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Krzysztof Niewiadomski

redaktor naczelny

Pewien mlody, §wiezo upieczony posiadacz samolotowej
licencji turystycznej PPL(A), wpadt kilka tygodni temu
na lotnisko w Lodzi z zamiarem wynajecia dwumiejsco-
wej Cessny 152 i wykonania, jak to méwia w Ameryce,
typowego ,cross country flying”. W chwili miedzy skla-
daniem planu lotu, a wypychaniem samolotu z hangaru,
zlapatem go za ramie z ciekawoscia pytajac dokad leci.

- Pogoda pigkna, sie zobaczy - zbyt mnie u§miechem.
Wrécil po szesciu godzinach, tuz przed zmierzchem.
Wkolowujac na stojanke zauwazyltem, ze nie przylecial
sam. Na drugim fotelu siedzial jaki$ dlugowlosy jego-
mos¢. Usmiech nie schodzil mu z twarzy, cho¢ najwyraz-
niej... nie wiedzial gdzie jest.

Kiedy ,zaloga” wysiadla, zapytalem powtérnie dokad uda-
to sie zalecie¢. - Krakéw, Katowice, Opole... - wyliczal pi-
lot. - No wtasnie, Opole - zagail podniebny autostopo-

wicz. - Nie wiesz moze gdzie tu jest jaki§ dworzec kolejo-

go weekendowy opolszczanin. Pogadali, powspominali
lotnicze opowiesci i tak im sie ta rozmowa spodobala, ze
kontynuowali ja w samolocie. Lecacym samolocie. C6z,

czlowiek musi sobie czasem polatac.

Just Fly Magazine, ktérego inauguracyjny numer dzier-
zycie w dloniach, ma by¢ z zalozenia Waszym biletem do
lotniczej przygody. Dla poczatkujacych kompendium do
rozpoczecia lotniczej kariery, a dla zawodowcéw §wietna
okazja do wypelnienia przerw miedzy kolejnymi lotami.
Wraz z serwisem JustFly24.pl, na ktéry z tego miejsca
serdecznie Was zapraszam, nowy tytul stanie si¢ miej-
scem spotkan - pilotéw, pasjonatéw, uczniéw, instrukto-
réw. Wszystkich tych, ktérzy chcg zrozumieé lub juz ro-

zumieja, ze lotnictwo ogdlne niesie w sobie sens i pigkno.

I zadna chmura wulkanicznego pytu nam w tym nie

wy, bo... Glupia sprawa, ale musze wréci¢ do domu. przeszkodzi!
Tak sie ot co zlozylo, ze pilot zwiedzajac Polske z lotu
ptaka wyladowat na lotnisku Aeroklubu Opolskiego. . sk
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Najszybszy tlokowy samolot
ze stalym podwozlem
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Sprawdzamy jak lata fen
uroczy mlkrus z Bielsk

Oplsu)emy plerwszy turbmo—
wy $miglowiec z rodziny ,R”.
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Czesi maja chrap - n

rynek turbopropéw.

Z zewnatrz maly, wewnatrz
wielki - czyli jet Beechcrafta.
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Prowadzimy petne szkolenia PPL(A) na samolotach Zlin
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Motor Energy Sp. z 0.0.

ul. Dzieci Warszawy 48

02-495 Warszawa

tel.. +48 22 8406750, 8406749, 8406748
fax; +48 22 8406747
motor-energy@motor-energy.com.pl

zLUN

AIRCRAFT

ZLIN AIRCRAFT a.s.

Letisté 1578

76581 Otrokovice, Czech Republic
tel.: +420425266 711

fax: +420226 013 830
info@zlinaircraft.eu
www.zlinaircraft. eu



Polak sie ceni

AuTOR: CICHOCIEMNY

Na poczatku kwietnia laduje z kolegg we Wroclawiu, na ko-
munikacyjnym lotnisku Starochowice. Kolujemy ,, Alphg”
do tankowania. Wysiadamy. W odleglosci 40 metréw od
samolotu stoi budynek terminalu. Do Warszawy bedziemy
wracac za jaki$ czas, warto wiec skorzystac z toalety i napié
sie czego$ cieplego. Te 40 metréw piechota zajeloby mi
jakie$ pot minuty szybkiego marszu. Po drodze zadnych sa-
molotéw, pojazdéw, ruchu, niebezpiecznych urzadzen,
wiec... Stop! Nie ma mowy, zebym szed!. Droge

zajezdza luskusowy bus marki mercedes i kierowca zapra-
sza mnie do srodka. Wsiadam, i czekam na kolege, ktéry
nadzoruje tankowanie. Dwie minuty, trzy, cztery... Dawno
bylbym juz w kafejce i pil herbate. Ale co za szybko... Kole-
ga wsiada do busa. - Czyli co? - pyta kierowca. - Od razu be-
dzie Pan placil? - Kolega potwierdza i ruszamy. Bus przejez-
dza jakies...14 metréw! Staje przed malym, blaszanym bara-
kiem, w ktérym kolega bedzie sie rozliczal. Znéw siedze bez-
czynnie. Wiem, ze wygodnie i pieknie pachnie, ale juz nawet
darowalbym sobie herbate, byleby skorzysta¢ z toalety.
Kolega wraca - wspaniale! Przyznaje, ze nie zapiatem pa-
s6w, bo do drzwi terminalu pozostato nam jakie$

37 metréw. Jedziemy dziarsko, troche naokolo, bo trzeba
pilnowac sie oznaczen poziomych na appronie. I juz.

Pan kierowca, nawiasem méwigc szalenie mily i uprzejmy,
odprowadza nas do holu gtéwnego i Zegna u$miechem.

Po niespelna godzinie i krétkim spotkaniu z wroclaw-
skim znajomym, zamierzamy wrdci¢ do samolotu. Trze-
ba wiec: zglosi¢ sie w informacji, odsta¢ swoje, az przyjdzie
agent handlingowy i péjs¢ za agentem. Tym razem stawia
sie piekna dziewczyna. Prowadzi nas do pokoju, w ktérym
optacamy ladowanie. Z korytarza widze juz nasza Cessne,
w linii prostej nic sie nie zmienito - 40 metréw piechota.
Ale skad w ogdle ja mam takie pomysly!? Agentka prowadzi
nas do mercedesa przy drzwiach, siadamy wygodnie i wista,
dookota ptyty. Mercedes $miga, az milo i zostawia nas...

20 metréw od maszyny. Reszte trzeba przej$¢ piechota.
Genialnie - i po co to wszystko?

Dalbym sobie spokdj, gdybym wiedzial, ze to jakie$ ekspe-
rymenty transportowe, badanie zadowolenia pilotéw z dar-
mowych podwdzek pod terminal czy co$ w tym rodzaju.
Ale do wiadomosci niezorientowanych - cata ta szopka to
HANDLING, czyli jak méwia niektdrzy, wyssany z palca

pomyst na zdzieranie z pilotéw niebotycznych optat za jez-
dzenie busem po lotnisku. Co$ takiego, w zaleznosci od
stopnia wyrafinowania portu lotniczego (by nie powiedzie¢
cynizmu), kosztuje w Polsce od 100 do ponad 400 ztotych!
Najdrozej rzecz jasna w stolicy, bo tam mozna sobie niezle
pozwiedzac¢ z okien handlingowej takséwki. Wszystko rzecz
jasna pod przykrywka zachowania wysokiego poziomu bez-
pieczenistwa poprzez uniemozliwienie poruszania si¢ po
lotnisku osobom, ktére moga nie zachowac sie adekwat-
nie do obowiazujacych na plycie przepiséw. Stowem traktu-
je sie pilotéw matych samolotéw jak kotki, ktére cho¢ zdaty
egzamin panstwowy takze z zasad bezpieczenistwa, nie maja
zielonego pojecia jak chodzi¢ po ptlycie.

Niedawno przyjaciel chcial polecie¢ nad morze, w okolice
Swinoujécia. Pierwotnie wybrat Szczecin Goleniéw, ale tam
za jego skromne ladowanie Cessna skasowaliby co$ koto
300 ztotych. Tymczasem na podobnym, niemieckim lotni-
sku potozonym nie dalej od Swinoujscia, takie samo lado-
wanie z takimi samymi intencjami kosztuje sze$¢ euro!

A nawet jak sie¢ Wam spac zachce i zostaniecie na noc, do-
placicie dramatyczne cztery euro wiecej... I tylko moj nie-
uzasadniony patriotyzm powstrzymuje mnie przed oficjal-
nym zareklamowaniem niemieckich kolegéw.

Czasem mysle o co chodzi tym naszym wielce uszanowa-
nym ,zarzadom lotnisk komunikacyjnych’, ze im za 80 me-
trow jezdzenia samochodem po asfalcie wychodzi kilkaset
zlotych oplaty (afera z tak zwanym , przewozem os6b” na
wielkomiejskich ulicach aglomeracji to przy tym pikus).
Pytatem kilku pilotéw o zdanie. Jedni méwia ,,co zrobi¢?’,
inni ,zlodziejstwo, na ktére nie ma rady’, jeszcze inni ,ot,
kapitalizm specjalnej troski” A ja nie zamierzam tak skon-
czy¢. Zapytam u zrédla kto wylicza te koszmarne tary-

fy i czy to przypadkiem nie podchodzi pod Urzad Ochrony
Konkurencji i Konsumentéw. Odpowiedzi udostepnie
Wam natychmiast po ich otrzymaniu!

Przy okazji witajcie moi mili. Razem z kilkoma osobami

z pokladu jednego magazynu przenioslem sie¢ za stery no-
wego, jakby sercu mi blizszego, bo tytutem nawiazujacego
do idei, ktéra zawsze krzewilem. Idzie przeciez o to,

zeby lata¢. Po prostu, czesto, bezpiecznie, wysoko, daleko,
wszedzie! Wiec latajcie, razem z nami. [
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Z pasji do latania

WYLA?Y PRZEDSTAWICIEL CESSNA W POLSCE

Ponad 80 lat historii i 150.000 wyprodukowanych samolotow.
Pewnos¢. Bezpieczenstwo. Niezawodnos¢. Wszechstronnosé. Cessna.

ul. Narbutta 83 C13 GB Aircraft Sp. z 0.0., wytgczny przedstawiciel firmy
02-524 Warszawa Cessna w Polsce oferuje kompleksowg obstuge
mobile: +48 601 359 018 przy zakupie dowolnego modelu samolotu Single

w e-mail: cessna@gbaircraft.pl Engine i Caravan:

www.gbaircraft.pl * sprzedaz
* serwis i obstuga

* zarzadzanie ciggtg zdatnos$ciag do lotu -‘

>4
Organizacja obstugowa, certyfikat PL.145.053 Cessna
Organizacja CAMO, certyfikat PL.MG.521 Authorised Sales Representative
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OSRODEK
SZKOLENIA LOTNICZEGO
BARTOLINI AIR

« PPL(A)

« CPL(A)

« ATPL(A)

« MEP(L)

IR

« Procedury Angielskie

«VFR noc

- Loty doskonalace
lagdowiska gorskie
tereny przygodne
trudne warunki

Catoroczne szkolenia lotnicze
Lotnisko £odz Lublinek
Kontakt: 0601611 056

wwarda@bartolini-air.com

REKLAMA

LOTNICZY
JUBILEUSZ

Serdecznie zapraszamy na

XV Miedzynarodowy Piknik
Lotniczy w Goéraszce,

ktéry odbedzie sie¢ w dniach
12-13 czerwca 2010 roku.

W zwiazku z pietnasta rocznica
istnienia imprezy, organizatorzy
przygotowuja specjalny
program, pelen latajacych nie-
spodzianek i wyjatkowych atrak-
¢ji naziemnych. Do $wietowania
lotniczych urodzin zachecamy
nie tylko mito$nikéw awiacji

i historii, ale przede wszystkim
rodziny z dzie¢mi, ktérym dedy-
kowana jest formuta Pikniku.

W czerwcowy weekend trawia-
ste lotnisko w Gdraszce wypel-
nione jest po brzegi spragniony-
mi niecodziennych wrazen wi-
dzami. To jedna z najwiekszych
imprez plenerowych w okoli-
cach Warszawy - co roku przy-
ciaga blisko 100 tysiecy oséb.
Bogaty program pokazéw
opiera si¢ zazwyczaj na prezen-
tacji unikalnych oldtimeréw,
ekstremalnych popiséw akroba-
cyjnych w mistrzowskim
wykonaniu oraz konstrukcji lot-
niczych najnowszej generacji.
Przez czternascie lat Gorasz-
ka goscila niezliczona ilo$¢ stat-
kéw powietrznych. Bombowce,
odrzutowce, mysliwce II wojny
$wiatowej, transportowce, iko-
ny lotnictwa pionierskiego, naj-
lepsze samoloty akrobacyjne na
$wiecie i najwieksze $miglowce
wielozadaniowe.

Stalym dopelnieniem programu
lotniczego Pikniku jest szeroki
wachlarz atrakeji naziemnych.
Sa to m.in. prezentacje grup re-
konstrukgji historycznej, poka-
zy i warsztaty modelarskie,
ekspozycja zabytkowych samo-

chodéw, wystawa statyczna
samolotéw, wesote miasteczko
i wiele innych.

CO W TYM ROKU?

Gwiazda jubileuszowej edy-

cji pokazéw w Goraszce bedzie
m.in. legendarny mysliwiec typu
Hawker Hurricane. Ten skrzy-
dlaty huragan siat prawdziwe
spustoszenie na wielu frontach
II wojny $wiatowej, ale miedzy-
narodowa slawe przyniosta mu
Bitwa o Anglie. Wlaénie dzie-
ki tej zwycieskiej kampanii po-
wietrznej Hurricane przeszed!
do historii lotnictwa jako zacie-
kly bojownik, ktéry nie mial so-
bie réwnych w podniebnej wal-
ce z silami wrogiej Luftwaffe.

70 lat po tym triumfalnym
zwyciestwie, do ktérego nie-
watpliwie Hurricane wybitnie
sie przyczynil, stynna brytyjska
maszyna po raz pierwszy przy-
leci do Polski i to wlasnie na
pokazy w Goéraszce. Ten egzem-
plarz nalezy do zbioréw Histo-
ric Aircraft Collection.

Kolejna atrakcja bedzie niewat-
pliwie przylot amerykanskiego
samolotu szturmowego

i obserwacyjnego typu Rockwell
OV-10 Bronco, szczegélnie, ze
tej maszyny takze jeszcze

nigdy nie byto w Polsce. Spo-
$réd innych statkéw powietrz-
nych wyréznia jg przede wszyst-
kim charakterystyczna dwubel-
kowa konstrukcja i specjalne
miejsce obserwacyjne, umiesz-
czone w tylnej czesci kadtuba.
Samoloty tego typu byly uzywa-
ne w trakcie wojny w Wietna-
mie, a egzemplarz, ktory bedzie
mozna podziwiaé¢ na lotnisku

w Goraszce, przyleci do nas

z Europejskiego Muzeum Lot-
nictwa Bojowego w Montelimar.




REKLAMA

Warto tez wspomniec¢ o innym
lotniczym debiucie, tym
razem $cisle zwigzanym z histo-
rig lotnictwa polskiego. Zakon-
czyl sie wlasnie proces renowa-
cji samolotu SB Lim-2, ktéry

w latach 50. stanowit trzon na-
szej floty powietrznej. Duma
Fundagji ,,Polskie Orly’, orga-
nizatora pokazéw w Géraszce,
wzbije sie w powietrze w pietna-
ste urodziny Pikniku. Bedzie

to historyczny moment w dzie-
jach lotnictwa, poniewaz ani
jedna tego typu maszyna

w Europie nie zachowata
swoich wlasciwosci lotnych.
Dodatkowe informacje, boga-
ta galerie zdje¢, historie dotych-
czasowych edycji pokazéw

oraz szczeg6ly na temat tego-
rocznej edycji znalez¢é mozna
na stronie internetowej:
www.piknik-goraszka.pl (]

fot.: Stuart Adams, The Flying Photographic Company

SZTUrmow A () bronc

fot.: Pawel Bondaryk, Lotnictwo.net

XV Miedzynarodowy Piknik Lotniczy Géraszka
12113 czerwca 2010, od 9:00 do 19:00

Lokalizacja:

Ladowisko Goéraszka, gmina Wigzowna,
pow. Otwock, 20 km od Warszawy

przy drodze nr 17 do Lublina

niskie ceny

Szkolenia lotnicze

Aeroklub KrakowskKki
Lotnisko Pobiednik Wielki
tel. 12 287 36 63




ROZNIOMNA

SPRINTAIR AVIATION SCHOOL, CZYLI SZKOLA LOTNICZA
BEDACA CZESCIA GRUPY SPRINTAIR, ROZPOCZYNA
PROGRAM SZKOLEN DO UZYSKANIA LICENCJI PILOTA
TURYSTYCZNEGO PPL(A). PIERWSZY KURS WELASNIE
WYSTARTOWAL. CERTYFIKOWANY OSRODEK SZKOLENIA
LOTNICZEGO FTO TO NOWY KIERUNEK W DZIALALNOSCI
GRUPY SPRINTAIR, ZNANEGO W BRANZY
LIDERA PRZEWOZOW CARGO. JAKA ROLE ODGRYWAC
BEDZIE SZKOLA W STRATEGII ROZWOJU DZIALALNOSCI
FIRMY? CZY DUZE LOTNICTWO DA SIE POLACZYC
Z MALYM, I JAKI BEDZIE EFEKT TAKIEGO MARIAZU?
STARAMY SIE TO USTALIC W KROTKIE] ROZMOWIE
Z JANUSZEM CZUBKOWSKIM, SZEFEM OSRODKA

SPRINTAIR AVIATION SCHOOL.

RozMAwIAL HUBERT SIODMIAK; ZDJECIA: 2hearts Agency

SKAD POMYSL, ABY SPRINTAIR, DUZY
PRZEWOZNIK LOTNICZY UZYTKUJACY
NAJWIEKSZA NA $WIECIE FLOTE
SAMOLOTOW SAAB 340 W KONFIGU-
RACJI TOWAROWE]J, ZAJAL SIE
NIEPOZORNYM, JAKBY SIE MOGLO
WYDAWAC Z JEGO PUNKTU WIDZENIA,
GENERAL AVIATION?

O otwarciu osrodka szkolen lotni-
czych SprintAir Aviation School zade-
cydowato kilka czynnikéw. Po pierw-
sze przyjrzeli$my sie rynkowi zauwaza-
jac, ze ro$nie zapotrzebowanie na tego
typu ustugi. Wyniki dokonanej przez
nas analizy branzy lotniczej sugeruja,
ze coraz wiecej Polakéw jest zaintere-
sowanych nabyciem umiejetnosci
samodzielnego pilotowania samolotu.
GA jako jedyna dziedzina lotnictwa
zakonczyta trudny rok 2009 na plusie.
Statystyki Urzedu Lotnictwa Cywilne-
go sugeruja, ze Swiatowy kryzys gospo-
darczy nie ostabil entuzjazmu mito$ni-
kéw lotnictwa. W ostatnich latach
zainteresowanie samodzielnym lata

10 | www.JustFly24.pl



ZDJECIE PO LEWE]J:
SprintAir Aviation School
szkoli na samolotach Dia-
mond DA 20 C1 Katana.

ZDJECIE NA GORZE:

W firmie dziata tez osro-
dek TRTO szkolacy na
samoloty tyou Saab 340.

ZDJECIE PO PRAWE]:
Firma SprintAir obstugu-
je najwieksza na $wiecie
flote samolotéw Saab 340
W wersji cargo.

Grupe SprintAir tworzg SprintAir SA, SprintAir Cargo Sp. z 0.0., SprintAir Aviation School Sp. z o0.0.
oraz zarejestrowana na Litwie UAB SprintAir Kaunas. Spétki Grupy od szesciu lat $wiadczg wy-
specjalizowane ustugi na rynku lotniczym, oferujac lotnicze przewozy towarowe o charakterze
rozktadowym, loty ad hoc oraz czartery towarowe i pasazerskie, obstuge techniczng samolotéw,
wspomaganie zarzadzania ciagla zdatnoscia do lotu, szkolenia lotnicze oraz szkolenia dla pra-
cownikéw stuzb ochrony lotnictwa. Spo6lki SprintAir w swojej dziatalnosci wykorzystuja najwiek-
sza na $wiecie flote samolotéw SAAB 340 w konfiguracji towarowej.
SprintAir uzytkuje 12 samolotéw typu Saab 340A, jeden samolot typu L-410, dwa szkolne
Diamond DA 20 C1 Katana oraz jeden podnajmowany samolot AN-26.
W Grupie SprintAir funkcjonuja dwa niezalezne o$rodki szkolenia pilotéw. Istniejacy od
marca 2008 r. osrodek TRTO (Type Rating Training Organization) prowadzi kursy na typ sa-
molotu SAAB 340, skierowane do pilotéw posiadajacych juz licencje lotnicza. W ten sposéb
firma szkoli personel latajacy przede wszystkim na potrzeby wtasnej floty. Nowouruchomio-
ny o$rodek FTO to propozycja dla kandydatéw na pilotéw pragnacych szkoli¢ sie od podstaw
do uzyskania licencji turystycznej.

Wiecej informacji na www.sprintair.eu

niem wyraznie ro$nie. W roku 2007
ULC wydat 330 nowych licencji
PPL(A), w 2008 uprawnienia otrzy-
mato 451 pilotéw turystycznych,

a w roku ubieglym prawo samodziel-
nego pilotowania samolotéw jedno-
silnikowych w celach niekomercyj-
nych uzyskalo 550 entuzjastow
latania. Ze statystyk Urzedu wynika
dodatkowo, ze w ciagu ostatnich pie-
ciu lat liczba posiadaczy waznej
licencji PPL (A) wzrosta niemal
dwukrotnie - pod koniec ubieglego
roku byto ich ponad 2 tysiace.

WSPOMNIAL PAN, ZE NA DECYZJE

O OTWARCIU SZKOLY WPLYW MIALO
KILKA CZYNNIKOW. CO WIEC, POZA

OPTYMISTYCZNYMI SYGNALAMI

Z RYNKU, ZDECYDOWALO O TYM,

ZE SPRINTAIR ZDECYDOWAL

SIE ROZSZERZYC OFERTE O SZKOLE-

NIA LOTNICZE?

Rozszerzanie dzialalnosci jest logicz-
ng konsekwencja posiadania grun-

townej znajomoséci mechanizméw
lotnictwa i branzy lotniczej, $wietnie
wyszkolonych, profesjonalnych
instruktoréw i znakomicie przygoto-
wanej do tego typu inicjatywy bazy.
Nie bez znaczenia byla tez tkwiaca

w nas che¢ ,dzielenia si¢ lotnictwem”
i propagowania tego wspanialego
sportu. Nie od dzi$§ wiadomo,

ze lotnictwo jest dziedzina pasjo-
natéw. Tu nie ma miejsca na letnie
uczucia. Przepelnia nas milo$¢ lata-
nia i jak kazdy zakochany czlowiek -
- chcemy sie tym szcze$ciem dzielic.
Miedzy innymi dlatego przygotowali-
$my naprawde ciekawg oferte oparta
o konkurencyjne ceny. Pomyslelismy
tez o duzych znizkach dla studentéw
oraz o atrakcji specjalnej - darmo-
wym przelocie samolotem Saab 340
w ramach lotu operacyjnego

w kabinie pilotéw. Kazda szkolgca sie
u nas osoba moze skorzystac

z takiego bonusu i uczestniczy¢

w locie w charakterze obserwatora,
do czego z caltego serca zachecam.

JEST Z PEWNOSCIA SPORE ZAINTE-
RESOWANIE TA OFERTA?

Oczywiscie. Bardzo czesto adepci
pilotazu decyduja sie rozpocza¢ kurs
przygotowujacy do uzyskania licencji
PPL (A), czyniac tym samym pierw-
szy krok w kierunku realizowania
swego marzenia o zostaniu pilotem
zawodowym. Mozliwo$¢ wykonania
takiego lotu w kokpicie, przyjrzenia
sie zachowaniom pilotéw, wstuchi-
wania sie w korespondencje radiows,
uczestniczenia w procedurach przed
i po locie to przedsmak przyszlosci
jaka dla siebie wymarzyli.

INSTRUKTORAMI W PANSTWA SZKO-
LE SA PILOCI LINIOWI OBSLUGUJACY
FLOTE SPOLEK GRUPY SPRINTAIR.
CO DAJE WIECEJ SATYSFAKC]JI:
PRACA PILOTA LINIOWEGO CZY
INSTRUKTORA GA?

