RELACJA Z LOTU VFR

WSTEP

Postanowitem napisac¢ niniejszy mini poradnik jako zachete dla oséb chcacych sprébowac
swoich sit w lotach VFR w sieci Vatsim. Mam nadzieje, ze bedzie on przydatny zaréwno dla pilotéw
poczatkujgcych w swiecie wirtualnego latania, jak i dla bardziej doswiadczonych, ktérzy by¢ moze nie
odnalezli jeszcze przyjemnosci w lotach z nosem przy przedniej szybie ©

Poradnik ma forme sprawozdania z lotu z Elblagga do Gdanska. Opisuje proces przygotowan
do lotu i pokazuje spos6b w jaki powinno sie go poprawnie wykonaé. Poniewaz w Internecie, na
stronie PL-VACC oraz na forum Vatsim znajduje sie duza ilos¢ materiatéw dotyczgacych m.in. podziatu
przestrzeni powietrznej, przepiséw wykonywania lotbw z widocznoscia, czy sposobdw czytania
prognoz pogodowych, postanowitem nie dublowa¢ tych informacji i pomig¢ tlumaczenie
poszczegoblnych zagadnien. Zaktadam, ze Czytelnik wie jakie minima powinny by¢ spetnione aby lot
mogt sie odby¢ oraz rozumie czym jest np. Temporary Reserved Area lub CTR.

Ponizej w tekécie przedstawione zostaty zdjecia lotniczej mapy Polski wydanej przez PAZP.
Chciatbym jednak zaznaczyé, ze dla poprawnego wykonania lotu wystarczy zwykly atlas
samochodowy. Wszelkie potrzebne informacje dotyczace podzialu przestrzeni powietrznej mozna

znalez¢ na stronie Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej: http://www.fis.pansa.pl/

W poradniku pomijam opisy dotyczace obstugi samolotu. Kazdy z pilotbw ma swoje wlasne
upodobania co do maszyny jaka sie porusza i mysle, ze umie jg obstugiwaé¢ © M¢j lot wykonany
zostat w samolocie Cessna 152 firmy Carenado. W tek$cie przewijajg sie r6zne dane dotyczace
uzytego ,latadta”, pomijam jednak sposdb ich obliczen.

Wirtualny lot vfr zostat wykonany w srodowisku gry Microsoft Flight Simulator 2004. Tekstury
ziemi widoczne na screenach to wersja standard wspaniatej, darmowej scenerii VFR POLAND. W celu
tatwiejszego poruszania sie wewnatrz stref kontrolowanych proponuje pobraé ze strony PL-VACC
darmowy dodatek o nazwie ,Wizualizacja punkéw VFR dla FIR Warszawa”. Dla urealnienia zabawy
przydatny jest rowniez darmowy dodatek VFR Poland 3D Landmarks, dostepny na stronie Simdesign.

Mam nadzieje, ze nieco przydtugi wstep nie zniechecit Was do czytania reszty. Zapraszam do

lektury.



BRIEFING

1) Pierwszym etapem przygotowan do lotu jest sprawdzenie pogody. Najlepszym zrodtem

informacji pogodowych dla lotéw VFR w Polsce jest strona Awiacji IMGW: http://awiacja.imgw.pl/. Na

stronie znalez¢ mozna nie tylko prognozy, ale rowniez wskazéwki jak nalezy je odczyta¢. Pogoda w
dniu lotu zapowiadata sie ciekawie:

EPWW GAMET VALID 121000/121600 EPWA-
EPWW WARSAW FIR/A1 BLW FL100

SECN |

SFC VIS: 10/16 9999M

SIG CLD: 10/16 SCT CU 3000-5000FT AMSL FEW CB 4000FT AMSL FEW SC 7000FT
AMSL

TURB: 10/16 MOD BTN 4000/6000FT AMSL

SIGMET APPLICABLE: AT TIME OF ISSUE NIL

SECN I

PSYS: 12 H 1025 HPA OVER W PART OF DENMARK MOV NE WITH ASSOCIATED
OCCLUSION OVER W PART OF POLAND MOV E RIDGE OF HIGH PRESURE OVER E
GERMANY AND SW PART OF POLAND MOV E

