggu ma pierwszenstwo —
cho¢ nie wolno naduzywac tego prawa skracajac
sobie drogg po pozycji z wiatrem. Pierwszenstwo
ma balon przed szybowcem, szybowiec przed ze-
spotem holujacym — potem samolot wolniejszy,
potem szybsze.

W Polsce certyfikowany AFIS dziata na kil-
ku lotniskach, w tym od niedawna na Babicach.
Przepisy ogolne w Europie nie sa narzucane, ale
istnieja standardy opisane w ,, AFIS Manual”,
edycja 1.0 z dnia 17 czerwca 2010 roku wydane-
go przez Eurocontrol.

W praktyce
Standardowy, prosty krag — jest trywialng spra-
wa. Problemem moze by¢ wilaczanie si¢ do niego
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i interakcja z innymi — lot w bezpiecznej odleglo-
$ci od innych oraz korespondencja radiowa. Jak
to zrobi¢ zeby bylo bezpiecznie, a i kulturalnie,
1 profesjonalnie?

Oczywisdcie znajdujemy dokumentacj¢ lotni-
ska — ladowiska, czytamy NOTAMy, telefonu-
jemy, pytamy si¢. Kazdy, kto chce — informacje
znajdzie, mozna zajrze¢ do AIP VFR, mozna zo-
baczy¢ co jest na dlapilota.pl w dziale lotniska.
Jesli w danym przypadku nic nie jest opubliko-
wane, to mamy zalecenia ,,Okolnika doradczego
ULC” via www.ulc.gov.pl (jest przygotowana
nowa poprawiona wersja). Tam znajdziemy za-
lecenie, ze podstawowym kregiem nadlotni-
skowym powinien by¢ czterozakr¢towy lewy
krag w stosunku do kierunku ladowania. Jezeli
wykluczone jest wykonanie lewego kreggu ze
wzgledu na przeszkody, uksztattowanie terenu,
procedury antyhatasowe lub otaczajaca prze-
strzen powietrzna, wykonuje si¢ krag prawy.

Ma on réwniez zastosowanie w przypadku ko-
rzystania z dwoch rownolegtych pasow. Zalecane
jest, aby statki powietrzne wykonywaty krag nad-
lotniskowy na wysokos$ci 1000 ft (ok. 300 m) nad
poziomem lotniska.

Generalna i powszechnie stosowang zasada jest
wejscie w krag na wysokosci wigkszej niz wyso-
ko$¢ opublikowanego kregu nadlotniskowego.
Dotyczy ona wszystkich statkow powietrznych
wchodzacych w krag nadlotniskowy. W przypad-
ku duzych samolotéw (z napgdem turbinowym)
stosuje si¢ nieco zwigkszona wysoko$¢ na kregu
nadlotniskowym — do 1500 ft (ok. 450 m) oraz
rozszerzenie kregu (wigksza odlegto$¢ od lotni-

B —Jesli niewiele si¢ dzieje i nie mamy nawet co
liczy¢ na kontakt radiowy i podstawowe informacje
planujemy wejscie nad znaki (nad tzw. ,,punkt”) —
musimy bowiem ustali¢ jaki jest kierunek ladowa-
nia, wiatr — ogdlnie, jaka jest sytuacja, zwlaszcza,
gdy ,,nie byliSmy tu godzing wczesniej”. Musimy
by¢ 100 m/300 ft nad wysokoscia kregu (pamigta-
jac, ze ruch lotniczy pod samolotem bardzo trudno
zaobserwowac) aby nie przeszkadza¢ innym jesli
jednak lataja. Niezaleznie od braku nawiazanej
facznosci — zglaszajmy swoje zamiary i pozycje na
kregu. I pamigtamy: rozgladamy si¢ za innym ru-
chem bardzo starannie. Podajemy przez radio swo-
ja pozycje, bo teoretycznie ,,lokalsi” moga latac
bez tacznosci (zwlaszcza na zewnatrz RMZ, czy-
li strefy obowiazkowej tacznosci radiowej). Jesli
ladowisko nie ma opublikowanej czgstotliwosci,
probujemy wywotywac na czgstotliwosci wilasci-
wego terytorialnie sektora FIS i na tej czgstotliwo-
$ci informujemy o swoich zamiarach.

C — Planujemy przelot nad punktem (zawsze
na wigkszej wysokosci niz krag nadlotniskowy
0 co najmniej 100 metréw) pod katem prostym
do osi pasa, a nast¢pnie znizanie w kierunku po-
zycji z wiatrem do wysokos$ci kregu. Przelatujac
prawie doktadnie nad znakami (pasem/punktem
przyziemienia) mamy mozliwo$¢ zaobserwowa-
nia ruchu nad lotniskiem w fazie po starcie. Tym
niemniej szybowiec za wyciagarka, oraz niektore
mikroloty moga mie¢ bardzo duzy gradient wzno-
szenia, wigc — jesli tacy lataja — najbezpieczniej
jest wejs¢ do pozycji z wiatrem. Wchodzac do
pozycji z wiatrem nie mozemy komus ,,zalecie¢
drogi”. To my wlaczamy si¢ do ruchu na kregu

ska).

— trochg tak jakby$my

Wazne: pod samolotem, pod maska, nic wyjezdzali z drogi pod-
Standard - bez- nie bedziemy widzie¢. W szczegélnosci porzadkowane;.
piecznie i Kkultu- nie bedziemy widzie¢ samolotu Wazne: pod samo-
ralnie WZnoszacego si¢ pozycji pierwszego lotem, pod maska, nic
Jezeli lecimy na lot- zakretu! Dlaczego nie kontynuujemy nie bedziemy widziec.
nisko/ladowisko  bez lotu w Kierunku pierwszego zakretu, W szczegblnosci nie

opublikowanych wta-
snych procedur, sche-
mat dziatania powinien
by¢ nastgpujacy (patrz
rys. na str. 18):

a lecimy w kierunku pozycji z wiatrem.
Musimy przechylaé¢ nasz samolot, bo to
MY musimy widzie¢ ewentualny ruch
po starcie — bo wchodzac w krag to MY
musimy si¢ dostosowa¢ DO INNYCH.

bedziemy widzie¢ sa-
molotu  wznoszacego
si¢ na pozycji pierw-
szego zakretu! Dlacze-
go nie kontynuujemy

A — JesteSmy okoto
10 NM od lotniska —
stuchamy korespondencji radiowej na czgstotli-
wosci lotniska, ewentualnie na czgstotliwosci FIS
— w przypadku matych miejsc bez przydzielonej
czgstotliwosci. Ustalamy jakiego typu ruch zasta-
niemy.

lotu w kierunku pierw-
szego zakretu, a lecimy
wewnatrz kregu w kierunku pozycji z wiatrem.
Musimy przechylaé nasz samolot, bo to MY mu-
simy widzie¢ ewentualny ruch po starcie — bo
wchodzac w krag to MY musimy si¢ dostosowaé
DO INNYCH.




Pogladowy schemat wejscia w krag - z dowolnego kierunku (dowolna lokalizacja punktu
A) na pozycje ,,nad znaki”, ,,z wiatrem”, lub na prosta (na podstawie okélnika doradczego
ULC)

®)
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Kierunek startu

D —Jesli jest kontakt radiowy na czgstotliwo$ci
lotniska/ladowiska, a poza tym znamy to miejsce,
mozemy pozwoli¢ sobie od razu na wejscie do
pozycji z wiatrem. Jest to na ogdt szybszy sposob
1 najpowszechniej wszedzie stosowany. Najwaz-
niejsze — omijamy ewentualny ruch szybowcowy
nad lotniskiem, skoczkéw, wyciagarkg. Omijamy
réwniez w wielu przypadkach ograniczenia prze-
strzeni — np. kontrolowana wigkszego lotniska
komunikacyjnego nad nami. Poza tym — sposob
jest ruchowo prosty i bezpieczny. Powinnismy
znizy¢ si¢ do wysokosci kregu na zewnatrz kregu
ipod katem 45 stopni lub mniejszym wej$¢ do po-
zycji z wiatrem. Gradient znizania powinien nam
zapewni¢ zawsze dolot do lotniska. O to na nie-
ktérych lotniskach bywa trudno. Trzeba wowczas
przeanalizowa¢ inne miejsca przed lotniskiem na
przypadek awarii zespotu napgdowego.

E — Jesli jest kontakt radiowy na czgstotliwosci

lotniska/ladowiska i absolutna pewnos¢, ze jeste-
$my jedynym statkiem powietrznym w jego re-
jonie i nie spowodujemy sytuacji niebezpiecznej
— mozemy wyladowac z proste;.

F — Podejscie z prostej lub wejscie w krag mig-
dzy trzecim i czwartym zakrgtem jest najtatwiej-
sze, ale z po$piechu i r6znych naszych niespetnio-
nych zyczen tworza si¢ sytuacje niebezpieczne.
W bezwietrzne pdzne popoludnie wystarczy, ze
przymierzymy si¢ na 09, a kto$ obmysli start z 27.
Nam zastoni widok maska silnika w znizaniu, on
bedzie patrzyt w strong zachodzacego stofica...

Wazne: robiac czwarty zakret na kregu, spojrz-
my na dalsza prosta. Jesli jesteSmy nizej, na kregu
i blizej punktu przyziemienia — mamy prawo dro-
gi, ale... zdawajmy sobie sprawg z pewnej dwu-
znaczno$ci zapisu w Aneksie 2 ICAO: Samolot
na prostej ma prawo drogi. Samolot moze by¢ na
prostej teoretycznie na kilka mil przed lotniskiem



— tylko czy bedzie widoczny dla innego ruchu na

wiek procedury lotu po kregu bysmy nie stoso-

kregu? Od kiedy ma pierwszenstwo? To troch¢ wali — nie zwalnia to nas z odpowiedzialnos$ci za
obserwacj¢ przestrzeni i zachowanie bezpiecznej

kwestia zdrowego rozsadku...

Najwazniejsze: uwa-
Zajmy na rejon prostej
w okolicach czwartego
zakretu! Nie zachowuj-
my si¢ jak bySmy byli
sami — nawet na bardzo
malym ladowisku — nie
zmieniajmy  kierunku
ladowan za czg¢sto, in-
formujmy przez radio
co robimy uzywajac
wlasciwej frazeologii —
nawet godzing gadajac
W ciemno”. W miare
mozliwosci stuchajmy
korespondencji na czg-
stotliwos$ci FIS.

G — Jesli na kregu
spotykaja si¢ samolo-
ty o roznych osiagach,
jesli sig zdarza konflikt
— obowiazuje ,,prawo
drogi”. Zatem: albo
lekko opdzniamy na-
sze zakrgty, albo wy-
przedzamy na zewnatrz

kregu. W wyjatkowych przypadkach — a) samolo-

Wazne: robiac czwarty zakret na
kregu, spojrzmy na dalsza prosta.
Jesli jesteSmy nizej, na kregu i blizej
punktu przyziemienia — mamy prawo
drogi, ale... zdawajmy sobie sprawe
z pewnej dwuznaczno$ci zapisu
w Aneksie 2 ICAQO:. Samolot na prostej
ma prawo drogi. Samolot moze by¢ na
prostej teoretycznie na kilka mil przed
lotniskiem — tylko czy bedzie widoczny
dla innego ruchu na kregu? Od kiedy
ma pierwszenstwo? To troche¢ kwestia
zdrowego rozsadku... Najwazniejsze:
uwazajmy na rejon prostej w okolicach
czwartego zakretu! Nie zachowujmy si¢
jak bySmy byli sami — nawet na bardzo
malym ladowisku — nie zmieniajmy
kierunku ladowan za czesto,
informujmy przez radio co robimy
uzywajac wlasciwej frazeologii — nawet
godzing gadajac ,,w ciemno”. W miare
mozliwoS$ci stuchajmy korespondencji
na czestotliwosSci FIS.

odlegto$ci do innych
statkow powietrznych.
Mozna rozwazy¢ uzy-
cie $wiatel nawigacyj-
nych 1 stroboskopo-
wych — zmniejsza to
ryzyko niezauwazenia
i kolizji.

H — Pamigta¢ na-
lezy, ze przejScie na
drugi krag za statkiem

powietrznym wy-
konujacym  manewr
ladowania z natych-
miastowym  startem

(konwojer), moze do-
prowadzi¢ do sytuacji
niebezpiecznej. Uwaga
na operacje z pasow
réwnolegtych — np.
szybowce za wyciagar-
ka ,,z trawy” i przej$cie
na drugi krag z pasa
samolotowego.  Jesli
pas jest jeden i nikogo
przed/pod nami nie ma,

przy ewentualnym odej$ciu na drugi krag Iub po

ty szybkie, b) ze staba widoczno$cia do przodu, c)
z kotkiem tylnym, wymagajace krotkiego podej-
$cia z zakretu (wariantu ,,dowracania”) — powin-
ny skorzysta¢ z pierwszenstwa. Generalnie jed-
nak dobrze jest nie mieszac roznego typu statkow
powietrznych i r6znych operacji w jednym miej-
scu i czasie. Podkre$lmy to jeszcze raz: jakiejkol-

normalnym stracie: nie rozpoczynajmy zakrgtu
zanim przelecimy nad koncem pasa. Kto§, kto
wiacza si¢ do ruchu moze naszego manewru i nas
nie zauwazyc¢. Jesli nasz statek powietrzny wolno
si¢ wznosi — nie zakrgcajmy zbyt wezeénie, poni-
zej 150 m nad poziom lotniska.
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Nad znaki, z wiatrem lub z prostej
Standard naszego szkolenia przewiduje wchodze-
nie w krag praktycznie bez ograniczen po stycznej
do wszystkich czterech zakretow oraz do pozycji
z wiatrem. W lataniu szybowcowym, aeroklubo-
wym, z niezbyt duzym ruchem — to dobrze dziala
i nie trzeba wiedzie¢ jak jest gdzie indziej. Zale-
camy jednak wybor jednej z trzech wersji wejscia
w krag — ,,nad znaki, do pozycji ,,z wiatrem” lub
z prostej”. Beda nieporozumienia jesli kazdy be-
dzie miat ,,swoja metodg”.

Jakie sa metody zalecane na przyktad w USA?
Wersja ,,nad znaki” to przelot nad lotniskiem na
2000 ft AAL, zaobserwowanie znakoéw/sygna-
l6w/ruchu, a nastepnie odlot na do$¢ spora od-
legto$¢ nad wysokoscia kregu nadlotniskowego.
Kiedy jeste$my dostatecznie daleko — wykonuje-
my tagodny nawro6t i wracamy w kierunku krg-
gu do wejscia ,,45 degrees” — do pozycji z wia-
trem, pod katem 45 stopni od zewnatrz kregu.
Jak wiadomo o co chodzi i jesteSmy blizej do
pozycji 45 stopni z wiatrem — tam si¢ wlaczamy
w krag (bez przelotu nad lotniskiem). Inne po-
zycje wejscia w krag sa NIE ZALECANE. To
w USA, a wejscie w krag stosowane w Wielkiej
Brytanii? Podstawowa metoda to przelecie¢ nad
lotniskiem na okoto 1500 ft AAL, po czym (,, de-
scent on the dead side”) znizanie po nieaktywnej
stronie kregu do 1000 ft. Nastgpnie po-wroét nad
pas na wysokosci kregu 1000 ft prostopadle do
kierunku ladowania, odlot w kierunku na pozycje
,,Z wiatrem” 1 wej$cie od wewnatrz kregu pod ka-
tem maksymalnie 45 stopni do boku ,,z wiatrem”.

W Wielkiej Brytanii (duzo czgsciej niz w USA)
spotyka si¢ inny ruch (szybowcowy, wyciagarke,
skoczkdéw) 1 wtedy mamy do czynienia z ograni-
czeniami. Na karcie lotniska jest uwaga na ,,no
overhead join” — wtedy NIE wolno wchodzi¢ nad
znaki, idziemy do pozycji z wiatrem (ostroznie
oblatujac krag nadlotniskowy jesli dolecieliémy
,0d drugiej strony”).