Jestem szcze$ciarzem mogac taczy¢
obie te funkcje. O

www.JustFly24.pl
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TAK

Kiedy, gdzie i do koé() po-licencje.t r_ystyézna o
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JESLI JESTES ,,ZALATANYM  PILOTEM, KTOREGO KTO$
PYTA O POCZATKI W LOTNICZE] KARIERZE, BO SAM
ZAMIERZA POJSC W TWOJE SLADY, NIE TRAC CZASU,

TYLKO DAJ MU PRZECZYTAC PONIZSZY ARTYKUL.
W TYM KROTKIM PORADNIKU, KTORY SPECJALNIE

DLA POCZATKUJACYCH NAPISALISMY WRAZ Z MAGA-

ZYNEM GENTLEMAN, ZNAJDZIE ODPOWIEDZI NA NAJ-

WAZNIEJSZE PYTANIA, KTORE TAK CZY INACZE] SPO-

Zeby zostaé zawodowym pilotem
pasazerskiego samolotu trzeba

w najlepszym wypadku poswiecié
dwa lata zycia na nauke i uszczupli¢
konto nawet o 200 tysiecy zlotych. Ale
po co od razu mierzy¢ tak wysoko, sko-
ro marzenia o przyjemnym, turystycz-
nym lataniu mozna osiagnac szybko,
przyjemnie i za rozsadne pieniadze.
Okazuje si¢ bowiem, ze przygoda

z lataniem, to wbrew stereotypom
cel, ktéry moze osiagnaé w zasadzie
kazdy. Turystycznymi samolotami
lataja juz licealisci, albo sedziwi sta-
ruszkowie. W prywatnym osrod-

ku szkolenia w Lodzi, gdzie niedaw-
no zawitali$my, kurs do licencji pilo-
ta turystycznego ukonczyt niedaw-
no... ksigdz. I bynajmniej nie dlate-

-
TKA NA POCZATKU SWOJE] LOTNICZE]

DROGI. Z TYM KOMPENDIUM WIEDZY BEDZIE

MU ZDECYDOWANIE EATWIE] WYSTARTOWAC.

TEKST: MAREK BUGAJ; ZDJECIA: REGIEN PAASSEN, AUTOR

go, ze spieszy mu sie do Krélestwa
Niebieskiego.

- Nie ma nic przyjemniejszego od
spedzenia weekendu nad morzem
bez wspominania wielogodzin-

nej, drogowej meczarni, ktérej do-
$wiadczaja wszyscy polscy kierow-
cy - tlumaczy Bartlomiej Walas, pi-
lot i instruktor z o$rodka Barolini
Air. - Dzi$ czteromiejscowym samo-
lotem mozemy z calg rodzina dole-
cie¢ z Warszawy na wybrzeze w nie-
cale poéltorej godziny. Przy okazji
chloniemy piekne widoki za oknem,
a do albumu trafiajg niepowtarzalne
zdjecia z powietrza. Najwazniejsze
jednak, ze to my jestesmy dowdd-

cg statku powietrznego i decyduje-
my o tym gdzie i kiedy poleciec¢, wy-
$miewajac korki uliczne i drogowe
remonty - uzupetnia.

Warto wiec obali¢ kilka mitéw, kté-
re czesto utrudniaja podjecie decyzji
o rozpoczeciu lotniczej przygody.
Czy z moim zdrowiem podotam? -
- zanim to powiesz, pozwdl, ze oce-
nia to specjalisci. W lotnictwie obo-
wiazuja trzy klasy zdrowia. Jedy-

nie trzecia nie dopuszcza do piloto-
wania samolotéw (pozwala na upra-
wianie skokéw spadochronowych),
ale zeby sie w niej znaleZ¢, trzeba

sie naprawde ,,postara¢”. Dyskwalifi-
kuja bowiem jedynie powazne cho-
roby serca i ukladu krazenia, dalto-
nizm lub wybitnie slaba koordyna- [>



cja ruchowa. Klasa druga, dopuszcza-
jaca do posiadania licencji turystycz-
nej, pozwala lata¢ ludziom w okula-
rach lub szklach kontaktowych oraz
z innymi schorzeniami organizmu.
Pierwsza klasa zdrowia to co$ dla
tych, ktérzy planuja zdoby¢ upraw-
nienia do lotéw zarobkowych i chca
zasig$¢ za sterami poteznych odrzu-
towcéw. Tu zdrowie musi by¢ juz

w dobrej kondycji, ale jak méwia pi-
loci, to nie zawodowa armia. Lekarze
z zasady staraja sie pomdc, a nie utrud-
ni¢ droge do upragnione;j licencji.

To, jaka klase zdrowia otrzymamy,
sprawdzimy na specjalnych badaniach
lotniczo-lekarskich wykonywanych
przez lekarzy orzecznikéw, zaréwno

w publicznych osrodkach zdrowia

i w klinikach prywatnych.

To dla mnie zbyt trudne? — ten mit
pozostal w umyslach wielu Polakéw,
ktérym zapadly w pamie¢ niebywa-
le rygorystyczne zdrowotne testy dla
pilotéw wojskowej Szkoly Orlat

14 | www.JustFly24.pl

w Deblinie. — Tam faktycznie wyma-
ga sie koriskiego zdrowia, ale latanie
wojskowymi mysliwcami to co$ kom-
pletnie innego od przyjemnego, re-
kreacyjnego podrézowania prywat-
nym samolotem - tlumaczy Adam
Stawczyk, szef osrodka Bartolini Air,
posiadacz licencji pilota zawodo-
wego. Samoloty turystyczne to kon-
strukcje wybaczajace nawet najpo-
wazniejsze bledy, przyjemne w pilo-
tazu, postuszne, jak méwia lotnicy
»chodzace za reka” Tym, ktérzy zde-
cydowali sie na szkolenie, ich opa-
nowanie nie przysparza wiekszych
trudnosci. Wedlug szacunkowych
danych zaledwie kilka oséb na sto ma
na tyle duze problemy z opanowaniem
stresu i skoordynowaniem swoich
dzialan, Ze musi przerwac szkolenie ze
wzgledéw bezpieczenistwa. Reszta pre-

dzej czy pbzniej pojmuje zasady sztuki
latania i robi to samodzielnie.

Zbyt droga zabawa? - to kolejny slo-
gan, ktéry dzis tatwo obali¢. Samo
szkolenie lotnicze zamyka sie w kwo-
cie ok. 25-30 tysiecy ztotych (wiek-
sza cze$¢ kosztow to paliwo). Kup-
no samolotu jest wprawdzie powaz-
ng decyzja, bo ceny rzadko spadaja
ponizej 300 tysiecy ztotych, ale jedna
z bardzo popularnych metod na tan-
sze latanie jest wynajmowanie stat-
kéw powietrznych od aeroklubéw
lub prywatnych firm. Godzina wynaj-
mu popularnej Cessny to koszt rze-
du 500-700 zlotych za godzine. - Przy
podziale kosztéw pomiedzy czte-

ry osoby na pokladzie cena na osobe
spada o 75 procent, a jednoczes$nie

w kilka godzin mamy szanse zjes¢

CO PO LICENCJI TURYSTYCZNE]

Jesli uda sie juz zdoby¢ uprawnienia PPL - Private Pilot License, mozna préobowaé

swoich sil dalej, szkolac si¢ do lotéw bez widocznosci, na bardziej skomplikowanych

samolotach, w tym wielosilnikach MEP, i dalej do licencji zawodowej CPL oraz

P A 7 P 7
N10OW A Oora poZwo D1IOTOWA

$ciezki kariery moze zaja¢ nawet kilka lat i kosztowac kilkaset tysiecy ztotych,

ale nikt, kto przebrnat do korica nie powie, ze nie bylo warto.




obiad w Berlinie i wréci¢ na kola-

cje do Warszawy - kalkuluje pilot Da-
mian Kopata. - Nawet najszybszym
Ferrari nie da sie tego osiagnac.

Zeby zdobyé¢ licencje pilota tury-
stycznego, nazywana oficjalnie PPL
(Private Pilot Licence), trzeba zapisaé
sie na szkolenie. Do dyspozycji mamy
kilkadziesigt osrodkéw FTO (Flight
Training Organization), w tym aero-
klubowe i prywatne. Urzad Lotnic-
twa Cywilnego zapewnia ciagly nad-
z6r nad zdatnoscia do lotéw wszyst-
kich szkolnych samolotéw zarejestro-
wanych w Polsce, nie ma wiec obaw,
ze kto$ wsadzi nas do starego gra-

ta i kaze latac. - O$rodki szkolenia sa
pod ciaglym nadzorem europejskich
przepiséw EASA, ktdre okreslaja wy-

magania techniczne i standardy, ja-
kim musza sprosta¢ certyfikowane
osrodki serwisowe, a w konsekwen-
cji takze nasze samoloty — ttuma-
czy Bartlomiej Walas. - W szkoleniu
lotniczym wszelkie niesprawnosci
sprzetu sa niedopuszczalne. Samo-
lot jest albo sprawny, albo nie wol-
no mu lata¢ — dodaje. O ich stan mo-
zemy by¢ wiec spokojni, nawet jesli
cze$¢ z nich ma juz swoje lata na kar-
ku. - Statki powietrzne starzeja sie

o wiele wolniej niz samochody, a ich
warto$¢ rynkowa spada bardzo po-
woli. Mozna to sprawdzi¢ cho¢by na
podstawie o wiele dluzszych okreséw
leasingowania samolotéw w poréw-
naniu do samochodéw lub ciezaré-
wek. W lotnictwie 20-letni statek po-
wietrzny to jeszcze mlodzian. Samo-
loty w takim wieku bezpiecznie woza

ADAM STAWCZYK

szef wyszkolenia o$rodka Bartolini Air

Nie ma wiele przyjemniejszych rzeczy od szansy latania, jaka daje nam posiadanie

licencji pilota. Materiat szkoleniowy dla wielu bywa trudny, trzeba przerabiaé go kil-

kakrotnie i utrwala¢ regularnie w pamieci. Ale nie nalezy traktowac szkolen lotni-

czych jak studiéw na wydziale prawa Uniwersytetu Jagielloriskiego. Wiedza lotnicza

jest przyjemna, a co wazne wiekszo$¢ materialu przyda nam sie w praktyce.

4

pasazerdw przez Atlantyk - uzupel-
nia Adam Stawczyk.

Zanim zasigdziemy za sterami wraz

z instruktorem, musimy przebrngé
przez kilkadziesiat godzin wykladéw
z zakresu meteorologii, aerodynami-
ki, planowania lotéw, bezpieczenstwa
lotéw, zasad ruchu lotniczego, nawi-
gacji itd. — Wiedza, jaka przekazuja
instruktorzy, jest bardzo obszerna,

a przede wszystkim prawie zawsze
nakre$lana w odniesieniu do prak-
tyki, ktéra rozpoczniemy po zaje-
ciach — méwi Grzegorz Chodlewski,
45-letni kursant jednego z o$rodkéw
FTO. W Lodzi do dyspozycji sa mie-
dzy innymi komputery z zainstalowa-
nymi symulatorami lotéw, multime-
dialne prezentacje obslugi samolotéw
i animacje ruchu lotniczego kreowa-
ne w czasie rzeczywistym przez sa-
mych uczestnikéw kursu. - To nie su-
che, nudne wyktady, tylko interakcja
wykladowcéw z grupa. Wyznaczanie
tras nawigacyjnych, przygotowywanie
plandéw lotéw, zleceni na loty, analizo- >
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wanie przestrzeni powietrznej i stref
ruchu lotniczego oraz warunkéw at-
mosferycznych odbywaja

sie w oparciu o rzeczywiste informa-
cje, na co dzien dostepne dla licencjo-
nowanych pilotéw - ttumaczy
Chodlewski.

OD SMIGLA!

Po wyktadach kursanci musza zdaé
egzamin wewnetrzny oparty na ze-
stawach pytan testowych. To waru-
nek dopuszczenia do lotéw szkol-
nych, ale tez §wietny sprawdzian
naszej wiedzy przed koficowym,
panstwowym egzaminem.

Po zaliczeniu testu wewnetrznego
(wymagane 75 procent poprawnych
odpowiedzi) zasiadamy za sterami
wybranego przez nas samolotu

(to w zasadzie tylko kwestia ceny)

i rozpoczynamy serie¢ 45 godzin lo-
téw szkolnych, z instruktorem oraz
samodzielnych. - Pierwsze kroki sa
zawsze stresujace. W Lodzi korzysta-
my z duzego lotniska komunikacyj-
nego z nadzorem stuzb kontroli ruchu
lotniczego. Piloci od poczatku maja do
czynienia z fachowa frazeologia lotni-
cza i czesto lataja w sasiedztwie duzych
samolotéw liniowych. Obcowanie z za-
wodowcami to $wietna szkola na przy-
sz10$¢ - wyjasnia Adam Stawczyk.

W ramach szkolenia wykonamy dzie-
siatki startéw i ladowan z konwoje-
ra, czyli bez zatrzymania, lotéw po
kregu lotniskowym, przelotéw nawi-
gacyjnych na inne lotniska w Polsce
oraz prze¢wiczymy dziesiatki ma-
newréw w tzw. strefie. - Chodzi

o poznanie charakterystyki samolo-
tu, jego mozliwosci i ograniczen oraz
zapoznanie si¢ z procedurami awa-
ryjnymi, jak reagowanie na zdlawie-
nie silnika czy przeciagniecie samo-
lotu - uzupelnia Stawczyk. - Z samo-
lotem warto sie zaprzyjaznic, pdzniej
zostanie tylko mita wspoélpraca czlo-
wieka z maszyng, kazdorazowo za-
czynajaca sie od charakterystycznego
okrzyku ,od $migta!” tuz przed odpa-
leniem silnika.

Pomijajac aspekt szkoleniowy, lata-
nie to niebywale emocje, przygoda,
zwiedzanie i setki atrakeji. Gentle-
man skorzystal z zaproszenia na lot
sprawdzajacy jednego z pilotow.

W zaledwie dwie godziny obejrzeli-
$my Orla Gére - jedno z najniebez-
pieczniejszych lotnisk w Polsce, wy-

LICENCJA PILOTA KROK PO KROKU

1. Wybierz osrodek szkolenia lotniczego, ktéry odpowiada Ci pod
wzgledem lokalizacji i ceny. Liste FTO znajdziesz na stronach
Urzedu Lotnictwa Cywilnego (www.ulc.gov.pl). W lotnictwie

nie zawsze wysoka cena oznacza wysokie kompetencje, cho¢

nie znaczy to, ze najlepsi sa wylacznie najtanisi. Warto przejrzec¢

fora internetowe i popytac bezposrednio w o$rodkach o do-
$wiadczenia innych pilotéw. Mita atmosfera, liczna i doswiad-
czona kadra oraz bezposredni nadzér techniczny o$rodka nad
swoimi samolotami to istotne elementy in plus.

2. Zarezerwuj sobie ok. siedem wolnych weekendéw, wyklady od-
bywaja sie bowiem najcze$ciej w soboty i niedziele.

3. W miedzyczasie wykonaj badania lotniczo-lekarskie. Mozesz je
zrobi¢ m.in. w o§rodkach CM LIM, Medicover, Alergo-Med.,
Jarmed., albo w Wojskowym Instytucie Medycyny Lotnicze;j.

4. Loty szkolne mozesz wykonywa¢ w dogodnych terminach. To
tylko kwestia wolnego czasu i telefonu do instruktora. Wiek-

sz0§¢ osrodkow zatrudnia po kilku instruktoréw i uzywa kilku

samolotéw, a kolejki na loty zdarzaja sie rzadko.

. Zapisz si¢ na egzamin panstwowy przed LKE i zdaj testy. Przy-

16z si¢ do nauki. Pytania bywaja trudne i czesto jedno niepozor-
ne pojecie decyduje o ztym lub dobrym wyborze. Do zaliczenia
jest dziewie¢ przedmiotéw. Jednego dnia mozesz zdac¢ tylko je-

den przedmiot, nastepnego kolejny itd., lub wszystko na raz.

. Zdaj egzamin na radiooperatora. To niezalezny egzamin orga-

nizowany w Urzedzie Komunikacji Elektronicznej, uprawniaja-
cy nas do samodzielnego, radiowego porozumiewania si¢

w przestrzeni powietrznej. Gdy bedziesz gotowy, mozesz zda¢
takze egzamin z lotniczej frazeologii w jezyku angielskim, ktéry
uprawnia do lotéw poza granice Polski.

. Wybierz swojego egzaminatora i uméw si¢ z nim na lot egzami-

nacyjny. Za samolot i paliwo musisz zaptaci¢ sam, ale jesli zdasz
gwarantujemy, ze szybko o tym zapomnisz.

. Po niecalym miesiagcu mozesz odebra¢ swoja licencje PPL

i wykonywac loty samodzielne.




robiska elektrowni w Belchatowie,
pomachali$my skrzydtami pielgrzy-
mom w Czestochowie, oblecielismy
piekne ruiny zamku w miejscowosci
Olsztyn na Slasku i wymienilismy kil-
ka stéw w przeurocza kontrolerka ru-
chu lotniczego na lotnisku w Katowi-
cach, ogladajac z powietrza ladowa-
nie pasazerskiego Boeinga linii Ryana-
ir. - Zaledwie kilkadziesiat godzin lo-
téw w ramach szkolenia to wspaniala
przygoda i ogromna motywacja przed
egzaminem panstwowym - opowiadat
pilot po locie.

EGZAMIN I SWIAT JEST NASZ
Ostatni krok w drodze po upragnio-
ng licencje to zaliczenie teoretycz-
nego i praktycznego egzaminu pan-
stwowego przed Lotnicza Komisja

BARTLOMIE] WALAS
osrodek szkolenia lotniczego Bartolini Air

Jest jedna zasadnicza réznica pomiedzy
szkoleniem w Polsce, a na przyklad w Sta-
nach Zjednoczonych - réznica ta jest regu-
lowana zapisami certyfikacyjnymi szkolert
i nie jest lubiana przez kursantéw. Chodzi
o konieczno$¢ przebrniecia najpierw przez
mase teoretycznych materialéw i opraco-
wan. Dopiero po zdaniu egzaminu
wewnetrznego uczen moze po raz
pierwszy zasia$¢ za sterami samolotu.

W USA sytuacja wyglada nieco inacze;j.
Zajecia teoretyczne prowadzone sa réwno-
legle do praktycznych, to znaczy kazdy ele-
ment poznany ,na papierze” moze by¢ nie-
mal natychmiast sprawdzony w powietrzu.
Ale i nasz system ma swoje zalety. Czasem
o wiele lepiej jest posiada¢ w glowie cala
wiedze teoretyczng, bo zmniejsza to ilo§¢
sytuacji, ktére moga zaskoczy¢ ucznia

w powietrzu.

Najwazniejsze, by obala¢ mity. Licencja pi-
lota turystycznego PPL(A), ale takze MEP
czy CPL sa w obecnych czasach w zasiegu
praktycznie kazdej osoby. Zainwestowane
$rodki, nawet jesli nie planujemy kariery

zarobkowej, i tak zwrdca si¢ z nawiazka.

Egzaminacyjna. Paradoksalnie testy,
ktére zdajemy na komputerach pod
bacznym okiem komisji i kamer wi-
deo sa najtrudniejszym elementem
egzaminu. - Problem polega na tym,
ze w Polsce baza pytan egzaminacyj-
nych nie jest oficjalnie publikowana
wraz z odpowiedziami. Trzeba by¢
wiec $wietnie przygotowanym - ra-
dzi Bartlomiej Walas. Czesciej bo-
wiem kandydaci na pilotéw zawalaja
egzaminy teoretyczne, rzadziej prak-
tyczne. - Dla niektérych wiele pytan
na egzaminie traci o absurd (trzeba
m.in. wkué na pamie¢ ponad 200 pa-
ragraféw przepiséw Prawa lotnicze-
go), ale z drugiej strony dbalos¢

o najdrobniejsze szczegdly w odpo-
wiedziach uczy nas drobiazgowosci

niezbednej w dalszej lotniczej karie-

rze - tlumaczy Adam Stawczyk.

IJEST PIEKNIE!

Lotnictwo to prawdopodobnie naj-
bardziej tréjwymiarowa przyjem-
nos$¢, jaka cztowiek sobie zafundo-
wal... Nawet obejrzenie kinowej wersji
»Avatara” w wersji 3D to dla kazdego

z pilotéw marna namiastka przestrze-
ni, z jaka codziennie obcuja. Przede
wszystkim psychicznych i fizycznych
wrazen, jakich dostarcza lotnictwo.
Zreszta walory turystycznego i spor-
towego przebywania w przestrzeni
doceniajg takze panie. W $rodowisku
lotnikéw legendarny jest juz okrzyk
radosci pewnej miodej dziewczy-

ny, ktéra po pierwszym locie oznaj-
mila, Ze ,latanie jest lepsze niz seks”
Sprawdzcie to sami. (]




SZKOLENIA | DLA POCZATKUJACYCH

Veni, vidi, vici

czyli Lotnicza Komisja Egzaminacyjna

NIE MIALES JESZCZE OKAZJI SPOTKAC SIE OKO W OKO
z LoTNIczA KomisjA EGZAMINACYJNA? NIE BOJ SIE. CHOC
WEDLUG NIEZLICZONYCH OPOWIESCI LOTNICZE EGZAMINO-
WANIE TO HORROR PELEN ADRENALINY, NAPIECIA I STRESU,
W RZECZYWISTOSCI TO EGZAMIN JAK KAZDY INNY - NIELATWY,

¢ ALE TEZ NA PEWNO NIE PRZERAZAJACY.

TEKST: SZYMON NIEMCZURA; ZDJECIA: LUis LOURO

"SR W v

LKE, przez niektérych zlosliwie na-

zywana Lotnicza Komisja Egzekucyj-
ng, od lat spedza sen z oczu kazde-
go pilota, ktéry za cel swojej skrzy-
dlatej egzystencji obiera pozyskanie
réznorakich licencji. Piloci, z natury
odwazni i gotowi na wszystko, przed
swoim pierwszym egzaminem teore-
tycznym czuja respekt, a nawet, nie
bojmy sie tego slowa, strach. Tyle tyl-
ko, ze z tym naszym straszliwym eg-
zaminem jest jak z potworami w hor-
rorach - gdy tylko jakiego$ zobaczy-
my cale napiecie spada i zazwyczaj
film zamienia sie w komedie.

Réwno miesigc temu udatem sie
wraz z przyjacielem do Stolicy - kon-
kretnie do siedziby ULC przy ulicy
Mariana Flisa, by stana¢ oko w oko z
ta straszliwa Lotnicza Komisja Egza-
minacyjna i wywalczy¢ licencje pilota
szybowcowego PL(G).
Zarezerwowali$my sobie sesje na caly
dzien w godzinach 9:00-15:00 zeby za
jednym razem zdaé wszystkie dzie-
sie¢ przedmiotéw. Jak sie okazalo po
wstepnym rekonesansie wsréd znajo-
mych pilotéw z licencjg, nie byl to naj-
lepszy pomysl, gdyz zazwyczaj piloci
rozkladajg sesje na 2-3 dni egzamina-

cyjne. Te opinie z pewno$cia nie po-
magaly nam w kilku ostatnich dniach
przed godzina ,zero” No ale - pilot
powinien miec jaja, wiec trzeba wziaé
sie w gars¢, jeszcze raz przeora ma-
terial i pojecha¢ do Warszawy.

W budynku ULC, w pomieszcze-
niach zarezerwowanych dla LKE, pa-
nuje i$cie akademicka atmosfera.
Kilku mlodziericéw siedzi z nosem
w materiatach, kto$ prébuje rozgryzé
obstuge automatu do kawy;

piloci wchodza i wychodza z sali
»Wielkiego Brata” (tak, nad kazdym
stanowiskiem egzaminacyjnym
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znajduje sie kamera - wiec kombino-
wanie jest niewskazane, wykluczo-
ne, zabronione, a w zasadzie powin-
no by¢ karane).

Po sprawnej rejestracji jesteSmy go-
towi, by rozpocza¢ egzamin; do logo-
wania na stanowisku potrzebny jest
nam login i haslo, ktérego wczesniej
uzylismy do rezerwacji dnia egzami-
nu. Pierwsze logowanie i pojawia sie
lista przedmiotéw. Na pierwszy rzut
wybieram te, w ktérych czuje sie naj-
pewniej. Idzie w miare szybko, cho¢
pytania potrafia by¢ zagmatwane

i podchwytliwe. Po czterech przed-
miotach zdanych z tylko jednym bte-
dem serce niemal dwukrotnie pod-
skakuje mi do gardta, gdy otrzymu-
je wynik 75 procent - na granicy zda-
walno$ci, ale wcigz pozytywny. Poko-
ra puka do drzwi - zwolnij Szymon,
zastandw sie, pomysl, wolniej - w ta-
kim tempie dalej bedzie juz tylko
pod gérke. Pot ustepuje z czola, i jest
szansa na chwile przerwy - wylogo-
wad sig, przegrupowac, ochlonac.
Teraz nawigacja. Nie czuje sie w niej
pewnie, ale pytania okazuja si¢ by¢
rzeczowe i nic mnie nie zaskoczy-

fo - zdane bez problemu. Do zalicze-
nia pozostaja jeszcze trzy przedmio-
ty: zasady lotu, meteorologia oraz,

0 zgrozo, prawo lotnicze. Rozwiazu-
je po kolei. M4j kolega dzielnie wal-
czy, zdal juz wszystko oprécz prawa
lotniczego!