SFC WIND: 10/16 260/10KT W PART 280/30KT

WIND/T: 10/16

1000FT AMSL 260/25KT PS21

2000FT AMSL 270/30KT PS17

3300FT AMSL 280/35KT PS12

5000FT AMSL 280/40KT PS05

10000FT AMSL 290/45KT 0000

CLD: 10/16 SCT CU 40000/6000FT AMSL

12/16 LCA IN PRECIPITAION FEW CB 3500-4000/6000FT AMSL
FZLVL: 10/16 N PART FL090 S PART FL100

CHECK AIRMET AND SIGMET INFORMATION

METAR EPGD 121250Z 28016KT 9999 SCT040 25/19 Q1025

TAF EPGD 121100Z 1212/1312 26012G24KT 9999 SCT030 FEW050 BECMG 1301/1303 22008KT
TEMPO 1301/1307 7000 RA BKN020



2) Po upewnieniu sie, ze warunki atmosferyczne pozwalajg na lot, nalezy sprawdzi¢ aktualne

NOTAM-y. Wszystkie niezbedne informacje znajdujg sie na stronie giéwnej PL-VACC.

3) Podczas planowania lotu trzeba podja¢ decyzje, czy bedziemy porusza¢ sie w przestrzeni
kontrolowanej czy niekontrolowanej. W niniejszej relacji chcialem pokaza¢ specyfike lotdbw w
przestrzeni niekontrolowanej, dlatego wybratem klase G. Latanie w przestrzeni niekontrolowanej
pozwala pilotowi na duzo swobody, nie mozna jednak bezkarnie lata¢ gdzie nam sie zywnie podoba.
Aby poprawnie zaplanowac trase przelotu trzeba sprawdzi¢ jak uzytkowana jest przestrzen powietrzna
danego dnia. Spis aktualnie wykorzystywanych elementéw przestrzeni dostepny jest na stronie PAZP

w zakfadce elementy przestrzeni/AUP: http://www.amc.pansa.pl/

Sytuacja w dniu lotu przedstawiata sie nastepujgco:

Na screenie ukazane sg aktywne strefy:
- TMA i CTR Gdansk Rebiechowo
- MATZ: Malbork, Pruszcz Gdanski, Gdynia Oksywie oraz Cewice
- TRA15A, TRA15C - strefy zarezerwowane przez uzytkownika lotniska w Malborku
- EPP15 - strefa zakazu lotéw nad Rafinerig Gdanska ponizej wysokosci 2625 stép AMSL
- EPR3, EPRY — strefy ograniczenia predkosci, zakaz przekraczania predkosci dzwieku
- EPR24 — ograniczenia wykonywania lotow statkbw powietrznych z napedem nad czescig

obszaru Boréw Tucholskich



Prawdopodobienstwo, ze w trakcie lotu Cessng 152 uda nam sie przekroczy¢ predkosé
dzwieku jest znikome, dlatego nie warto przejmowaé sie ograniczeniami stref R3 i R7. W trakcie
planowania trasy ograniczajg nas strefy P15, MATZ i TRA15. Nad Rafinerig bezwzglednie nie wolno
lata¢ ponizej wysokosci 2625 stdp. Inaczej wyglada sytuacja w strefach uzytkowanych przez wojsko.
Mozna przez nie przelecieé, ale potrzebne jest uzyskanie zgody od wiasciwego organu administracji
wojskowej, dlatego wygodniej jest je omija¢. Stosujac sie do opisanych restrykcji mozna rozpoczac
planowanie trasy.

Na kolejnej stronie widoczny jest wycinek mapy lotniczej. Utatwi on zrozumienie ponizszego
opisu.