Po co nam ta wiedza — jak to robig inni? Do
niedawna niepotrzebna, teraz jednak warto wie-
dzie¢, ze inni moga by¢ inaczej wyszkoleni i dla-
czego. Dla tych, co wybieraja si¢ za granice,
gdzie dziala pewien inny standard — warto sobie
sprawy przemysle¢ i wyobrazi¢. Wejscie w krag
tam, gdzie ,,popadnie” potraktowane moze by¢
jak wymuszenie pierwszenstwa przejazdu. Moze
by¢ niemito. Wejscie ,,0koto 45 stopni” na pozy-
cje z wiatrem jest bezpieczne i dziata wlasciwie
wszedzie, u wigkszosci sasiadow, w Ameryce.
Nieporozumienia i pomytki beda si¢ jednak zda-
rza¢ — zwlaszcza tym przylatujacym. Bedzie ta-
twiej, bezpieczniej i przyjemniej jesli w uzyciu
bedzie zdrowy rozsadek i rozsadny standard. Do-
brze jest przemys$le¢ samemu, moze nawet prze-
dyskutowa¢ z innymi nasze zachowanie si¢ na
kregu po kazdym locie w bardziej intensywnym
ruchu. Beda zdarza¢ sig rézne sytuacje konflik-
towe — to oczywiste! Musimy si¢ uczy¢ stara¢ si¢
przestrzegaé standardowego zachowania — sza-
nujac swoj czas 1 wolnos¢, ale rowniez innych
uzytkownikow przestrzeni powietrznej i wspolne
bezpieczenstwo. ‘&




WLOT VFR W IMC — NIE UTRAC KONTROLI

Lot wedlug przepisow VFR, ktory jest wyko-
nywany de facto w warunkach IMC lub wlot
nieprzeszkolonego pilota w strefg ztej pogody to
przyczyna kilku $miertelnych wypadkéw w pol-
skim lotnictwie ogélnym. ,,Zta pogoda” moze
prowadzi¢ do bardzo wielu scenariuszy — CFIT
na podej$ciu do ladowania, zderzenia z innym
statkiem powietrznym, utrata orientacji geogra-
ficznej 1 w jej wyniku wyczerpanie si¢ paliwa,
utrata orientacji przestrzennej i kontroli nad stat-
kiem powietrznym. Ponizej bedziemy zajmowali
si¢ przypadkiem utraty kontroli nad samolotem
przez pilota nieprzeszkolonego lub bez odpo-
wiedniego treningu w lotach wedtug przyrzadow.

Zagrozenie
Statystyka badanych wypadkow pokazuje, zZe
pilot nieprzeszkolony

* bo szkoda wysitku, czasu, pienigdzy juz
zainwestowanych w lot

* szkoda si¢ poddac,

» brak do$wiadczenia w ocenie pogody
u pilotéw z matym do$wiadczeniem lot-
niczym,

* male ogdlne doswiadczenie pilota

* brak zrozumienia zagrozenia i wyobraz-
ni,,jak to jest w chmurach” i do czego to
moze doprowadzié,

* rozne rodzaje presji otoczenia: chgé za-
imponowania, strach przed krytyka, ro-
big tak bo inni tez leca dalej itp.

Jak postapié

Nie wlatywac¢ w staba pogode w ogole. Wiedzieé¢
gdzie ona jest 1 omija¢ ja lub czekaé. Ewentual-
nie zrezygnowac z wy-

do lotow wg wskazan
przyrzadéw (lub taki,
ktéry mial dluga prze-
rwe w takich lotach)
utraci kontrole nad sy-
tuacja po okoto 10 mi-
nutach po znalezieniu
si¢ w warunkach bez
widocznosci. Dlaczego
wiec (nie przeszkoleni
odpowiednio)  piloci
wlatuja w zta pogode?

CFIT - okreslenie wypadku lotniczego,
podczas  ktérego  sprawny  statek
powietrzny, sterowany przez pilota,
W sposOb niezamierzony uderza w
ziemi¢ (gorg, wodg, budynek czy inne
przeszkody). Pilot pozostaje nieSwiadomy
zagrozenia do chwili az jest juz za pdzno.
Zdarzenia, podczas ktérych dochodzi do
wypadku niesprawnego badz nie dajacego
si¢ pilotowa¢ statku powietrznego, nie
zawierajq si¢ w tym okresleniu.
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konania lotu. — Jezeli
pogoda si¢ pogarsza
— trzeba sobie od razu
powiedzie¢ ,,Uwaga!
sprawa powazna!”,
najwyzszy czas na za-
kret (o 180 stopni) i po-
wrot tam, gdzie pogo-
da jest lepsza, — Jezeli
znalezli$my si¢ w IMC
— musimy zachowaé
kontrolg — po pierw-



sze zachowac spokoj i lecie¢ zwracajac uwage
na zabezpieczenie wlasciwych parametrow lotu,
— Jezeli opanowali§my sytuacje i zachowujemy
kontrole¢ — uruchamiamy plan B (powrét w kie-
runku lepszej pogody), staramy si¢ zorganizowac
sobie pomoc np. od stuzb ruchu lotniczego, zeby
zakonczy¢ lot szczg$liwie.

Omija¢ IMC — jeSli nie mamy upraw-
nien

Nie mamy uprawnien, nie mamy treningu, nie
mamy wyposazenia — z daleka od IMC! Problem
W tym, ze ta zta pogoda, moze nas podej$¢ powoli
1 podstepnie. Ludzkie oko i umyst nie sa wyczu-
lone na zauwazanie niewielkich zmian, powolne-
go, stopniowego po-

Pogoda VFR (ang. Visual Flight Rules) — zasady
Pierwsza czynnoscia, lotu z widoczno$cia to zestaw zasad

od ktorej trzeba zaczal
kazdy lot VFR to za-
planowac¢ go tak, zeby lot
nie znalez¢ si¢ w IMC.
»otabe  pogody”  to
teoretycznie = domena
poznej jesieni, zimy
1 wezesnej wiosny. Jed-

w lotnictwie, w zgodno$ci z ktdérymi
pilot statku powietrznego moze odbywacé
w warunkach pozwalajacych na
kontrole¢ potozenia statku za pomoca
zewngtrznych punktow odniesienia. Lot
taki musi odbywac si¢ w VMC (ang. Visual
Meteorological Conditions — warunkach
pogodowych dla lotow z widocznoscia).

garszania si¢ sytuacji
meteorologiczne;.

Nie mozemy kon-
tynuowaé lotu na wy-
sokosci, ktora zapla-
nowaliSmy?  Trzeba
obnizac¢ lot, bo nic nie
widaé? Przed nami sil-
ny opad, ciemno? To
koncowe ostrzezenia.

nak wbrew pozorom
kombinacja najniebez-
pieczniejsza to brak widzialnosci, turbulencja
i oblodzenie naraz — czyli chmura burzowa, czy-
li... Srodek lata.

Sytuacje¢ bywajq rdzne — np. widac¢ biekit nie-
ba, ale przy ziemi jest lekkie zamglenie, lecimy
pod stofice i juz mamy IMC. Bywa tez, ze jest
generalnie dobra pogoda, ale lecimy nad duzym
akwenem — horyzont zaciera si¢ kompletnie, na-
gle znajdujemy sig sytuacji, kiedy musimy lecie¢
na przyrzady. Zapamigtajmy: niebezpieczenstwo
znalezienia si¢ w IMC dotyczy catego roku.

Zaplanowanie lotu po najkrotszej linii z A do
B — z najmniejsza mozliwa rezerwa paliwa — nie
daje nam zadnych al-

Jesli wida¢ jeszcze ho-
ryzont — trzeba zawro-
ci¢, trzeba stanowczo wziaé si¢ za plan B — po-
wrot na lotnisko startu Iub ladowanie na lotnisku
alternatywnym.

Pilot, ktéry nie moze nawigowaé wedlug
obiektéw na ziemi czy nie widzi juz horyzontu,
powinien umie¢ przyzna¢ si¢ sam przed soba —
jestem w IMC. Nie jest dobrze! Jesli nie umiem,
nie mam uprawnief, nie mam treningu to... TO
JEST SYTUACJA EMERGENCY!

Oczywiscie mozemy ¢wiczy¢ w dobrej po-
godzie latanie na sztuczny horyzont — zeby p6z-
niej czu¢ si¢ pewniej... Czy aby na pewno? Ta-
kie metody ,,sam si¢ nauczeg” nie sa bezpieczne
(mozliwos¢ zderzenia

ternatyw w  sytuacji
zatamania si¢ pogody.
Jesli warunki sg nie-
pewne — potrzebne sa

inne scenariusze, naj- lotéw VFR.

IMC (ang. Instrument Meteorological
Conditions) — warunki meteorologiczne,
w ktorych nie jest mozliwe wykonywanie

w powietrzu), a do-
datkowo  podswiado-
mie mozemy uzywac
,,skrawkow” horyzontu
widzianego po bokach.

lepiej kilka i duzo pali-
wa zeby je moc spokojnie zrealizowaé. Dla tych
typow (mniejszych) samolotow, co i tak startuja
z pelnymi zbiornikami — zasigg lotu gwattownie
spada. Bardzo czgsto jest bowiem tak, ze bedzie-
my musieli wzia¢ pod uwagg powrdét na lotnisko
startu prawie znad lotniska docelowego.

Idac do samolotu musimy by¢ przygotowani:
mamy kilka mozliwych wariantow i do§¢ czasu —
czyli paliwa — na wybor najlepszego z nich. Warto
réwniez sprawdzi¢ wysoko$¢ minimalna na tra-
sie juz teraz, bo w razie probleméw studiowanie
mapy bedzie co najmniej trudne z powodu duze-
go obciazenia pilota praca.

Tylko peilne, dobre
szkolenie z instruktorem wg okreslonego progra-
mu daje 1 umiejetnos¢ i prawo do jej wykorzysty-
wania.

Utrzymywanie kontroli nad samolotem
Jesli juz stwierdziliSmy, ze lecimy w IMC jedyna
bezpieczna droga z powrotem na ziemig jest wie-
rzy¢ wskazaniom przyrzadow i1 poslugiwaé sig
nimi. Panika i rozpaczliwe szukanie horyzontu
za oknem to rozwiazanie zle. Latwo powiedziec,
trudniej zrealizowaé, ale ZACHOWAJ SPOKOJ
trzeba sobie powtarzac i za wszelka ceng nie pod-
dawa¢ si¢ emocjom. To wazne.
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Czynnos¢ podstawowa — utrzymac¢ warunki
lotu poziomego. Tak, zakrgt o 180 stopni to ra-
tunek, ale PRZED wlotem w chmury i PO opa-
nowaniu sytuacji — na spokojnie. Jesli umiemy
poprawnie zrobi¢ zakrgt wedlug samych tylko
wskazan przyrzadow — to dobrze. Robimy to po-
woli 1 spokojnie, czyli z matym przechyleniem
(nie wigkszym niz 10 stopni), poslugujac sie
sztucznym horyzontem i kontrolujac wskazania
na zakrgtomierzu.

Jesli jestesmy pewni (mamy taka informacjg
od stuzb ruchu lotniczego), ze kontynuujac lot po
prostej znajdziemy si¢

juz z (prawie) ta sama predkoscia — az do zmniej-
szania jej na podejsciu do ladowania.

Zakrety
Zakrety na przyrzady sa dla niewprawnego pilota
niebezpieczne, poniewaz:

* moze on mie¢ tendencje do nadmier-
nego poglebiania zakr¢tu, co w konse-
kwencji prowadzi do wejscia w spiralg

» wzrost predkos$ci, opadania... az do zie-

mi.

* moze mie¢ problem z utrzymaniem wia-

sciwej koordynacji

w warunkach lepszej
pogody, le¢my dalej bez
przechylen, utrzymujac
kurs. Trzeba zapomnie¢
o zmystach, ktére moga
nas oszukaé. Skupmy
si¢ na odczytywaniu

Aby kontrolowa¢ polozenie w takiej
awaryjnej sytuacji, nalezy:
wytrymowa¢ samolot — zZeby lecial sam,
nie przesterowa¢ samolotu — delikatne
ruchy ,,czubkami palcéw”,
uzy¢ autopilota czy ,,wing leveler”.

w zakrgcie.

Zeby poradzi¢ sobie
z mozliwa utrata stabi-
lizacji w zakrecie, pa-
migtamy o stosowaniu
bardzo matych zmian
przechylenia — maksy-

wskazan  przyrzadow
i korygowaniu lotu spo-
kojnymi ruchami steréw.

Kontrola polozenia
Samolot przy prawidlo-
wym wywazeniu i wy-
trymowaniu  poprawnie
,leci sam”. Co prawda,
jesli wytracimy go z réw-
nowagi w jednym dowol-
nym z trzech kanatéw —
pochylenia, przechylenia
czy odchylenia — dwa po-
zostate roOwniez si¢ ,,roz-
jada”. Aby kontrolowaé
polozenie w takiej awa-
ryjnej sytuacji, nalezy:

* wytrymowac¢ samolot — zeby lecial sam

(o ile wezesniej tego nie dokonali$my),

* nie wytraca¢ samolotu z rownowagi

» mate, delikatne ruchy sterow,

* uzy¢ autopilota czy ,,wing leveler”.

W takiej sytuacji najwazniejszym przyrzadem
jest sztuczny horyzont. PowinniSmy pamigtaé
o tym, ze sterujemy tak, aby zmiany wskazan
sztucznego horyzontu byly niewielkie. Chcemy
wznosi¢ sig, opadac, skreca¢? — sterujmy tak by
sztuczny horyzont wskazywal tylko minimalne
zmiany potozenia przestrzennego. Nie zmienia-
my juz potozenia trymera. Wytrymowany samo-
lot bedzie utrzymywat predkos¢. Wszelkie wzno-
szenia, opadania i zakrgty bgdziemy wykonywali
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malnie 10 stopni! Mate

przechylenie, mala
zmiana w réwnowadze
sit — latwiej o utrzymy-
wanie ,,wszystkiego pod
kontrola”.

Jesli mamy zrobi¢
»duzy zakret” —np. o 180
stopni — mozemy go zro-
bi¢ na raty, wracajac do
lotu po prostej co kilka-
nascie stopni. Lepiej tak,
niz doprowadzi¢ do po-
glebienia zakrgtu 1 wej-
$cia w spiralg. Zaczyna-
my od zapamigtania na
jaki kierunek chcemy
wyprowadzi¢ ~ samolot
i rozpoczynamy zakrg¢t z niewielkim przechyle-
niem.

Wznoszenie

Jesli musimy si¢ wznosi¢ utrzymujmy male zmia-
ny na sztucznym horyzoncie i dodajmy obrotow
silnika. Kontrolujmy predko$¢ przy-rzadowa pil-
nujac tez wskazan wariometru aby nie doprowa-
dzi¢ do niebezpiecznego jej spadku. Nie ma sensu
walczy¢ z predko$cia przyrzadowa jesli spadnie
nieznacznie. Podczas wznoszenia wazne jest aby
nie wytraci¢ samolotu z potozenia réwnowagi,
w ktorym byt przed jego rozpoczegciem. Jezeli
wznoszenie jest za male — zwigkszamy obroty, ale
stopniowo — po 100 obr/min.




Znizanie

Dziatamy podobnie jak przy wznoszeniu — mate
ruchy sterami. Generalna zasada: sterami trzy-
mujemy predkos¢ przyrzadowa, moca silnika
— zwigkszenie lub zmniejszenie predkosci opa-
dania. Dziala to tak, Ze gdy zmniejszamy obroty,
samolot przechodzi na znizanie — pochyla nos.

Wznoszenie i zakrety

Unikamy wznoszenia i zakretu jednoczes$nie. Ma-
newry wykonujemy kolejno. Tak jest bezpiecz-
niej..