Czuje sie jak student
na pierwszej se-

sji egzaminacyj-

nej, umyst zaczyna pracowac na naj-
wyzszych obrotach, nerwowo tupie
noga, bazgrole na kartce papieru to
sity dzialajace na szybowiec, to osie
ruchu, to prébuje kombinowa¢ na
chlopski rozum. Przydalby sie umyst
inzyniera, a nie finansisty/managera;
mam wiele watpliwosci, statystycz-
nie jestem przekonany, ze nie zalicze.
Klikam na ,zakoncz test’, zamykam
oczy, otwieram - zdane, i to na

95 procent! Ciesze sie jak dziecko!
Najbardziej obawialem si¢ wlasnie
tego przedmiotu.

Przychodzi kolej na meteo, duza
baza pytan, warto dobrze si¢ przygo-
towac, zwlaszcza, ze to domena szy-
bownikéw. Kilka btedéw, ale zdaje.
Teraz ostatni bastion, prawo lotnicze
- wiele 0s6b na tym poleglo; mysle
sobie, ze najwyzej wpadne tu za mie-
sigc. Pierwsze pytania jako$ idg, tra-
gedii nie ma. I nagle klops. Pojawia
sie pytanie, w ktérym dwie sposréd
czterech odpowiedzi maja identycz-
na tre$¢ - uwazam je za poprawne, o
zrobié¢? Odchodze od stanowiska

i pukam do drzwi pokoju

w ktérym dwie mite panie nadzo-
ruja przebieg egzaminu. Informu-

je je o podwdjnej odpowiedzi; jed-
na Pani udaje si¢ ze mna do stano-
wiska sprawdzi¢ czy faktycznie jest
tak jak méwie. Okazuje sie, ze jesz-
cze nie postradalem zmystéw i mam
zaznaczy¢ ktérakolwiek z popraw-
nych odpowiedzi i tym samym otrzy-
muje ,koto ratunkowe” - jeéli zabrak-
nie mi jednej poprawnej odpowiedzi

do zdania przedmiotu to i tak zdam.
W ciggu kolejnych kilku minut, iden-
tyczna sytuacja przytrafia mi sie
dwukrotnie, za kazdym razem zgla-
szam; mam juz trzy kota ratunkowe.
Konicze egzamin - o dziwo niespet-
na 85 procent. Wraz z kolega szcze-
rzac zeby w uémiechu odbieramy za-
$wiadczenia o zaliczeniu sesji. Cala
»zabawa” zabrata nam nieco ponad
dwie godziny.

No dobrze, ale jak wygladalo przygo-
towanie do egzaminu? Recepta jest
prosta: symulator testéw LKE Aero-
klubu Kujawskiego (http://www.lke.
aeroklubkujawski.pl/) plus materiaty
dostepne na Szybowce.com oraz Na-
kolannik.pl. Koniecznie trzeba prze-
robi¢ WSZYSTKIE pytania dostep-
ne w bazie i nie traci¢ zbyt wiele cza-
su na tryb ,,symulator LKE” Jesli za$
chodzi o Swiadectwo Radiooperatora
w stuzbie lotniczej to pelna baza py-
tan wraz z odpowiedziami dostepna
jest na stronie Urzedzie Komunikacji
Elektronicznej: (https://www.uke.gov.
pl/_gAllery/22/81/22814/SRL_pyta-
nia_testowe_Sw_lotnicze_5.pdf) -

- nie polecam innych Zrédet i opraco-
wan, bo po co zaprzatac sobie glowe
nadmiarem materialéw. Poza tym eg-
zamin jest prosty i przyjemny, zajmu-
je maksymalnie 10 minut.

Tak wiec dla ambitnych i tych, co

nie maja czasu, polecam prosty sys-
tem - rano na 9:00 sesja w LKE, p6z-
niej na 12:00 w UKE. Zwlaszcza, jesli
trzeba dojechac kilkaset kilometréw
do Stolicy. 0

NAJBLZSZE TERMINY SESJI EGZAMINACYJNYCH
(TESTY TEORETYCZNE) W LoTNICZE] KOMISJI
EGAZAMINACYJNEJ:

10 - 21.05 | 07 - 18.06 | 05 - 16.07 | 09 - 20.08

ADRES:
ULC ul. Flisa 2 (pok. 4), Warszawa

06 -17.09| 04 - 15.10 | 08 - 22.11 | 06 - 17.12

www.JustFly24.pl
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J(*ATAL.G | CESSNAF400L €O RVAFILS

i z @ S S m RUMAK UJARZIMIE@NY
JEST AMERYKANSKIM REKORDZISTA PREDKOSCI

W KATEGORII TLOKOWYCH SAMOLOTOW ZE STALYM

PODWOZIEM. LATAJAC 235 WEZEOW TAS NA WYSOKOSCI

PRZELOTOWE] POTRAFI DOGONIC NIEJEDEN

ODRZUTOWIEC KATEGORII VERY LIGHT JET. I KTO BY PO-

MYSLAEL, ZE KIEDYS TEN SAMOLOT SPRZEDAWANO JAKO

ZESTAW DO SAMODZIELNEGO MONTAZU.

TEKST: RADOSLAW STEPIEN; ZDJECIA: CESSNA TEXTRON COMPANY

LiczBA MIEJSC: 4
DruGos¢: 7,67 m -
ROzZPIETOSC SKRZYDEE: 11,0 m
WysokoS$¢: 2,74 m
POW. SKRZYDEL: 13,1 m?
DruGgos¢ s 354,5 cm
Szmoﬁ%G 124,5 cm
Wysoko$¢ KABINY: ~ 124,5cm
MASA WELASNA: 1134 kg

| MAKS. MASA STARTOWA: 1633 kg

;ﬁ; NAPED: AF Continental TSI(

- Moc: 310 KM

ZBIORNIKI PALIWA: 106 galonéw (401 l)

PREDKOSC MAKSYMALNA: 235 wezléw

PREDKOSC PRZELOTOWA: 235 wezldéw

ZASIEG: 1107 nm (2 038 km)

PULAP PRAKTYCZNY: 25 000 ft
'_"PRE,DKO-SC WZNOSZENIA: 1 500 ft/min (7.6 m/s)
" 5_80 metrow o

Mimo ze modele 400 s drozsze od stab- =~ W temacie awioniki wyboru brak. Produ-  Cessna Corvalis jest tak szybka, ze do
szej odmlany 350, w 2009 roku sprzedano ~cent proponu;e wylacznie szklany kokplt ha‘mowania ipotrzebuje (widocznych na
ich d21ew1e;c1ol<r0tme w1e;ce) i ~ Garmin 1000 z autoxilm Y ; -skrzyd'lagh) hamulcéw aerodynamicznych.

«
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«» urodzona w 2004, jeszcze jako Colum-
bia 400 - zestaw do samodzielnego
montazu firmy Lancair;

« konstrukcja: kompozytowa, podwozie
tréjkotowe, $miglo tréjlopatowe, meta-
lowe Hartzell z systemem przeciwoblo-
dzeniowym - (na targach Aero Friedri-
chshafen pokazano takze skrzydta
z instalacja przeciwoblodzeniowa
(krawedz natarcia pokryta mikroskopij-
nymi otworami, z ktérych w warunkach
oblodzenia saczy sie glikol);

« dzieki turbosprezarce samolot moze
osiaggac predkos¢ powyzej 230 weziow
na wysokosci 25 tysiecy stép;

» wedlug danych Federal Aviation
Administration, Cessna 400 Corvalis
jest obecnie najszybszym na $wiecie,
seryjnie produkowanym, jednosilniko-
wym samolotem tlokowym ze stalym
podwoziem;

» wysokie predkosci osiagniete dzieki
bardzo oplywowym ksztaltom

wymusily zastosowanie hamulcéw
aerodymicznych na gérnych
powierzchniach skrzydel. Na znizaniu
i przy poleceniu "high speed approach”
samolot lubi sie rozpedzié¢;

» maszyna jest dostepna wylacznie
w jednej wersji awioniki - ze szklanym
kokpitem Garmin 1000 i autopilotem
GFC700;

» w samolocie zastosowano nowatorski
uktad drazka sterowego, tzw. side stick
- podobne rozwigzanie wystepuje takze
u bezposredniego konkurenta - Cirru-
sa SR20/22;

« sprzedaz w 2009 roku — 41 sztuk, lepsze
niz stabszego (tanszego modelu 350),
ktory znalazt zbyt u 5 klientow;

«» samolot uzyskal certyfikat FAA w 2004
roku (jeszcze jako Lancair Columbia),
certyfikat europejski EASA otrzymat
w lutym 2009 roku;

« cena samolotu to aktualnie okoto
640 tysiecy USD.

Corvalis to w pewnym sensie ,,przyszywa-

Tréjlopatowe $miglo Hartzella posiada
system przeciwoblodzeniowy i potrafi

Kokpit szeroki i wysoki na ponad 120

centymetréw, uznawany jest za nieco ne” dziecko Cessny. Firma kupita licencje

rozpedzi¢ samolot do 235 wezléw. mniej komfortowy niz w Cirrusach SR22.  od Lancair reagujac na sprzedaz Cirruséw.
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CORAZ CZESCIE] DYSKUTUJE SIE W POLSCE O STANIE FLOTY SAMOLOTOW
WYKORZYSTYWANYCH W AEROKLUBACH I PRYWATNYCH SZKOLACH DO

PILOTAZ | JAK TYM SIE LATA?

SZKOLENIA PILOTOW TURYSTYCZNYCH. STANDARDEM SA 40-LETNIE

CESSNY 1501 152, SAMOLOTY SWIETNE DO NAUKI PILOTAZU, ALE

ARCHAICZNE I CO TU DUZO MOWIC, ,SCHODZONE" SAMA ESTETYKA KA-

BINY TAKIEGO ,ZABYTKU” ODPYCHA CO ZAMOZNIEJSZYCH KLIENTOW.

DLATEGO CORAZ WIECE] OSRODKOW LOTNICZYCH ROZGLADA SIE ZA

NOWSZYMI ROZWIAZANIAMI, OCZYWISCIE STAWIAJAC GLOWNIE NA NISKIE

KOSZTY EKSPLOATACYJNE I EATWOSC PILOTAZU.

AUTOR: MICHAL J. ZAZULA; ZDJECIA: TOMEK TOBOLA

Jednym z takich rozwigzan jest sa-
molot 3Xtrim produkowany w Biel-
sku Biatej, ktérym jakis czas temu
mialem mozliwo$¢ polatac. Jest to
konstrukcja laminatowa, zaprojek-
towana tak, aby spelniaé przepi-

sy klasy ultralekkiej. Istnieje jednak
réwniez rejestrowana w klasie
specjalnej wersja wzmocniona

i ciezsza (MTOW 550 kg), kté6-

ra przeznaczona jest gléwnie dla
oérodkéw szkolenia. Swiadczy

o tym jej nazwa: 3Xtrim 550 Trener.
Samolot pod wieloma wzgledami
przypomina Cessne 150. Jest to gor-
noplat z klasycznym usterzeniem

i charakterystycznymi zastrzatami
o podobnych rozmiarach, co stare,
poczciwe ,,Czeski” Dzieki temu pilot
ma doskonala widoczno$c, takze

w czasie ladowania. 3Xtrim

osiagga podobna predko$¢ przelo-
towa co C150 (92 wezly), ma tez
podobny zasieg (650 km). Jednak

koszty eksploatacji to juz komplet-
nie nowa epoka: 80-konny Rotax
912 pali ponizej 17 litréw na godzi-
ne, w dodatku taniej benzyny bez-
olowiowej. Producent na swoich
stronach wylicza, ze koszt godziny
lotu, uwzgledniajac nawet wszystkie
koszty stale (hangar, ubezpieczenie
itp.) mie$ci sie w granicach 200 zt.
Wsiadlem do bielskiego ,malucha”
z zamiarem sprawdzenia, jak pora-
dzi sobie z nim poczatkujacy pilot.
Pierwsza réznica jest widoczna od
razu: drazki sterowe zamiast wolan-
téw. Céz, takie rozwiazanie ma
chyba tyle samo zwolennikéw, co
przeciwnikéw - szybownicy na
pewno nie beda narzekali, a inny
przyzwyczaja sie blyskawicznie.
Trzeba tylko pamieta¢, ze drazek
nalezy trzyma¢ dwoma

palcami, a nie $ciska¢ niczym kij od
miotly, bo samolot reaguje czule na
kazdy ruch nadgarstka.
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Jezeli lubicie "Czeski,, za to, ze wy-
laduja na byle kawalku taki, 3Xtrim
pokochacie jeszcze namietniej: sa-
molot odrywa sie od ziemi po kilku
sekundach rozbiegu, a do ladowa-
nia potrzebuje niewiele wiecej. Ale
uwaga - pamietajmy o jego ultralek-
kim rodowodzie: jak powszechnie
wiadomo ULM-y lubia daleko szy-
bowa¢ po wyréwnaniu i nie inaczej
jest z Trenerem. Trzeba umiejet-
nie wykorzysta¢ klapy (3-stopniowe,
mechaniczne, do czego tez trzeba
sie przyzwyczaic) aby przyziemic¢ na
samym poczatku pasa. Jednak na-
wet dluzszy przelot nad pasem przy
dobiegu rzedu 250 metréw nie sta-
nowi problemu.

W powietrzu samolot wykazuje
wszelkie cechy dobrej maszyny tre-
ningowej. Jest fatwy do sterowania,
ale niezbyt czuly. Jak na swoja mase
zadziwiajaco dobrze trzyma sie po-
wietrza, nawet przy turbulencji
(latatem wieloma ultralightami

i rzucalo znacznie mocniej). Wyba-
cza bardzo wiele, a doprowadzenie
do sytuacji niebezpiecznej wyma-
ga duzej dozy zlej woli pilota. Przy-
klad: przeciagniecie statyczne, ktére
poznalem jedynie po... wariometrze
wskazujacym znizanie 1000 stop na
minute (no i oczywiscie po dzwieku
alarmu) - praktycznie brak tenden-
cji do walenia sie na skrzydto.

Tak wiec w czasie lotu 3Xtrim
zachowuje si¢ nie gorzej niz

Cessna 150, a przy tym daje nie-
poréwnywalnie wiekszy komfort.
W cichej kabinie jest nieco wiecej
miejsca, fotele sg bardzo wygodne,
widoczno$¢ jeszcze lepsza dzieki za-
stosowaniu oszklenia drzwi niemal
do poziomu podlogi. Na tablicy roz-
dzielczej mozna zamontowac szkla-
ny kokpit Dynona, dzigki czemu
pilot od razu bedzie uczyt sie
nawigacji typowej dla XXI wieku.
A gdyby nie daj Boze cos sie stalo,
pozostaje spadochronowy system
ratunkowy (opcjonalny, ale decydu-
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je sie na niego sporo nabywcéow).
Jedynie na ziemi 3Xtrim wymaga
nieco wiekszych umiejetnosci.
Hamowanie odbywa sie za pomoca
dzwigni na drazku sterowym, brak
jest mozliwosci zréznicowania sily
na poszczegoélnych kotach,

samolot ma wiec spory promien za-
kretu. Trzeba nim kotowa¢ powoli

i ostroznie, predkos¢ regulujac
gltéwnie przepustnica.
Podsumowujac uwazam, ze jest to
idealna maszyna do nauki podsta-
wowego pilotazu, bowiem pilot, na-
wet wymagajacy (a takich jest

coraz wiecej), od razu zlapie bakcy-
la. Jezeli zamierzamy przekonywad
coraz wiecej osob, ze latanie nie jest
trudne, a kabina malego samolotu
moze by¢ poréwnywalnie przytulna
i estetyczna jak wnetrze samocho-
du - 3Xtrim nadaje si¢ do tego do-
skonale. Oczywi$cie przesiadka na
ciezsze konstrukcje, cho¢by Cessne
172, nie bedzie po takiej nauce la-
twa, ale od czego jest laszowanie...
Jedni w kokpicie Trenera posta-
wia tylko pierwszy krok w lotniczej
karierze, a inni zdobeda wszelkie
umiejetnosci, jakie sg im potrzebne,
zanim zdecyduja sie na zakup wta-
snego ultralighta.

Dlatego nie dziwig sie, ze kilka
3Xtriméw lata juz w szkotach
lotniczych za granica (Kanada,
USA, Francja, Czechy, Rosja), gdzie
typowe cechy tej konstrukgeji (pro-
stota pilotazu i niskie koszty eksplo-
atacyjne) sa w cenie. W Polsce spo-
tkalem go na razie tylko w Aeroklu-
bie Podhalaniskim w Lososinie Dol-
nej (co ciekawe - z powodzeniem
holuje tam lzejsze szybowce), cho¢
dwa egzemplarze startuja tez

z sukcesami w zawodach w lataniu
precyzyjnym. Jestem przekonany,
ze przyszlo$¢ szkolenia nalezy

do taki wlasnie samolotow i era
»,Czesiek” w Polsce takze ma sie

juz ku schylkowi. Jedynym pyta-
niem pozostaje - kiedy to nastapi? (]




Producenci 3XTrim, prawdopo-
dobnie jako pierwsi na $wiecie,
wpadli na pomyst, aby skrzydio
wykorzystac jako ,sufit” namiotu
turystycznego, ktéry mozna

dokupi¢ do samolotu.

DANE TECHNICZNE

|| Zasieg:

".k'. v

Powierzchnia nogna: ~ 11.84m2
Wydluzeme plata: 7.78 m
Obcigzenie pow. nos$nej:  46.5 kg/m2
Dopuszczalne przeciazenia: +3.8 / -1.5
Maks. masa startowa: 550 kg
Masa wlasna (+BRS): 330'kg
V nieprzekraczalna: 220km/h
V maks.: 185 km/h
V przelotowa (75 proc.): 170 km/h
Zuzycie paliwa: 17 l/h
.V przeciagnigcia: 67 km/h

V.manewrowa: 145 km/h
V wznoszenia: 5.0 m/s

- Dlugos¢ startu: 250 m

i~ Dlugoséladowania: 480 m

650 km (zb. 701)
830 km (zb. 881)
L
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JESLI WIDZIALES KIEDYS ROZRUCH SMIGEOWCA MARKI
ROBINSON, USLYSZALES ZAPEWNE DOSC ZABAWNY TERKOT
SZESCIOCYLINDROWEGO, TLOKOWEGO SILNIKA LYCOMING,

KTORY DOPIERO PO ROZKRECENIU ZASPRZEGLA SIE Z LOPATA-
MI WIRNIKOW GEOWNEGO I OGONOWEGO. BYC MOZE TWORCA

TYCH SMIGLOWCOW, LEGENDARNY FRANK ROBINSON,
ZAPRAGNAL USLYSZEC WRESZCIE POTEZNY GWIZD TURBINY,

CHARAKTERYSTYCZNE]J DLA WIEKSZYCH WIROPLATOW.

I MARZENIE SPEENIE. W TYM ROKU SMIGEOWIEC R66, CZYLI
TURBINOWA ODMIANA POPULARNEGO R44, DOCZEKA SIE CERTY-
FIKACJI TYPU I WEJDZIE DO SPRZEDAZY. CZYM ZASKOCZY?

TEKST: KRZYSZTOF NIEWIADOMSKI; ZDJECIA: ROBINSON HELICOPTERS

obroty
Wirnika; paoS S

Jurbina
Rolls Royce
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Z BLISKA | ROBINSON R66
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Wielokrotnie analitycy rynku $mi-
glowcowego zadawali sobie pytanie
dokad zmierza producent najlepiej
sprzedajacych sie $miglowcéw na
$wiecie. Firma, ktéra przed kryzysem
sprzedawala na pniu osiemset $mi-
glowcdw rocznie (!) nie mogla prze-
ciez pozosta¢ w miejscu.

Sam Frank Robinson od jakiego$ cza-
su nie ukrywal w wywiadach, ze ma-
rzy mu sie cos wiecej. Cos, co brzmi
o wiele lepiej i mozna sprzeda¢ o kil-
kaset tysiecy dolaréw drozej.

SERCE BIJE MOCNIE]

Amerykanscy dziennikarze juz daw-
no zauwazyli, ze bez odpowiedniego
silnika turbinowego dla tak malego
$miglowca, pomys! na moderniza-
cje R44 pozostalby tylko pomystem.

'd

7

Wzrok wszystkich natychmiast skie-
rowal sie na napedy Rolls Royce'a,
szczegblnie warianty modeli RR250,
ktérych niektére odmiany byly zdol-
ne do osiggania 700 koni mechanicz-
nych mocy startowej. Ostatecznie
zdecydowano si¢ na wersje RR300,
kompaktowsy, relatywnie lekka, nie-
mal stworzona dla nowej idei Robin-
sona, co istotne wazaca ledwie 80 ki-

lograméw (masa suchego silnika),

a wiec jedna trzecig tego, co ttokowy
Lycoming R44.

W konsekwencji R66 uzyskat wyma-
rzone wrecz serce. Silnik zdolny do
utrzymania mocy ciaglej na pozio-
mie 225 koni mechanicznych, przy
starcie za$ nawet 270 koni. Wszystko
przy relatywnie cichej pracy turbiny,
trzeba bowiem pamieta¢, ze

]

/

w maszynach Robinsona sekgcja silni-
kowa jest ,dostownie” przytulona do
kabiny pasazerskiej. Smiglowiec be-
dzie certyfikowany do lotéw na wy-
sokosci 14 tysiecy stép - wyzej nie
ma potrzeby (niezbedna bylaby juz
instalacja tlenowa), cho¢ sam RR300
nie miatby probleméw wywindowac
$miglowiec znacznie wyzej. Ogra-
niczenie wysokosci przelotowej ma
swoje zalety - maszyna bedzie zdolna
utrzymywac na takim pulapie dosko-
nate zdolno$ci zawisu, bo pozwoli na
to duzy nadmiar mocy.

MASY I OSIAGI

Na pierwszy rzut oka trudno do-
strzec r6znice pomiedzy R44 i R66,
ale oprécz charakteru i mozliwosci
silnikéw, roznice te faktycznie wy-

1
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stepuja. Turbinowy Robinson moze
bowiem zabrac juz nie cztery, a pie¢
0s6b na poktad. Nic dziwnego - masa
pustego R66 to 580 kilograméw, za$
R44 Raven II wazy ponad 650. Zy-
skujac az 70 kilograméw na lekko-
$ci napedu oczywistym bylo, ze w re-
latywnie szerokim kadtubie znajdzie
sie miejsce na jeszcze jeden fotel.

Nie ma rzecz jasna co ukrywad, ze
upchniecie trzech rostych mezczyzn
z tytu bedzie mato komfortowym
pomystem, szczegdlnie dla nich sa-
mych, ale istotq jest, ze co pie¢ fote-
li, to nie cztery. Fakt, ze kadlub uda-
to sie poszerzy¢ o niewiele ponad 20
centymetréw mozna uznac raczej za
niezbedne minimum przy dodaniu
kolejnego fotela, niz powédd do dumy.
Reasumujac jednak masa

otl
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w pelni zaladowanego R66 moze by¢
o blisko 100 kilograméw wieksza niz
u tlokowego braciszka i to jest juz
spory plus na nowej konstrukcji
Przy okazji $miglowiec stat sie
kilkanascie centymetréw wyzszy

i 02,5 metra dluzszy, ale udalo si¢
zachowac te same wlasciwosci i §red-
nice wirnika gléwnego, co w natu-
ralny sposdb nie bedzie wptywaé na
wzrost kosztéw produkcji maszyny.
Na razie niewiele méwi sie o osia-
gach R66. Beda nieznacznie lepsze

w warunkach zawisu lub startu, bo
RR300 daje wiecej mocy niz ttokowy
odpowiednik z R44, ale juz na prze-
locie sita obydwu napedéw jest po-
réwnywalna. Nie da sie ukry¢, ze tur-
binowa jednostka jest z zalozenia
bardziej paliwozerna od silnika tlo-

Yylko GNS
serii DOO
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kowego i tak tez bedzie w przypadku
poréwnania R66 i R44. Naped Rolls
Royce'a potrzebuje okolo 25 galo-
néw paliwa Jet-1A na godzing, przy
odpowiednio 15 galonach Avgasu na
godzine dla silnika Lycoming w Ra-
venie II. Koniecznym stalo sie wiec
powiekszenie zbiornikéw paliwa

o ponad 15 galonéw, aby utrzymac
rozsadne osiagi przelotowe §miglow-
ca. Szacunkowe obliczenia pozwala-
ja stwierdzi¢, ze R66 zatankowany do
pelna bedzie mégt zabraé pieciu pa-
sazeréw o $redniej wadze 70 kilogra-
moéw kazdy, lub bardziej realistycznie
(szczegolnie na ,,otytym” rynku ame-

rykanskim) cztery 90-kilogramowe

osoby doroste, albo jeszcze bardziej
realnie - trzy rosle osoby wraz
z ich bagazami.