Dla potrzeb poradnika wybratem lot omijajacy MATZ Malbork po jego potudniowej stronie.
Trasa sklada sie z czterech odcinkéw. Zakrety trasy najlepiej planowa¢ nad charakterystycznymi
punktami terenu, takimi jak: jeziora, skrzyzowania drdg, linie kolejowych, miasta itp.

Po opuszczeniu ATZ Elblaga rozpoczne lot rownolegle do wschodniej granicy MATZ
Malborka, kierujgc sie na Jezioro Ptaskie. Nad zbiornikiem wodnym wykonam zakret w prawo i bede
kontynuowac lot potudniowg strong strefy TRA15C, az do potozonego po zachodniej stronie Wisty
miasta Nowe. Po minieciu miejscowosci rozpoczne lot na pétnoc, do skrzyzowania linii kolejowych w
Starogardzie Gdanskim. Tu zacznie sie ostatni etap trasy z zakonczeniem nad punktem Sierra, juz
wewnatrz strefy kontrolowanej CTR Gdansk.

Poza wytyczeniem lateralnego przebiegu trasy trzeba ustali¢ wysokosé lotu. Na poczatku
bezposdrednio z mapy nalezy odczyta¢ minimalng bezpieczng wysokos¢ AMSL w stopach. W
opisywanym przypadku na drugim odcinku trasy, pomiedzy Jeziorem Plaskim a miastem Nowe
minimalna wysokos¢ to 1500 stép, podczas gdy dalej na zachdd, po minieciu Wisty, mozemy
bezpiecznie porusza¢ sie na wysokosci 800 stop. Drugim czynnikiem branym pod uwage jest wielkos$é
miast, nad ktérymi prowadzony jest lot. Najwiekszym miastem na trasie jest Starogard Gdanski,
miasto liczace pomiedzy 25 000 a 50 000 mieszkancéw. Zgodnie z przepisami minimalna wysokosc¢
lotu nad centrum Starogardu Gdanskiego to 1700 stop. Kiedy okreslone zostang minimalne wysokosci
dla naszego lotu czas ustali¢ maksymalng wysokos$¢ z jakg mozna lecie¢ nie naruszajac przestrzeni
kontrolowanej. Dopuszczalng gorng granice wyznacza FL095. Zgodnie z mapa na dwdch pierwszych
odcinkach trasy nie ma zadnych ograniczen, mam wiec dowolno$¢ przy wyborze wysokosci. W
momencie zblizania sie do lotniska w Rebiechowie restrykcje stanowi¢ bedzie kontrolowana strefa
TMA. Trasa przebiega w granicach trzech sektorow TMA w Gdansku. Pierwszag strefg jest TMA
Gdansk D z dolng granicg 6562 ft, nastepnie TMA Gdansk C zaczynajace sie od wysokosci 4429 ft i
jako ostatnie TMA Gdansk A z podstawg na wysokosci 1804 ft. Wartos¢ 1804 stopy to rowniez gérna
granica strefy CTR w Gdansku. Dla ulatwienia zycia sobie i kontrolerom na Gdanskim zblizaniu jako
gorng granice lotu przyjmuje 1800 stdp. Wpisanie tej liczby w planie lotu oznacza, ze nie moge lecie¢
wyzej, ale nie zobowigzuje dowddcy statku powietrznego do poruszania sie doktadnie na tej
wysokosci. W przestrzeni niekontrolowanej pilot moze lecie¢ na dowolnej wysokosci pomiedzy
minimalng bezpieczng wartoscig dla danego odcinka trasy, a zapisang w planie lotu gérna granicg. W

opisywanym przykfadzie to 1800 st6p.