Pomoc

Lecimy — to dobrze. Najprawdopodobniej zakret
180 stopni rozwiaze lub juz rozwiazat nasz pro-
blem. O tym, co si¢ nam przytrafito nalezy poin-
formowac FIS lub kontrolg ruchu lotniczego. Aby
uzyska¢ pomoc trzeba sig przyzna¢ do ktopotow.
Zglosi¢ przez radio problem (PAN PAN — to wia-
sciwe wywotanie o ile opanowatem sytuacjg, jesli
nie — pora uzy¢ MAYDAY).

Jezeli otrzymamy potwierdzenie, ze wida¢ nas
na radarze, mozemy liczy¢ na doprowadzenie do
lotniska, ktére nas w takich warunkach przyjmie.
Pamigtajmy jednak, Ze radarowe podprowadzenie
az do samego ladowania mozliwe jest w Polsce
tylko na kilku lotniskach komunikacyjnych (War-
szawa-Okecie, Poznan-Lawica, Krakéw-Balice,
Katowice-Pyrzowice, Gdansk-Rgbiechowo).

Wazne — glos informatora FIS czy kontrolera
moze by¢ naglacy. To normalne. Nasze zadanie to
wykonujac jego polecenia, nie dopusci¢ do utra-
ty kontroli nad statkiem powietrznym. W kabinie
dzialamy w sposdb opanowany starajac si¢ uni-
ka¢ emoc;ji.

Z powrotem na ziemig

Wyjscie z chmur i1 przej$cie do ladowania w zlych
warunkach dla nieprzeszkolonego pilota sa bar-
dzo trudnym manewrem. Widzialno$¢ ciagle zta,
teren najprawdopodobniej nieznany, nisko — duzo
nizej niz podczas wykonywania normalnego krg-
gu nadlotniskowego. Nie dajmy si¢ ponie$¢ emo-
cjom i presji zeby wyladowac juz natychmiast, bo
w koncu widzimy skrawek ziemi. W takim przy-
padku rada jak poprzednio — dzialamy starajac sig
opanowac¢ emocje, dalej obserwujemy przyrzady
jednoczesnie obserwujac przestrzen na zewnatrz.
Nie wolno dopusci¢ do utraty kontroli nad stat-
kiem powietrznym w tej ostatniej fazie lotu, uni-
kajac duzych przechylen i utrzymujac wlasciwa
predkosé przyrzadowa oraz kierunek lotu.

Podsumowanie
Jest mnemotechnika — skrot ,,I still want to fly”:

I — Use flight instruments

Still — Small bank angles

Want — Wings level

To — Trim the plane

Fly — Fly easy, don 't overcontrol

Nie mamy w Polsce ,,IMC rating”, a szkole-
nie ,,jak kiedy§” w TWA (Trudnych Warunkach
Atmosferycznych) 200/2 (200 metréw podsta-
wy chmur i1 2 km widzialno$ci) nie wszedzie jest
obecnie dobrym pomystem. W calym kraju po-
wstaja elektrownie wiatrowe i lot na 100-150 m
przestal by¢ bezpieczny nawet z najnowszym wy-
daniem mapy do lotow VFR. Zobaczcie ile jest
w Polsce NOTAM o nowych przeszkodach, ktore
jeszcze nie trafity do AIP i na aktualizowang raz
w roku mapg. Trzeba bardzo dobrze znaé¢ dany te-
ren 1 doktadnie wiedzie¢, gdzie si¢ znajdujemy.
Lot w takich warunkach jest obarczony duzym
ryzykiem.

Minima VFR pozwalaja na lot w naprawdg
trudnych warunkach ,,z dala od chmur”, a bli-
sko ziemi. Kiedy$, 70 czy 50 lat temu nie bylo
innej metody. Dla przyktadu piloci czasow wojny
byli starannie szkoleni w lotach niskich w dzien
1 w nocy, dbano o odpowiedni trening, byty nawet
odpowiednie rubryki w ksiazkach lotow.

Nawet jesli mamy duzy nalot, ale w dobrych
warunkach — musimy bardzo krytycznie podcho-
dzi¢ do naszego doswiadczenia w locie w wa-
runkach ztych i blisko ziemi. Sa oczywiscie or-
ganizacje, ktore profesjonalnie wykorzystuja do
maksimum minima VFR 1 robig to catkiem bez-
piecznie.

Zapewne sg nadal instruktorzy ,,aeroklubowi”,
ktorzy sporo latali w TWA i sg tereny, gdzie moz-
na lata¢ ,,jak kiedys$”. Ocena co mozna a co nie,
nalezy juz do profesjonalisty. Pamigtajmy jednak
o tym, ze pilot, ktory dopiero co ukonczyt szko-
lenie do licencji turystycznej powinien traktowaé
rzeczywiste warunki ,,500 m/5 km” jako juz bar-
dzo wymagajace. Znajdujemy si¢ w tej chwili
juz nie w czasach wojny, a 70 lat pozniej i jezeli
wystepuja trudne warunki atmosferyczne czy po-
garszajaca si¢ pogoda wykorzystujmy inne zasa-
dy i procedury lotu z A do B. Majac dostgp do
odpowiednio przygotowanych i wyposazonych
samolotow dajmy sobie szans¢ rozpoczynajac
szkolenie do uzyskania uprawnienia do latania
w warunkach ,,pelnego IFR”. &
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DOBRA PRAKTYKA LOTNICZA
— CZYLI AIRMANSHIP PO POLSKU

Airmanship — nie znam dobrego, powszechnego, jednego slowa jako ttumaczenia. To chyba Zle,
ze pojecie zblizone do: ,lotniczy profesjonalizm”, ,,lotnicze myslenie”, ,,lotnicze podejsScie do
zagadnienia” — nie ma odpowiednika w jezyku polskim.

Co na zdrowy rozum oznacza airmanship? Zna-
czy lata¢ bezpiecznie i zgodnie z przepisami?
Oczywiscie! Czy tylko? A co z wykonaniem za-
dania? Na przyklad: agrolotnicy — piloci, ktorzy
przelatali w zyciu tysigce godzin na metrze nad
ziemia, ponizej drutow, wolno i na ,,lekko” prze-
cigzonych samolotach? Opryskiwanie pol z me-
tra wysoko$ci, loty

manship to na przyklad odpowiednia ilo$¢ paliwa
— odpowiednio do sytuacji. Bo po co wozi¢ za
duzo paliwa w dobra pogodg, blisko lotnisk i nie
moéc potem wystartowa¢ $migtowcem ratowni-
czym z miejsca wypadku z chorym? A bycie na
czas, wybor odpowiedniego profilu, trasy, lotniska
— zeby bylo taniej, wygodnie dla pasazeréw, bez
turbulencji? Tez! Dobry

z niemozliwie krot-
kich ladowisk — to 1a-
manie przepisow i zty
airmanship? Nie! Ta-

Pojecie ,,lack of airmanship”
spotykane jest jest czesto w literaturze
anglojezycznej jako przyczyna
wypadkow

airmanship to wiedziec,
kiedy powiedzie¢ NIE.
Katastrofa jest niebez-
pieczna, niezgodna

kie zadanie — agro ma
zreszta swoje przepisy i taka jest tam robota!
Dobry airmanship to réwniez wykona¢ zadanie,
nawet trudne, ale wiedzie¢ jak zrobi¢ to bezpiecz-
nie. Airmanship agrolotnika musi by¢ zwyczajnie
nadzwyczajny.

A co z efektywnym i ekonomicznym wyko-
rzystaniem sprzgtu i zasobow? Tez! Dobry air-

z postawionym zada-
niem i nieekonomiczna. Dobry airmanship to nie
,jako$ tam bedzie...”, ,,zobaczymy p6zniej...” To
bardzo dobra wyobraznia i starannie zdobywane
do$wiadczenie.

»Lack of airmanship” podawany jest czgsto
jako powod wypadku w literaturze anglojgzycz-
nej. Nota bene — w naszym kraju, w raportach
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powypadkowych, chyba najczesciej zastgpuje sig
tenze, jako ,,nieprzestrzeganie przepisow’...

W jezyku angielskim istnieje, bardzo stare, po-
jecie ,, seamanship ”. To wiedza na temat ptywania
statkiem, okretem, znajomo$¢ morza, umiejetno$é
nawigacji, wiadomosci techniczne i inne — podej-
mowania decyzji, prawidlowej i szybkiej analizy
sytuacji. ROwniez wyciagania wnioskow 1 budo-
wania do$wiadczenia, umiejgtnos¢ bycia czgscia
zatogi lub... dowodzenia. Stowem — wszystkiego
tego, co jest potrzebne by nawigowacé statkiem
— pewnie, bezpiecznie, rowniez ekonomicznie.
Airmanship to wersja lotnicza wlasciwie wszyst-
kiego tego, co powyzej — w rdéznych wersjach.
Airmanship pilota — dowddcy pary F-16, pilota
ratowniczego $miglowca, kapitana pasazerskiego
odrzutowca i szybownika sg rdzne jesli chodzi za-
kres wiedzy technicznej i operacyjne;.

Wymagania beda inne, lecz pozostana rowniez
te same elementy — ludzie sa jednak do siebie po-
dobni w zachowaniach. W odniesieniu do czyn-
nika ludzkiego od lat uzywamy okreslenia CRM.
Sprobujmy odpowiedzie¢ na pytanie: czy Cockpit
Resource Managment zawiera, czy jest czg$cia,
airmanship? Sprobujmy wprowadzi¢ porzadek —
podzieli¢ na wiedzg, umiejgtnosci i postawe.

Wiedza techniczna

Wiedza techniczna przydajaca si¢ do pilotowania
moze by¢ bardzo rozlegla i oczywiscie w szcze-
goble zalezy od typu/ow statkoOw powietrznych, na
ktorych si¢ lata. Trudno dyskutowac czy wigcej
informacji musi przyswoic i zapamigta¢ (lub wie-
dzie¢ gdzie szybko znalez¢) na przyktad pilot ko-
munikacyjny czy pilot wspoélczesnego Smiglow-
ca. Systemow jest i tu i tu wiele. W lotnictwie
wojskowym dochodzi jeszcze uzbrojenie — jak
go uzy¢, jak si¢ zabezpieczy¢ przed atakiem, tak-
tyka. Z kolei pilot — wlasciciel matego samolotu
powinien 1 czgsto zna swoj statek powietrzny do
poziomu najmniejszej $rubki — rzecz niemozliwa
i nie wymagana w duzym lotnictwie.

Generalnie czym wigcej wiemy, tym mniej jest
prawdopodobne, Ze znajdziemy si¢ w sytuacji, kie-
dy nagle zwali si¢ nam na glowe nietatwo rozwia-
zywalny problem i cale nasze moce obliczeniowe
zostang zuzyte na rozpaczliwe ,,co robi¢?” Wtedy
wiedza jest wazna. Dotyczy to zaréwno techniki,
jak 1, na przyktad, mechaniki lotu. Jezeli po prostu
znamy odpowiedz — nie bedzie paralizujacego stre-
su — bedzie uporzadkowane dziatanie.

Czasem zdarza si¢ sytuacja, w ktorej ktos robi
,»proby w locie”. Innymi stowy sprawdza ,.czy

si¢ da” wykonywa¢ akrobacje na samolocie nie
dopuszczonym do tego, wystartowac na przecia-
zonym samolocie, dokona¢ przelotu i ladowania
w pogod¢ duzo ponizej rozsadnych miniméw.
Czlowiek myslacy ma wyobraznie. Jak ma — to
sam sobie umie ,,zasymulowa¢” czym grozi so-
lidne przekroczenie granic zdrowego rozsadku
bez konieczno$ci proby na (swoim) Zywym orga-
nizmie. Proby jednak zdarzaja si¢ — i na to Anglo-
sasi majq powiedzenie: ,, A/l aircraft bite fools” —
,»kazdy samolot ugryzie jesli mu si¢ trafi glupiec”.

Kazdy, kto ma cho¢ trochg wiedzy... zdaje so-
bie sprawg z tego ile nie wie. Tak, informacji jest
bardzo duzo. Nasza pamig¢ potrzebuje kilku po-
wtorzen, zeby co$ zapamigtaé, a potem okresowe-
go od$wiezania. Czytelnictwo zuzywa czas, a nie
przynosi natychmiastowej korzys$ci. W kazdym
rodzaju dziatalnos$ci lotniczej mamy mato czasu
dla siebie — na czytanie, na od$wiezanie, na ,,co
by bym zrobil, kiedy...”. Jak dziata nasza pamig¢
to inny temat — nietechniczny, noszacy nagtéwek
»cztowiek — mozliwosci 1 ograniczenia”. Tu wige
zakonczmy reasumujac jednak, ze zwykle czyta-
nie, powtarzanie, zastanawianie si¢ ,,co zrobi¢ —
jesli...” — to kawat dobrego airmanship.

Umiejetnosci techniczne
Nauka gry na instrumencie czy jazda na rowe-
rze — trzeba ¢wiczy¢ ,,reke, oko, ucho”. Zmudne
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zadanie. Lotnictwo niesie to samo - zawsze co$
mozna poprawic, zawsze co$ przecwiczy¢ (tylko
rozsadnie — proszg!). Zawsze jakis kawatek umie-
jetnos$ci od$wiezy€. Trenujemy normalne ladowa-
nia, trenujemy sytuacje nienormalne, czgsto ,,na
sucho”. Dbanie o psychomotoryke to kawatl do-
brego lotniczego rzemiosta. W przypadku skom-
plikowanych systeméw — mamy symulatory. Cza-
sem trzeba bez symulatora. Trzeba zrobi¢ notatki,
a potem spedzi¢ duzo czasu w kabinie, tak by reka
odruchowo siggata tam, gdzie powinna, znajdujac
to, a nie inne pokretto. Uczymy si¢ réwniez gdzie
patrze¢, aby zauwazy¢ zmiang. Powtarzamy, aby
swiadomie — podswiadomie koncentrowac si¢ na

o to chodzi: jesli zdobywanie i utrzymywanie lot-
niczej wiedzy 1 umiejetnosci to niekonczacy si¢
proces — nic z tego nie bgdzie, jesli sami nie be-
dziemy chcieli! Kiedys, byly to troche straszne,
trochg dobre czasy, do lotnictwa (teoretycznie)
»trafiali najlepsi”. Co to oznaczato w praktyce?
Ze tych niepewnych, nie zmotywowanych, ludzi
bez samozaparcia, bez woli pracy nad soba jako
pilotem — skreslano z kursu. Teraz czasy sa inne,
typu ,.kto placacemu zabroni”. Tylko, Zze by si¢
sta¢ dobrym pilotem dalej potrzeba samodyscy-
pliny i wytrwatoSci, trzeba chcie€.

Oczywi$cie wrzucanie wszystkich do jednego
worka nie ma sensu — inne powody przyjscia na

kolejnych krokach za-

dania.

Nauka latania to
proces wyrabiania
pewnych  nawykow.

Podstawowa trudnos¢
to taka, ze manewr

Airmanship pilota — dowddcy pary
F-16, pilota ratowniczego $miglowca,
kapitana pasazerskiego odrzutowca
i szybownika beda rézne, zakres wiedzy
i wymagania beda inne, lecz pozostana
réwniez pewne — te same elementy.

lotnisko, inne podej-
Scie, inne oczekiwania.
Nie mozna poréwny-
waé szybownika, na
co dzien pracujacego
w zupelnie innej dzie-
dzinie — do pilota ko-

»ladowanie”  ¢wiczy-
my i ¢wiczymy. Kazdy
z czasem przekonuje si¢ co to znaczy wyréwnaé
za wysoko, albo za nisko. Tego uczymy si¢ sami.
Z manewrem ,awaria silnika przy starcie” juz
gorzej. W matym lotnictwie trudno o bezpieczne
¢wiczenia ,,zakret po starcie za nisko”. Nie ma
miejsca na pelna nauke metoda prob i bledow
w samolocie, podczas startu. Symulatory GA
maja swoje ograniczenia. Na prostym sprzgcie
jako$ musimy wbi¢ w siebie procedurg (psycho-
motoryka) na sucho, a kiedy (odpukac!) przyjdzie
»ten dzien” — wykonaé ja automatycznie majac
jeszcze czas na doktadna oceng sytuacji.