Z BLISKA | ROBINSON R66

\V4 ) MIEjsca
11,7 m DruGgos¢ 9,0 m
3,5m Wysokos¢ 3,3m
10,1 m SREDNICA GE. WIRNIKA 10,1 m
V4 581 kg MASA WEASNA 658 kg
V4 1225kg MASA STARTOWA 1134 kg
V' 75 galonéw POJEMNOSC ZBIORNIKOW 49 galonéw
25 gph (Jet-1A) SPALANIE 15 gph (Avgas)
V' 120 weztéw PREDKOSC PRZELOTOWA 110 weztéw
V' 135 wezléw PREDKOSC MAKSYMALNA 130 weztéw
14000 stép PULAP PRAKTYCZNY 14000 stép
225 KM MocC NOMINALNA 225 KM
Vv 275 KM MoOC STARTOWA 245 KM
325 nm ZASIEG 375 nm

4

Taka arytmetyka pozwala domnie-
mywac, ze $miglowcem beda zain-
teresowane male i $rednie przed-
siebiorstwa potrzebujace szybkie-

go $rodka transportu na niewielkich
odleglo$ciach rzedu kilkuset kilo-
metréw. Wedlug wstepnych danych,
R66 bedzie zdolny przelecie¢ 325 mil
morskich, czyli o 50 mil mniej niz
R44 Raven II. R6znica wydaje sie bar-
dzo duza i rodzi pytanie, czy w ogoéle
byl sens inwestowa¢ w turbinowy na-

ped, ktéry nie moze realnie sprostac

Lycomingowi. W Robinsonie odpo-
wiadaja, ze tak. Chodzi gtéwnie

o diametralnie lepsze osiagi na du-
zych wysokosciach (lot na 12, 13
tysiacach stép nie bedzie zytowaniem
silnika, tlecz lubianym prze turbi-
ny pulapem pracy) oraz nieznacznie
wieksza predkos¢ przelotowsy,

na poziomie okolo 120 weztéw,

a maksymalna zahaczajacg nawet

0 135 wezléw. Tyle ze przy takich
osiggach o ekonomii zapomnijcie.

BEZPIECZENSTWO

Na targach Heli Expo w 2009 roku
kto$ rozsadnie zapytat o ewentual-
na réznice poziomu bezpieczenstwa
przy zmianie rodzaju napedu $mi-
glowca. Philip Greenspun w swoim
opracowaniu dotyczacym R66 stwier-
dzil, ze cho¢ faktycznie napedy turbi-
nowe szczyca si¢ mianem niezwykle
zywotnych i mato zawodnych,

w przypadku matej turbiny RR300
taki poglad mozna zrewidowac cho¢-
by przez wade wysokich temperatur,
na ktére bedzie narazony kompatko-
wy naped RR66. - To nie to samo, co
wielka, chfodzona pedem powietrza
turbina boeinga czy Airbusa -

- m6wi Greenspun - tylko schowana
za kadlubem mala jednostka napedo-
wa. Chodzi takze o przeniesienie na-
pedu, dos¢ skomplikowane, ktérego
zadaniem jest przelozenie 50 tysiecy
obrotéw na minute (!) z turbiny silni-
ka na zaledwie 400 obrot6w na minu-
te wirnika gtéwnego. Wedtug Phila to

e e
i
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wlasnie mechanizm przeniesienia na-
pedu, jesli méwimy o ewentualnych
problemach w przyszlosci, bedzie na
celowniku krytykow.

KILKA SUGESTII

Robinson musi ponadto zastanowic
sie nad kilkoma zasadniczymi decy-
zjami. Czy na przyklad nie warto

w przyszto$ci pomysle¢ o instalacji
systemu FADEC kontrolujacego pra-
ce silnika. To pozwoli na bezpieczne
uzytkowanie §miglowca w szkoleniu
lotniczym, a mlodym pilotom unie-
mozliwi doprowadzenie turbiny

do anormalnych warunkéw pracy.
Po drugie do rozwazenia pozostaje
kwestia szklanego kokpitu, o ktérym
na razie méwi sie niewiele przy oka-
zji promocji R66. Po trzecie wresz-
cie, cho¢ wielu moze to uznac za szu-
kanie dziury w catym, drazek stero-
wy oparty na zasadzie T-bar, mogl-
by by¢, szczegdlnie w maszynach do
przewozu pasazerdw, zastapiony tra-
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dycyjnym systemem podwoéjnego uktadu

sterowania, co wykluczytoby lub zasad-
niczo zmniejszylo grozbe ,kopania” ste-
ru przez pasazera, co zdarzato sie w prze-
sztosci do$¢ czesto i doprowadzato do
przepocenia koszuli pilota (kto$ przeciez
musi skontrowad).

KONKURENCJA

Co z konkurentami? R66 moze by¢ od-
waznie poréwnany do pieciomiejscowego
Eurocoptera EC120, mimo ze juz wersja
R44 byla od niego glosniejsza

(o ok. 3 dB) - r6znica wynika z zastosowa-
nia w europejskiej konstrukgji. tréjlopato-
wego wirnika gléwnego Poréwnanie wy-
daje sie z jednej strony irracjonalne, bo-
wiem EC120 jest znacznie bardziej kom-
fortowym $miglowcem dla wymagajacych,
R66 broni sie jednak nizsza cena.

W padoku konkurentéw pozostaja jeszcze
Bell 206 JetRanger, wcigz popularny staru-
szek oraz modyfikacja znanego, trzymiej-
scowego Schweizera 333 - Sikorsky S434,
zaprezentowany w 2008 roku jako nowos¢
z planem sprzedazy od 2010 roku.

Robinson ma swoje atuty i zalety - wszy-
scy doskonale o nich wiedza, przez lata
zdotal przeciez nalapa¢ najwiecej pluséw
na rynku. Z cena okolo 770 tysiecy do-
laréw za egzemplarz stanie si¢ jednym z
najtaiiszych $miglowcéw turbinowych na
$wiecie. Dodajac do tego niezmierzona
wrecz popularno$¢ i sympatie na caltym
$wiecie, moze liczy¢ na setki zamoéwien.
Silnikiem Rolls Royce'a Robinson otwie-
ra sobie droge na nowych kierunkach,
na przyklad transporcie os6b na platfor-
my wiertnicze (gdzie maszyny ttokowe
nie miaty jak tankowa¢, nikt bowiem nie
przewidywal tam dla nich Avgasu) oraz
przyciaga rzesze aktualnych uzytkowni-
kéw R22 i R44, ktérzy chcieliby sprobo-
wac swoich sit operujac dZzwignia mocy
nie ttokowego Lycominga, ale prawdzi-

iy bo przecie; = wej turbiny z luksusowym logiem RR. To
We cho¢ tapje ; » 28 smiglowce tloko.- : 4 wreszcie ogromna szansa na poszukuja-
konstruOWane I proste v, EkSPIOatacjj : cym oszczednosci rynku szkoleniowym.
S n i B z . . .
Mocy czest, byvia 1‘; ftyk, aich nadmjq, Ceny kurséw do licencji PPL(H) ciagle

zerny,

Przy petnyp, zatadow osiagaja astronomiczny poziom, a cigcia

Dl 9

kosztéw najlepiej szuka¢ w spalaniu. R66
wydaje sie pod tym wzgledem szalenie

wywazonym rozwigzaniem - czyms po-
miedzy R22/R44 i Eurocopterem EC135. ]
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Z BLISKA | EVEKTOR EV-55

Nastepca Turboleta

V-55

-

* '8
MAMY KOLEJNY DOWOD NA TO, ZE TURBOPROPY MAJA SIE-DOBRZE! SAMO-
LOTY Z DOLADOWANIEM TO JEDYNA KATEGORIA STATKOW POWIETRZNYCH,
KTORA WYSZEA OBRONNA REKA Z KRYZYSU, JAK TWIERDZA EKSPERCI GEOW-
NIE DLA TEGO, ZE SA ONE NIEMAL ROWNIE KOMFORTOWE W PODROZY JAK
ODRZUTOWCE, A PRZY TYM TANSZE W EKSPLOATACJL TAK WIEC
CORAZ WIECE] PRODUCENTOW ZASTANAWIA SIE, JAK BY TU UGRYZC KAWA- -
LEK Z TEGO ,TORCIKU” (MIMO-WZROSTOW SPRZEDAZ TURBOPROPOW, TO" ]E-
DYNIE MALY ULAMEK W OGOLNE] LICZBIE SPRZEDANYCH SAMOLOTOW)

TEKST MICHAL] ZAZULA ZD)];CIA EVEKTOR
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Ta droga poszta wlasnie czeska fir-
ma Evektor, znana do tej pory z uda-
nych, ale znacznie mniejszych kon-
strukgeji: Eurostara i Cobry. Pod ko-
niec marca z fabryki w Kunowicach
na Morawach wykolowal pierwszy
prototyp dwusilnikowego, 10-miej-
scowego samolotu oznaczonego
jako EV-55 Outback.

Evector to cze$¢ morawskiej ,,doliny
lotniczej”: w Kunowicach i w poblizu
produkowane sg m.in.

doskonale znane Turbolety (LET)

i Zliny (Moravan Aviation). Firma
powstata w roku 1970 pod nazwa
Aerotechnik i pierwsza konstrukeja,
ktora stworzyta, byt maly zyroptat
A-70. Wieksza popularnoscia cieszyl
sie motoszybowiec L-13 Vivat, pro-
dukowany az do lat 90-tych. Po roz-
padzie Czechostowacji konstrukto-
rzy z Aerotechniki skoncentrowali
sie na samolotach ultralekkich, roz-
poczynajac od P-220 Koala, ktéry
do$¢ szybko przerodzit sie w projekt
Eurostar. I wlasnie EV-97 Eurostar i
jego wersja Sportstar (pierwszy sa-
molot certyfikowana w USA w nowej
kategorii Light Sport Aircraft), pod-

bily swiat — sprzedano ich juz po-
nad 1 000 sztuk w 40 krajéw $wiata.
Sukces zachecil Czechéw do préb

z konstrukcjami ciezszymi — od roku
2004 w Kunowicach produkowany
jest 4-miejscowy dolnoptat VUT100
Cobra, w tym samym roku oficjalnie
rozpoczeto tez projekt EV-55.
Przyjrzyjmy sie dokladniej najnow-
szemu dziecku Evectora. EV-55 to
gornoplat napedzany dwoma silni-
kami Pratt & Whitney Canada z po-
pularnej rodziny PT-6A (mozna je
spotka¢ m.in. w Cessnie 208 Cara-
van, DHC-6 Twin Otter i Dash-7,
Turbolecie, calej gamie Pilatuséw,
Piperze Cheyenne, a nawet naszym
Skytrucku). W wersji zastosowanej
przez Czechéw (PT-6A-21) daja one
maksymalnie 550 koni mechanicz-
nych mocy kazdy, ktére przenoszone
sa na 4-fopatowe $migla Avia o au-
tomatycznej regulacji skoku i elek-
trycznej instalacji przeciwoblodze-
niowej. Ta moc pozwala na zabra-
nie na pokiad 16 oséb (choé wersja
standardowa posiada 9 foteli dla pa-
sazeréw oraz 2 dla zalogi) albo

1824 kg fadunku. >
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Ogladajac Outbacka od razu wida¢,
ze producent spoglada z nadzieja
na rynki w Ameryce Poludniowej,
Afryce i Azji, bowiem

postawil sobie za cel jak najlepsze
dostosowanie maszyny do latania
w ,buszu”. Zreszta sama nazwa
wziela sie od terminu, jakim okre-
$la sie odludne, centralne rejony
Australii. EV-55 jest gérnoplatem
przystosowanym do startéw i lado-
wan na krétkich, nieutwardzanych
pasach, takze na duzych wysoko-
$ciach ci$nieniowych. Producent
podkresla, ze konstrukcja jest
wytrzymala i stosunkowo nieskom-
plikowana, co jest wazne w razie
koniecznosci naprawy, a resurs sil-
nika to az 3800 godzin. Evektor
zawsze stawial na sprawdzone
materialy, nawet ultralekki Eurostar
ma konstrukcje w pelni metalo-

ZiBLISICAS [FEVEKTORIEV-55

wa, oczywiscie tak samo jest z Out-
backiem. Dodatkowym atutem ma
by¢ wersja kombi, w ktérej w ciagu
20 minut mozna dowolnie zmienic¢
proporcje pomiedzy czescia kabiny

przeznaczong dla fadunku (z przo-

du) i pasazeréw (z tylu). Stowem:
samolot reklamowany jest jako ide-
alny ,.kon pociagowy” dla matej linii
lotniczej obstugujacej stabo uczesz-
czane trasy w odludnych okolicach
lub dla firm przewozacych poczte,
zaopatrzenie i inne drobne fadunki.
Nadaje sie tez doskonale do misji
humanitarnych i ratunkowych.

W wygladzie maszyny trudno nie
doszukac sie podobienstw do pro-
dukowanego ,,po drugiej stronie
plotu” Turboleta. Outback ma po-
dobny, charakterystycznie wydtu-
zony nos, niemal identyczne gon-
dole silnikéw i podwozie. Ale od

L-410 jest wyraznie krétszy, a naj-
wieksza réznice zaobserwujemy

z tylu: EV-55 ma ogon w ukladzie ,,I”.
Projektowane osiagi samolotu bija
jednak na glowe to, co ma do zaofe-
rowania starszy krewniak. Maksy-
malna predkosc¢ jeszcze podobna:
220 weztéw na wysokosci 10 tys.
stép (L-410 wyciaga 210 wezléw),
ale juz zasieg... ponad dwukrotnie
wiekszy: 2620 kilometréw (z 30 mi-
nutowa rezerwa). Pulap praktyczny
to prawie 29 tys. stép, wiec az dzi-
wi fakt, ze EV-55 nie ma kabiny ci-
$nieniowej (jak np. Pilatus PC-12).
Outback faktycznie wyladuje nawet
na nedznym kawalku pasa: rozbieg
minimalny niecate 350 metréw, do-
bieg niewiele ponad 300 metréw,
przy czym podejscie niemal jak

w Cessnie 172: predkos¢ przecia-
gniecia na pelnych klapach to za-




Rozpigtos¢ skrzydet: 16,10 m
Dlugos¢: 14,35 m
Wysokos¢: 4,66 m
Masa wlasna (pusty): 2 658 kg
Maks. masa startowa: 4600 kg
FLadownosé: 1824 kg
Liczba pasazeréw maks. 14

Dtugos¢ kabiny pasaz.: 5,02 m
Szeroko$¢ kabiny pasaz.: 1,61 m
Min. wysokos¢ kabiny: 1.37 m

ledwie 64 wezly. Dodatkowa zaleta
bedzie dopuszczenie EV-55 do lo-
téw z zaloga jednoosobowa. Czesi
planuja certyfikowanie samolotu
wg przepiséw europejskich EASA
oraz amerykanskich FAA.
Najwieksza réznice widac jednak
w kokpicie: cho¢ nie pokazano jesz-
cze samej awioniki, deske zaprojek-
towano pod trzy monitory cieklo-
krystaliczne o duzej przekatnej, dwa
po lewej stronie, jeden po prawej.
Sterowanie ma odbywac sie za po-
mocg dwéch klasycznych wolantéw.
Wsréd wyposazenia standardowe-
go znajdziemy autopilota, podwoéj-
ne odbiorniki NAV i COM, dwa
GPS, EMS i transponder z modem S
wspdlpracujacy z systemem WAAS.
Opcje to radar pogodowy,
wykrywacz burz, system ostrzega-
nia przed terenem TAWS, a nawet

Pojemno$¢ bagaznikéw: 3,20 m3

Jednostki napedowe: 2x P&W PT-6A-21
Moc: 2x 550 KM
Predkos¢ maks.: 220 KTAS

Zasieg maks.: 2620 km

Pulap praktyczny: 28 871 stép

Maks. wznoszenie: 1 673 stép/min
Rozbieg: 342 m

Dobieg: 309 m

instalacja do montazu HUD. Réw-
niez jako opcje mozna zaméwié
pneumatyczny system

odladzania. Pilot bedzie wiec dys-
ponowal wszystkimi najnowocze-
$niejszymi narzedziami pracy,

moze poza systemem FADEC,

ale to zgadza sie akurat z filozofia
producenta: elektroniczna kontrola
pracy silnika to co$, co w trudnych
warunkach lubi sie psu¢, ew. awaria
unieruchamia caly samolot,

a naprawa wymaga dostepu do
specjalistycznego sprzetu.

»Mam nadzieje, ze ten samolot spet-
ni oczekiwania klientéw i stanie sie
jedna z wizytéwek, swiadczacych

o sukcesach czeskiego przemy-

stu lotniczego” - powiedzial w cza-
sie ceremonii prezentacji prototy-
pu Petr Sterba, gléwny projektant
EV-55. Trudno powiedzie¢, czy tak

stanie sie rzeczywiscie, zanim sa-
molot nie wzbije si¢ w powietrze, a to
stanie sie dopiero w trzecim kwarta-
le tego roku. Pewne obawy moze bu-
dzi¢ fakt, ze firma ma do$wiadczenie
gléwnie w produkg;ji ultralightéw, ni-
gdy nie zbudowala nic, co wazyloby
wiecej, niz péttorej tony. Jednak pro-
ducent zapewnia, Ze zatrudnia najlep-
szych czeskich specjalistow, wyksztat-
conych w pobliskim Instytucie Lot-
niczym Uniwersytetu Technicznego
w Brnie. A ci pokazali juz $wiatu, ze
Czesi sa lotnicza potega.

Jezeli EV-55 spelni cho¢ czes¢
oczekiwan, na rynku moze pojawic
sie bardzo ciekawa propozycja,
ktora sprawi, ze nie tylko Turbolety,
ale i stare poczciwe Cessny

Caravan i DHC Twin Otter wkrétce
zaczng znikaé z pejzazu mniej
zaludnionych rejonéw $wiata. [
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OD LAT PILOCI I UZYTKOWNICY KOMFORTOWYCH
MASZYN HAWKEROW I BEECHCRAFTOW PRZYZWYCZAJALI
SIE, ZE FUZJA OBYDWU PRODUCENTOW NIESIE W SOBIE
PEWIEN USTALONY PODZIAL - HAWKER BUDUJE ODRZUTOWCE,
BEECHCRAFT MASZYNY TLOKOWE I TURBOSMIGEOWE.

JA SAM PRZYZWYCZAILEM SIE DO TEGO TAK BARDZO,

ZE NIE JEDEN RAZ PIERWSZE WZMIANKI O LEKKIM ODRZUTOW-
CU PREMIER 1A PRZYPISYWALEM Z AUTOMATU HAWKEROWI.
TYMCZASEM 1A TO PIERWSZE ODRZUTOWE DZIECKO
BEECHCRAFTA.I OD RAZU BARDZO UDANE.

TEKST: JUAN BENITEZ; ZDJECIA: BEECHRAFT
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SZYBKI PRZELOT

. PRZELOT DLUGODYSTANSOWY
_Prgdkoéc’ 369 wezléw
Spalanie 300 kg/h
/] :; 1 Wysokos¢ FL410

7 SPECYFIKACJA MISJI 300 NM:

. czas lotu: 48 min
zuzyte paliwo: 407 kg
poziom lotu: FL370

SPECYFIKACJA MISJI 600 NM:
czas lotu: 1 godz. 33 min.
Zuzyte paliwo: 650 kg
poziom lotu: FL410

SPECYFIKACJA MISJI 1 000 NM:
czas lotu: 2 godz. 30 min.
Zuzyte paliwo: 1011 kg
poziom lotu: FL410
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RoZMIARY

Miejsca (pilot + pax): 1+6/7
Dlugosé: 14,0 m
Wysokos¢: 4,67 m
Rozpieto$¢ skrzydel: 13,56 m
Przestrzen kabiny pilotow: 2,41 m?
Przestrzen kabiny pasazerskiej: 8,92 m®
Dlugosc¢ kabiny pasazerskiej: 4,11 m
Wysoko$¢ kabiny pasazerskiej: 1,65 m

Szeroko$¢ kabiny pasazerskiej:




e

Zanim podejdziemy blizej do tego
zwartego i wyjatkowo oryginalnego
ksztaltem lekkiego odrzutoweca, kil-
ka stéw wyjasnienia dotyczacych jego
dziwnej nazwy. ,1A” - skad ten po-
mysl? Otdz, cho¢ samolot jako taki
uznawany jest wcigz za rynkowa
nowo$¢ (a na pewno za krzewiciela
nowatorskich trendéw w tej katego-
rii samolotéw), jego pierwsze kroki
w planach projektantéw Beechcrafta
datowane s3 juz na 1994 rok.
Maszyna PD-374 (od Preliminary
Design) w polowie lat 90-tych
zachwycala swoim wyjatkowym
ksztaltem m.in. na konwencji Natio-
nal Business Aviation Association

w 1995 roku. I cho¢ wzbila sie w po-
wietrze pod koniec 1998 roku,
konstruktorzy wiedzieli juz, jakie
zmiany nalezy wprowadzi¢, aby do-
da¢ maszynie wiecej animuszu. Od
daty certyfikacji PD-374 w 2001 roku,
kolejne cztery lata pracownicy Be-
echcrafta udoskonalali projekt, by

w konicu zaprezentowa¢ zmodernizo-
wang wersje Premier 1A.

PAKOWNY KOMPOZYT
Niebywata gtadkos¢ linii skorupy ka-
dluba, mimo bardzo charakterystycz-
nego brzucha pod kabing pasazerska
(trzeba bylo gdzie$ upchnaé¢ moco-
wania skrzydel), poszla w parze

z zastosowanymi surowcami. Premier
1A to kompozytowy rarytas, opar-

ty na wiéknach weglowych i materia-
tach epoksydowych z uzyciem struk-
tury plastra miodu, uznawanej za
jedna z najbardziej wytrzymatych.

W pelni komputerowy proces pro-
jektowania maszyny pozwolil zmniej-
szy¢ mase elementéw potrzebnych
do jego budowy, co producent na-
tychmiast wykorzystal chwalgc sie
kabing ,,mid size jeta” w skorupie lek-
kiego odrzutowca. I co$§ w tym jest.
Rzadko bowiem spotyka sie na rynku
samolot, ktory cho¢ sam ma niecale
14 metréw dlugosci, miesci

w sobie kabine pasazerka dtuga na
ponad cztery metry i wysoka az na
165 centymetréw. Przy tym ponad
poéttora metra szeroko$ci pozwolito

zmie$ci¢ wewnatrz szes¢ foteli pasa-
zerskich. Malo tego, wyprowadzenie
skrzydet calkowicie poza obrys ka-
biny i bardzo plynne wyprofilowanie
brzucha samolotu sprawito, ze znaj-
duje sie w nim

(w niezaleznym segmencie), bagaznik
na ponad 180 kg bagazu, w tym tak
niestandardowe gabarytowo towa-
ry jak narty, albo snowboard - bagaz-
nik jest dostepny tylko od zewnatrz,
przez specjalny luk pod gondola le-
wego silnika. Ten pomyst zostawil
wiec dodatkowe miejsce w kabinie na
skromng szafke pomiedzy fotelami
pilotéw i pasazeréw (na ok. 25 kg
bagazu) oraz toalete w tylnej sekcji
wraz z przestrzenia na 60 kg bagazu.
Wré¢my na chwile na zewnatrz i po-
dejdZzmy do skrzydel. Zastosowano
w nich strukture mieszang. DZwiga-
ry sa z pelnego aluminium, podobnie
pokrycie profilowe. Za to klapy

i lotki to juz w pelni kompozytowe
powierzchnie z wiékiem weglowych.
Ciekawe jest tez samo wnetrze skrzy-
dta. Dzieki specjalnej, komputerowej
analizie wytrzymatlosci oraz
zastosowaniu niebywale drogiej ma-
szyny montujacej elementy nosne
skrzydel w calos¢, udalo sie drama-
tycznie zmniejszy¢ ilo§¢ zastosowa-
nych do ich budowy elementéw.
Dos$¢ powiedzie¢, ze w standardo-
wym odrzutowcu ich liczba to 750,
za$§ w Premier 1A... zaledwie 180!
Robigc klasyczny obch6d mijam gon-
dole jednego z dwdch silnikéw Wil-
liams-Rolls FJ44-2A (o ich osiagach
za moment), oraz specyficzng sekcje
ogonowa, w ukladzie ,I”, z miesza-
niem materialowym aluminium

i tworzyw kompozytowych.