Gdy znamy juz trase trzeba wybrac¢ lotnisko zapasowe, gdyby z r6znych przyczyn ladowanie
w Gdansku nie doszto do skutku. Dla mojego lotu bedzie to potozone w poblizu Rebiechowa lotnisko
w Pruszczu Gdanskim. Po wczesniejszym ustaleniu z wlascicielem, dozwolone jest wykonywanie tam

cywilnych lotéw z widocznoscia.
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OBLICZENIA

Rzecza, o ktérej trzeba pamietac jest wyliczenie dystansu jakiego potrzebuje nasz samolot do
bezpiecznego startu i ladowania. Latajac po kraju niewielkg Cessnag jest to wtasciwie formalnosé, bo
zazwyczaj pasy startowe czy pola wzlotéw sg wystarczajgcej diugosci. Wybierajac jednak wiekszy
samolot napedzany np. silnikiem turbosmigtowym, dtugos¢ pasa moze byé decydujgcym czynnikiem
przy ustalaniu miejsca docelowego naszej podrézy. Niezbedne informacje dotyczace lotnisk, m.in.
dtugosci paséw mozna znalez¢ na stronach Polskiego AIP, AIP VFR oraz AIP MIL.

W opisywanych warunkach pasa trawiastego, czolowego wiatru o sile 10 weziow |
temperaturze przy powierzchni ok. +24°C, diugo$¢ drogi startu dla mojego samolotu wynosi 238 m.

Obliczenia dlugosci drogi ladowania daty wynik 135 m. Zaréwno lotnisko odlotu w Elblagu,
lotnisko docelowe w Gdansku, jak i lotnisko zapasowe w Pruszczu Gdanskim dysponujg pasami

startowymi o dlugosci pozwalajgcej na wykonanie bezpiecznego manewru lgdowania.

TRASA NAWIGACYJINA

Bardzo wazne sg obliczenia zwigzane z trasg nawigacyjng. W tabelce przedstawione zostaty

wyniki obliczenh dla calej trasy. Ponizej opisatem przebieg obliczen dla pierwszego odcinka.

Droga (S) Predkos¢ GS (W)
NKDM
Nr Trasa [°] KW [°] KZ [°] KM [°] Czas
km nm kts km/h
Elblag -
1 Jezioro 1690 37,5 20,2 -830 -190 1880 100 185 1211"”
Ptaskie
Jezioro
2 Pfaskie - 2520 55,5 30 -166° -50 2570 67 124 26'53"
Nowe
Nowe —
3 Starogard 3370 38,5 20,8 1090 180 3190 86 160 14'28"
Gdanski
Starogard
4 Gdanski - 3450 40,5 21,9 1010 180 3270 90 167 14'32"
Sierra
SUMA 172 92,9 1h08'04"

Dodatkowe informacje:
V —rzeczywista predkos¢ samolotu (TAS) = 96 kts
U — predko$c¢ wiatru = 30 kts




Poczatkowo nalezy policzy¢ kierunek wiatru. Wiatr 270/30 wieje z kierunku 270° (jest to
warto$é Dm). Dla dalszych obliczen potrzebny bedzie kierunek, w ktérym wieje wiatr (Dn). Kierunek
w ktérym wieje wiatr rézni sie o 180° od kierunku z ktérego wieje z uwzglednieniem poprawki na
deklinacje magnetyczna (M), zgodnie ze wzorem: Dn = Dm - M. W moim przypadku 270° - 180° réwna
sie 90°. Deklinacja dla tego rejonu wynosi +4°. Od otrzymanej wartosci 90° odejmuje wartosé
deklinaciji 4°.

Dn = 90° - 4° = 86°

[Gdyby deklinacja miata wartos¢ ujemna nalezy jg doda¢ do wspomnianych 90°, bo dwa minusy dajg plus: 90° -(- 4° ) = 949]

NKDM - nakazany kat drogi magnetyczny — to odczytany z mapy przy pomocy katomierza kat
geograficzny (NKDG) z poprawka na deklinacje magnetyczng (M) -> [NKDM = NKDG — M]. Z mapy
odczytatem NKDG = 173°, deklinacja +4°, czyli:

NKDM = 173° - 4° = 169°

[Podobnie jak w przypadku kierunku wiatru, gdy deklinacja jest ujemna nalezy jg dodac]

Droga (S) — odczytana z mapy przy pomocy linijki i przeliczona zgodnie ze skala.