Situational awareness

Swiadomo$¢ sytuacji, czyli wiedzie¢ co sig dzieje
dookota. Nieco prosta, amerykanska teoria mowi,
ze latanie to trzymanie wszystkiego pod kontrola
1 jeszcze nie wpadnigcie na nic... Utrzymujemy
wysoko$¢, nawigujemy, wiemy ile mamy paliwa,
z ktorej wieje wiatr, a tu jeszcze trzeba sig¢ roz-
glada¢ zeby nie wpas¢ na inny samolot i dostrzec
w por¢ maszt. Jeszcze raz wigc: musimy miec
wytrenowane podstawowe czynno$ci tak, zeby
sprawnie lecie¢ i mie¢ jeszcze ekstra czas na do-
wiadywanie si¢ co si¢ dzieje dookota.

Wiedza i umiejetnosci techniczne

— odpowiednia postawa

,,Odpowiednia postawa”... moralna? Zle si¢ to
sformutowanie nam kojarzy. Ale oczywiscie nie

munikacyjnego, ktore-
mu powierza si¢ zycie
200 ludzi lub wojskowego pilota-operatora row-
nie drogiego sprzgtu (jeszcze z przyczepionymi
paroma bombami). Latajac akrobacyjnym samo-
lotem normalne jest, ze szuka si¢ adrenaliny ale
mamy wszyscy nadzieje, ze kazda zatoga wsiada-
jac do pasazerskiego odrzutowca raczej planuje
nudny dzien. Dobry airmanship to postawa — che¢
do nauki, doskonalenia sig, osiagania wynikow.
W kazdym rodzaju lotnictwa jest dla tego miej-
sce.

Postawa to podstawa. Nastawienie dorostego
czlowieka trudno zmienié. Jeste$, drogi Czytel-
niku, dorostym czlowiekiem, powaznym pilotem.
Wyktad typu: ,,masz to i to robi¢” wywoluje auto-
matycznie u mnie, u Ciebie i kazdego t¢ sama re-
akcje: ,,niby dlaczego mam go stuchaé?”” Dlatego
przymus i dobre rady na nic si¢ nie zdadza. Jesli
za$ masz to ,,bardzo chce” dla siebie 1 w sobie —
bedziesz chciat si¢ rozwijaé, uczy¢. Wezmiesz
wtedy pod uwage przydatne informacje, dobie-
rzesz sobie sam techniki, nawet instruktora, zro-
bisz swoje notatki. Bedziesz rozszerza¢ wiedzg
i umiejgtnosci zgodnie z TWOIMI potrzebami.
Taka dobra postawe nie da si¢ nikomu narzucic...

Wiedza i umiejetnosci operacyjne

Oczywiscie sa rozne rodzaje lotnictwa, ale od
tego najmniejszego do najwigkszego latanie skta-
da si¢ gléwnie z organizowania i zarzadzania.
Czas ,.trzymania si¢ sterow” w stosunku do catej
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reszty jest, przyznacie, czasem catkiem niewielki.
Jak sprawnie zrobi¢ tak, by lot si¢ w ogdle odbytl,
zeby bylo 1 paliwo i sprawny samolot i papiery
w porzadku 1 pogoda i na lotnisku wszystko przy-
gotowane 1 plan lotu i ogolnie jaki$ ,,plan B”?
Wiedza w tym zakresie jest trudna do zdobycia
na lekcji w klasie, a nabycie odpowiednich umie-
jetnosci wymaga do$wiadczenia lub bardzo do-
brych, interaktywnych warsztatow.

Tu pojawia si¢ potrzeba umiejetnosci pracy
z innymi. Tymi (ewentualnie) w kabinie i poza
nig. Bez wiedzy jak wyglada praca innych —
czego od nich mozna oczekiwac i czego oni od
nas oczekuja — trudno o dobra organizacj¢ lotu.
Musimy si¢ wpisa¢ w system, ktory nas otacza
i dobrze go wykorzysta¢. Musimy zrozumie¢ jak
dzialajq inni. Siedzenie w ogrzewanej i klimaty-
zowanej kabinie w krotkim rekawku i irytowa-
nie si¢ na mechanika pracujacego ,,zbyt wolno”
za oknem przy minus 20 stopniach to nie jest
dobry airmanship. On MUSI zrobi¢ DOBRZE
swoja robot¢ 1 trzeba SOBIE to zapewni¢ dla
dobra Zadania. To juz jest element Zarzadzania
Zasobami, czyli CRM.

Airmanship — nietechnicznos¢ ogolnie —
wiedza NOTECH

Pojecie wiedzy, umiejetnosci i postawy dlugo do-
tyczyto zagadnien technicznych i operacyjnych.
,,Czas na cztowieka” w koncu tez nadszedt i obec-
nie wiedza nietechniczna jest zapisana w grubym
tomie — tak samo grubym jak techniczne budowa
samolotu czy nawigacja. To si¢ nazywa ,,Czlo-
wiek — mozliwos$ci 1 ograniczenia”, zestaw wie-
dzy ATPL(A) — podrozdziat 040.

Zaczyna sig od tematow medycyny lotnicze;j,
od tego jak dziataja nasze ,,systemy” — nasz orga-
nizm. Jak wptywa na nie wysokos$¢, przyspiesze-
nie, chemia, lekarstwa, zmeczenie i1 alkohol. Jak
oddychamy, widzimy, styszymy, utrzymujemy
roéwnowage 1 jak mozna nasze zmysly oszukac.
Jak dziala ludzki metabolizm i jakie sq mozliwie
zaburzenia. Wiedzy jest duzo i nie zamierzam
tu streszcza¢ podrecznika Jeppesena czy Oxford
Aviation.

Utarlo sig, ze wykltad prowadzi ,,zaprzyjaznio-
ny” z lotnictwem lekarz. Piloci-instruktorzy Zle
si¢ czuja jako wyktadowcy medycyny lotnicze;.
Szkoda, bo mamy tu bardzo cienka granic¢ mig-
dzy wiedza, a umiejgtno$ciami. O tym, jak dziata
stuch lub wzrok, mozna opowiedzie¢ bardzo teo-
retycznie, na rysunkach. Lepiej jednak opisa¢, co
si¢ stanie, gdy polecimy na akrobacje z katarem

lub co bedzie, gdy majac brudna, pokryta kro-
plami wody kabinke, zakrgecimy na prosta pod
zachodzace stonce. Umiejgtno$¢ przewidzenia
takich putapek i opowiedzenia o nich ma kazdy
instruktor. Odwagi panie i panowie!

UmiejetnoS$ci nietechniczne

Po wsetpie z medycyny lotniczej przechodzimy
do psychologii lotniczej. Taka nazwa kojarzy si¢
znoéw z ,biatym kitlem”. Proponuj¢ jednak nie
ucieka¢ od tych spraw ani nie traktowa¢ ich na
zasadzie ,,zaku¢, zda¢, zapomnie¢” — to sa cieka-
we umiejetnosci.

* Sen i zmeczenie — czyli jak si¢ przygo-
towa¢ na bardzo diugi dzieh w samo-
locie? Niby kazdy wie, jak to jest by¢
zmeczonym... ale co to jest sleep credit?

* Stres — czym naprawdg jest i jak dziala?
Kazdy ma w zyciu jakie$ sprawy, ktore
nie pozwalajg mu si¢ w pelni koncentro-
wac¢ na zadaniu lotu. Czy umiecie sobie
jednak powiedzie¢, ze poziom stresu
jest danego dnia za wysoki? Stres jest
trochg jak choroba, a gdy jestem chory
—nie lecg...

Trochg stresu zwigzanego z samym lotem po-
maga si¢ skoncentrowaé podczas jego wykony-
wania. Dopoki jestesmy skoncentrowani na tym
co robimy — jestedmy duzo bardziej bezpieczni.
Fajnie, ale kiedy stres zabiera nam mozliwosci
mys$lenia i dziatania — nie jest dobrze. Jak rozpo-
zna¢ niebezpieczny stres? Co mozna zrobi¢? Jak
si¢ przygotowac?

Myslenie o odpowiednim odpoczynku lub ra-
dzenie sobie ze stresem jest elementem dobrego
airmanship. Nie koniec na tym. Przejdzmy do
umiejgtnosci bardzo praktycznych — takich, kto-
re tak naprawde zdobywamy na co dzien w lot-
nictwie 1 ,,zwyklym” Zyciu. Posegregujmy je
i stwoérzmy z nich tabele na wiasny uzytek, do
oceny siebie. Szkolenie lotnicze ma nas nauczy¢
psychomotoryki latania i obstugi techniki lotni-
czej. Instruktor ma niewiele czasu na nasze umie-
jetnoséci nietechniczne. Decyduje zndéw nasza
postawa — uwazamy to za cenng umiej¢tnos¢ lub
nie. To si¢ potem przyda — zwtaszcza w pracy in-
struktorskiej 1 dowodzeniu zatoga. Jak oceni¢, ze
,,Si¢ to ma”?

Najwazniejsze to wyrobienie sobie dobrego si-
tuational awarness czyli nieustannej §wiadomo-
$ci tego, co si¢ dzieje wokot. Wiedza o tym, w ja-
kim stanie jest samolot i jego systemy. Jezeli pro-
bujemy si¢ rozpedzi¢ po starcie, a samolot ,,jako$
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nie chce” i po pewnym
czasie orientujemy sig,
7Ze mamy wystawione
podwozie — to jest brak
situational ~ awareness
wlasnie. Czy mamy
czas na nawigacjg, pil-
nowanie czasu i paliwa,
obserwacje pogody? Pa-
migtanie o pasazerach?
Bycie przed samolo-
tem, rozumienie, jakie
zagrozenia, problemy
do rozwiazania, decy-
zje do podjecia sa lub
moga by¢ przed nami?
Jest fajny skrét — APU.
Anticipate (przewidy-
wanie) — uzyj swojego
doswiadczenia oraz wy-
obrazni, zeby przewi-
dzie¢ co si¢ wydarzy lub
moze wydarzy¢. Pre-
pare (przygotowanie)
— nie siedz bezczynnie,
przygotuyj sig, ekstra wysitek — tak — ale miej plan
B. Update (aktualizuj) — ciagle interesuj sig, co
si¢ dookota dzieje. Czy tak dziatamy? Czy pamig-
tamy o prostej definicji ,,panowaé¢ nad wszystkim
1jeszcze na nic nie wpas¢’?

Komunikacja—- NOTECH

Wiedzie¢, co i komu powiedzie¢ i umie¢ to zro-
bi¢. Czgsto nie stuchamy, bo osoba ktdra mowi,
nie ma na pewno nic cieckawego do powiedzenia,
nie mamy do niej zaufania, nie mamy czasu, wie-
my lepiej, jesteSmy zniecierpliwieni, spieszymy
si¢, nie bedziemy gada¢ (bo wiemy co$, czego
i tak nie powiemy), albo czego$ nie wiemy — po
co ma sig¢ wydac... I tak dalej. Duzo tego, wigc nic
dziwnego, ze $wiat peten jest niepowodzen zwia-
zanych z komunikacja. Ba! W lotnictwie — nawet
katastrof. Dobry airmanship to umiejetnos¢ do-
brej komunikacji. Méwiac do kogos$, bierzemy
odpowiedzialno$¢ za przekazywana informacje.
Czy umiem przyciagna¢ uwage, a potem jasno
1 przejrzys$cie powiedzie¢ krotko to, co wazne?
Niektorzy pytaja tak: ,,stuchaj! — wiesz, kiedys
mialem taki przypadek... wiesz, to bylo jeszcze
na Antonowie... otz lecialem wtedy z pewnym
kapitanem” 1 tak dalej...,, 1 w koncu, wiesz, nie
bardzo wiedzieliSmy z ktorej strony jest Poznan —
rozumiesz...” i tak dalej... 15 minut, a da si¢ stre-

$ci¢ w: ,,nie moge znalez¢ mapy — mozesz spraw-
dzi¢ czy jest po twojej stronie?”.

Konkret jest wazny — zwlaszcza, gdy co$ si¢
dzieje. W lotnictwie przydaje si¢ na przyktad
NITS. Jako briefing dla cztonka zatogi, pasazera,
rowniez ATC (oczywiscie frazeologia obowiazu-
je). Znowu angielski (przettumaczcie sobie, jesli
chcecie, na wlasny skrot): Nature of the problem
(zgubienie, awaria) > Intentions (co zamierzamy
robi¢) > Time (ile czasu jest na to) > Specials (np.
czego chcemy od rozmdwcey, jakiej pomocy po-
trzebujemy). Warto poprosi¢, by rozméwca po-
wtorzyt nasza informacje. Zauwazmy: w NITS sa
4 rézne informacje — w praktyce nigdy nie powin-
no by¢ ich wigcej niz 7. Pamig¢ krotkoterminowa
ludzkiego mézgu ma problem z wigksza iloScia
danych — jesli chcemy, by rozméwca przyswoit
sobie co méwimy — nie przekraczajmy magicznej
siodemki.

Zadawanie pytan tez jest sztuka. Oczywiscie
stluchanie to réwniez umiejgtnos¢. Mozemy to
akurat ¢wiczy¢ w domu — na partnerach, dzie-
ciach, dalszej rodzinie... Zycze wytrwatosci!

Rozwigzywanie problemow i podejmo-
wanie decyzji —- NOTECH

Wigkszo$¢ wypadkow jest wynikiem dziatan lub
braku dziatania pilota (zalogi) podczas lotu. Sa
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rzeczy, ktoérych NIE da
si¢ przewidzie¢ — wady
materiatowe, dziatanie
innych. Stanowia one
jednak bardzo, ale to
bardzo maly procent.
Wigkszo$¢ problemow
bierze si¢ z bigednych
decyzji lub ich braku.

O podejmowaniu de-
cyzji w lotnictwie na-
pisano wiele, sprobuj-
my przypomnie¢ parg
elementéw podstawo-
wych.

W lotnictwie obo-
wiazuje zasada: Aviate
(pilotujemy) > Naviga-
te (prowadzimy nawi-
gacje) > Communicate
(radio, komunikacja
z innymi) > Manage
(zajmujemy si¢ syste-
mami samolotu 1 calg
reszta). W takiej wla-
$nie kolejnosci! Oczy-
wiscie musimy zajac si¢ wszystkim, ale nie da si¢
naraz, a s3 rzeczy wazne i mniej wazne. Umiemy
dobrze to pouktadac?

Teraz rozwiazywanie problemu. Metod jest
kilka, ale generalnie nastgpny fajny skrot — FOR-
DEC.

e Facts — gromadzimy fakty: co si¢ wy-
darzyto, kiedy itd. — jak sig¢ tylko da, su-
cho, zimno, doktadnie. Zgubilismy si¢ —
jaka byta ostatnia znana pozycja, kiedy
to sig stato, godzina, kurs.

* Options — jakie mamy opcje, na przy-
ktad — ile mamy paliwa, ile czasu moze-
my lata¢, radio, teren?

* Risk — jakie sa zagrozenia zwigzane
z dostgpnymi opcjami — ladowaniem
w polu lub wznawianiem nawigacji do
ostatniej chwili?

e Decision — trzeba w koncu podjaé de-
cyzje i...

* Execute — wprowadzi¢ je w zycie, uzy-
wajac wszelkich dostepnych srodkow —
pomocy ATC, pasazera...

e Control — panowa¢ nad wdrozeniem
naszego planu metodycznie i do konfca.
Nie maja sensu czgste nerwowe zmiany
i chaos.

OczywiScie nalezy w pewnym momencie zadaé
sobie pytanie, czy plan dziala, czy sg jakie§ nowe
elementy, ktore trzeba rozwazy¢, czy moze jest
lepsze rozwiazanie. Czg¢sto jednak pozna zmia-
na decyzji jest gorsza niz do konca zrealizowany
»hieco gorszy” pierwotny plan.