Na stateczniku poziomym dostrze-
gam elektryczna instalacje przeciwo-
blodzeniowa. Mijajac prawe skrzydto
zauwazam natomiast kolejne
rozwigzanie - ogrzewane goracymi
gazami wylotowymi z silnikéw kra-
wedzie natarcia - zupelnie jak w rej-
sowych odrzutowcach. Przechodze
jeszcze obok magicznie wyprofilowa-
nego przeszklenia kabiny pilotéw i...
o masz! Kolejny bagaznik, tym razem [>
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KoxkpIT - COLLINS PRO-LINE 21

3x LCD 8x10 cali (2x PED + MFD);
autopilot (w tym Engine Indicated Sys-
tem, Automatic Flight Guidance System);
Dual Attitude Heading Reference System;
sygnalizator ostrzezen o ruchu (TCASII);
sygnalizator ostrzezen przed zderzeniem
z ziemia (EGPWS);

radar pogodowy;

satelitarne zobrazowanie pogodowe;

B ik AL B

w dziobie - zmiesci sie kolejnych
20 kg toreb i niewielkich walizek.
Zabrzmi zartobliwie, ale w tym sa-
molocie dostownie zapchano kazda
wolna dziure.

WIRTUALNY KOKPIT

Zasiadam na kapitanskim fotelu

z lewej strony - maszyna jest certy-
fikowana do lotéw z jednym czlon-
kiem zalogi, moge wiec oby¢ sie bez
pierwszego oficera. Zanim wyre-
gulowalem siedzisko poczutem sie
niemalze zintegrowany z otaczajaca
mnie awionikg zespolona w platfor-
me Collins Pro Line 21. Trzy spo-
re monitory o rozmiarach 8x10 cali

Z BLISKA [ BEECHERAET'PREMIER 1A

tworza wirtualny kokpit EFIS, czy-
li Electronic Flight Instrumentation
System. Konstruktorzy zrezygnowa-
li ze zdwojenia ekranu MFD
(Multifunction Flight Display),
pozostawiajac wigcej miejsca na
analogowe zegary zapasowe (wy-
sokosciomierz, predkosciomierz

i sztuczny horyzont), oraz bardzo
rozbudowany panel kontrolek. Na
goérnej listwie przyrzady do obstu-
gi autpilota, pod monitorami od le-
wej segment o$wietlenia, podwozia,
instalacji elektrycznej, paliwomierzy
oraz generatoréw. Przetaczniki sg
proste i czytelne, nikt nie bawil sie tu-
taj w przesadne nowatorstwo.
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Odpuszczono sobie takze side-sticki

i inne futurystyczne rozwiazania
ukfadu sterowania na rzecz wolatnéw.
Miedzy fotelami zdwojony FMS
(Flight Management System), prze-
pustnica, dZwignia klap, startery

i trymery. A zeby nie bylo za mato

o elektronicznych gadzetach przy-
datnych kazdemu pilotowi odrzu-
towca, Premier 1A dorzuca jeszcze:
system precyzyjnego pozycjonowa-
nie AVSAT3000, radar pogodowy,
w tym globalna prezentacja pogo-
dy do analizowania przebiegu tras
przelotéw, EGPWS (Enhanced Gro-
und Proximity Warning System),
TCAS II (Traffic and Collision

/ I




Avoidance System), aktualizowa-

na baza chartéw i map lotniskowych
wraz z podejsciéwkami i wiele innych
pomocy... Zapomnialem jeszcze do-
da¢, ze ekrany LCD sa wieksze niz te
montowane w Boeingach 747.

OSIAGI JAK Z MYSLIWCA

Na ziemi samolot prezentuje si¢ zna-
komicie. A w powietrzu? Ten zgrab-
ny odrzutowiec z ci$nieniowa kabi-
na ma mozliwo$¢ wdrapania sie na
poziom FL400, ale co najciekawsze,
robi to bardzo szybko. Przy standar-
dowej temperaturze wzorcowej i przy
maksymalnej masie startowej poziom
FL400 osigga w 23 minuty. I nawet je-
$li temperatura jest wyzsza o dzie-
sie¢ stopni Celsjusza, osiagniecie tego
pulapu zajmuje ledwie osiem minut
wiecej. Bardzo wiele spodziewalem
sie po predkosci maszyny, pamietajac
doskonale niebywaly rekord pobity

w maju 2009 roku przez astronaute
Roberta ,Hoot” Gibsona wlasnie na
Premierze 1A. Udalo mu si¢ wtedy
pokonac¢ dystans tysiaca kilometréw
w godzine, 13 minut i 30 sekund, co
oznaczalo, ze SREDNIA predkosé na
trasie wyniosta az 445 wezléw, czyli
prawie 824 km/h. Okazuje sig, ze nie
trzeba astronauty za sterami, zeby la-
tac¢ szybko.

Premier 1A przy pelnych obrotach
turbin rozkreca sie do 451 wezléw -

- tak przynajmniej gwarantuje produ-
cent. Wiary mam w to sporo, bo mia-
fem okazje lecie¢ tym samolotem

445 weztéw na poziomie FL330. War-
to jednak pamieta¢, ze to wartosci no-
towane przy do$¢ ostrym ,zytowaniu”
silnikéw i zarlocznym spalaniu.

W normalnych warunkach przeloto-
wych samolot leci ok. 420 weztéw, zas
dla zosiggniecia maksymalnego za-
siegu IFR, czyli 1 360 mil morskich
trzeba zwolni¢ do 370 wezléw. Ozna-
cza to predkosc rzedu Mach 0,67 -

- duzo, ale niestety, przy maksymal-
nym oblozeniu samolotu ten wynik
bedzie niemozliwy do osiagniecia.
Przy okazji osiaggéw warto na chwile
wréci¢ do silnikéw Premiera. Dzigki
fuzji doswiadczen Williamsa

i Rolls-Royce"a udalo sie stworzy¢ re-

latywnie lekkie, dwuprzeptywowe sil-
niki, z ktérych kazdy daje ponad tone
ciggu na poziomie morza. Napedy

sa przy tym do$¢ zywotne, bowiem
producent wprowadzit obligatoryjne
przeglady TBO

dopiero po 3 500 godzinach pracy.
Jest jeszcze jedna ciekawostka - sys-
tem EFCU (Electronic Fuel Control
Units), ktérego zadaniem jest zdjecie
z pilota obowigzku cigglej kontroli
nad aktualng moca silnikéw. EFCU,
w zalezno$ci czy wznosimy sie czy
opadamy (a przy tym wchodzimy

w inne warunki ci$nieniowe i gesto-
$ciowe powietrza), zwieksza badz
zmniejsza doplyw paliwa, aby utrzy-
mac zadane w autopilocie warun-

ki lotu. Ma to tez pozytywny wplyw
na oszczedno$¢ paliwa. Wedlug pro-
ducenta calo$¢ kosztéw operacyj-
nych Premiera 1A na godzing lotu
ksztaltuje sie¢ w granicach 1 120 dola-
réw. Przy podziale na sze$ciu pasaze-
réw wychodzi 186 dolaréw na glowe.
Rozsadnie.

PREMIER MA SIE DOBRZE

Nie da sie ukry¢, ze Beechcraft Pre-
mier 1A okazal sie strzatem w dzie-
sigtke. Pierwsze dziecko tej stajni na-
pedzane silnikami odrzutowymi zdalo
rynkowy egzamin, dzieki czemu udato
sie juz sprzedac grubo ponad 270 sa-
molotéw tej wersji. W ubieglym, kry-
zysowym dla lotnictwa roku, ten
model zaméwito 16 klientéw.

Cena jednostkowa na poziomie

6,5 mln. dolaréw nie jest niska, ale
Premier 1A staje w szranki z taki-

mi tuzami tej klasy jak Learjet 45

czy Phenom 300. Ogromny komfort

i obszernos¢ wnetrza, jak i dostow-
nie ,kompletna” awionika spetniajga-
ca wszystkie IFR-owe standardy XXI
wieku, sa potwierdzeniem tezy, ze za
wysoka jako$¢ placi sie wysoko.

Na horyzoncie majaczy juz Premier II,
ktérego Beechcraft zamierza wpro-
wadzi¢ do produkcji na przetomie
2012 i 2013 roku. Samolot bedzie
osiagal wyzsze predkosci przelotowe,
a przy tym zwiekszy zasieg o okolo
20 proc. w stosunku do Premiera 1A.[]
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Masy v OsIAGI |
Masa wlasna: 3787 kg ' Dlugos¢ startu: 1156 m
Maks. masa startowa: 5670 kg Dlugosc¢ ladowania: 966 m
Maks. masa paliwa: 1 665 kg Wznoszenie na FL370: 17 min
Masa uzyteczna: 1833 kg Pufap praktyczny: 41 tys. stop
Maks. tadowno$¢: 658 kg Putap z jednym silnikiem: 28 tys. stop
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~ ZASIEGL
Maksymalny: 1372 nm
4 pasazeréw: 1131 nm
6 pasazeréw: 787 nm

O]

|OSIAGI PREMIER A NA PRZELOTACH
Odleglos¢  czas lotu paliwo
100 nm 0:21 200 kg
200 nm 0:34 338 kg
| 300 nm 0:48 407 kg
400 nm 1:03 490 kg

500 nm 1:17 587 kg

4 800 nm 1:59 880 kg
' 1 000 nm 2:30 1010 kg
1200 nm 3:20
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WYBRAC SIE NA JEDNE Z NAJWAZNIEJSZYCH
I PRAWDOPODOBNIE NAJWIEKSZYCH TARGOW

LOTNICTWA OGOLNEGO W EUROPIE - AERO ExPO

FRIEDRICHSHAFEN - TO DZIENNIKARSKI
OBOWIAZEK. A ZE PRZY OKAZJI MOZNA

WYKONAC BARDZO CIEKAWY LOT BARDZO
SZYBKIM SAMOLOTEM, TO JUZ ZUPELNIE INNA

HISTORIA - SZCZESLIWA I WYJATKOWA, CHOC

PRZYKRYTA ZALOBNYM KIREM ZE SMOLENSKA.

TEKST 1 ZDJECIA: KRZYSZTOF NIEWIADOMSKI

Choc¢ targi rozpoczely sie juz 8 kwiet-
nia i trwaly cztery dni, wspélnie

z grupa znajomych ustalili$my, Ze po-
staramy sie sprezyc¢ i zalatwi¢ wszyst-
ko w ciagu niecalych 24 godzin. Plan
zaiste odwazny, szczeg6lnie ze

z Warszawy do Friedrichshafen w li-
nii prostej to jakies 500 mil mor-
skich, czyli bagatela, 925 kilometréw.
Dodajac do tego szesciu chetnych na
lot natychmiast zawezyliSmy grupe
samolotéw, ktére spelnia nasze kry-
teria. Mozna by bylo wynaja¢ Cessne
206 Stanionair, ale z jej predkos$cia
przelotowa na poziomie 140 wezléw
praktycznie spora cze$¢ dnia spedzi-
liby$my w samolocie i niewiele ston-
ca zostaloby na zwiedzanie targo-
wych ekspozycji. Ostatecznie

padlo wiec na Pipera Senece z za-
przyjaznionego osrodka szkolenia

z Lodzi. Duzy, potezny dwusilnik

z predkoscia przelotowa ponad

160 wezléw wydawat sie idealnym
rozwigzaniem na podrdz. Szes$é
miejsc, dwie tony maksymalnej masy
startowej - czego chcie¢ wiecej?

SLOT RZECZ SWIETA

Zanim w ogo6le pojawiliémy sie na
lotnisku, trzeba bylo sprawdzi¢, kté-
re jest najlepsze do startu. Koledzy

z Lodzi zalozyli, Ze najlepiej bytoby
wylecie¢ okoto godziny 4-5 nad ra-
nem, tak zeby po okoto trzech go-
dzinach lotu by¢ na targach jeszcze
przed ich oficjalnym otwarciem

0 9 (Niemcy maja obecnie ten sam
czas lokalny co Polska, czyli UTC plus
2 godziny). Problem polegal na tym,
ze Seneca stacjonuje w Lodzi (EPLL),
a to lotnisko z ATC, ktére w nocy nie
pracuje. Nikt nie chciat startowa¢
zbyt pézno, bo a) szkoda dnia,

b) im pézniej tym trudniej o sen-
sowny slot, tym bardziej dla samolo-
tow lecacych wedtug procedur IFR,
a takie bylo pierwotne zalozenie. Na
skrzynce pocztowej pojawialy sie juz
tragikomiczne e-maile od cztonkéw
naszej dzielnej reprezentacji lotni-
czej. Okazalo sie bowiem, ze

skoro L6dz w nocy nie pracuje,
trzeba dzien wczesniej przebazowac
samolot do Piotrkowa Trybunalskie-

go i wylecie¢ stamtad. A zeby by¢

w Niemczech zgodnie ze slotem,
czyli pomiedzy 5:40, a 6:00 UTC,
musieli$my stawic sie przy samolocie
przed 3:00 UTC. Méj problem pole-
gal na tym, ze musialem jeszcze
jakos dostac¢ sie do Piotrkowa

z Warszawy. ,Spa¢ nie mozecie?

Jak tu wsta¢ przed czwarta w sobo-
te, skoro w piatki o tej porze normal-
ni ludzie spa¢ chodza?” - pytal z nie-
ukrywanym u$miechem Zbyszek,
ktéry razem z drugim pilotem Kuba,
mial ,przetransportowac” cala feraj-
ne na lotnisko EDNY. ,Wylot z EPPT
jest planowany na 3.00Z - czyli 5.00
LT! Pilotéw uprasza si¢ o nieimpre-
zowanie dnia poprzedniego - Zbysz-
ku, Kubo - to do Was, bo w tamta
strone my $pimy, a wy harujecie. Pa-
sazeréw uprasza sie z kolei

o nie obzeranie sie dnia poprzednie-
go, bo pas w EPPT ma tylko 850 m” -
- zartowal w mailach Bartek,
organizator wycieczki.

Ostatecznie jednak u$miechneto sie
do nas szczescie, bowiem do Lodzi
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mieli w nocy/z samego rana przyle-

cie¢ rosyjscy koszykarze, i specjal-
nie dla nich ATC w METAR-ach dla
EPLL otwarto w sobote zdecydowa-
nie wczes$niej. Z nieukrywana rado-
$cig wpisaliémy sie w ten szczesliwy
splot (czy jak kto woli slot) okoliczno-
$ci rezerwujac start z tédzkiego lotni-
ska. No i mogtem pospaé co najmniej
pot godziny dluzej.

OpbLoT

Samochodem dotarlem na lotnisko
troche za wczesnie, wiec skorzysta-
tem z chwili dodatkowej drzemki.

W myslach przekalkulowalem jesz-
cze, ze w linii prostej z Lodzi do
Friedrichshafen jest ponad 450 mil
morskich. Przy sprzyjajacych wia-
trach i $redniej predkosci 150 weztow
na trasie powinni$my zmiescic sie¢

w trzech godzinach lotu.

Z rozmys$lan wybily mnie jasne §wia-
tta kolejnych samochodéw zblizajg-
cych sie w strone lotniska - wycieczka
gotowa do odlotu zjezdzata

pomalu na miejsce startu. >

Na zdjeciu po lewej: Godzina 4:30... RANO! Seneca
juz przed hangarem. Pakujemy manatki
i w droge, bo we Friedrichshafen slot czeka

Na zdjeciu po prawej: za sterami Zbyszek i Kuba.
Do dyspozycji autopilot i szklany kokpit Avidyne.
Jeszcze tylko préba silnika i start na punkt BAXIS.
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Zbyszek i Kuba mieli pilotowac, resz-
ta robita za balast, ktéry w drodze, o
co zadbat Bartek, przybieral na
wadze karmiony drozdzowymi cia-
steczkami, batonikami i kaloryczna
cola. Swoja droga do egzaminacyjne-
go pytania na PPL(A) ,$érodek ciezko-
$ci samolotu przemieszcza si¢”

w odpowiedziach dopisatbym teraz
stak, przez dynamiczny wzrost masy
pasazerdw, lub cztonkéw zatogi”

Szesciu chlopa - troche ciasno.

Choc¢ lot wykonywalismy w stre-

fie Schengen, stuzby lotniskowe nie
omieszkaly przeswietli¢ nas do cna
swoimi ,wykrywaczami terroryzmu”
tak, ze moje aparaty, kamery i staty-
wy lataly w powietrzu. I jak zwykle
ostrozne stuzby kontrolne zapomnia-
ty pomysle¢, ze cho¢ my jestesmy
czysci, w samolocie mozemy miec¢

25 kilograméw semteksu. Coz... Jaki kraj

\

takie stuzby... i taki sam terroryzm.
Okolo piatej LT na drodze kotowania
Bravo Zbyszek i Kuba zaczeli grzaé
cylindry i sprawdza¢ iskrowniki,

a my z tylu losowalismy, ktéra noga
styka sie z ktéra i dlaczego, stowem
rozwigzywali$my kalambur pod ty-
tutem: troche tu ciasno we czterech
z tylu, a do celu daleko” (Seneca ma
klubowy uktad siedzen z tylu - dwa
tytem i dwa przodem do kierunku
lotu). Ostatecznie jakos dali$my rade
przywolani do porzadku obietnica
karmienia przez Bartka, ktéry samo-
dzielnie mianowat sie poktadowym
stewardem. Brakowalo mi tylko tego
charakterystycznego ,bommmm”
przypominajacego o zapigciu pasow.

DO STARTU I PELNA MOC

- Sierra Bravo Romeo, zezwalam na
lot VFR Noc w tédzkim CTR, po star-
cie z pasa 25 wykonuj w prawo na

punkt BAXIS, poczatkowo wznos sie
do poziomu 90, squawk 7450 - ode-
zwal sie troche zaspany glos kontro-
lera. Za oknami zaczeto powoli ja-
$nie¢, kiedy Seneca plynnie rozpe-
dzala sie predkosci rotacji. Po scho-
waniu podwozia ochoczo nabra-

fa predkosci i zaczeliSmy wznosic¢
do poziomu lotu 90 w kierunku na
punkt odlotowy. Po jego osiagnieciu
zaloga poprosita uprzejmie o przej-
$cie na lot wedlug procedur IFR zgla-
szajac proste ,request I” i po kilku mi-
nutach wspinali$my sie juz na FL130,
kierujac prawie bezposrednio na pol-
sko-czeski punkt graniczny LAGAR.
Juz o 5:40 LT jbylismy na wysokosci
przelotowej - Seneca na prawde
radzi sobie $wietnie z pelnym
zaladunkiem i zatankowana pod ko-
rek. Na poczatku lecimy z dos¢
zlosliwym wiatrem péinocno-za-
chodnim, ktérego sktadowa czotowa




daje nam okoto 160 wezléw predko-
$ci przelotowe;j.

Z kazda kolejna mila jest jednak co-
raz lepiej. Nad Wroclawiem to juz
170 wezléw, a nad granicg polsko-
czeska juz 175 wezléw. W pewnym
momencie trafiamy na bardzo przy-
jemna odchytke, ktéra rozpedza cate
nasze towarzystwo do 194 wezléw,
co jest juz wynikiem godnym odno-
towania.

Problemem sa bez watpienia proce-
dury i brak mozliwo$ci operowania
skrétami wedle uznania. Poczawszy
od punktu LADAR i po przelaczeniu
sie na czestotliwo$¢ Praga

Radar nastuchujemy ciagle intensyw-
nej korespondencji zalég samolotéw
liniowych, z trudem dopraszajac sie

o jakis$ sensowny skrét. Lecimy bowiem
bardziej na péinoc, niz na zachéd, a lot-
nisko Friedrichshafen wydaje sie by¢ na-
szym trawersem, a nie docelem.

Na skrét musimy swoje odczekac.
Dopiero na wysoko$ci miasta Deg-
gendorf w Niemczech kontroler

z Munich Radar pozwala nam pole-
cie¢ zdecydowanie na zachdd

i... zn6éw lecimy nie do korica po kre-
sce do punktu docelowego. Direct to
EDNY otrzymujemy dopiero nad
Augsburgiem, ale i tak trzeba sie
cieszy¢, ze nie ,sznurkowaliSmy”

po zaplanowanej $ciezce, bo track
bytby i tak znacznie dluzszy.
Podczas lotu wychylam sie nie$mia-
Yo, zeby zobaczy¢ jak na klasycznym
przelocie radza sobie dwustukonne
Continentale na skrzydtach

Seneci. Pracuja miarowo na 2400
RPM (samolot jest wyposazony

w funkgje ,,autofeather’, czyli wy-
réwnywanie pracy obydwu $migiet
na przelotowych warunkach). Kazdy
motor spala doktadnie po 11,5 galo-
na Avgasu na godzine, czyli jak fatwo

policzy¢ na trzygodzinna podréz po-
trzebuje okoto 70 galonéw paliwa - to
ponad 260 litréw. Mnozac przez dwa
(trzeba przeciez wrécic¢) wychodzi
ok. 520 litréw na calos¢. Coz, to nie
szkolna Cessna, tylko samolot do ro-
bienia zarobkowych tras z pasazera-
mi. Parafrazujac reklamowe haslo

»Z mezczyzng jest jak z bankiem,
musi zarabia¢” - mozna rzec ,Seneca
jest jak nalogowiec - musi pali¢”

W ramach rekompensaty mamy za to
kapitalne wartosci trasowe. Po zaled-
wie 90 minutach w powietrzu poko-
nujemy az 250 mil morskich ze $red-
nig 147 wezléw predkosci podréznej.
Po dwdch godzinach to juz 340 mil

i 154 wezly przelotowej. Zeby byto
bardziej obrazowo, kazdy kwadrans
to ponad 30 mil wiecej za nami i sys-
tematyczny wzrost ground speed.
Zakladajac, ze na schodzeniu osig-
gniemy ponad 200 weziéw, spo- >

Na zdjeciach od lewej:
Na 13 000 st6p szyby zamarzaja.

Lotnisko Praga-Ruzyne
z wysokosci przelotowej.

Na ostatniej prostej podejscia
do pasa 06 lotniska EDNY.

Na stojance po poludniowej stronie
lotniska. Za kilkadziesiat minut
w Smolerisku spadnie prezydencki samolot.

Na zdjeciu w tle:
Jezioro Bodenskie, tuz przy granicy

~  niemiecko-szwajcarskiej.

e
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dziewali$my sie zmie$cic lekka reka
w niecalych trzech godzinach lotu.
Jak sie pdzniej okazato, wynik bylby
znacznie lepszy, gdyby nie...

WEKTOROWANIE

W zwiazku z tym, ze w czasie lotu
zmienili$my procedury z VER na IFR,
kontrolerzy z Niemiec nie mieli inne-
go pomysluy, jak tylko wciagnad nas
w rzadek samolotéw i instruowaé
wedlug wektoréw podejscia. Plus
tego byl taki, ze otrzymalismy nie
trawiasty (relatywnie krétki) pas star-
towy, tylko asfaltowy, o dlugosci pra-
wie 2,5 kilometra (moze wiec troche
przenie$¢, a miejsca i tak w brod).
Minus, ze wektorowanie oznacza
do$¢ sporo nadrabiania, a na domiar
ztego w Niemczech wialo ze wscho-

A

A

N 3 \71 \

du i ladowania odbywaly sie na pasie
06, trzeba wiec bylo oblecie¢ wszyst-
ko dookota. Na doktadke przytrzy-
mano nas do$¢ dtugo na poziomie
setnym, na ktérym wykonali$my kil-
ka proceduralnych zakretéw. Pasaze-
rowie mieli przynajmniej tyle ucie-
chy, ze na chwile zalapali sie w prze-
strzen Szwajcarii, a pod skrzydfami
majaczyto w porannym storicu
Jezioro Bodenskie. Migawki aparatéw
strzelaly jak na karabiny na wojnie.
»Dzieki” wektorom na ILS RWY 06

i delikatnym slalomie na catej trasie,
z 450 mil morskich po prostej GPS
obliczyt doktadnie 501 nm. Nie zmie-
nilo to jednak faktu, ze sam lot zmie-
$cil sie doktadnie w trzech godzi-
nach (odejmujgc kotowania na EPLL
i EDNY).

Na zdjeciu po lewej: chwila tadnej, melancholijnej pogody nad Niemcami.

Na zdjeciu po prawej na gérze: omijajac Cumulonimbusy wdrapali$my sie na FL150.

Na zdjeciu po prawej na dole: 10 minut przed ladowaniem. Direct LDZ to przejecia
$ciezki ILS pasa 25 i £6dZ noca pod skrzydiami.