KW — kat wiatru — kat zawarty pomiedzy nakazanym katem drogi magnetycznym, a kierunkiem Dn.
Oblicza sie go ze wzoru: KW = Dn — NKDM.

Kat wiatru musi zawiera¢ sie w przedziale od 0° do +/- 180°. Jesli przekroczy wartos¢ 180° nalezy
wzig¢ wartos¢ bezwzgledng (zawsze dodatnig) z dopetnienia do 360°.

Kat wiatru to kat o jaki nalezy obréci¢ wektor drogi (krotszg droga), aby ten pokryt sie z nawigacyjnym

kierunkiem wiatru. Dla zobrazowania rysunek:

180
135 l - 135

N '

90 — «— -9

N

45
0

- 45

Obliczenia: KW = Dn — NKDM -> 86° - 169° = -83°

KZ - kat znoszenia, to kat zawarty pomiedzy osig podtuzng samolotu a kierunkiem jego rzeczywistej

60U .
drogi wzgledem ziemi. Oliczany zgodnie ze wzorem: KZ = TSIH(KW)



KM — kurs magnetyczny — jest to kurs z jakim powinien poruszac sie samolot, aby pozosta¢ na
wyznaczonej trasie. KM = NKDM — KZ -> 169° - (-19°) = 188°

W — predkos¢ wzgledem ziemi (GS) — obliczana ze wzoru: W =V +U cos(KW)

60S .
Czas lotu — obliczany ze wzoru: T = W[mm]

W trakcie obliczen jako wynik otrzymujemy czas z dokfadnoscig do jednej sekundy. Podczas

opisywania mapy wystarczajgce jest zaokraglenie wyniku z doktadnoscig do jednej minuty.

OPIS MAPY

Orientacja liter na mapie powinna by¢ zgodna z kierunkiem lotu, gdyz podczas lotu trzymamy
mape w taki wlasnie sposob. Prawidtowy opis powinien zawieraé diugos¢ danego odcinka, czas
potrzebny na jego przelot oraz kurs magnetyczny z jakim bedzie porusza¢ sie samolot. Opis
Droga
Czas

Kurs

wykonujemy zgodnie ze schematem:

375
Przyktad opisu dla pierwszego odcinka trasy: 51880

W trakcie opisywania mapy przydatne jest rysowanie tzw. ,pieciominutéwek”, czyli odlegtosci
jakie pokona samolot po pieciu minutach lotu. Wiatr nie wieje jednakowo na catej trasie, dlatego trzeba
na biezgco sprawdzac swojg pozycje. Jesli zachodzi taka konieczno$¢ nalezy korygowac kurs aby nie
zboczy¢ z zaplanowanej drogi.

Odlegtos¢ jednominutowa, czyli odlegto$¢ pokonang w ciggu jednej minuty oblicza sie ze wzoru:
km/h
L[mm] = 1000000% x skala

Wartos¢ jednominutowa pomnozona razy pie¢ daje pieciominutéwke ©

W przypadku pokazanej mapy lotniczej PAZP w skali 1:500 000 w czeéci skala do wzoru
podstawi¢ nalezy 500 000. Analogicznie dla map w innej skali.

Dla lepszej orientacji w terenie warto okresli¢ czas przelotu nad charakterystycznymi punktami
na trasie i dorysowac je na mapie, np. po 8 min mijam linie kolejowa, po 12 min wlatuje w strefe CTR.