Czesto gromadzimy dane, by nastgpnie za-
decydowac: ,tak/nie” — ,,go/no go”. Najczgsciej
jednak sytuacja rozwija si¢ podczas lotu, trzeba
widzie¢ i wiedzie¢ co si¢ dzieje dookota i wypra-
cowywacé na biezaco, co robimy dalej. Jeszcze
raz — ,,widzie¢ i wiedzie¢” jest niestychanie istot-
ne — bez tego nie wiemy, ze podjecie decyzji stoi
o krok przed nami.

Jesli chodzi o lotnictwo ogdlne statystycznie naj-
czgstszym czynnikiem wplywajacym na wypadek
jest nadal pogoda. Wlot w zta pogode moze zakon-
czy¢ si¢ klasycznym CFIT (zderzenie z terenem
w locie sterowanym). Probujemy kontynuowaé lot
pod obnizajacymi si¢ chmurami — az znajdziemy si¢
tam, gdzie nie powinni$my by¢. Drugi ,.killer” po-
godowy to loss-of-control — utrata kontroli w IMC
(warunki pogodowe do lotow wg przyrzadow).
Pogoda jednak moze nas podej$¢ na wiele innych
sposobow: (za) silny boczny wiatr, trochg deszczu
i sliska trawa przy ladowaniu, tylny wiatr na podej-
$ciu, nieoczekiwany przeciwny wiatr lub burza do
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omini¢cia na przelocie, bardzo goracy dzien — stab-
szy silnik i wolniejsza reakcja zmgczonego upatem
pilota. To moze by¢ prawie wszystko, co nas otacza
— test na nasze ,,widzie¢ 1 wiedzie¢”. A potem sztu-
ka powiedzenia ,,nie dzi$”, ,,180 stopni i do domu”,
,lece na zapas”, ,,go around” i tak dale;...

Jestesmy na ,,dzi$ nie” gotowi? Do niektorych
lotdow przygotowujemy si¢ miesigcami, ale do
powtarzalnych operacji nie ma sensu jakie$ diu-
gie odgrzewanie tego samego. Tym niemniej to
wlasnie tego dnia moze sig¢ zdarzy¢, ze bedziemy
musieli powiedzie¢ sobie krotkie ,,nie”, ,,nie tym
razem”. Glupi obluzowany przewod i zostajemy
na ziemi. Jeszcze raz — czy jesteSmy na ,,dzi$ nie”
przygotowani? Przed dtuzszym lotem w Ameryce
pilot sprawdza, czy ma przy sobie prawo jazdy
i kartg kredytowa. Trudno tu poréwnac¢ polskie re-
alia. U nas potrzeba wigcej wyobrazni w sytuacji
braku paliwa czy lotnisk, na ktérych czekalby na
nas niedrogi hangar, miejsce do przenocowania,
stacja obstugowa. Czy lecac dalej mamy pokrow-
ce i sprz¢t do kotwiczenia? Wszystko to musimy
zawczasu sami jako$ zorganizowaé. Sama karta
kredytowa nie bardzo nam pomoze.

»Nie tym razem” moze nastapi¢ przy kazdym
ladowaniu — zawsze musimy by¢ gotowi, by so-
bie to po wiedzie¢. Nic si¢ przeciez nie stanie jesli
odejdziemy na drugi krag, gdy co$ nie wyglada
tak, jak zawsze. Przegapienie dobrej wysokos$ci
aby to zrobi¢, moze kosztowa¢ sporo. Wypadki
przy ladowaniach i za p6znych odejsciach na dru-
gi krag na stabosilnikowych samolotach sa dos¢
czeste, na szczgscie rzadko Smiertelne.

A zakret o 180° na przyrzadach, gdy niechcacy
wlecimy w chmury — umiemy, ¢wiczymy jak na-
lezy z instruktorem?

Na pogode nie mamy wielkiego wptywu — mo-
zemy tylko ,,widzie¢ i wiedzie¢” i dostosowywacé
decyzje do sytuacji. Na siebie i innych mamy za
to wigkszy wplyw. Trzeba umie¢ rozpozna¢ nie-
bezpieczenstwo w ,,robitem to dziesiatki razy —
byto OK” lub ,,ten gos¢ tak robi i proszg, wszyst-
ko jest OK”. Czasem trzeba przej$¢ do porzad-
ku nad niedotrzymanym przyrzeczeniem, ze si¢
wréci wieczorem do domu o 20:00, a czasem nad
glupimi uwagami typu ,,to co, przestraszyte$ si¢
pogody?” Albo nad wielka checia pokazania, na
co mnie stac.

Okazuje sig, ze zapanowanie nad tym wszyst-
kim to w lotnictwie bardzo wazna umiejgtnosc.
Cwiczmy wigc. Trzeba prawdziwej uwagi i woli,
zeby postawi¢ na utrzymanie wysokiego standar-
du dla siebie i potem trzymac si¢ tego standardu.

»Zycie mamy tylko jedno” dziala réwniez
w druga strong. Jesli bedziemy siedzie¢ w domu
przed telewizorem i mysle¢ o kazdym ryzyku
na ,,nie” — to sobie nie polatamy i szkoda bedzie
potem tych pigknych chwil, z ktérych sami zre-
zygnowaliémy. Reasumujac — nasze Zycie jest
nasze, cenne i jest po to, zeby nas byle kto pod-
puszczat do rzeczy, ktérych robié nie chcemy (po-
wiedzmy... za darmo!).

Jakze czesto cztowiek zachowuje si¢ niema-
drze w thumie — a sam nigdy czego$ podobnego
by nie zrobit. Uwaga na zloty, pokazy, pikniki —
o wiecach 1 manifestacjach nie wspomne...

Jak kto§ doswiadczony siedzi obok w kabinie
1 nic nie moéwi, to moze jest tak, ze i on mysli
0 nas ,,wie co robi, dlatego siedzg¢ cicho”. Czasem
trzeba w porg¢ przerwa¢ milczenie zanim wyjdzie
naprawdg ghupio. Pamigtajmy o wszystkich pro-
stych manipulacjach nas na nas samych.

Kazdy dazy do zapisywania swoich godzin,
zwlaszcza na poczatku kariery. Byle wigcej! Sa
organizacje, ktore musza wyrobi¢ swoje godzi-
ny, czy te stynne 100% normy zgodnie z planem.
W zmaganiach ilosci z jakoscia lepiej wyrobié
sobie wlasny zdrowy rozsadek. Pamigtajmy, ze sa
zadania, ktore robilismy, opanowali$my i pamig-
tamy, jak to si¢ robi. Sa zadania, ktore — owszem
— robiliSmy i opanowalismy. I tu kropka. Dopo-
ki nie nastapi (na og6t juz bardzo szybki) proces
przypominania sobie jak to bylo x lat temu — nie
pchajmy si¢ sami nieprzygotowani. Gdy studiu-
jemy statystyki z catego $wiata, widaé jak czeg-
sto w wypadku niby prostego, malego samolotu
uczestniczy super-doswiadczony-pilot-kapitan-
instruktor z wieloma tysigcami godzin, ktory na
matych samolotach tez wylatat grube godziny...
kiedys.

Siadajac nad tekstem, ktéry wiasnie czytasz
Szanowny Czytelniku, wykonujg osobiscie po raz
kolejny to samo zadanie: przypominam sobie, jak
wiele mam ograniczen. Ty i ja — jestesSmy tylko
ludZzmi. Nawet jesli dzi$ siedzg i piszg te wszyst-
kie madre rzeczy, to wcale nie oznacza, ze jutro
nie padn¢ ofiara samego siebie — pomytki (np.
typu zta ,,gatkologia”) Iub zupehie $wiadome-
go zrobienia czegos, czego nie powinienem byt
zrobi¢ (,,widzie¢ i wiedzie¢” zawiodto?). Bede
tak przekonany, ze mam racjg, ze zignoruj¢ ja-
kie§ oczywiste (w retrospekcji) sygnaly ostrze-
gawcze. Bede zmeczony, zajety czym$ innym,
bede dziata¢ w stresie, bede zdekoncentrowany
telefonem czy nieistotnym szczegdélem w zlym
momencie. Moge zadziata¢ impulsywnie. Moge




czego$ nie zauwazy¢ — zwlaszcza jesli zmiana
jest powolna, ledwo dostrzegalna. Jakas techno-
logia, awionika, technika okaze si¢ bardziej wy-
magajaca i nie znajde potrzebnej wiedzy na czas.
Zawierzg GPS i okaze sig, ze nie mam planu B,
jesli plan A zawiedzie. Statystyka mowi o jeszcze
jednej przykrej mozliwosci kiedy pojawi sig je-
den problem to jeszcze go rozwiazg, jesli jednak
naraz zaatakuja dwa — nie bedg umiat si¢ obronic.
Problem z silnikiem wysoko — minuta kombinacji
i strachu (no tak, oblodzenie gaznika!), wszystko
jest znowu dobrze. Zadanie: ladowanie w terenie
przygodnym — trochg starannosci, i proszg, byto-
by super. Ile jednak nawet btahych problemow
z silnikiem — ale nisko, nawet przy/na lotnisku,
koficzy sig utrata kontroli, przeciagnigciem, kor-
kociagiem... A ludzie dobrze wyszkoleni i nieghu-
pi. Jak zachowam sig ja?

Latam, wigc 1 ja mogg mie¢ kiedy$ ,ten dzien”.
Trochg¢ mnie to stresuje, ale, jak powyzej: Zycie
jest jedno w druga strong réwniez. Ty Drogi Czy-
telniku 1 ja nie chcemy cale zycie tylko siedzie¢
w domu przed telewizorem. Przed lotem staram si¢
sobie przypomnie¢ o oczekiwaniu na nieoczekiwa-
ne, pamigtajac, ze czarna lista mozliwych scena-
riuszy, cho¢ bardzo dtuga, ma swoich faworytow:

1. CFIT — w wyniku wlotu w zta pogode,

2. Utrata kontroli — przeciagnigcie, kor-
kociag — zwlaszcza w sytuacji niestan-
dardowej, awaryjnej,

3. ,Kosiaczenie”, nieplanowany, nieprzy-
gotowany pokaz niskiej akrobacji,

4. Nieplanowane znalezienie si¢ w warun-
kach IMC i utrata kontroli.

Z perspektywy pilota latajacego w VFR, na og6t
niedaleko od lotniska, czasem tylko wybierajace-
go si¢ gdzie$ dalej, staram sig:

1. Realistycznie i lekko pesymistycznie
ocenia¢ pogode,

W migdzyczasie walki z innymi tema-

tami przypominac sobie o swoich ogra-

niczeniach, o odpuszczaniu sobie. Nie
daje niepotrzebnie manipulowac¢ czyms,

co uwazam za ,,moj standard”,

. Omija¢ przyrzeczenia, ze pojawi¢ si¢
gdziekolwiek i w jakimkolwiek okre-
slonym czasie (oczywiscie tracg w kon-
sekwencji znajomych, narazam si¢ na
kpiny ludzi uzywajacych na co dzien
samolotow do transportu z A do B oraz
podwazam notorycznie resztki wia-
ry najblizszych w zobaczenie mnie na

2.
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imprezie rodzinnej w okresie od wcze-
snej wiosny do poznej jesieni...) serio
— WAZNE — uwazam, Zeby nie dziata¢
pod presja,

. Lecac gdzie$ dalej, wpierw przesiaduje
przed komputerem, telefonuje, mailu-
je — ogolnie zuzywajac czas i finanse
godne budzetu wyprawy na Marsa, ale
w efekcie mam scenariusz A, B... moze
i C oraz sprawdzona minimalna wyso-
ko$¢ na trasie,

. W trakcie lotu skupia¢ si¢ na ,,tu i teraz”
(koncentracja!), zeby ,,widzie¢ i wie-
dzie¢” — bedac jak najlepiej przygo-
towanym na nieoczekiwane oraz odboj
1 zastosowanie Planu B,

. Cwiczy¢ to, co juz umiem i stopniowo
uczy¢ si¢ nowych zadan omijajac wpi-
sywanie w ksiazke samych ,,pustych”
godzin,

. Docenia¢ wymiang informacji, stuchaé
innych, stara¢ si¢ prosi¢ o radeg i pomoc
— jesli trzeba to 1 przez radio, w trakcie
zadania.

Dowodzenie i wspolpraca z innymi
Rozwiazywanie probleméw w powietrzu jest...
trudniejsze jak jest nas dwoch w kabinie. Pode;j-
mowanie wspolnych, a szybkich i dobrych decy-
Zji nie jest tatwa sztuka.

Wigcej — mogto by sie zdawaé, ze latanie
w ,,malym”, jednoosobowym lotnictwie nie wy-
maga dowodzenia 1 wspolpracy z innymi... Ale
nie — nie da si¢ wspolczesnie lata¢ bez interakcji
z innymi — szkolenie, ATC, mechanicy, koledzy...
Wspolpracujac z innymi mamy do wyboru rdzne
style zachowania:

Agresja —mowienie glo$no glosem nie znosza-
cym sprzeciwu, niedopuszczanie nikogo, ,,wiem
lepiej — milcz!” Bycie ,,cztowiekiem - czotgiem”.

Agresja nie wprost — sarkazm, zarty, ,,dobra,
dobra — i tak wiem lepiej”, obmawianie za pleca-
mi, méwienie ,,tak”, mySlenie ,,akurat — pewnie,
ze nie!”

Podporzadkowywanie si¢ — ,,ja biedny i tak
nie mam racji’, zrobi¢ jak mi kaza, nie cierpig
mowic ,,nie”.

Jest tez czwarte rozwiazanie:

Postawa asertywna — Wiem, jakie jest moje
zdanie, umiem je powiedzie¢ glosno. Zawsze
stucham, co inni maja do powiedzenia. Szanuj¢
innych i ich zdanie, ale wymagam szacunku dla
siebie 1 swojego zdania. Umiem przyjac krytyke.



Umiem mowi¢ innym rzeczowo, co mi si¢ nie po-
doba. Nie atakuj¢ nikogo — to na og6! niepotrzeb-
ne — rozwiazuje PROBLEM.

Jezeli wasz uczen mowi: ,,Panie Instruktorze
jest pan dupkiem” — to oznacza, ze 6w uczen nie
posiadl w petni umiejgtno$ci krytyki. Trzeba ko-
niecznie sig¢ tym zajac! Serio: ,,jest pan dupkiem”
oznacza - ,,ja dobry, Ty zly” i, w tej formie, tylko
tyle. A krytyka jest potrzebna, wazna i DLA NAS
dobra, jesli informuje o czyms$, co nas dotyczy,
jest prawdziwe i wazne, ale czego sami nie mo-
zemy zobaczy€. ,,Panie Instruktorze — byl Pan
spozniony na nasze ostatnie 3 latania. Koledzy
tez wola lata¢ z innymi instruktorami — odbywa
si¢ to sprawniej”. To jest informacja, ktéra (jesli
jest prawdziwa!) przeoczyli$émy, nie zapamigtali-
$my, nie zdawali§my sobie z niej sprawy. Szcze-
re ,,Dzigkujg, poprawig to” — to przyklad naszej
dobrej wspotpracy z otoczeniem. Umiemy to?
Umiejgtno$¢ ta potrzebna jest do dowodzenia.
Dowoddca ma by¢ niezaleznym liderem, z wizja,
umiejgtnoscia pociagnig-

takim, co skakat z jednego tematu na drugi, nic
nie byto zakoficzone porzadnie?

Organizacjg pracy WIDAC na zewnatrz... Wa-
sza sprawa jest przemyslec, jak sig zorganizowaé
wygodnie i skutecznie, najlepiej i zrozumiale dla
siebie. Jak wlaczy¢ innych — jesli mozna lub trze-
ba. Pytania, ktore sobie warto zadawac¢ organizu-
jac prace: Co jest wazne? Co jest do natychmia-
stowego rozwigzania? Co moze si¢ popsu¢, jesli
si¢ tym nie zajmg od razu? Co trzeba zrobi¢ naj-
pierw, zeby mozna byto skonczy¢ te drugie? Jaka
jest prawidtowa sekwencja i hierarchia wazno$ci
czynnosci?