L

Kolujac wiedzieli$my juz, ze ,rano”
we Friedrichshafen wcale nie ozna-
cza ,pusto”. Obstuga lotniska nie wie-
dziata za bardzo, gdzie nas postawié¢
i ostatecznie dostownie upchnie-

to nas pomiedzy dwa Cirrusy, w tym
jednego z Polski i to w dodatku

w narodowych barwach! Jak sie p6z-
niej okazalo, niezwyktych przypad-
kéw bylo tego dnia o wiele wiecej,

a wszystkie zwigzane z bardzo przy-
krym wydarzeniem. W konicu

10 kwietnia 2010 roku na kartach
polskiego lotnictwa zapisal sie krwa-
wymi zgloskami.

SMUTNY POWROT

Po kilkarotnym obejsciu targowych hal
wypchanych samolotami, okolo godzi-
ny 17 zbieralismy sie do powrotu.




Z popoludniowych ciekawostek
przed odlotem nigdy nie zapomne
20 samolotéw (!) oczekujacych do
startu z trawiastego pasa 06 i kilku-
nastu z asfaltowego. W pamiec¢ wryja

ruch poszly maski tlenowe.

Droga powrotna byla jednak smutna
i przygnebiajaca. Nikogo nie intere-
sowato juz jak szybko lecimy, jak wy-
soko, ktéredy. Zatroskanie po Smo-

wydarzenia z naszej podrézy — wszak
wystartowac z Lodzi pozwolil nam...
rosyjski samolot z koszykarzami, dla
ktérego ATC na EPLL wcze$niej roz-
poczeta prace, a we Friedichshafen

mi sie niemal réwnolegte starty leniskiej katastrofie prezydenckiego stali$my tuz obok bialo-czerwonego,

z obydwu drég statowych i samoloty, Tu-154, o ktérej dowiedzieliSmy sie polskiego Cirrusa...

ktére z uwaga ,caution at the depar- juz na targach, metlik w glowie i py-

ting plane from runway 06L” potrafia tania co sie dzieje w kraju dreczy- Ladowali$my po zmierzchu, przebija-

bez przeszkdd i bezpiecznie wraca¢ ty kazdego. W chwilach wolnych od jac sie przez warstwe chmur i pracu-

do swoich doméw, cho¢ wokoto ko- korespondencji zaloga (tym razem jac intensywnie instalacja przeciwo-
blodzeniowa. W pamie¢ wryt sie jesz-

cze widok Lodzi nocg, wyjscie na pro-

ciot, az kipi. Powr6t odbyl sie niemal Kuba i Bartek) wiaczata czestotliwo$é

takq sama trasg, jak lot do Niemiec. Polskiego Radia, w ktérym goscie

Pogoda byla nieco gorsza, na rada- wspominali ofiary tragedii. Widzia- sta do ladowania z obserwacja startu-

rze czesto $wiecily na fioletowo mija- fem jak Zbyszek kreci z niedowierza- jacego Boeinga linii Ryanair i przeszy-

ne bezpiecznie burzowe cumulonim- niem glowa i jak inni pasazerowie te smitna cisza wpychanie samolotu

busy, przez pierwsze pét godziny tlok patrza zadumani na pofalowane do hangaru. Pdzniej tylko radio

w powietrzu nie pozwalal nam wyjs¢ od péinocnego wiatru chmury na w samochodzie, i stowa bliskiej osoby

z turbuletnego poziomu setnego, po- grzbietach Sudetéw. Przypomniaty przez telefon - ,dobrze, ze wy dolecie-

tem za$ wzbilisSmy sie az na FL150 i w mi sie wtedy te dwa symboliczne liscie bezpiecznie”.. [

PIPER SENECA V

MAKS. MASA STARTOWA: 2 155 kg
MASA WLASNA: 1541 kg
MASA UZYTKOWA: 624 kg
ROZPIETOSC SKRZYDEL: 11.9m
DruGos¢: 8.7 m
Wysoko$¢: 3.0m
PALIWO ZUZYWALNE: 462 1.
MAKS. V PRZELOTOWA: 197 KTAS

NORMALNA V PRZELOTOWA: 170 KTAS

812 nm (+45 min)
828 nm (+45 min)
819 nm (45 min)

ZASIEG (10 000 FT):
ZASIEG (15 000 FT):
ZASIE (18 500 FT):

PULAP MAKSYMALNY: 25 000 stép
RozBIEG: 348 m
DrLUGOSC STARTU: 520 m
DrLUGOSC LADOWANIA: 664 m

DOBIEG: 1 400 ft (427 m)

CHARAKTERYSTYKA LOTU
LODZ EPLL - FRIEDRICHSHAFEN EDNY

Samolot: PIPER SENECA V
Zaloga: 2 osoby

PAX: 4 osoby

Dystans pokonany: 500,9 nm

Czas na trasie: 2:59 min

Srednia predko$¢é: 160 weztow
Wysoko$¢ przelotowa: 13 000 stép

T
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FRIEDRICHSHAFEN

rynek sie budzi, nikt nie marudzi

WRAZENIA PO KWIETNIOWYCH TARGACH AERO 2010 NA NIE-
MIECKIM LOTNISKU EDNY WE FRIEDRICHSHAFEN WSZYSCY MAJA /
PODOBNE — NIKT Z LICZACYCH SIE GRACZY NAWET NIE WSPOMI-

NAL O MINIONYM KRYZYSIE, BO ZWYCZAJNIE SZKODA BYLO NA
TO CZASU. OPTYMIZM BRAL GORE NA KAZDYM KROKU ZWIEDZA-
NEJ EKSPOZYCJI. W KILKU OGROMNYCH HALACH LOTNICTWO SA-

MOLOTOWE, CO SZCZEGOLNIE MILE GEOWNIE Z KATEGORII MA-

SZYN TLOKOWYCH, ZDOMINOWALO TARGI. NAWET SZYBOWCE,

JESLI JUZ PREZENTOWANO, TO WYLACZNIE Z SILNIKAMI. -~

/.

TEKST 1 ZDJECIA: KRZYSZTOF NIEWIADOMSKI




To $wietny prognostyk na przy-
szto$¢, o czym z malujacym sie
usmiechem na ustach méwili tuz
po targach jego organizatorzy.

- W przemysle lotnictwa ogdlnego

i biznesowego pojawil sie sens opty-
mizmu i otrzymali$my dziesiatki
zapewnien od wystawcéw, ze byly
to jedne z najbardziej oczekiwanych

targéw na $wiecie, szczegdlnie po

kryzysie - méwi Klaus Wellmann,
prezes AERO Friedrichshafen. - Ich
efekty w najwazniejszej statystyce -
- sprzedazy - juz widac.

BRYLOWANIE TECNAMA
Osiemnasta edycja niemieckich tar-
gbéw przyciagnela okolo 40 tysiecy
gosci z calego $wiata. Biernych ob-
serwator6éw bylo jednak niewielu.

-

- To na prawde $§wietny moment na
decyzje o zakupie samolotu.

Popyt po okresie stagnacji jeszcze
nie roénie, a wiec i ceny nie maja
tendencji do strzelania w gére. Mito
patrze¢, jak wielu klientéw to do-
cenia — méwil nam Martin Kubo-
vciak z firmy TECNAM, producen-
ta jedno i dwusilnikowych samo-
lotéw tlokowych, w tym najwiek-
szej sensacji ostatnich lat - Tecnama
P2006T - dwusilnikowego samolo-
tu napedzanego silnikami Rotaxa na
paliwo bezolowiowe. - Tecnam fak-
tycznie prowadzi bardzo ofensyw-
na polityke, ale to dobra wiadomo$¢
dla catego rynku - powiedzial mi
nieoficjalnie jeden z przedstawicie-
li Diamonda, ktéry dzielit z Tecna-
mem jedna, olbrzymia hale.

AL
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O wloskim Tecnamie szeptano

w zasadzie wszedzie, bowiem na
AERO udato mu sie sprzedac

28 samolotéw. Obok popularnych
juz P2002 Sierra czy P2008 LSA po-
jawily sie tez trzy odmiany dwu-
silnikowych P2006T - z chowanym
podwoziem i szklanym kokpitem
Garmina, ze stalym podwoziem
(jedna z targowych niespodzianek
firmy) oraz nowatorka wersja wielo-
zadaniowa MMA w wojskowych bar-
wach, ktéra wloski wytwérca
zbudowal wraz z austriackim Airbor-
ne Technologies - samolot zdazyl juz
znalez¢ pierwszego wlasciciela.
Dwusilnikowy Tecnam mial na tar-
gach dwéch konkurentéw. Nieco
wiekszego (6 foteli) Vulcanair P68C
(dwa razy silniejszy, ale nie na

o\ e
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bezotowiéwke) oraz polska Orke.

DiAMOND PRZED CESSNA

Nie po raz pierwszy na niemieckich
targach Cessna zaprezentowala sie...
$rednio. Przy poteznej ekspozycji au-
striackiego Diamonda, znana juz od
lat Cessna Caravan nie rzucata na
kolana. Amerykanéw ratowat system
przeciwoblodzeniowy platowca
Cessny 350 Corvalis, co bylo ko-
nieczng reakcja na podobny system
stosowany juz od dluzszego czasu

w samolotach Cirrusa. Podobng in-
stalacje, serwowana samolotom tej
marki przez firme TKS posiadata tak-
ze piekna, bialo-brgzowa Cessna 182
Skylane. Nie mogtem jednak oprzeé
sie wrazeniu, ze (mimo znanej juz
PR-owskiej machiny Cirrusa, ktéry

wystawial sie pod chmurkg ze swo-
imi sztandarowymi produktami) Dia-
mond najcelniej wykorzystat okazje.
Kazdy samolot miat swoje multime-
dialne stanowisko, poczawszy od jed-
nosilnikowej DV-20 Katana i olbrzy-
miego, 4-miejscowego DA50
Magnum po dwusilnikowy DA-42
Twin Star w wersji New Generation
(z silnikami Austro) i, niestety bez-
skrzydly model odrzutowca D-Jet.
Dealerzy zachwalali mozliwosci Ka-
tany jako holéwki pokazujac moco-
wania do liny holowniczej, oraz nowe
rozwiazania z zakresu bezpieczen-
stwa jak nieprawdopodobnie jasne,
dostownie razgce w oczy zaréwki
LED dla $wiatel pozycyjnych i stro-
boskopowych. Idzie nowa era

w dziedzinie o$wietlenia samolotéw.

Wracajac do Cessny, miata ona swo-
ich reprezentantéw choc¢by u prze-
woznikéw biznesowych (Atlas Air
Service pokazat Cessny 525 i 560
oraz Mustang 510), zabrakfo mi jed-
nak ,pazura’;, ktérym amerykanski
gigant przyciggnalby uwage. Odnoto-
walem jeszcze Cessne 172 z dieslow-
skim napedem Centuriona, ale nale-
zalo to traktowacd raczej nie jako
reklame samolotu, ale powrét do fask
silnikéw Thielerta. Co do odrzutow-
cow zas, najlepiej wypadl chyba
Embraer, ktéry ze skromna
reprezentacja dwéch Phenoméw,

100 oraz 300, wybrat konkretny tar-
get i na nim sie skupil. A moze mé-
wie o tym dlatego, ze udalto mi si¢
poczu¢ zapach skér i kokpitu

»setki”.. By¢ moze.
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Zdjecie duze: Embraer w tym roku wybral konkretny target i pokazywal odrzutowce kategorii Very Light Jet.
Wewnatrz Phenom 100 byt prezentowany tylko dla gosci specjalnych.

Zdjecia ponizej: Wnetrze Phenoma 100 wyglada na do$¢ ciasne, ale po regulacji fotela mozna w nim wygodnie spe-
| dzi¢ kilka godzin w podrézy. Awionika to trzy ekrany LCD systemu Garmin1000 - dwa PFD i jeden, centralny MFD.
Diamond dla kazdego modelu samolotu przygotowat specjalng, multimedialng przestrzen.

Do gry wracaja Francuzi z EcoFlyerem, ktérego od Apex Aircraft przejela firma Finch Aircraft.

FRANCUZI WRACAJA DO GRY
Na rynek, na co liczytem od dawna,
powrdcily samoloty EcoFlyer, ktéry-

mi kilka lat temu miatem okazje lataé
nad Dijon we Francji. Te drewniane,
czteromiejscowe samoloty,

bedace kontynuacja $wietnej pas-

sy maszyn Robin, omato nie zgine-

ty z katalogéw nowosci przez proble-
my Thielerta (produkujacego dla nich
silniki diesla) oraz samego producen-
ta samolotéw, firme Apex Aircraft.
Obecnie piecze nad EcoFlyer*ami
przejela firma Finch Aircraft (wiecej
szczegotow w numerze za miesiac).
To $wietna wiadomo$¢ dla francu-

skiego rynku oraz szansa na rozwoéj
lotniczych diesli, szczegdlnie przy
coraz mniejszym zainteresowaniu
Avgasem na $wiecie. Poza tym >
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NA ZDJECIACH:

1. Cessna 182 z instalacja przeciwoblodzenio-
wa montowana przez firme TKS.

2. Oblegany przez gosci Piper Sport...

3. ...1jego szklany kokpit.

4. Diamond promowal nowe, niezwykle jasne
o$wietlenie LED dla swoich maszyn...

5. ... oraz instalacje do holowania szybowcéw
na Diamondzie DV20 Katana.

6. Furore zrobil Tecnam P2006T na ,bezolo-
wiowych” silnikach Rotaxa.

7. Tecnam P2008 LSA wiele os6b okréla mia-
nem najpiekniejszego gérnoplata targéw.

8. Twister od Silience Aircraft zbudowany
z wtdkien weglowych metoda plastra miodu.

9. Go$¢ z USA - 16d7 latajaca Hydropteron.

EcoFlyer to wedlug mnie jeden z naj-
bardziej komfortowych samolotéw na
rynku, na co niebagatelny wplyw ma
$wietnie zaprojektowane wnetrze.
Francuzi chwalili sie takze samolota-
mi MCR ze stajni Dyn" Aero. Szcze-
g6lng uwage zwracal czteromiejsco-
wy MCR 4S.

PIPER W WERSJI MIKRO

Piper Aicraft, jak zwykle prezentujacy
jedna z najwiekszych ekspozycji, wy-
stawial sie m.in. z dwusilnikowym
Seminolem i turbo$migltowymi Mirage
oraz Meridian. W jednej z hal
natomiast pokazywal swoje najmtod-
sze dziecko - kupiony od czeskiego
producenta, dwumiejscowy dolnoptat
Piper Sport, bedacy chyba najbardziej
oczekiwana premierg tego roku. Cho¢
oferowany w amerykarnskiej kategorii
LSA, byt przez gosci pozerany wzro-
kiem. Producent pokazat go ze szkla-
nym kokpitem firmy Dynon Avionics,
uzupelnionym standardowym
GPSem Garmina 495.

Dwa dni po zakoniczeniu targéw we
Friedrichshafen Piper dumnie oglosil,
ze na amerykanskich targach
Sun'n'Fun udato mu sie sprzedac
pierwszy egzemplarze tego modelu. -
To wspaniata maszyna, ktéra okre-
$lamy jako ,entry level” dla kolejnych
stopni wtajemniczenia w wieksze
samoloty z naszej rodziny - tlumaczy
Kevin J. Gould, prezes Piper

Aircfart. Jeden z trzech pilotéw-wete-
ranéw, ktérzy kupili Piper Sport

na spétke stwierdzil wprost, ze ten
samolot jest ,sexy” Co$ w tym jest.




STADO MALUCHOW

Na niemieckich targach pokryzyso-
wy renesans przezywaly maszyny ka-
tegorii lekkich i ultralekkich. Duzym
zainteresowaniem cieszyl si¢ zgrabny
Dynamic Ligt Sport o maksymalnej
masie startowej 600 kilograméw. Pro-
ducent pokazal go z wirtualnym kok-
pitem wyposazonym w trzy monitory
Dynona, miedzy innymi z tréjwymia-
rowym odzwierciedleniem terenu.

W trzy szklane ekrany LCD zainwe-
stowal takze Remos w gérnoptacie
GX na silniku Rotaxa 912. Znacznie
ciekawszy wydawal mi sie jednak
stojacy nieopodal SportStar czeskiej
firmy Evektor. Ciemnoniebieski dol-
nopfat ze stalym podwoziem przy
600 kg MTOW zapewnia prawie

300 kg masy uzytkowej, ale to, co sta-
wia go wysoko w klasyfikacji, to opcja
do lotéw instrumentalnych IFR.

Nie zabraklo jaskrawych, pomaran-
czowych samolotéw Skyleader, na-
stepcow poczciwej Sovy. Dumnie
prezentowal si¢ przede wszystkim
Skyleader 600 z jedyng w swoim ro-
dzaju, optywowa owiewka odsuwana
do tytu po specjalnej szynie, charak-
terystycznej dla maszyn tego produ-
centa. Na targach model ,600” moz-
na bylo kupi¢ za 76,6 tys. euro,

a wiec z rabatem 2 tysiecy euro.
Potwornie szybka torpede pokaza-

li Wtosi. Drobna, lecz bardzo zwarta,
sportowa sylwetka dwumiejscowego
Millenium Master potrafi

rozpedzi¢ sie do zawrotnych

390 km/h! Przy maksymalnej masie
startowej 450 kg to wrecz kosmiczne
osiagi. Co przy tym istotne, maszyna
przeciaga przy ledwie 62 km/h. Po-
siada tez balistyczny, spadochronowy
system ratunkowy.

Kapitalng forma ksztaltu wykazal sie
Silence Aircraft z modelem Twister.
Jego kadlub (pomijajac fenomenal-
na, kroplowa owiewke kabiny) wyko-
nano z widkien weglowych w opar-
ciu o technologie plastra miodu, sto-
sowana m.in. w produkgji lekkich od-
rzutowcow. Osiagajac predkosé prze-
lotowa na poziomie 150 wezléw, jed-
nomiejscowy samolot moze poszczy-
ci¢ sie spalaniem tylko 3,4 galona na
godzine lotu. Do wyboru sg opcje ze
stalym, lub chowanym podwoziem,

a cena podstawowa zestawu do sa-
modzielnego montazu (Twister jest
bowiem ,kitem”) waha sie

w granicach 30 tysiecy euro.

W pamie¢ zapadl mi jeszcze jeden
»pomaranczowy” mikrus - 16dz lata-
jaca Hydropteron firmy IDEA. Lata-
jaca z predkosciami ok. 200 km/h

i z zasieggiem 700-900 kilometréw,
moze stac sie powaznym konkuren-
tem dla znanego juz w Polsce

Super Petrela.

POLSKA NA DESER

Delaeréw i producentéw z Polski po-
zwolitem zostawic sobie na osobny
artykut, ktéry opublikujemy w kolej-

NA ZDJECIACH:

polskiego 3XTrim z Bielska-Bialej.

niemiecki dolnoptat Breezer 600.

10. Niebieski Sport Star czeskiego Evektora.

11. Pomarariczowa rewolucja Skyleadera, model 600
- na targach do wziecia z rabatem 2 tys. EUR.
12. Najpopularniejszy namiot targéw - na skrzydle

13. Metalowy jedynak wéréd kompozytéw, czyli

14. Szklany kokpit - w VLA i LSA to juz standard.

nym numerze. Bylem bowiem milo
zaskoczony zaréwno duzym zainte-
resowaniem Aeropraktem sprzeda-
wanym przez Air Profi Janusza Grzy-
wy i Aleksandra Opoczynskiego, nie-
bywala popularnoscia potyskujacej
metalicznie retro-maszyny Luscom-
be pokazywanej przez mojego przy-
jaciela Konrada Wrébla z firmy
Solaris-Aviation Group, egzempla-
rzem samolotu AT-3 z Krosna
(pokazanym przez niemieckiego de-
alera S2T Group), a takze wzbu-
dzajacego zachwyt wéréd Niemcow
3XTrima z Bielska-Biatej (z kapital-
nym pomystem montazu turystycz-
nego namiotu pod skrzydlem). Nie
umkneta mi takze Orka, cho¢ odnio-
stem wrazenie (zreszta nie tylko ja
sam), ze dwusilnikowa konkurencja
troche jej uciekta. Produkt Edwarda
Margarnskiego ciagle bowiem czeka
na certyfikat typu do lotéw VFR

i VER Noc. Na wersje IFR-owe przyj-
dzie poczekacd jeszcze dluzej.

RESUME

We Friedrichshafen pokazalo sie

w sumie 504 wystawcow (wliczajac
w to ekspozycje awioniki, silnikéw,
prasy, uslug przewozowych, symula-
toréw, ubran, gadzetéw itd.), prawie
polowa (45 procent) przybyta spoza
Niemiec. Reprezentacje z 31 krajow
(z pieciu kontynentéw) potwierdzity
stowa Klausa Wellmanna o optymi-
zmie, jaki wkroczyl na rynek GA. 0
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IRBY

- CHAMBLISS

LATA]ACY KOWBO] Z TEKSASU

TEKST: Marko Martic; ZpjeciA: Red Bull Photofiles

Metafora teksariskiego kowboja doskonale
do niego pasuje. Amerykanska uroda i styl
bycia, otwartos¢ i luzna atmosfera jaka
wokot siebie buduje - wszystko to sprawia,
ze stal si¢ jedna z najwazniejszych twarzy
energetyzujacego medium Red Bulla.
Catkiem niedawno pojawit sie w dyna-
micznej reklaméwce napoju ,dodajacego
skrzydel’, w ktdrej w czasie $lizgu na ogon
w swoim Zivko Edge 540 ma czas,

by do poktadowej kamery powiedzie¢
»Ihis is my world”. Bo to jego $wiat.

Jak zartuja koledzy z padoku, mlodzien-
cza historia Chamblissa jest nudna jak fla-
ki z olejem, bo nie rézni sie niczym od
dziesigtek tysiecy podobnych historii ma-
tych chtopcéw zakochanych w lataniu

i pragnacych zosta¢ pilotami.

Kirby urodzit sie pod koniec lat 50-tych
w malej miejscowosci Chorpus Christi

w amerykanskim stanie Teksas. Dziecie-
ce marzenia trafily na podatny grunt, bo-
wiem ojciec nie zamierzal wybi¢ synowi
latania z glowy. Wrecz przeciwnie - gdy
tylko wiek mu na to pozwolit, nauczyt go
skakow na spadochronie, a p6zniej tak-
ze wyrafinowanej akrobacji w skydivingu.
Kirby zawsze wspomnial, ze najbardziej
ze wszystkiego uwielbiat gteboka, obszer-
na spirale, jaka pilot samolotu dla skocz-
kéw wracal na ziemie po kolejnym locie.
Te miodziencze fascynacje zaowocowaly
juz w szkole sredniej, kiedy mtody Kirby
zaczal zarabia¢ na szkolenie lotnicze tan-
kujac samoloty na miejscowym

lotnisku sportowym.

W wieku 20 lat, w 1979 roku, wykonatl >
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SYLWETKI | KIRBY CHAMBLISS

swdj pierwszy lot solo (oczywiscie po se-
rii lotéw szkolnych z instruktorem) i jak
moéwil w jednym z wywiadéw, wiedzial
juz doskonale, ze na turystycznym lata-
niu skonczy¢ sie nie moze. Mijaly kolejne
lata, a na koncie Chamblissa pojawialy sie
kolejne doswiadczenia - instruktorskie
oraz dowdcy samolotéw cargo.
Pézniejsza praca w roli pilota na zlecenie
na prywatnych i biznesowych odrzutow-
cach pozwolita mu odwazniej pomyslec¢

o bardziej wyrafinowanej karierze lot-
niczej. Juz w 1985 roku zdolal zdoby¢
uprawnienia pilota akrobacyjnego i nie-
mal natychmiast kupit swéj pierwszy
akrobacyjny samolot.

Kolejnych dwanascie lat byto jednym,
nieprzerwanym pasmem sukcesow
Kirby'ego, okraszonego dziesiatkami na-
rodowych i miedzynarodowych tytutéw
w akrobacji samolotowej - podium, nieza-
leznie od zajmowanych miejsc, bylo jego
drugim domem - wspominajg znajomi pi-
lota. Cze$¢ jego pieknej kariery bez wat-
pienia zwieniczylo zaproszenie Chamblis-
sa do elitarnej grupy US Aerobatic Team.
Zdolal czterokrotnie zdoby¢ tytul Mi-
strza Ameryki w akrobacji samolotowej, a
w 2000 roku osiagnal jeden ze swoich naj-
wiekszych sukcesow - tytul Men's Fre-
estyle World Champion.