Przydatne jest narysowanie na mapie strzalki z kierunkiem i predkoscig wiatru. Pomaga to
zrozumie¢ w jaki sposéb wiatr bedzie prébowat zepchng¢ samolot z drogi

Zdjecia z prawidlowym opisem pokazane bedg w dalszych fragmentach poradnika, w

czesciach dotyczacych wykonania lotu.



PLAN LOTU

Na wstepie chcialbym zaznaczyé, ze w sieci Vatsim zawsze trzeba wypetni¢ i wystaé plan
lotu. Wielu wirtualnych pilotéw uwaza iz czasami dla lotu VFR planu lotu sie nie wypetnia. Opinia ta
jest prawdopodobnie wynikiem przeswiadczenia, ze w sieci bezwarunkowo kopiujemy przepisy swiata
rzeczywistego. W swiecie realnym, faktycznie nie ma obowigzku wysytanie planu dla lotu w klasie G.
Osoba sprawujgca dyzur na lotnisku niekontrolowanym i tak nie ma wgladu w nasz plan lotu. Widok
na plan ma tylko informator obszaru FIS oraz ludzie na lotniskach kontrolowanych, a samo
wypetienie planu obowigzkowe jest w przypadku gdy bedziemy poruszac¢ sie w przestrzeni C lub
lecimy poza granice kraju. Jesli pilot wykonuje lot w strefie G, sam odpowiada za separacje i méwiac
kolokwialnie robi to na co ma ochote. Pilot nie ma nawet obowigzku posiada¢ w samolocie radia jesli
potrafi sobie bez niego poradzi¢. Niestety latajagc na Vatsim nalezy przyja¢ pewne modyfikacje
wynikajace z réznych ograniczen, gtéwnie softwarowych. W warunkach wirtualnych wystanie planu
lotu ma charakter informacyjny. Aby nie dochodzito do nieporozumien, kontroler w strefie C nad nami
oraz inni piloci powinni zna¢ nasze zamiary. Je$li mamy ochote polata¢ po kregu wystarczy wpisac
TRAFFIC PATTERN jako trase w planie lotu. Wystanie takiego planu jest rOéwnoznaczne ze
zgloszeniem lotu, to wystarczy. Nikt nie bedzie tego planu zatwierdzal, ani tym bardziej wydawat nam
zgody, jestesmy przeciez w klasie G © Podsumowujac, niezaleznie czy wykonujemy kregi wewnatrz
ATZ, czy lecimy na lotnisko kontrolowane plan musi zosta¢ wystany.

Prawidtowo wypetniony plan dla opisywanego lotu wyglada nastepujgco:
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Aby zaznaczy¢, ze wykonujemy lot z widocznoscig nalezy wybrac¢ typ lotu V czyli VFR.
Podstawowe elementy planu lotu takie jak znaki rozpoznawcze samolotu, typ samolotu, lotnisko
odlotu, lotnisko docelowe, lotnisko zapasowe oraz czas lotu wypetnia sie tak samo jak dla lotu IFR. W
pole predkosci wpisujemy rzeczywistg predkosé lotu w weztach (KTAS). W polu wysokosci
umieszczamy maksymalng wysokos¢ lotu. Jesli znajdujemy sie ponizej tranistion altitute (TA)
wpisujemy wysoko$¢ altitude. Prawidtowg forma zapisu jest A018. W warunkach Vatsim dopuszczalne
jest wpisanie wartosci 1800. Gdy lot bedzie wykonywany powyzej TA, musimy zapisa¢ wysokos¢ jako
poziom lotu.

W polu trasa przelotu wpisujemy tylko te punkty trasy nad ktérymi bedziemy zmieniali kierunek
lotu. Jesli po minieciu danego punktu kontynuujemy lot bez zmiany kursu mozna go pomina¢ w planie.
Prawde moéwigc dla wirtualnego kontrolera nazwy miejscowosci czy jezior majg niewielkie znaczenie
bo nie moze ich jednoznacznie zlokalizowa¢ na swoim radarze. Nazwy geograficzne moga by¢ dla
niego pewna wskazowka w jakim kierunku bedzie porusza¢ sie maszyna. W warunkach lotnictwa
wirtualnego inaczej niz w $wiecie rzeczywistym kontroler ma ciggty podglad na nasz samolot, zna jego
aktualng pozycje, wysokosé i predkosc¢ z jakg leci. Po prostu widzi co robimy.