Wspoélpraca w zalodze dwuosobowej
Przedmiot FCL040 omawia jeszcze kilka zagad-
nien. Czlowiek i1 automatyka, model SHELL,
btedy. MCC — czyli Multi Crew Coordination.
»Zaloga wieloosobowa? Ja nie latam jeszcze Bo-
eingiem, tylko Cessna” odpowiecie — ,,To samo-
lot z zatoga jednoosobowa”.

cia za soba, odwaznym
— ale réwniez prawym
i niekoniecznie w stu
procentach nieomylnym.
Lubi¢ angielskie stow-
ko ,jintegrity”. Mozna
je przethumaczy¢ jako
bycie prawym, ale uzyte
w odniesieniu do lotnika,
kapitana, instruktora —
oznacza dla mnie wigcej.
,,On zna dobre standardy
—1 wie jak je zastosowac
— od siebie zaczynajac”.

Organizacja pracy

Na poczatek musimy
zrobi¢ maty rachunek
sumienia. Jakiego lubi-
lismy instruktora — takiego co wrzeszczat, klat
1 wyrywat nam stery, czy spokojnego, odprgzo-
nego, rzeczowego? Pamigtam, jak w pewnej or-
ganizacji o instruktorze, ktory ,,duzo krzyczal”
moéwilo sig, ze ma ,,gorszy CRM”, co jest ,,lepsze
na leniuchow”, ktorzy bez tego ,,za ksiazke nie
chwycg”. O gustach si¢ nie dyskutuje. Zastanéw
sig, jakich nauczycieli — instruktorow wolisz?
Prébuj dziatac tak jak oni! Czy wolates$ lata¢ z go-
$ciem, co nie przestawal gada¢ przez komorke do
startu? Potem si¢ okazywato — ze nie wiadomo co
robicie, ze wszystko jest nieprzygotowane? Albo
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Nie zawsze! Czasem wybieramy si¢ gdzies$
z kolega pilotem. Czasem kto$§ zabiera nas, by
pokazaé, jak lata jego samolot, czasem my poka-
zujemy, jak lata nasz. W takich uktadach zdarza
si¢, ze bardzo do$wiadczony pilot, instruktor,
leci z niedo§wiadczonym pilotem — w sensie
godzin, ale np. wlascicielem danego samolo-
tu, znajacego sprz¢t bardzo dobrze. Sytuacje sa
rozne, ale statystyki GA sq jakie sa — za czgsto
dwoch dobrych pilotow taduje sig razem w sytu-
acje, w ktora pojedynczo zaden z nich nigdy by
nie wpakowal.




W linii lotniczej jest SOP Standaryzacja Czyn-
no$ci Zatogi, wiadomo, kto jest kapitanem, kto
FO, kto PF, kto PM czy PNF... kto na przyktad
pilotuje samolot w sytuacji niezaplanowane;...
A w matym lotnictwie nie ma SOP — dochodzi do
réznych zachowan, kiedy ziemia pojawi si¢ nie
tam, gdzie jej miejsce.

Lecimy sobie. Normalnie danego manewru na
danym samolocie bySmy nie robili, ale jak wi-
dzimy, ze bardzo do§wiadczony kolega (np. wta-
$ciciel samolotu) co$ takiego robi — ale siedzimy
cicho. Przeciez si¢ zna! Druga strona tak samo:
,»chyba zrobitem co$ nie tak — ale skoro tamten
nic nie moéwi — to wida¢ mozna...”

Albo inna sytuacja — doswiadczony pilot i ko-
ledzy ,,niedzielni lotnicy”. Kto wtedy odwazy si¢
wskaza¢ doswiadczonemu kumplowi, ze ,,chyba
to powinno by¢ inaczej”? W druga strong jest
inna putapka. Do§wiadczony kolega nie moze za-
wsze zabiera¢ stery ,,mlodszemu” koledze. Tam-
ten si¢ musi nauczy¢ przeciez. No to siedzi i nie
zabiera... nawet jesli jest na juz za pdzno. Gorzej
— czasem starszy kolega namawia mtodszego na
,,proby w locie”. Mtodszy w zyciu tego by sam
nie zrobit, ale w towarzystwie kolegi od razu bez-
pieczniej. Poza tym nie odmowi — bo wstyd...

Albo jeszcze inaczej — dwoch kumpli-

instruktoréw — ,.,co ja bede si¢ wtracat — jeszcze
sobie pomysli...” Jeden drugiemu co$ pokazuje
i czasem nawet okazuje sig, ze NIKT nie pilo-
tuje... To si¢ zdarzato, zdarza i bedzie zdarza¢ —
tak juz jest. Prosze tylko, zeby zapalala sig¢ Wam

w takich przypadkach czerwona lampka: latam
z innym pilotem — zakres wyjatkowo niebez-
piecznych operacji! Lepiej powiedzie¢ — STOP
— 1 mie¢ drobne spigcie, a ciekawa obserwacje do
opowiedzenia na ziemi — niz dotaczy¢ do smutne;j
statystyki.

Dobra postawa nietechniczna

Czyli uczy¢ si¢ zawsze. Mie¢ nastawienie pozy-
tywne — chcie¢ osiaga¢, a nie szuka¢ usprawie-
dliwienia swojej niewiedzy i nieprzygotowania.
Mie¢ szacunek dla SIEBIE, umie¢ go wymagac
dla siebie od innych, i mie¢ go dla innych. Umie¢
si¢ przyzna¢ do bledu, by¢ uczciwym i wymaga-
jacym przede wszystkim wobec siebie. Panowaé
nad swoim zachowaniem. Réwniez nie gada¢ za
duzo, nie madrzy¢ si¢ — gdy nie potrzeba, gdy si¢
nie znamy na problemie tak naprawd¢ i dodajemy
tylko szum informacji. Ale odzywac si¢ zawsze,
gdy co$ rzeczywiScie waznego widzimy i wiemy
w sprawie. Nawet jak to wymaga pewnej odwagi.

Teraz bardzo delikatny problem — nasza posta-
wa wobec krytyki i umiejetno$¢ zwracania uwagi.
Utrzymywanie standardéw i wtasciwie nastawie-
nie do sprawy, do latania — to widaé na odlegtos¢.
Przygotowanie do lotu, dbalo$¢ o szczegdty, brie-
fingi i de-briefingi — nawet te w formie ,,opowiem
Wam co mi si¢ przytrafilo”, czas poswigcany lata-
niu i nauce, rozwdj ,.kariery”, decyzje oraz umie-
jetnos$¢ nauki, w tym na swoich btedach. Taki
dobry, doswiadczony kumpel-instuktor, wszyst-
kowiedzacy przyjaciel...

Kazdy rozsadny
czlowiek, ktory widzi
taki dobry standard
w dziataniu — begdzie
staral si¢ go mnadla-
dowa¢. I to jest fajna
sytuacja — tak byloby
idealnie. Dobre na-
stawienie  ,,widac”...
A jesli wlasnie u kogos
tego NIE wida¢? Czy

zareagowac?  Kiedy?
Odpowiedz  brzmi...
wczesniej, przed wy-
padkiem.

To naprawdg, duzy
i bardzo delikatny
problem — zwracanie

uwagi 1 przyjmowanie

uwag. Pojecie ,kryty-
ki jest bardzo niepo-



pularne w naszej kulturze. Wszystko jest od razu
z grubej rury: ,opier.. mnie”, ,straszyl mnie”.
Taaa... no to Ci delikatni siedza cicho, dla nich
warto$cig nadrze¢dna jest nie urazi¢ nikogo. Dla
innych standardem jest omawianie za plecami
oraz pyskowki. Najlepiej te anonimowe, w inter-
necie.

Mam nadziejg, ze kazdy z nas ma latajacych
znajomych i przyjaciol. Przeciez zaden z nas nie
jest kompletnie ghupi — prawda? Czy nie warto,
zastanawiajac si¢ nad tym jak przebi¢ si¢ z uzy-
teczng informacja do swojego przyjaciela (nie
koniecznie tonem wszystko wiedzacego), po wie-
dzie¢ mu to PRZED (...)? Czy z kolei nie warto
inteligentnie poprosi¢ kogo$, kogo cenimy, tych
z wlasciwa postawa — o oceng tego, co robimy?

Sprawa najtrudniejsza — by¢ gotowym na ,,sko-
rzystanie z cudzego do$wiadczenia” — ustyszeé
krytyke wypowiedziang bardzo cichym glosem?

Jak o tym rozma-

le tatwiej ,,kupi¢” informacj¢ nie wprost. Uwage
skierowana ,,w przestrzen” internetu. Jesli zasto-
sowanie si¢ do tej uwagi sprawi, ,,ze si¢ bedzie
lepszym”....to tak! Bo chcemy by¢ lepsi, praw-
da? Na koniec do przemyslenia zdanie z Selye’a:
»sukces przynosi szkode przez pochlebstwa, kto-
re przynosi”. Zainteresujmy si¢ wigc pozytywna
krytyka — w dwie strony.

Pokora wobec nowej techniki
i akceptowanie ryzyka
Zastandwmy si¢ zawsze, czy przypadkiem nie
grozi nam to, ze przesiadajac si¢ na znacznie bar-
dziej zaawansowany pod wzgledem technologii,
osiagow 1 ogdlnej kultury bezpieczenstwa sprzet
lotniczy, paradoksalnie przyblizamy si¢ tym sa-
mym do katastrofy...

Po pierwsze ultra-bezpieczne, , komputerowe”
wspolczesne samoloty narazaja nas — bo robia co$
za nas, ucza lenistwa.

wia¢? Odwieczne wy-
$miewanie sig, pisanie
,ty durniu” na forach,
straszenic ~ ULC-em,

Jesli zdobywanie i utrzymywanie
lotniczej wiedzy i umiejetnosci to
niekonczacy si¢ proces — nic z tego nie
bedzie, jesli sami nie bedziemy chcieli!

Odpalamy komputery
i lecimy az $wiatla pasa
pojawia si¢ tam, gdzie
powinny...

sadami — wszystko to
nierozerwalnie kojarzy
si¢ z proba opowiedzenia o wlasnym bledzie. To
przy okazji powoduje, ze kazdy na ogét zaprze
si¢ czegokolwiek ztego, co mu sig przydarzyto.
Opowiedziane w porg, mogloby kogo$ innego
uchronié¢. Koto si¢ zamyka. Szkoda.

Czy umiemy ze soba rozmawia¢? Uwazam, ze
trzeba zwraca¢ kolegom uwagg — tylko w bardzo
przemyslany sposéb. To jest bardzo trudna cz¢sé¢
umiejgtnosci praktycznych nietechnicznych NO-
TECH. Zwtlaszcza oddzielenie ,,mnie” od ,.tego,
co robi¢” i nie wkurzanie si¢ na publiczne zwro-
cenie uwagi — o to jest bardzo trudne!

Przy okazji — strona latajmybezpiecznie.org
z zalozenia stuzy dzieleniu si¢ swoim do §wiad-
czeniem, swoim btedem. Czy mozna uzy¢ ,,sys-
temu” do zwrdcenia uwagi? Oczywiscie jest za-
grozenie, ze bedziemy ,,uzyci” przez kogo$ do
jakiego$ porachunku, ,,ja tobie pokazg i nastrasze¢
Zespotem”. Tak naprawdg, Zespot straszakiem
jest zadnym: nie przekaze bywalcom strony nic
ponad og6lna informacj¢ o zdarzeniu, spreparo-
wang tak, by ukry¢ ,.kto”, (ktére w tym wszyst-
kim jest najmniej wazne). Wyglada jednak na to,
ze dyplomatyczne rzucenie uwagi ,,w eter” strony
internetowe;j latajmybezpiecznie.org moze komus
da¢ powdd do przemyslen. Jeszcze raz bardzo
trudno przyzna¢ sig: tak — zrobitem zle. O wie-

Po drugie — czasem
nie umiemy odczytaé
tego, co maszyna nam mowi — mamy problem
z wiedza techniczng 1 operacyjna. To wszystko
jest za skomplikowane... nie mamy czasu dowia-
dywac si¢ szczegotow. Tylko, kiedy sytuacja staje
si¢ ...nienormalna... wtedy... jest problem, nagle
proste 1 przyjemne si¢ konczy i w sekundg nie
wiemy co dalej.

Ludzka natura Zle reaguje na obnizenie bez-
pieczenstwa, na zwigkszone ryzyko, ale réwniez
jest tak, ze lepsze wyposazenie, sktania nas do
podejmowania wyzwan, o ktérych bySmy nie
pomysleli na ,,starym” sprzgcie. Dlaczego wta-
$nie ,,nowsze” nie zawsze oznacza ,,bardziej bez-
pieczne” w kofnicowym rozrachunku. Nielogiczne
— przeciez poprawiamy $wiat przez rozwoj tech-
nologii! Tak, tyle ze efekt koncowy jest ogdlnie
nie koniecznie na plus, bo cztowiek pod$wiado-
mie postrzega ryzyko subiektywnie, bazujac na
poprzednim do$wiadczeniu.

Pamigtamy nie tak odlegte w koncu czasy, gdy
GPS-6w nie byto. Pilot musiat si¢ przygotowacé —
przyj$¢ wezesniej, wziaé mape (miec ja!), starannie
obejrze¢, wyrysowac kreske, policzy¢ i tym podob-
ne. O tak —mozna bylo si¢ zgubi¢! Mnie instruktor
zgubil kiedy$ na trasie — i lekcja byla straszna. Ale
to byto ponad 20 lat temu. Wprowadzenie GPS po-
wigkszylo znaczaco bezpieczenstwo — nikt juz nie
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btadzi, nie wlatuje w strefy zakazane, nie konczy
mu si¢ paliwo. Ale... czy na pewno?

Jest GPS, wigc wyskakujemy z samochodu,
odpalamy samolot, wrzucamy ,,direct -to“ i juz!
Pospiech, nie mamy nawet zwyktej mapy... a za-
wsze wiemy, gdzie jesteSmy! Chyba, ze wsko-
czy nam w komputer nie to miejsce, a my nawet
zgrubnie nie wiemy, dokad lecimy. Co robi to
wielkie lotnisko pod nami? Miat by¢ Wtoctawek,
jakie Okecie? Skad si¢ tu wzigto?

Nawet bez wynikow badan naukowych czuje-
my, ze ,,jak to si¢ dzieje, ze teraz sg te wszystkie
komputery, a samoloty jednak spadaja — kiedy$
ich nie bylo i jako$ sobie ludzie radzili”.

Najnowszy model Mercedesa $miga migdzy
samochodami z wielka predkoscia. Swietne opo-
ny, ABS, elektroniczny system zwigkszenia przy-

Od strony zwyklej techniki — konstruktorzy

i producenci wiedza o zagrozeniach, o btedach,
o putapkach. Nawet w bardzo bezpiecznych urza-
dzaniach typu samoloty komunikacyjne fly-by-wi-
re najnowszej generacji i super drogich promach
kosmicznych. Stowa ,akceptowalne ryzyko”
uzywa si¢ notorycznie w projektach kosmicznych
i lotniczych, bo Zzadnej organizacji, nie sta¢ na
perfekcje, technicznie to nie jest mozliwe! Brzmi
szokujaco, ale nawet przepisy dotyczace ultra-
bezpiecznych samolotéw komunikacyjnych okre-
$la ja prawdopodobienstwo katastrofy na raz na
milion. Jeszcze raz: prawidlowo zaprojektowany
typ samolotu bgdzie si¢ rozbijat co milion startow
i zginie wiele ludzi. Taka teza nie zabrzmi dobrze
w TV, prawda? Ryzyko jest zawsze, my tylko sta-
ramy si¢ je kontrolowaé, doprowadzaé do stanu
akceptowalnego. To

Techniczna Operacyjna

przykre, ale w naszych
Cessnach 1 Bocianach

Wiedza wiedza techniczna
(iak dziata...,

jak jest zbudowany...)

wiedza operacyjna
(iak zorganizowany jest...,

co trzeba aby lot...)

jest wszystko powyz-
sze — tylko tym bar-
dziej!