Kirby nigdy nie rozstawat sie z samolota-
mi akrobacyjnymi. Nawet gdy nie treno-
wal do zawodoéw i mistrzostw, latat

w pokazach lotniczych krzewiac pozy-
tywny wizerunek tego widowiskowego
sportu. Jego zycie nieco si¢ zmienilo

w 2003 roku, kiedy po raz pierwszy spré-
bowal swoich sit w rodzgcym sie dopiero
cyklu Red Bull Air Race. Wzigl udzial

w wyscigu na Wegrzech i od razu wsko-
czyl na podium. Rywalizacja miedzy py-
lonami tak bardzo przypadia mu do gu-
stu, ze rok p6zniej dwukrotnie byt pierw-
szy (Wielka Brytania i Wegry) i raz dru-
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gi (w Stanach Zjednoczonych). Zajmu-

jac pierwsze miejsce w klasyfikacji gene-

ralnej byto niemal oczywiste, ze od 2005 genoczene U e

: e . Wiek: 50 lat
roku nie bedzie juz prywatnym pilotem, . e
ale cztonkiem teamu Red Bull. Nr(l) tzony. 5 paz. mern;(a. o
Pierwszy rok w nowych barwach byt dla Lk ty‘sw;cy goczin
; v . . Tytuly: Men's Freestyle

niego do$¢ stresujacy (startowal ramie w . .

) ) Aerobatic Champion
ramie z legendarnym Peterem Beseneyi), (2000)
dlatego ostatecznie zajal w generalce trze-
cie miejsce. Red Bull Air Race
Rok p6zniej (2006) nie mial juz jednak so- Champion

bie réwnych i zwyciezal w Zjednoczonych (2004, 2006)
Emiratach Arabskich, Niemczech, Turcji
i Stanach Zjednoczonych, w pozostatych
wyscigach zajmujac dwukrotnie trzecie
i raz piate miejsce.

Ostatnie lata byty dla Kirby"ego nie-

co gorsze. Dwa razy czwarte i raz széste
miejsce w generalce okazaly sie przykra
niespodzianka, o czym sam niejednokrot-
nie méwil. Zapewnia jednak, ze

w 2010 roku postara sie odzyskac forme.
Potwierdzaja to jego znajomi, wedlug kté-
rych Kirby dla utrzymania formy ¢wiczy
loty po trzy razy dziennie, cztery dni

w tygodniu!

Szalenistwo podniebnych wyscigéw i lot-
niczej kariery, ktore nabito Chamblisso-
wi faczny nalot 24 tysiecy godzin (!), nie

zdominowalo catkowicie jego Zycia.
Jest od wielu lat szczesliwie zonaty

z Kellie Chambliss, nota bene... pilot-
ka. Ma z nia réwniez cérke, Karly Nico-

le, ktora, jak znamy zycie, bedzie lata¢
Dlugosc: 6.27 m

Rozpieto$é: 7.42m

Wysokosé:  2.87 m

Pow. skrzydetl: 9.1 m*

Masa wlasna: 531 kg

Masa maks.: 703 kg

Naped: Lycoming AEIO-540
Moc: 340 KM

V maks.: 426 km/h

V wznoszenia: 1,128 m/min
Rotacja beczki: 420°/s

bez dwdch zdan! Jesli cheecie ich odwie-
dzi¢, zapraszamy do ich rodzinnego domu
w lotniczym miasteczku Flying Crown
Ranch w Arizonie. Latwo znalez¢ - po
hangarze i akrobacyjnych samolotach na
podjezdzie...

Kirby'ego mozna takze znalez¢ na Twit-
terze pod adresem @KirbyChambliss. Ale
nie gwarantujemy, Ze akurat nie bedzie

w powietrzu. (I
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PORADNIK | CZYNNOSCI KONTROLNE

P LOCIE
NIE JKELOPOCI

W LOTNICZEJ RZECZYWISTOSCI,
CZY BEDZIEMY SKORZY SIE DO TEGO
PRZYZNAC, CZY TEZ NIE, ZDARZA SIE,

ZE ZOSTAWIAMY SAMOLOT NA
PASTWE LOSU TUZ PO WYGASZENIU
SILNIKA. SPOZNIENI NA SPOTKANIE,

LUB OBIAD, WPYCHAMY DO HANGARU
NASZE SKRZYDEA I NIECH SOBIE STO-
JA DO NASTEPNEGO RAZU. PROBLEM
TYM “ PRZY NASTE

4

N
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Problem polega czesto na tym, ze

w osrodkach szkolenia samo szefo-
stwo woli samodzielnie dokona¢ prze-
gladu po locie pilota-ucznia, gltéw-
nie ze wzgledu na oszczedno$c¢ czasu,
albo brak zaufania do predyspozycji
szkolonej osoby. To do$¢ specyficzne,
bo procedury przedlotowe sa

zawsze drobiazgowe, a uczniowie
maja spory orzech do zgryzienia, by
wykué na pamie¢ caly walk-around,
sprawdzi¢ wszystkie uktady i by¢
pewnymi, ze samolot jest gotowy do
lotéw. Zapewne zapominanie o kon-
troli po locie bierze sie takze z faktu,
ze nastepnego dnia kolejny pilot

i tak bedzie musial dogtebnie prze-

analizowa¢ sprawno$¢ maszyny,

co pod okiem instruktora wykona ze
zdwojona doktadnoscia. Warto jed-
nak uczy¢ pilotéw-uczniéw, ze spraw-
dzenie ,,po” jest szalenie istotne -

- przyda im sie, gdy kupia swoje wta-
sne skrzydla, albo juz z licencja w kie-
szeni beda wynajmowac samoloty.

W Ameryce dos$¢ popularny jest tak
zwany ,squawk list’; czyli formularz,
w ktérym odnotowujemy usterki
zauwazone podczas lub po locie.

To moze by¢ rzecz jasna zwykla kart-
ka papieru, z ktéra nastepnie udamy
sie do mechanika lub wtasciciela
statku powietrznego. Niezaleznie

od formy notatek wazne, zeby wszyst-
ko bylto sprawdzone.

TUZ PO LADOWANIU

Kiedy kotujesz na stojanke, zaobser-
wuj zachowanie samolotu. Czy ha-
mulce dziataja prawidtowo i czy ich
uzycie nie wywoluje nietypowych
wibracji lub odgloséw. Jesli masz
pewnos¢, ze pogoda jest bezwietrz-
na, pus¢ hamulce, ustaw stery w po-
zycji neutralnej i sprawdz, czy maszy-
na nie ma tendencji do skrecania. Jesli
tak, przekaz to mechanikowi. Mozesz
mie¢ problemy ze zbiezno$cig két,
réznym zuzyciem opon (charaktery-
styczne dla czestych ladowan z wia-
trem bocznym i przyziemianiem
najpierw na nawietrzne koto pod-
wozia gtéwnego), albo zestrojeniem [>
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klockéw hamulcowych, lub zestroje-
niem ich symetrycznie dla pedaltéw.
Jesli zakonczyles lot i zjechale$ na
stojanke, wylacz transponder i za pa-
mieci ustaw go na uniwersalny kod
7000 (dla lotéw VER). To praktyczne
przyzwyczajenie nie pozwoli wystar-
towac kolejny raz z innym kodem,
ktéry by¢ moze ma juz kto$ przypo-
rzagdkowany. Rada tyczy sie zresz-

ta kazdego elementu kontroli po lo-
cie - ustawiaj wszystko do pozycji
~wyjsciowej’, nawet fotel (jesli wiesz,
ze jeste$ tylko goscinnym uzytkowni-
kiem samolotu).

Przed wylaczeniem silnika przekreé
stacyjke na pozycje ,wylaczony -

- OFF” i sprawdz, czy obroty spadaja.
Jesli tak, wszystko jest w porzadku -

- jesli za$ nie, to przewdd uziemienia
jest przerwany. Grozi to mozliwoscia
odpalenia samolotu na goracym silni-
ku, tuz po wyladowaniu — wystarczy,
ze kto$ zechce obréci¢ $miglem i tra-
gedia gotowa. Zanim zglosisz ten fakt

Juz w trakcie kotowania

zorientuyj sig,czy hamulce
dzialaja prawidlowo.

Sprawdz opony po ladowaniu.
Jesli sa starte asymetrycznie,
po prostu je odwrdc.

mechanikowi, ostrzez wszystkich, by
nie dotykali $miglta samolotu.
Sprawdz przebieg silnika i poréwnaj
go przy nastepnym locie do poziomu
oleju w misce olejowej. Robiac to re-
gularnie bedziesz w stanie sprawdzi¢
jak duzo oleju pochlania silnik na go-
dzine lotu i czy wystepuje na przy-
ktad dramatyczna tendencja wzro-
stu jego spalania. Jesli tak, zgto$ to na-
tychmiast. Nawet gdy samolot ma kilka
godzin do przegladu okresowego, nie
przeciagaj struny - kolejny lot przed
stugodzinnym serwisem moze sie
skonczy¢ catkowitym zjedzeniem
oleju - sprawdz to dokladnie.
Zapamigtaj, czy awionika dziatata
prawidtowo. Czy zyrobusola utrzy-
muje kierunek przez minimum kwa-
drans, czy busola nie wariuje

(moze trzeba do niej dolac ligroliny).
Skontroluj sprawno$¢ radia, szcze-
golnie jesli dysponujesz i COM1

i COM2. Jeéli uznasz, ze wszystko
gra, prewencyjnie dostrdj czestotli-

wo$é¢ 121,5, czyli namiar systemu
ratunkowego ELT. Moze kto$ akurat
wzywa pomocy.

GDY OPUSCISZ KOKPIT

Obejrzyj samolot, nie tak doktadnie
jak przed lotem, ale sprawdz czy cze-
gos$ nie ,,zgubiles’, czy we wlotach po-
wietrza do silnika nie zalega ,zabrany
po drodze” ptak lub nieczystosci

z lotniska. Spojrz, czy samolot stoi
horyzontalnie i czy amortyzatory
utrzymuja ci$nienie. Jesli masz pew-
nos¢ co do rodzaju lotu nastepnym
razem, zatankuj samolot. Do pelna,
jesli ma lata¢ dtugo, lub odpowiednio
mniej, jesli bedzie wykonywac tra-

se z pasazerami (kwestia zachowania
wartosci maksymalnej masy starto-
wej- MTOW - wazne dla lzejszych
konstrukgji).

Wyczys$¢ samolot tam, gdzie jest to
konieczne. Brudna limuzyna, na
ktdrej zebrates dziesiatki muszek

i innych owad6éw bedzie malo

DARIUSZ ZARZYCKI
mechanik lotniczy

4,

Przy okazji sprawdz prace Skontroluj sprawno$¢ amor-

pedaléw, czy dzialaja w pel- tyzatoréw. Tlok nie moze
nym zakresie ruchéw. by¢ zapadniety.
Zapamietaj, czy nie miate$ Przed wygaszeniem silnika, pa-
mietaj, aby ustawic transpon-

der na kod 7000 (dla VFR).

probleméw z przyrzadami,

N ey Ot

np. duzym dryfem zyrobusoli.

fa, albo brakuje w niej ligroli- zostawieniem samolotu

Jesli busola sie rozkalibrowa- Nie zapomnij tez przed po-

ny, zglos to od razu. wylaczy¢ elektryke.

Wspdiczesne przepisy europejskie dotyczgce serwi-
sowania i utrzymania zdatnosci do lotu statkow
powietrznych dajg bardzo mato mozliwosci uzyt-
kownikom samolotéw do wykonywania napraw.

To jednak nie zwalnia ich z obowigzku bacznej ob-
serwacji tego, co i jak zmienia sie w ich samolocie.
Zgtaszanie nam usterek, nie 5 minut przed startem,
ale zaraz po lgdowaniu, pozwala spokojnie podejs¢
do problemu i rozwigzac go rozsgdnie, bez pospie-
chu. Warto kontrolowac samolot samodzielnie,
nawet jesli nie jest naszq wtasnoscig. To kwestia
bezpieczeristwa naszego i innych uzytkownikéw.
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atrakcyjnym widokiem przed kolej-
nym lotem, gdy czasu bedzie niewie-
le, a pasazer obok zachce robi¢ arty-
styczne zdjecia.

Gdy wiesz o pewnych drobnych
usterkach, ktére zdarzajg sie czesto,
skontrolyj je. Luzujgce sie elementy,
kontrola stanu podzespotéw po
serwisie (mogt okazac sie nieskutecz-
ny) - dostrzezenie ich w pore uratuje
Twdj czas, albo znacznie wiecej.
Sprawdz stan ogumienia. W samolo-
tach Cessna z podwoziem gtéwnym
opartym na sprezynowych goleniach
szybciej zawsze zuzywa sie zewnetrz-
ny bieznik, co ma zwiazek z pewnym
wygieciem goleni w czasie lotu, ktére
dopiero pod ciezarem samolotu usta-
wia opony w pozycji wyjsciowej. Dla
rownego zuzywania si¢ ogumienia
warto zwyczajnie odwraca¢ opony co
jakis czas. Nie stosuje sie

w nich bieznika kierunkowego jak
w samochodach, dlatego jest to
znacznie prostsze.

Fakt, ze sprawdzite$ wszelkie zapie-
cia, $ruby, zawleczki i mocowania
przed lotem nie zwalnia z ich ponow-
nej kontroli. To przeciez oczywiste,
ze pod wplywem wibracji co$ moglo
sie odkreci¢ lub poluzowac.

I chodzi tu takze o tak btahe na
pierwszy rzut oka sprawy jak zamek
klapy bagaznika, albo przerdzewiaty
zawias drzwi.

Skontroluj o$wietlenie. Zaréwki

z klasycznym zarnikiem pod wply-
wem turbulencji i wibracji moga sie
zwyczajnie przepali¢. Szczegdlnie
brak $wiatta ladowania/antykolizyj-
nego moze by¢ dla pilota krytyczny,
np. gdy bedzie musial ladowa¢ awa-
ryjnie w polu juz po zmierzchu.

Jesli masz do dyspozycji hangar

i wolne miejsce - wepchnij samo-

1

lot do $rodka. Takich, co to byli pew
ni wspaniatej pogody, a po przejsciu
nawalnicy zastali samolot kotami do
gory byto juz wielu. Popro$ kogos
0 pomoc, aby samolot wtoczy¢ do

hangaru bezpiecznie, nie zawadza-
jac o drzwi lub inne samoloty czy po-
jazdy. Operacje dobrze jest wykony-
wac w co najmniej dwie, trzy oso-

by. Jesli dysponujesz tylko miejscem
pod chmurky, zorientuj sie czy samo-
lot mozna zakotwiczy¢. Ustaw stery
w pozycji neutralnej, jesli masz blo-
kade steréw wykorzystaj ja. Posiada-
cze zadlepek i choragiewek z charak-
terystycznym napisem ,remove befo-
re flight” niech zamocuja je na swo-
ich miejscach - chodzi gléwnie o rur-
ke Pitota, wloty powietrza do

silnika itp. Ci, ktérzy takich zabez-
pieczen nie posiadaja proszeni sa

o ich zakup - warto!

Na koniec sprawdz jeszcze, czy aku-
mulator i reszta urzadzen sa w pozy-
¢ji ,wylaczony’, hamulec postojowy
zaciggniety i o$wietlenie kabiny wy-
faczone. Dopiero wtedy zamknij sa-
molot i uciekaj na spéznione spotka-
nie. Przed nastepnym lotem bedziesz
mial mniej spraw na glowie. O

"- '_Y24.pl

Jesli chcesz wiedzied, jak oprécz prawidiowej

kontroli po locie wyglada wzorowa kontrola
przedstartowa, wejdZ na JUSTFLY24.PL

i obejrzyj instruktazowe filmy z obchodu
przedlotowego Cessny 152 i Cessny 172.

# e

S
=€ EVBRY.ginp, ¢




SZKOLEENIES [FZAIS

Predkosé, zgodnie ze standardowa,
stfownikowa nomenklaturs, to ,sto-
sunek przebytej odleglosci obiektu
do czasu trwania jego ruchu”
Wydaje sie jasne - przechodzac
metr w ciagu sekundy osiagam
predkos¢ 1 m/s. Pokonujac sto
metréw w cztery sekundy, pedze
juz 25 m/s. Prosta matematyka.
Lotnictwo jednak musialo znalezé
swdj, nieco inny sposéb definiowa-
nia predkosci. W przeciwienstwie
do popularnej wsréd szczuréw la-
dowych predkosci wzgledem ziemi
(zwanej GS - ground speed,

o czym dalej), w powietrzu podsta-
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LOTNICTWO MA TO DO SIEBIE, ZE RZADZI SIE
DZIESIATKAMI JEDNOSTEK. METRY-STOPY,
LITRY-GALONY, MILE-KILOMETRY, FUNTY-KI-
LOGRAMY... ALE SAMA ZABAWA W ICH PRZELI-
CZANIE TO NIE WSZYSTKO, CHOC ZAISTE
NAJCZESCIE] JEST PRZYCZYNA NIE LADA PRO-
BLEMOW, A NAWET INCYDENTOW I WYPAD-
KOW. ZANIM DO PRZELICZEN DOJDZIEMY,
ROZWAZMY DEFINICJE PREDKOSCI, czyL1
ULUBIONY WEKTOR, BEZ KTOREGO SKRZYDEA
NIE UTRZYMUJA NAS W PRZESTRZENI.

TEKST: HUBERT SIODMIAK; ZDJECIA: JUST FLY MAGAZINE

wowa predko$¢ mierzona jest w od-
niesieniu do powietrza. I tu zaczy-
naja sie schody.

Zmiana temperatury otaczajacego
powietrza i jego gestosci ma wplyw
na wskazywane przez predkoscio-
mierz wartosci. Poza tym najcze-
$ciej poruszamy sie w masie powie-
trza, ktéra to masa sama réwniez
porusza sie wzgledem ziemi.
Pojawiaja si¢ zatem coraz to nowe
warto$ci do korygowania, ktérych
umiejetne ,odliczenie”

pozwala nam pozna¢ faktycznie po-
konywana droge wzgledem ziemi,

ktdrej z kolei potrzebujemy na przy-

PREDKOSCIOMIERZ ANALOGOWY

Tarcza predko$ciomierza wyskalowana po
amerykansku - wieksze wartosci to mile
ladowe na godzine (M.P.H.), mniejsze
(wewnatrz), to mile morskie (KNOTS).

Tarcza posiada réwniez pokretto, ktérym
kabirujemy predko$¢ na biatej skali poni-
zej na dole zgodnie ze stosunkiem wyso-
kosci ci$nieniowej do temperatury powie-
trza (skala na gérze tarczy).

klad do obliczenia zasiegu jaki po-
zostal przy aktualnej ilo$ci paliwa

w zbiornikach.

Caly ten galimatias zasilaja jeszcze
informacje predkosciowe odniesio-
ne do charakterystyki naszego sa-
molotu, na przyklad w aspekcie
predkosci maksymalnych, przecia-
gniecia, startéw, podejs¢ do ladowa-
nia na klapach lub bez nich, itd.
Przyjrzyjmy sie wiec najczesciej
spotykanym predkos$ciom. Wymie-
nimy ich az pietnascie, ale to tyl-

ko czubek géry lodowe;j. Piloci za-
wodowi wymieniliby ich czterokrot-
nie wiecej.

Biala skala predko$ciomierza (tutaj
od 67 M.P.H. do 125 M.P.H.)

to wartosci dla wysunietych klap.
Skala zielona (od 75 M.P.H. do

180 M.P.H.) to normalne predkosci
uzytkowe. 180 mil to granica Vno.
Skala zétta (od 180 M.PH. do 225
M.PH.) oznacza zagrozenie dla samo-
lotu np. w turbuletnych warunkach.
Osiaganie czerwonej kreski (ok. 227
M.P.H.) jest zabronione - moze do-
prowadzi¢ do zniszczenia samolotu.
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IAS
INDICATED AIRSPEED

Podstawowa predkos¢ wskazywana

na predkosciomierzu. Jest bezposred-
nim przelozeniem tego, co odbiera rur-
ka Pitota. IAS pospolicie nazywany jest
predkoscia przyrzadowa.

CAS
CALIBRATED AIRSPEED

To z kolei predko$¢ wskazywana przez
predko$ciomierz poprawiona o btad
aerodynamiczny zwiazany z usytu-
owaniem rurki Pitota. Pamietajmy bo-
wiem, ze jej lokalizacja z racji state-

go przytwierdzenia do konstrukcji sa-
molotu (zazwyczaj skrzydta) zmienia
sie wzgledem naptywajacych strug po-
wietrza, na przyktad przy réznych ka-
tach natarcia. Wspotczesna awionika
elektroniczna (EFIS) zazwyczaj prezen-
tuje predkos¢ CAS, co jest szczeg6lnie
istotne przy lotach na duzych predko-
$ciach i na duzych wysoko$ciach.

TAS
TRUE AIRSPEED

Jedna z najwazniejszych predkosci

w zasadzie w kazdej odmianie lotnic-
twa, czy to sportowej, czy komunika-
cyjnej, jest TAS, wykorzystywana do
obliczen nawigacyjnych. TAS to pred-
ko$¢ rzeczywista wzgledem oplywaja-
cych strug powietrza uwzgledniajaca
poprawke zwiazana z wysoko$cia, tem-
peraturag i $ci$liwoscia powietrza.

Na niektérych, analogowych predko-
$ciomierzach mozemy ustawi¢ TAS
dzieki przestawialnej skali.

PRZECHYLENIE MA ZNACZENIE Pamietajcie, ze TAS nie bierze popraw-

ki na wiatr, nie ma wiec nic wspélnego

Im wigkszy kat przechylenia samolotu, z kolejng predkoscig, czyli...

tym wieksza predko$¢ przeciggniecia.
Dla klasycznej Cessny 150 w konfiguracji GS

gladkiej i kacie przechylenia 0 stopni Vs to GROUND SPEED
48 weztow. Przy 40-stopniowym przechy-
leniu to juz 54 wezly. Natomiast w ostrym
zakrecie z przechyleniem 60 stopni, prze-

To dokladnie predko$é wzgledem zie-
mi, a jeszcze dokladniej predko$¢é TAS
z uwzglednieniem sily i kierunku wia-
tru. Ground Speed pokazuja przeno-
$ne, lub pokltadowe GPS-y, cho¢ one

ciggniemy przy predkosci ponad 66 we-
z16w. W locie nozycowym (na zdjeciu)

w’ektor iy nosn.ej J PTSt Jilenai akurat wykorzystuja do obliczen koor-
anatagiEi e, dynaty wspétrzednych geograficznych.

Poréwnujac GS do TAS mozecie fatwo >
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Réznica pomiedzy predkos$cia przyrza-
dowa (IAS), a predkoscia skalibrowana
(CAS) wynika ze stalej pozycji rurki Pito-

ta. Producenci montuja je réwnolegle do
kierunku naplywajacych strug powietrza,

Prosty predko$ciomierz na tablicy przy- Dla przeskoczenia przeszkéd podczas star-

rzadéw Cessny 172. Prezentuje wylacznie tu samolotu, najlepiiej zastosowac pred-
predkosc¢ IAS, nie ma bowiem zmiennej

skali kalibracyjnej dla ustalenia predkosci
TAS - True Airspeed. Wraz ze wzrostem

wysokosci wskazywana predko$é IAS

ko$¢ najbardziej stromego wznoszenia (Vx),
nie za$ najlepsza predko$¢ wznoszenia (Vy).
W pierwszej chodzi o jak najszybsze nabra-
ale w normalnych warunkach lotu. Na in- nie wysokosci, w drugiej o dobry stosunek

rézni sie coraz bardziej od TAS. nych katach IAS nie jest doktadna. predkosci do wznoszenia.

stwierdzi¢, czy macie wiatr w ogon,
CZy W Nos.

Vs
STALLING SPEED

To predko$¢, z ktérg powinniscie sty-
kac tylko w fazie wytrzymania przed
przyziemieniem. Predko$¢ przecia-
gniecia w konfiguracji gtadkiej to
warto$¢, przy ktérej skrzydla stra-

cg site no$ng wystarczajaca do utrzy-
mania samolotu w powietrzu. Zabu-
rzenie opltywu, powstajace w wypad-
ku Vs poprzez zbyt duzy kat natarcia
skrzydel, doprowadza do oderwania
sie strug na gérnych powierzchniach
noénych i przepadniecia maszyny.
Przy okazji — samo przeciagniecie to
najlepszy moment, by przekonac sie,
ze IAS bez prawidlowego oplywu nie
ma nic wspdlnego z rzeczywistoscia.

Vse
STALLING SPEED

FLAP EXTENDED
Predkos¢ przeciagniecia z wysuniety-
mi klapami ma dla kazdego samolotu
warto$¢ mniejszg, niz dla Vs. Ale

i przy jednej i przy drugiej definicji
pamietajcie, ze katalogowe predkosci
przeciagnie¢ Vs i Vse, podawane sa
dla lotu ze skrzydtami w pozycji ho-
ryzontalnej. Im wiekszy kat przechy-
lenia samolotu, tym wieksze predko-
$ci Vsi Vne.

Vso

STALLING SPEED
LANDING
CONFIGURATION

Ten rodzaj predkosci wymyslono dla
samolotéw z chowanym podwoziem.
Jest to warto$¢ minimalnej predkos$ci
dla samolotu z wysunietymi kotami/
plozami, wysunietymi klapami i bez
mocy na przepustnicy.