W planie lotu obowigzkowo muszg znalezé sie wszystkie punkty wlotowe lub wylotowe dla
stref CTR lotnisk kontrolowanych. Sa to informacje dla kontrolera, méwiace gdzie bedzie znajdowat
sie samolot wewnatrz kontrolowanej przez niego strefy. W opisywanym przypadku lotniska Gdansk
Rebiechowo opublikowane sg dwa takie punkty. Po pétnocnej stronie lotniska punkt November oraz
po stronie potudniowej punkt Sierra. Poniewaz do CTR-u wlece od potudnia, w planie lotu wpisatem

punkt Sierra.

Po wykonaniu wszelkich czynnosci zwigzanych z planowaniem i przygotowaniem sie do lotu
nie pozostaje nam nic innego jak uda¢ sie na lotnisko. Zapraszam do lektury kolejnej czesci poradnika

opisujacej sposob prawidtowego wykonania lotu.



PRZED LOTEM

Zanim rozpoczne opis poszczegllnych odcinkéw lotu chcialbym zawrzeé¢ kilka stow
wyjasnienia odnosnie cytowanych w mojej relacji przyktadowych dialogbw pomiedzy kontrolerami i
pilotem. Przedstawione rozmowy majg charakter mocno formalny i pokazujg jak w prawidiowy
sposob powinny one wygladaé. W swiecie realnym pilot latajacy w strefie G ma duzo swobody i czesto
rozmowy prowadzone sg w bardzo luzny sposéb. Przykladowe zgtoszenie lotu moze przebiegaé

nastepujgco:

SPEPK: Dzieri dobry Elblgg Kwadrat, SPEPK zgtaszamy lot do Gdariska.
Elblag Informacja: SPEPK, przyjgtem, wykonujcie z uwagg.

Nie nalezy oczekiwac, ze kontroler co$ nam nakaze lub czego$ zabroni, przeciez znajdujemy
sie w strefie niekontrolowanej. Osoba sprawujaca dyzur na wiezy nie ma wgladu w nasz plan lotu,
moze nawet nie interesuje go gdzie lecimy © Czesto nie ma zadnej wiezy, jest po prostu cztowiek z
krotkofalowka siedzacy w samochodzie i obserwujgcy niebo. Na lotniskach aeroklubowych w
wiekszosci nie ma radaréw pogodowych, kierownik lotdbw moze nie zna¢ kierunku i sity wiatru, nie wie
jakie jest aktualne cisnienie. Jesli na lotnisku znajduje sie rekaw, to jest on wystarczajacg wskazéwka
dotyczaca wyboru pasa. Cisnienie ustawiamy zgodnie z prognozg pogody i sprawdzamy je ,na oko”
znajac elewacje lotniska © Skoro lotnisko to wyréwnana tgka i nie ma wytyczonych drég kotowania,
trudno oczekiwaé instrukcji dotyczacych kotowania. Zazwyczaj pilot tylko informuje, ze rozpoczyna
kotowanie lub start. Kierownik odpowiada standardowym ,przyjgtem” i w razie potrzeby informuje o
zagrozeniach. Zwykle proponuje tez wykonywa¢ manewry z uwagq. Uwaga jak najbardziej jest
wskazana. Nad lotniskiem moze pojawi¢ sie samolot bez radia, wiec nie bedziemy styszeli ze leci
(chyba, ze slyszalny bedzie dzwiek silnika). Kierownik nie poinformuje nas o tym, ze dana maszyna
moze sie pojawi¢, bo przeciez nie ma wgladu do planu lotu (zaktadajgc, ze plan zostat w ogéle
wystany) © To pilot odpowiada za separacje i ha nim spoczywa odpowiedzialno$¢ za bezpieczny lot.