Tak, jest pech -

wiedza

(FCL 040 i wiecej...)

Umiejetnosci | umiejetnosci techniczne

(pilotaz, procedury) (zorganizowanie

umiejetnosci operacyjne

wykonania ,zadania”)

kazdy z nas moze go
doswiadczy¢, nawet
jutro. Nie omija to na-
wet tych ostroznych.

umiejetnosci

(wspétpraca

Postawa samodyscyplina nauki

z innymi, praktyczna
Sprawa naszej pry-
watnej taktyki jest to,
czy liczymy na czyste
lotnicze szczgscie, czy

umiejetnos¢
radzenia sobie

ze swoimi

ograniczeniami)

Uporzadkuj swoj airmanship

czepnosci 1 inne bajery sa wlasnie wykorzystane
do maksimum. ,,Syrenka” juz dawno wykonalaby
ladowanie w rowie lub rozleciatby jej sig¢ silnik,
ale tu technologia — pieniadze — pozwolita ,,zaosz-
czgdzone” ryzyko zamieni¢ na po$piech. A czas
to pieniadz. Jest inwestycja i jej zwrot. Majac no-
woczesne wyposazenie nowego samolotu chce-
my ro bi¢ to samo. Oszczedzi¢ (czas) na przygo-
towaniach — wskoczy¢ 1 wystartowac. Prawdo-
podobnie silnik nie bgdzie mial podciekow i tym
razem — bo jest nowy, paliwo jak zwykle bgdzie
prawidtowo wskazywane, GPS nas zaprowadzi —
bedziemy mieli czas go zaprogramowaé w locie,
bo jest super autopilot, a przez komorke Sciagnie-
my pogode po drodze. Jakie ryzyko? Planujemy
polata¢ tanio i przyjemnie, a skoro udato sig tyle
razy —uda si¢ i tym razem. Widocznie taki mecha-
nizm byt ludzkos$ci potrzebny, aby zejs¢ z drzewa
i doj$¢ do wodopoju...

uczciwie  uznajemy

za mozliwe, ,ze co$
moze si¢ nie uda¢”. JesteSmy szczerze gotowi na
sytuacje nienormalna, czy dodatkowo mamy Plan
B? ,B” jak self-Briefing przed uruchomieniem
silnika (,,w przypadku ptomieni...”), self-Briefing
przed startem (,,jak si¢ przestang wznosi¢ i pred-
ko$¢ zacznie spadac...”), self-Briefing przed po-
dej$ciem, self-de-Briefing po locie. Wycéwiczone
1 powtorzone procedury awaryjne? Czy jesteSmy
leniwi, czy zawsze przygotowani?

Pamigtajmy, ze nowy sprzet to wigksze mozli-
wosci — ale dotychczasowe do$wiadczenie moze
juz na nim si¢ nie sprawdzi¢. Pamigtajmy o wy-
zwaniach zanim zaczniemy maksymalnie wyko-
rzystywa¢ mozliwosci nowego do trudniejszych
warunkéw 1 operacji. Czy, wiedzac o tym jak
fatwo oszukujemy samych siebie tadnym opa-
kowaniem, nie niweczymy oferowanego przez
nowa technologi¢ marginesu bezpieczenstwa?

I
[~
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KILKA ZDAN NA TEMAT
ZAGROZEN OBSEUGOWYCH

Podobnie jak w innych dziedzinach lotnictwa w naszym kraju trudno o jednolity tekst dotyczacy
kazdego rodzaju lotnictwa — dlatego na wstepie podkreslamy, Ze sprawa dotyczy lotnictwa ogél-
nego — i raczej samolotow, nie ultralajtow. Warto o ponizszym wiedzieé, warto pokaza¢ ten tekst

mechanikowi...

S iedem (!) gtéwnych probleméw — ,,grzechow”
generujacych najwigksze zagrozenie na na-
szym, polskim podwoérku to:
1 Brak wiedzy uzytkownikéw na temat
o swoich obowiazkéow wobec obslugi
technicznej. Prawa pilot zna — samolot ma by¢
sprawny. W trakcie szkolenia w szkole lotni-
czej lub zaraz po, gdy wynajmujemy samolot —
sprawa jest jasna. Odbieramy samolot sprawny,
przejrzany, ,,podpisany”. To jak wizyta u leka-
rza kazdego poranka. Pozniej, kiedy wspolnie
uzytkujemy prywatny statek powietrzny, naszym
obowiazkiem jest sprawdzi¢ doktadnie stan
przed, dba¢ o zachowanie parametréw w czasie
i przekaza¢ po locie nasze spostrzezenia. Teraz
wiemy juz wigcej i sami dbamy o bezpieczenstwo
swoje i wspotuzytkownikow. Nasze niezgloszo-

ne twarde ladowanie to niebezpieczenstwo, ze
ewentualne uszkodzenie struktury doprowadzi
do nieszczgécia w nastgpnych lotach. Zmorag
naszego podworka jest ukrywanie usterek przez
wiadcicieli 1 operatorow, nie wpisywanie ich do
dokumentacji samolotu, postgpowanie w mysl
zasady, ze samolot musi lataé. To zta takty-
ka, bo drobiazgowe kontrole samoloty obecnie
przechodza stosunkowo rzadko i niebezpieczny
stan moze si¢ utrzymywac dtugo.
Dbajmy o nasze statki powietrzne, pamigtajmy
o zglaszaniu nieprawidlowos$ci, uczmy si¢ ,,co
jest jak zrobione” i prawidtowej eksploatac;ji ,,co
jest normalne — co nie”.
Brak pracy z dokumentacjg techniczna
o samolotu, zaréwno mechanikéow jak
i wlascicieli/uzytkownikéw. Niesie to za soba
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generowanie btedow obstugowych, czgsto
podstawowych bl¢doéw zagrazajacych nie tyl-
ko sprawnos$ci samolotu, ale i zdrowiu 1 zyciu.
Dobry przyktad — to sprawdzenie momentdéw
dokrgcania $rub i uzywanie kluczy momento-
wych. Czy tam gdzie obstugujecie swdj samolot
dokumentacja jest zawsze stosowana?
3 »Skroty” i ,patenciarstwo”. Wiasciwie
o mozna byloby umiesci¢ to zagadnienie
powyzej, jednak nalezy rozrdzni¢ nie stosowanie
dokumentacji ze $wiadomym nie stosowaniem
si¢ do zalecen, bo tak jest szybciej, wygodniej i,
zdaje si¢ niektoérym, taniej. Dobrym przykladem
jest uruchamianie silni-
ka niezgodnie z chec-
klist lub  ustawianie
zaptonu na skroty. ,,Za-
wsze byto dobrze” brzmi
wytlumaczenie jak sig
co$ stanie. Nie lepiej
jest ZAWSZE najpierw
sprawdzi¢, przeczytac,
znalez¢ dokumentacje?
Bledy obstugowe bo-
wiem moga by¢ drogie
1 niepotrzebne skroty
i po$piech, w dlugo-
trwatym  rozrachunku,
przynosza wigcej szko-
dy niz zysku, w dodatku
sprowadzajac zagrozenie
bezpieczenstwa. Wezmy
te¢ instrukcje do reki!

Mechanicy — spraw-
dzajcie procedure,
part number, przygo-

towujcie 1 przeprowa-
dzajcie prace zgodnie
z dokumentacja!
Nieautoryzowana obstluga stat-
o« kow powietrznych przez wlascicieli
i uzytkownikéw. Oczywiscie dbamy o nasz,
lub powierzony nam, samolot (punkt jeden). Sa
jednak granice, ktére musimy znaé. Pomijajac
zagadnienia prawne i te zwigzane z pdzniejsza
obsluga przez autoryzowane podmioty, jest to
rzecz skrajnie niebezpieczna uczy¢ si¢ metoda
,,prob 1 btedow” na urzadzeniu, ktorym odrywa-
my si¢ od ziemi. O swoje zdrowie dbamy sami,
ale po wigkszo$¢ lekarstw chodzimy z recepta od
lekarza!
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5 Traktowanie przegladu technicznego nie
o jako czynnoSci pozwalajacej utrzymacé
sprawnos$¢ techniczng lecz zbednego wydatku,
ktory nalezy odsuna¢ jak najdalej w czasie lub
w ogoéle uniknad. Takie czasy — strona finansowa
kazdego zagadnienia musi zosta¢ uwzgledniona,
ale czasem jest to wrgcz kuriozalne. Wiasciciel in-
staluje najnowszego GPS i kupuje trzecie z kolei
nowe stuchawki, ale kombinuje jak NIE wykonaé
wymiany oleju czy sprawdzenia kompresji silni-
ka — bo ,,przeciez wszystko dziata!”
Unikanie lub przenoszenie w toleran-
o cji przegladéow technicznych. Bardzo
czgsto w ten sposob
omija si¢ wykonanie

AD czyli Dyrektyw
Zdatnosci, ktore nie
posiadaja tolerancji

czasowej. ,,Przelatanie”
AD to natychmiastowe
uziemienie samolotu!
CAMO nie ma prawa
dopusci¢ do takiej sy-
tuacji, ale niestety sys-
tem nadzoru umozliwia
taka sytuacje. Dobrym
przyktadem sa Niemcy,
gdzie CAMO informu-
je  wilasciciela/opera-
tora o czasie i miejscu
wykonania  przegladu
i AD’s, jezeli samo-
lot si¢ nie pojawi na
czynno$ciach natych-
miast informowany
jest nadzér, a statek
powietrzny jest trakto-
wany jako niezdatny do
lotu.
7 »Papiery” pochlaniajace zbyt wiele

o czasu. Ogromna ilo§¢ informacji, doku-
mentacji, zmian w procedurach, kolejne wymogi
— wszystko to ograniczylo czas na ta rzeczywista
prace ,,na sprzecie” i na wiedzg techniczna. Wie-
lu mechanikéw 1 nie tylko — narzeka wtasnie na
ciagle zmiany. Jak temu zaradzi¢? Trudna spra-
wa w $wiecie EASA! Pytajmy, wymieniajmy
dos$wiadczenia, zrzeszajmy sig!

Oto ,lista zespolowa”, siedem pozycji. Czy
masz pomyst na 6smy punkt? Co$ co pasuje to
twojego latania, typu, obstugi? To dobry moment,

A

zeby sig zastanowic! ‘&



Naruszenia przestrzeni powietrznej bedace udzialem general aviation to nie tylko polski pro-
blem. Dostrzezono je w skali calej Europy, powolujac specjalny zespol przez Eurocontrol majacy
okresli¢ wielkos¢ tego zjawiska i opracowaé dzialania zapobiegawcze. Jednak na jakim by po-
ziomie problem ten rozpatrywaé i tak wychodzi na to, Ze najwigcej w tej kwestii zalezy od pilota.

Zastanowmy si¢ wiec...

JAK NIE WLECIEC TAM,
GDZIE SIE NIE POWINNO?

C tak naprawde oznacza ,wlecie¢ tam,
0 gdzie si¢ nie powinno”? Chodzi przede
wszystkim naruszenia stref objgtych pewnymi

restrykcjami. Moga
to byC¢ przestrzenie
kontrolowane  (CTR,

TMA), strefy zarezer-
wowane dla jakiego$
konkretnego uzytkow-
nika (TSA, TRA) czy
tez strefy zakazane (P),
ograniczone (R) oraz
niebezpieczne (D).

Po pierwsze

— planowanie

O tym, czy strefy te
wystgpuja na trasie
lotu, ktéry zamierzamy
wykona¢,  przekonaé
si¢ mozemy analizu-
jac mapg. Moze to by¢
mapa 1:500000 wydawana przez Polska Agencje
Zeglugi Powietrznej, badZ tez inna. Najwazniej-
sze jest jednak to by mapa byta aktualna. Jesli mi-
nat juz ponad rok od daty jej wydania, mozemy
mie¢ pewnos¢, ze dostgpna jest juz bardziej ak-
tualna jej wersja. Ma to duze znaczenie poniewaz
podczas roku od poprzedniego wydania czg$¢ po-
kazanych na niej stref ulega modyfikacjom, po-
nadto pojawiaja si¢ nowe strefy, niektore z cza-
sem sg likwidowane.

Na mapie znajdziemy strefy stale (CTR, TMA,
P, R) oraz elastyczne (TSA, TRA, D), ktore sg ak-
tywne tylko w takim czasie, w jakim zamowit je
dla siebie ich uzytkownik.

Ponadto na mapie beda strefy, ktére bez-
wzglednie musimy omija¢ (TSA, P) oraz takie,
do ktoérych wlot mozemy uzgodni¢ (CTR, TMA,
TRA, ATZ/MATZ).

W przypadku stref elastycznych zasadnicza spra-
wa jest wiedza osoby planujacej lot na temat

tego, kiedy beda one aktywne, a kiedy nie. Listg
zamoOwieh na dany dzien oraz na dzien nastgpny
znajdziemy w serwisie www.amc.pansa.pl w za-
ktadce AUP. Jednak
lepszym pomystem
jest krotki telefon do
ASM-3 (komorki Pol-
skiej Agencji Zeglugi
Powietrznej zajmujacej
si¢ m.in. aktywowa-
niem poszczegdlnych
stref oraz udzielaniem
informacji pilotom na
temat zajetosci prze-
strzeni  powietrznej).
Dostaniemy tam za-
wsze aktualng informa-
cje na temat aktywno-
sci stref elastycznych
na trasie naszego lotu
i przy okazji uniknie-
my pomyiki, o jaka nie
trudno podczas samodzielnego studiowania AUP.
Numer do ASM-3 (22 574 57 33).

Po konsultacji w ASM-3 dysponujemy wiedza
jakich modyfikacji wymagaé bedzie przebieg na-
szej trasy, lub tez w jakich godzinach mozna ja
pokonaé korzystajac z nie zajgtej przez nikogo
przestrzeni powietrzne;j.

Po drugie

— monitorowanie lotu

Aby podczas lotu nie naruszy¢ aktywnej strefy,
niezbgdne jest ciggle monitorowanie przebiegu
trasy lotu. Chodzi o porownywanie papierowej
mapy z terenem, lub potozenia samolotu wzgle-
dem mapy elektronicznej w GPS. Tu na pilota
moze czekac kolejna putapka. Mapy w GPS, po-
dobnie jak mapa papierowa, muszg by¢ aktual-
ne — inaczej nie ostrzega nas o zblizaniu si¢ do
przestrzeni, w ktérej nie mamy prawa si¢ zna-
lez¢. Wigkszos$¢ baz danych w GPS uaktualniana
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jest nie raz do roku (jak mapa do lotéw VFR),
lecz co miesiac — zgodnie z cyklem uaktualnia-
nia AIP. W tym przypadku mamy wigc szanse
dysponowa¢ na poktadzie bardziej aktualnym
zestawem informacji niz postugujac si¢ mapa
papierowa.

Czy jednak mozemy nie zawracac sobie glowy
zabieraniem na poklad mapy papierowej, skoro
mamy uaktualniony GPS? Czgsto bywa, ze mapa
w GPS pelna jest generujacych jakie$ alarmy stref
znajdujacych si¢ w poblizu samolotu. Jednak
zeby skutecznie zapoznacé si¢ z opisem strefy, jej
zakresem wysokosciowym i prawidlowo okresli¢
restrykcje, ktore sa z nig zwigzane, niezbedne be-
dzie postuzenie si¢ papierowa wersja mapy, ktora
w takich wypadkach bywa tatwiejsza do ,,0dczy-
tywania” w czasie lotu.