Vx
BEST ANGLE
OF CLIMB SPEED

Predkosc¢ najbardziej stromego
wznoszenia. Poznasz ja po najwiek-
szym wychyleniu strzatki wariometru
na pokfadzie samolotu. Lecac z pred-
koscia Vx osiggasz najwieksza rézni-
ce wysokos$ci w jednostce czasu. M6-
wiac obrazowo to lot najbardziej zbli-
zony do jezdzenia winda.

Vy
BEST RATE
OF CLIMB SPEED

Dla ,urozmaicenia” Vx, pojawia

sie Vy, czyli predko$¢ maksymalna
wznoszenia. Z tym wielu poczatku-
jacych pilotéw ma spore problemy,
pytania na temat Vx i Vy pojawiaja
sie zreszta na egzaminach paristwo-
wych do licencji samolotowej. Vy to

upraszczajac najlepsza predkosc¢ dla
jednoczesnego wznoszenia si¢ i po-
konywania odleglo$ci wzgledem zie-
mi. Jest stosowana najczesciej przez
samoloty pasazerskie, ktérym zale-
2y na wysokiej wartosci wznosze-
nia na wariometrze, przy jednocze-
snym przebywaniu sporego odcinka
drogi poziomej. Wypadkowa Vy two-
rzy wiec mniejszy kat z powierzchnia
ziemi, niz Vx. Predkos¢ najbardziej
stromego wznoszenia jest za to zde-
cydowanie lepszym rozwigzaniem,
gdy zamierzamy pokona¢ wysoka
przeszkode np. tuz za pasem starto-
wym. W takim przypadku, cho¢ pa-
radoksalnie Vy nazywana jest ,pred-
koscia maksymalnego wznoszenia’,
mogtaby wpakowac nas w drzewa na
niewielkim lotnisku. Reasumujac: Vx
- dobre do omijania wysokich prze-
szkdd; Vy - najlepsze do wznoszenia
sie przy jednocze$nie szybkim poko-
nywaniu drogi.

Vlo
MAXIMUM LANDING
GEAR OPERATING SPEED

To nic innego jak maksymalna pred-
kos¢ dla lotu z wypuszczonym pod-
woziem, uzywana wylacznie w samo-
lotach z chowanymi kotami/plozami.
Ciekawostka - samoloty pasazerskie
posiadaja specjalne czujniki pred-
kosci CAS, dzieki ktérym pilot nie
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Samoloty sa przystosowane do latania

w pewnym okre$lonym konstrukcyjnie
zakresie predkosci. Vne, czyli predkos¢
nieprzekraczalna, jest $cisle okreslona

i zaznaczona na predkosciomierzu czer-
wonym kolorem. Jej przekroczenie grozi
destrukcja samolotu w powietrzu.

moze wypusci¢ podwozia przy zbyt
duzej predkosci. Nawet, gdy przesu-
nie dZwignie w pozycje ,gear down’,
system poczeka, az predkos¢ spad-
nie, i sam uruchomi mechanizm wy-
suwania két w bezpiecznym dla pod-
wozia momencie. Sygnalizator dziala
tez ponizej pewnych predkosci przy-
pominajac o koniecznosci wysunie-
cia két.

Vfe
MAXIMUM FLAP

EXTENDED SPEED
Predkosc blizniacza dla Vlo, tyle ze
w odniesieniu do wysunietych klap.
Pamietajmy, ze klapy daja olbrzy-
mi op6r, ktéry przy nadmiernym na-
porze powietrza moze dostownie
wyrwac je z zawiasow. Nie probuj-
cie tego w locie, a juz na pewno nie
w domu! Predkosci dla wysunietych
klap na predkosciomierzach miesz-
cza sie w granicach biatej skali.

Va
DESIGN
MANEUVERING SPEED

Maksymalna predko$¢ petnego wy-
chylenia steréw to ten zakres pred-
kosci, ktéry na predkosciomierzach
oznaczono zielong skalg. Warto jed-
nak przypomnie¢, ze maksymalne
wychylanie steréw zdarza sie i po-

Predko$¢ przeciagniecia (Vs) jest natu-
ralnie wieksza niz predko$¢ przeciagnie-
cia z wysunietymi klapami (Vse). Dlatego
lot na malych predkosciach bez klap po-
winien by¢ zawarty wewnatrz zielonej, nie
za$ bialej skali na predko$ciomierzu kaz-
dego samolotu.

winno zdarzac sie rzadko, w skrajnie
turbulentnych warunkach, w reakeji
na grozbe kolizji z innym samolotem
lub zderzenia z ziemia. Maksymalne
wychylanie np. steru wysoko$ci moze
w skrajnych przypadkach doprowa-
dzi¢ do dynamicznego przeciagniecia
samolotu, bardzo niebezpiecznego
takze dla wytrzymatosci konstrukcji.

Vno

MAXIMUM SPEED
FOR NORMAL
OPERATION

Maksymalna predko$¢ normalnego
uzytkowania to z kolei miejsce,

w ktérym zielona skala na predko-
$ciomierzu styka sie z z61ta. General-
nie zalozenie konstruktoréw jest pro-
ste — latamy na zielonej skali, a z61-
ta zostawiamy ,na wypadek, gdyby..”
Samolot jest w stanie znie$¢ lot ze
strzatka predkosci ,na zéttym’) ale po
pierwsze bez dynamicznego wychyle-
nia steréw, po drugie zazwyczaj

w krétkim okresie czasu. Utrzymy-
wanie samolotu w ,,z61tej” skali pred-
kosci nie pourywa skrzydet (a przy-
najmniej nie powinno), ale w skraj-
nych przypadkach moze mocno nad-
wyrezy¢ konstrukeje. Korzystajac z
motoryzacyjnej analogii to jak prze-
jezdzanie na pomaraficzowym $wie-
tle. Po to wymyslono Vno, zeby trzy-
mac sie po ,zielonej stronie mocy”.

Z drugiej strony nalezy pamietac, ze kla-
py samolotu maja swoja okreslong wy-
trzymato$¢ i nie moga by¢ wysuniete przy
zbyt duzych predkosciach. Aby napér po-
wietrza ich nie uszkodzit, producenci stat-
kéw powietrznych wyréznili predkosé Ve
- Maximum Flap Extended Speed.

Vne
NEVER EXCEED SPEED

Predkos¢ nieprzekraczalna oznaczo-
na jest zazwyczaj czerwong kreska
stykajaca sie z z61ta skalg. Dotkniecie
jej wskazowka predkosciomierza, lub
nie daj Boze przekroczenie tej warto-
$ci moze zakonczy¢ sie destrukcja sa-
molotu w powietrzu. Dla jasnosci -

- czerwona kreska oznacza $mierc!
Jesli komus przydarzy sie dotknaé
wskazdéwka ,,czerwonego” - powinien
oddac¢ platwiec do przegladu.

Vra
SPEED IN ROUGH
ATMOSPHERE

Producenci samolotéw badajac ich
wytrzymalos¢ strukturalng okreslaja
tez predkosc¢ Vra, czyli wartos¢ bez-
pieczna dla struktury samolotu

w turbulentnym powietrzu. Dla wielu
maszyn o wiele bezpieczniejsze jest
wejscie ze strefy duszen w strefe
noszen pomalu, plynnie, niz
dynamicznie. ,Twarde’, czyli szyb-
kie latanie w termicznym, turbulent-
nym powietrzu, jest odczuwalne jako
mocne kopniecia o malej amplitu-
dzie. Ale cho¢ wydaja sie dla nas

(i naszego zoladka) bardziej komfor-
towe niz windowanie géra-dol, dla
skrzydel moga by¢ katorga. Gdy
latasz w niespokojnym powietrzu,
pilnuj granicy Vra. [
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Bezpieczniejsze
procedury
na Babicach

Schemat zmian w rejonie lotniska EPBC.

Zaznaczono nowe punkty Papa i Foxtrott,

zmieniona granice CTR Okecie (czerwona

linia przerywana) oraz trasy dolotowe
(zielone strzalki) i nowa trase tranzytowa

(fioletowa linia).

Na poczatek troche teorii. Wszystkie
wazniejsze zmiany w przestrzeni
powietrznej i na lotniskach, kté-

re wprowadzane sa na stale, a ktére
da sie zaplanowac (nie sa to sytuacje
nagle), publikowane sa w AIP Pol-
ska w formie tak zwanych poprawek
(Amendments), ktére wprowadzane
sa w zycie co 4 tygodnie Istnieja dwa
rodzaje poprawek: zwykta (oznacza-
na jako AMDT) oraz AIRAC. Pod-
stawowa réznica jest taka, ze
poprawki zwykle musza by¢ opubli-
kowane wczes$niej i dotycza mniej
waznych spraw, gtéwnie sa to zmiany
edytorskie. Natomiast zmiany tym-
czasowe (np. chwilowe zamkniecie
przestrzeni, remont pasa na lotni-
sku) sg publikowane jako suplementy
(Suplements), oznaczane SUP. Kazda
poprawka lub suplement ma swoéj nu-
mer, ktory bede podawal zawsze

w Briefingu JEM, aby$cie mogli do-
trze¢ od materiatéw zZrédtowych. AIP
Polska (z poprawkami i suplementa-
mi) jest dostepny pod adresem
www.ais.pata.pl/aip, a jego wersja VFR
pod adresem www.ais.pansa.pl/vfr/.
W tym miesiacu najwazniejsza zmia-
na zawarta jest w w AIP VFR AIRAC
007, ktéry obowiazuje od 6 maja

i dotyczy zmiany organizacji ruchu
w okolicach lotniska Warszawa-Ba-
bice (EPBC). P6Inocna cze$¢ strefy
ATC tego lotniska (segment B)
bedzie miala gérna granice podnie-

siong do 1837 stop. Wreszcie posze-
rzone zostanie rOwniez znane wa-
skie gardlo miedzy strefa CTR lotni-
ska Okecie, a Kampinoskim Parkiem
Narodowym (strefa R12), ktdre trze-
ba byto pokona¢, dolatujac do Babic
z Zachodu. Rég strefy Okecia zosta-
nie $ciety - w potowie drogi miedzy
WAR NDB, a lotniskiem, otwarty zo-
stanie nowy punkt VFR Foxtrot. Na-
tomiast po wschodniej stronie lotni-
ska bardzo rozsadna zmiana, ktéra
moze wyeliminowa¢ sporo potencjal-
nie niebezpiecznych sytuacji w rejo-
nie Zerania (punkt Zulu), gdzie
samoloty ladujace, startujace i prze-
latujace tranzytem czesto byly na az
trzech réznych czestotliwosciach
radiowych (Babice Info, Warszawa
Info, Olsztyn Info). Od 6 maja przelo-
ty tranzytowe w kierunku péinoc-po-
tudnie zostang skierowane okrezna
droga po wschodnich obrzezach
Pragi, przez Julliet-Papa (nowy punkt
kilka mil na wschéd od Zerania) -

- Mike-Kilo, a star trasa wzdluz Wisly
(Julliet-Zulu-November-Kilo) bedzie
zarezerwowana wylacznie dla przylo-
tow i odlotéw z lotnisk Babice i Oke-
cie. Szczegély opisane sa w AIP VER
AIRAC 007. Warto zwrdcié tez
uwage na zmiane sektoréw TMA
Warszawa w zwiazku z konieczno$cia
dostosowania ich do poprawionego
CTR, a gérna granica strefy obowiaz-
kowej facznoséci (RMZ) przesunieta

zostata do 2000 stép.
Po lekturze Suplementéw bardzo
szybko zorientujemy sig, ze rozpo-
czyna si¢ na dobre sezon na ¢wicze-
nia wojskowe. Najwieksze z nich,
»Eagle Talon” z udziatem samolotéw
rozpoznawania AWACS, odbeda sie
12113 maja oraz 17 i 18 czerwca.
W tych dniach nalezy spodziewac
sie sporych utrudnienn w ogromnym
pasie od Wloctawka na poludnio-
wym-wchodzie, do Kotobrzegu na
polnocnym zachodzie, i to w wielu
miejscach od samej ziemi (VFR SUP
15/10). W dniach 18-20 maja nad
Polska ¢wiczy¢ bedzie wojskowe lot-
nictwo Stowacji, dla nich zarezerwo-
wane zostana strefy D53 i TSA14
w okolicach Ustki, ograniczenia
siegna tez rejonu Darlowa i Chojnic,
ale dopiero powyzej FL195 (VFR SUP
14/10). Réwniez rejon Ustki oraz
Baltyku niemalaze do Bornholmu za-
mkniety bedzie w dniach 25-28 maja
oraz 1-2 czerwca z powodu ¢wiczen
polskiego wojska (VFR SUP 13/10).
Oprac. MJZ
Podktad grafiki pochodzi z programu
PocketFMS (www.pocketfms.com).

UWAGA! Ze wzgledu na okres przygotowy-
wania JFM do druku, niektére zamieszczo-
ne wyzej informacje moga by¢ nieaktualne.
Prosimy o dokladne ich sprawdzenie przed
lotem. Redakcja nie ponosi odpowiedzialno-
$ci za wykorzystanie w/w danych do celow
operacyjnych. Uaktualnione informacje
zamieszczamy tez na www.justfly24.pl
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Bombaj - nowy dom

AUTOR: MACIE] SMOLSKI

Jak to jest by¢ pilotem liniowym? Zebranie wielu opinii

w jedna calos¢ datoby do$¢ chaotyczna wizje, postarali$my
sie wiec wybraé jednego pilota i zsumowac¢ jego wspomnie-
nia w cato$¢. Oto najciekawsze fragmenty lotniczych
przygdd z licencjag ATPL w kieszeni, autorstwa pilota
zawodowego Macieja Smélskiego.

03 KWIETNIA 2009, 08:48

Od czasu wejécia na linie (to juz prawie tydzien) do kon-

ca miesigca pelnilem dyzury w Bombaju. Firma byta jednak
do$¢ taskawa - polecialem raptem jeden raz, ale za to po-
rzadnie. Wziglem kurs od kolegi - rejs nazywany ,,rozbéj-
nik’, czyli najbardziej hardcore® owy w siatce linii. Start

z Bombaju do Bangalore o 3:15 nad ranem (co oznacza-

to wyjazd z hotelu o 2 w nocy), nastepnie Bangalore - Hy-
drabad - Bangalore i powr6t na pasazera do domu o 13-tej.
Praktycznie calta noc i kawatl dnia na nogach... Fajnie, co?
Podczas lotu do Bangalore wiozlem na jumpseacie F/O

z A330 z naszej linii, ktéry oczywiscie zna (i bardzo dobrze
wspomina) AllOver’a (Peter, jak Ty to robisz?). Poza tym
jednym rejsem mialem sporo wolnego czasu, wiec szwe-
dalem sie po miescie zatatwiajac rozne sprawy. Przy oka-
zji tych wycieczek do perfekcji dopracowatem targowanie
sie z takséwkarzami, doprowadzajac ich tym do wécieklo-
$ci. Wezoraj przeprowadzitem sie do Hyderabadu. Moje ne-
gocjacje w sprawie bazy zakonczyly sie fiaskiem - firma po-
trzebuje mnie tu, a ja nie mialem dostatecznie silnych argu-
mentdw, zeby sie wywinac... Tak wiec tu bedzie teraz mdj
dom, nie wiem jak dlugo... Na razie nie jest Zle. Port lotni-
czy Shamshabad im. Rajiva Gandhiego (zreszta tu wszyst-
ko jest imienia jakiego$§ Gandhiego), to najnowoczes$niejsze
lotnisko w Indiach - wyglada jakby przymierzy¢ lotnisko

w Monachium i przekroi¢ na pét. (...)

Lotniczo dalej sie nie przemeczam. W planie na dzi$ mia-
fem rejsy do Goa i Chennali, ale ten drugi mi zabrali. Nie,

to nie! Odcinek do Goa w zasadzie bez przygéd. Z powro-
tem za to ciekawiej. Po starcie zajmujemy FL150 - nasz pla-
nowany poziom przelotowy. Poniewaz wokolo wypietrzone
cumulusy i turbulencja, prosimy ,Goa Approach” o poziom
FL190. Goa poleca nam uzgodnic¢ to z ,Chennai Radar’, kté-
ry nas nie styszy - ani na radiostacji VHF, ani na HF-ce (kt6-
rej, jak sie pézniej okazalo, nie umieli$my obstuzyc).

Po 20 minutach wreszcie udaje si¢ nam dowota¢ Chennai.
Podajemy pozycje i prosimy o FL190. Odpowiedz brzmi:
»O zgode na poziom 190 popro$cie Mangalore” Laczymy
sie z Mangalore, ktére z kolei poleca nam w tym celu pota-
czy¢ sie z... Goa Approach! Koto sie zamyka, nikt nam nie
chce pomoc. Po 50 minutach préb dalej jeste§my na pozio-
mie 150 i sie poddajemy - i tak zaraz bedziemy schodzi¢,

a chmury sie troche przerzedzaja. Okazuje sig, ze rzecz nad
Europa tak trywialna jak zmiana poziomu lotu, tutaj bywa nie-
wykonalna... Po prostu ,Incredible India” na kazdym kroku.

12 KWIETNIA 2009, 16:32

Cos ostatnio ciggle podpadam. Najpierw alarm EGPWS

w Chennai - co prawda falszywy i niezawiniony, ale juz
jestem zamieszany w incydent. P6Zniej na rejsie do Pune
usterka pompy paliwowej, ktéra spowodowata 20 minut
opdznienia i musiatem si¢ przez to ttumaczy¢ u szefa dzia-
tu. Na tym samym rejsie opierdziel od kontrolera, ze wle-
cieliémy bez zgody w strefe wojskowa (co byto klamstwem,
bo mieli$my zgode, tylko sie chlopaki nie dogadali miedzy
sobg). Dzi$ dla odmiany II-gi pilot zaspal mi w hotelu na
poranne meldowanie, przez co musieliémy sie mocno spre-
za¢. Czarna seria normalnie... Rano wrdécilem z nocowania
w Pune do domu (tzn. do Hyderabadu). Pobudka o 4-tej nie
nalezala do najprzyjemniejszych, ale i tak lepiej to znosze
teraz niz kiedys - chyba sie starzeje...

Koniec konicéw na lotnisku bylismy 20 minut przed odlo-
tem. Moja zaloga udala sie do samolotu przygotowaé go do
rejsu, a ja, jako dowddca, zostalem zawieziony dzipem do
wojskowej wiezy kontrolnej (Pune to duza baza wojskowa,
udostepniona tylko cze$ciowo dla samolotéw cywilnych).
Tam musiatem wystuchad i poswiadczy¢ briefing wojsko-
wego meteorologa, nastepnie ztozy¢ plan lotu u wojskowe-
go kontrolera. Klimat miejsca plus wschéd storica powodo-
waly, ze czulem sie jak pilot Latajacej Fortecy przed wypra-
wa na Berlin.

Do samolotu dotartem 5 minut przed odlotem. Pasazerowie
byli juz na pokladzie - troche sie dziwnie patrzyli - pewnie
mysleli, ze to ja zaspatem... Odkotowalismy o czasie, ale byto
na styk... Jutro w planie poranne Chennai i Rajamundry... (]

WIECEJ NA JUSTFLY24.PL
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perypetie Macieja Smolskiego
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zza steréw rejsowych samolotéw?
Odwiedz strefe blogéw serwisu
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w podré6z wraz z innymi pilotami.

www.JustFly24.pl

| 69



Mate jest piekne

AUTOR: MICHAL J. ZAZULA

Na poczatek co$ ad vocem. Jezeli przecietny dziennikarz nie
wie, czym rézni sie holding od kolowania - rozumiem. Ale
jezeli réznicy tej nie czuje pracownik portu lotniczego, to
juz jest pewien problem. Rzeczniczka jednego z lotnisk kil-
kanascie godzin po katastrofie w Smolensku przekonywa-
ta pewnego dziennikarza, jakoby zupelnie normalnym bylo,
ze samolot ,czasami koluje nad lotniskiem przed wylado-
waniem”. Ale poniekad ma ona racje: na tym lotnisku swego
czasu bardzo duzo pasazeréw zmuszonych bylo do kotowa-
nia przed ladowaniem. Byto to w czasach, gdy LOT odwoly-
wal rejs za rejsem z Okecia ze wzgledéw ekonomicznych

i proponowal podréznym w zamian jak najbardziej kolujacy
autobus. Dla nas, pilotéw malych samolotéw, pomyst pani
rzecznik na podejscie do ladowania przez kotowanie moze
mie¢ dobre strony: wszak powszechnie wiadomo, ze wiek-
szo$¢ polskich lotnisk zezwala na kotowanie jedynie za
»follow me”. Czas malowac nasze Cessny w z61ta-czarno
szachownice. A swoja droga, jezeli kiedys wybierzecie sie
do owego portu swoim samolotem, bron Boze nie proscie

o kotowanie po angielsku. Pani rzecznik wezwie takséwke.

W tych smutnych czasach jest co$, co napawa mnie optymi-
zmem. Gdy jaki$ gtupi wulkan gdzie$ na koncu $wiata spa-
ralizowal na sze$¢ dlugich dni linie lotnicze, my, piloci GA,
wcigz moglismy lata¢, nie zwazajac na wulkaniczny pyl za-
wieszony gdzie$ daleko nad nami. Pasazerowie spali na po-
lowych 1tézkach rozktadanych w halach odlotéw, pilot wiel-
kiego Ita-96 prezydenta Miedwiediewa z pokorg w glosie
prosit o zgode na przejscie do lotu VER, bo tylko tak mogt
wyladowaé w Krakowie, a ja miatem poczucie, ze w kazdym
momencie moge wskoczy¢ do aeroklubowej Cessny

i w péttorej godziny pokonac trase z Katowic do Warszawy.
Lotnictwo GA okazalo si¢ mniej wrazliwe, niz wielkie

linie. No ale trudno sie¢ dziwi¢ - z nami jest jak z moja mlod-
sza céreczka Ania: wszedzie jej pelno, co chwile co$ psoci,
nie mozna si¢ od niej opedzi¢, ale jej $§miech jest tak zarazli-
wy, ze tylko dla zartéw nazywamy ja ,fobuzem”. Piloci Pipe-

réw, Cessn i Cirruséw sa takimi ,fobuzami” nieba: nas réw-
niez wszedzie jest petno i nawet wulkan nie jest

w stanie nas uziemi¢. Podczas gdy zawodowcy skaza-

ni s3 najczesciej na FL350 albo i wyzej, na dywan chmur
pod nimi, na nudne wpatrywanie sie w kontrolki autopilo-
ta, a potem 123 ladowanie na Okeciu, my latamy raz pod
chmurami, raz nad nimi, raz po kregu, raz przez pét Euro-
py z piecioma miedzyladowaniami. Czasami co$ nabroimy,
czasami zgrzeszymy brakiem lotniczej wiedzy, ale mimo
wszystko ci w bialych koszulach z pagonami i z trzema liter-
kami CPT przed nazwiskiem czasem nam zazdroszcza. Tak
jak ja zazdroszcze mojej Ani, ze moze sie pobawi¢ klocka-
mi. Nic dziwnego, ze coraz wigcej pilotéw liniowych kupuje
male samoloty, aby w dniu wolnym od rejsu samotnie lub

z rodzina polatac po prostu dla relaksu.

Sita lotnictwa GA jest potezna, pierwsi otrzasneli$my sie po
11 wrzeénia, pierwsi strzepneliSmy ze skrzydet wulkaniczny
popidl, jest tez nadzieja, ze pierwsi wyrwiemy sie z kryzysu
w branzy. Wlasnie dlatego trzymacie w rekach nowe pismo
o malym lotnictwie - na pewno nie pierwsze i nie ostatnie
na rynku. Jednak my takniemy wiedzy i informacji, dla nas
czytanie o lotnictwie to przyjemno$¢, a nie obowiazek, wiec
nie sadze, aby JFM grozito szybkie, przymusowe ladowanie.
Postaram sie opisywac $wiat, widziany z (nieduzej)
wysokosci takze na blogu, ktéry znajdziecie na stronie
www.justfly24.pl. Niech ten blog bedzie prawdziwie inte-
raktywny: moze czasami mi sie za co$ dostanie, moze ktos
sie ze mna nie zgodzi czy nawet mnie wy$mieje. Jednak tak,
jak wspaniale jest szybowanie w powietrzu, tak beznadziej-
ne jest pisanie w powietrze. Licze, Ze na to nie pozwolicie. (]

] WIECE] NA JUSTFLY24.PL
l 24.pl Blog Michala J. Zazuli oraz wielu

innych pilotéw znajdziesz na na-

szych stronach internetowych.

A moze sam chcesz wyrazi¢ swoje
zdanie? Nic prostszego. Forum
JustFly24.pl Ci to umozliwi.
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