Po trzecie

— przyznanie si¢ do watpliwosci
Pamigtajmy, Ze o ile mamy laczno$¢ radiowq ze
stuzbami ruchu lotniczego — dla general aviation
jest to zazwyczaj stuzba informacji powietrznej
(FIS) — nie jesteSmy zdani tylko na siebie zmaga-
jac si¢ ze strefami w przestrzeni powietrzne;j. Je-
zeli mamy jakiekolwiek watpliwosci co do danej
strefy na naszej trasie, nie zatrzymujmy tej wat-
pliwo$ci wytacznie dla siebie zaktadajac, ze jako$
to bedzie. Popro$émy FIS o stosowna informacjg
czy tez monitorowanie naszego lotu pod katem
omijania tej strefy.
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Nie zaktadajmy jednak, Zze mozemy zaniedbac
etap przygotowania do lotu zwigzany z analiza
stref na trasie bo wszelkie niezbgdne informacje
na ten temat otrzymamy od FIS. To moze si¢ nie
uda¢. A to z tej prostej przyczyny, ze w powietrzu
nie jesteSmy sami, za$ przeanalizowanie naszej
trasy tak samo zabiera ,,trochg” czasu informato-
rowi FIS, ktory — przy intensywnym ruchu w sek-
torze — moze by¢ zajety czym$ bardzo waznym.
Dlatego zawsze wsiadajmy do samolotu przygo-
towani do lotu. To z reszta jest standard, ktérego
od pilotéw oczekuje FIS.

Jesli jednak popetnimy jakis$ btad nawigacyjny,
ktérego skutkiem mogtoby by¢ naruszenie ktorej-
kolwiek ze stref, zwykle nie bedziemy pozosta-
wieni sami sobie. Tak samo w interesie stuzb ru-
chu lotniczego jak w interesie pilota jest to, by do
naruszen przestrzeni powietrznej nie dochodzito.
W zwiazku z tym w wigkszos$ci przypadkow do-
staniemy od FIS ostrzezenie zwiazang z ryzykiem
naruszenia danej strefy. Warunkiem jest jednak
to aby wida¢ nas bylo na radarze (musimy mie¢
wlaczony i sprawny transponder oraz znajdowaé
si¢ w zasiegu radaroOw — patrz www.fis.pansa.
pl), a informator FIS nie byt zbytnio ,,obcigzony
ruchem lotniczym” 1 miat szansg na to, aby gro-
zace nam naruszenie przestrzeni zduagnozowaé
1w pore nas o tym poinformowac. &



OTOCZENIE LOTNISK

Cho¢ dzialalno$¢ Zespolu polega na dzieleniu si¢ dobrym do$wiadczeniem, to w zakresie zda-
rzen zwigzanych z lotniskami i ich otoczeniem — chetnie zbieramy wszelkie obserwacje dotycza-
ce bezpieczenstwa. Prébujemy interweniowa¢ w oparciu o zgloszenia dotyczace nastepujacych

kwestii:

» Zderzenia z ptakami i zagrozenia po-
srednio wptywajace na ,,wildlife & bird-

strike”

* Przeszkody lotnicze

* Oslepienia laserem

* Drony, lampiony i mo-
dele latajace

* Incydenty  zwigzane
z infrastrukturg i pro-
cedurami lotniskowymi

W dotychczasowej dziatal-
nosci, Zespot otrzymat od
2008 r. nastgpujaca ilos¢
zgloszen:

» Ptakii wysypiska $mie-
ci (zerowisko dla ptac-
twa) — 5 zgloszen,

* Przeszkody  lotnicze
(nieoznakowane, nie-
opublikowane oraz
NOTAMy o przeszko-
dach — nieczytelne
w swej tresci i niewyja-
$niajace wprost lokali-

zacji przeszkod) — 8 zgloszen,
OSlepienie laserem — 2 zgloszenia,
Drony, lampiony i modele latajace — 4
zgloszenia,
Inne (infrastruktura, procedury) — 3
zgloszenia.
Kazde zgloszenie zostalo
przeanalizowane 1 Zespo6l
wykonat dziatania interwen-
cyjne. Nalezy podkresli¢, ze
o ile w kwestii ptactwa, NO-
TAMOéw, przeszkod, proce-
dur, wysypisk, Zespdt moze
reagowac bezposrednio przez
kontakt z zainteresowang in-
stytucja, to w przypadku dro-
néw, modeli czy laserow na-
sza dziatalno$¢ koncentruje
si¢ na rozszerzeniu kregu za-
interesowanych problemem.
Z obawa obserwujemy, ze
zjawiska naruszenia prze-
strzeni przez modele, drony
i lampiony zaczynaja poja-




wiaé si¢ coraz czgéciej w naszych zgloszeniach.
Niestety jest to dziatanie osob niezwiazanych
z lotnictwem. Nasze konsultacje ze $rodowi-
skiem modelarzy wskazuja, ze osoby zrzeszone
w sekcjach modelarskich posiadaja wymaga-
na wiedze i1 tematyka bezpieczenstwa stanowi
w$rod nich priorytet. Apelujemy o konieczno$é
uswiadamiania bliskim, znajomym etc., nie
zwiazanym z lotnictwem, ze ,,zabawy” dronami,
modelami, lampionami moga kosztowac zycie!

Problem laserow. Wprowadzenie stosownych
przepisoOw limitujacych dostep oraz okreslajacy
sankcje wynikajace ze spowodowania zagrozenia
w ruchu lotniczym moze by¢ jedynym wyjsciem
z sytuacji. W toku naszych spotkan z przedstawi-
cielami wojska, ustalono, Ze np na terenie Nie-
miec laser o okre§lonej wigzce, mocy i kolorze
(mozliwy do kupienia w Polsce), jest traktowany
jak bron i do jego uzywania wymagane jest po-
zwolenie.

Statystyka sporzadzona przez Zespot wskazu-
je, ze zdarzenia okoto-lotniskowe stanowia stata
czg$¢ wszystkich zgloszen. Zachgcamy do zgla-
szania zagrozen nie tylko przez zalogi latajace,
pilotow wszelkich statkow powietrznych, ale tak-
ze personel poktadowy, stuzby ruchu lotniczego,
pracownikdéw lotnisk, mechanikéw, czy tez pasjo-

natow — tu warto wspomnie¢, ze w/g wiedzy Ze-
spotu, wiele zgloszen do organdw lotnisk (bezpo-
$rednio) o zagrozeniach safety i security pochodzi
np. od spotterow. Doskonata praktyka!

Pragniemy przypomnie¢, ze kazde zderzenie
z ptakiem nalezy zglosi¢ do PKBWL. Hodowle
ptactwa w poblizu lotnisk sa nielegalne — nalezy
zglaszac je policji lub strazy miejskiej. Zachgca-
my do monitorowania zanieczyszczen pola ma-
newrowego oraz plyt i plaszczyzn postojowych
— zgodnie z dobra praktyka FOD (foreign object
damage). Specjalny pojemnik na $§mieci lotnisko-
we (oznaczony ,,FOD”) to nie tylko odpadki, ale
takze statystyka i wiedza, co najczg¢$ciej zanie-
czyszcza, co zostalo zgubione... To mozliwos¢
ograniczenia zanieczyszczenia plyty poprzez
wskazanie bledu.

Zwracamy szczegolna uwagg na fakt, ze w lot-
nictwie ogdlnym, na lotniskach aeroklubowych,
wszelkie wytyczne polityki bezpieczenstwa, ,just
culture”, zalozen systemu zarzadzania bezpie-
czenstwem SMS, maja takie samo zastosowanie!

Systematyczne zglaszanie, raportowanie, ana-
lizowanie, dzielenie si¢ z innymi ma kapitalne
znaczenie dla funkcjonowania zaréwno duzych
jak i matych lotnisk - tych z darniowymi drogami
startowymi tez. &
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NA ZAKONCZENIE
O DZIELENIU SIE DOSWIADCZENIEM

zigkujemy za zapoznanie si¢ z pierwszym

Biuletynem Zespotu. Publikacja nie stanowi
co prawda zatwierdzonej dokumentacji i wszyst-
kie informacje w niej zawarte podlegaja twojej
ocenie - co jest dla Ciebie przydatne i sluzy bez-
piecznemu lataniu. Czy nie warto zebys$ 1 TY po-
dzielit sig¢ z innymi swoim do$wiadczeniem, opi-
sat co$, co wydaje si¢ godne poprawienia?

Przyjrzyjmy  si¢  angielskiemu  syste-
mowi CHIRP, na ktéorym si¢ wzorujemy
i z doSwiadczen ktorego czerpiemy. Przeanali-
zujmy jedno ze zgloszen angielskiego pilota,
ktory wpakowal si¢ w trudna sytuacje i kto-
ry chcialby si¢ anonimowo podzieli¢ swoim
do$wiadczeniem z innymi.

., Planowatem standardowe wejscie w krqg
nadlotniskowy i lqdowanie na kierunku zachod-
nim. Kiedy bylem nad lotniskiem zauwazylem,
ze wiatr jest wschodni, co mozZe generowal
sktadowq tylng podczas lgqdowania. Zmieni-
tem wiec zamiary i z pozycji nad lotniskiem
rozpoczqtem budowe kregu do kierunku wschod-
niego. Podchodzqc do pasa na kierunku wschod-
nim miatem niewielkq sktadowq czotowq i dosy¢
duzy wiatr boczny (wciqz ponizej moich limitow).
Kontynuujqc podejscie zdatem sobie sprawe, ze
jestem troche za wysoko, nadmienie, ze byla to
moja pierwsza wizyta na tym lotnisku. Zbytnie
zaufanie swoim umiejetnosciom oraz zbyt duze
skoncentrowanie sie na kontroli predkosci spo-
wodowalo, ze na podejsciu do lqdowania bylem
za wysoko i moja predkos¢ byla zbyt duza. Slizg
kierunkowy troche mi pomogt, ale i tak moglem
przyziemi¢ gdzies w polowie pasa. W tym mo-
mencie podjatem decyzje o odejsciu na drugi
krag.

Gwalttownie pchngltem dzwignie gazu, ale sil-
nik nie wszedt na petne obroty i w tym momen-
cie znalaztem sie w sytuacji, gdzie miatem do
wyboru: nieuchronnie zaczepienie o okalajqcy
lotnisko zZywoplot probujqc wznies¢ sie¢ na
prychajacym silniku, lub lgdowanie i prawdo-
podobnie skonczenie dobiegu w Zywoplocie, tu
miatbym jeszcze szanse na awaryjne hamowanie
na ziemi, zmiane kierunku dobiegu lub nawet cyr-
kiel tuz przed zderzeniem z przeszkodq. Dosze-
dtem do wniosku, ze lepiej wjechaé w zywoplot
przy predkosci 20 weztow niz probowaé sie

wznosi¢ nad przeszkody na prychajqcym silni-
ku bedqc prawie w warunkach przeciqgniecia.
Na szczesScie po przyziemieniu bylem w stanie
wyhamowaé przed zywoplotem i skonczylo sie
na powierzchownych uszkodzeniach. Po spraw-
dzeniu samolotu przez miejscowego mechanika
moglem polecie¢ w droge powrotnq.

Podsumowujqc, zdarzenie miato miejsce z po-
wodu zlych decyzji i zbytniej wiary we wiasne
umiejetnosci. Czynnikami sprzyjajqcymi byty:

1. pierwsze w zyciu lqdowanie na tym lotni-
sku,

2. praktycznie brak wiatru czolowego,

3. pas miat lekki spadek w kierunku lgdowania,

Zbyt wczesny zakret na prostq spowodo-
wal, Ze znalazlem sie zbyt wysoko na Sciezce
podejscia i zbijajqc wysokos¢ musiatem leciec¢
szybko. Podejscie na zupelnie zdlawionym silni-
ku zwiekszyto prawdopodobienstwo oblodzenia
gaznika w warunkach w tym dniu sprzyjajacych,
mimo, ze podgrzew gaznika caly czas byt
wlqczony. Dodatkowo zwlekanie z decyzjq
o odejsciu na drugi krqg mocno ograniczyto
opcje wyjscia z zaistniatej sytuacii.

W warunkach stresu po przyziemieniu nie
wylqczylem iskrownikow, co mogloby skrocic
moj dobieg.

Nauka, jakq wyniostem z zaistnialej sytuacji,
to wychwycenie szeregu moich bledow jako pi-
lota; zle podejscie, zle decyzje, zbytnie zaufa-
nie wlasnym umiejetnosciom i pozna decyzja
o odejsciu na drugi krqg. Sytuacja nauczyta mnie
rowniez, ze po przyziemieniu trzeba pamigtac
o wylqczeniu iskrownikow w takich przypad-
kach, wylqczeniu pomp paliwa i odcieciu jego
doptywu, czego oczywiscie nie zrobilem bedqc
skoncentrowanym na ratowaniu samolotu i sie-
bie, a przeciez tyle razy ¢wiczylem to podczas
symulowanych sytuacji awaryjnych.”

Zgloszen przypominajacych powyzsze wciaz
niewiele jest w naszym polskim systemie. Praw-
dopodobnie nasza historia i dos$wiadczenia
z kilkudziesigciu lat PRL-u, gdzie nie bylo
zadnych incydentow czy przestanek do wy-
padkow, bo gdyby byly, to nieunikniona by-
laby jaka$ wizytacja, zatrzymanie licencji lub
uprawnien. Komunizmu w naszym kraju nie
ma od ponad dwudziestu lat, ale niestety jego
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cien ciagle rozciaga si¢ polskimi lotnikami. Jest
moze inaczej — boimy si¢ r6znych robiacych ka-
rier¢ kolesi, ktorzy beda chcieli zrobi¢ uzytek
z naszego zdarzenia — kompletnie nie rozumie-
jac jak nasz lotniczy system dziata. Chcemy by¢
normalni — jak w innych, rozwinigtych krajach.
Przeciez w Anglii nikt nie wszczal dochodzenia
przeciwko rzeczonemu pilotowi z przyktadu,
nikogo oczywiScie nie zainteresowato jego na-
zwisko, w jakim aeroklubie lata, kto byt jego
instruktorem itd.

Pamigtajmy réwniez o zwracaniu uwagi. Ze-
spot otrzymat ostatnio wiele zgtoszen dotycza-
cych drondéw, bezpilotowcow, UAV. Jak to zwal,
tak to zwal — chodzi o nowe technologie ,,zaba-
wek”, ktore moga lata¢ wysoko, maja kamery,
nadajniki i mimo miniaturyzacji — swoje waza...
Sprawa wyglada niewinnie — zamawia si¢ to
tatwo, przychodzi poczta, otwieramy pudetko
1 zaczyna si¢ zabawa. Nic w tym niby zlego, ale
puszczenie bezmyslnie niewielkiego urzadzenia
w rejonie podejs¢ do ladowania lotniska komu-

nikacyjnego. To tak jak rozpakowanie karabinu
snajperskiego i zabawa w ogrodzie. Czy dopiero
jak sig¢ stanie nieszczg$cie — kula przejdzie przez
ptot 1 zabije dwa kilometry dalej — problem be-
dzie zrozumiany!?

Tak, takie zabawki moga by¢ niebezpieczne!
Zwracajmy na to uwage ludziom. Nie piszemy
nawet modelarzom, bo to grupa ,,wiedzaca o co
chodzi”. Najwigksze zagrozenie bierze sig z nie-
wiedzy ludzi ,,spoza branzy”. Jest i druga strona
medalu — jezeli lecac nie zachowamy minimal-
nej wysokosci i odlegltosci od oséb, pojazdow na
ziemi itp.... to sami wbiegamy na lini¢ strzatu.
Tak — nie wolno lata¢ niebezpiecznie nisko! Sza-
nujmy prawo i zdrowy rozsadek!

Dzielmy si¢ do$wiadczeniem, nawet zwra-
cajmy uwagg, pozwalajmy innym uczy¢ si¢ na
naszych biedach — bo na uczenie sig¢ wszystkiego
na wilasnych moze kazdemu z nas nie starczy¢
zycia...

Zespot
www.latajmybezpiecznie.org

&7 D ]I L =
Caaay
Bezplatny biuletyn wydawany jest
staraniem Zespotu
www.lataymybezpiecznie.org