Jedynym bardziej formalnym lotniskiem niekontrolowanym sg Warszawskie Babice.
Ograniczona przestrzen i duzy ruch powoduje, ze kierownicy lotéw majg sporo pracy. W trakcie
zgtoszenia na lot nalezy przekazac praktycznie wszystkie informacje z planu lotu, poniewaz prowadzg
oni swoje wlasne tajemnicze obliczenia © Na Babicach czesto to osoba na wiezy uklada kolejke do
startu i wydaje wskazowki dotyczace kotowania. Oczywiscie nie zapominajmy, ze nadal jestesmy w
strefie G, nie nalezy sie spodziewac¢ kontroli porownywalnej z pobliskim Okeciem.

Ostatnia uwaga dotyczy sprawowania kontroli w sieci Vatsim. Zawsze warto poprosic¢
kontrolera o symulacje stuzby informacji powietrznej. Wielu z nich chetnie zgadza sie na urozmaicenie
zabawy. Zaréwno dla pilota jak i dla kontrolera taka rozmowa nie jest specjalnie absorbujaca, a kilka
zdan zawsze uprzyjemnia lot. Oczywiscie kontroler moze byé zajety lub zwyczajnie moze nie mie¢
ochoty na zajmowanie sie samolotem, ktory leci poza kontrolowang przez niego strefg. W takim
wypadku zmuszeni jestesmy do lotu na Unicom. Zawsze jednak nalezy prowadzi¢ nastuch na

czestotliwosci obsadzanej przez kontrolera bezposrednio nad nami.



STREFA ATZ ELBL AG

Po przybyciu na lotnisko jest czas na dokonanie wszelkich czynnosci zwigzanych z
przygotowaniem samolotu przed lotem. Zewnetrzny przeglad, tankowanie paliwa i kompletng before
taxi checklist wykonuje sie we wlasnym zakresie. Gdy silnik jest juz zagrzany, pozostaje ostatni rzut

oka na Katedre sw. Mikotaja i mozna przywita¢ sie na czestotliwosci 122,300 MHz:

"Mmﬂmmmmuwmmunuumnumllwulmwﬂi"l"lm '

SPEPK: Dziet dobry Elblgg Kwadrat, SPEPK. Zgltaszam lot do Gdariska, przez Jezioro
Plaskie, miasto Nowe i Starogard Gdariski, wysokos$¢ do 1800 stép, Cessna 152.

Elblgg Kwadrat: SPEPK, Elblgg Kwadrat, dzieri dobry. Zgloszenie przyjgtem. W uzyciu pas
26, QNH 1024, ustaw transponder 7000. Kotowanie we wlasnym zakresie. Zgto$ gotowosc¢ do
odlotu

SPEPK: QNH 1024, transponder 7000. Zawotam przed pasem 26, SPEPK

Numer 7000 to ogdlnie przyjety kod transpondera dla lotéw VFR. Zaleca sie samodzielne ustawianie
transpondera na kod 7000, nawet przy braku obecnosci kontrolera.

W czasie kolowania do aktywnego pasa 26 warto spojrze¢ na mape i przypomnie¢ sobie droge
prowadzaca od startu do granicy ATZ, gdzie rozpoczyna sie lot po trasie. Po starcie utrzymujemy kurs
pasa do wysokosci ok. 400 stép nad elewacja lotniska, nastepnie rozpoczynamy lewy zakret zgodnie z
rysunkiem na mapie ponizej. Zakret nalezy zakonczyé gdy przed maskag samolotu ukaze sie tuk drogi
krajowej nr 7 w miejscowosci Jandw obok jeziora Druzno (oznaczony na mapie czerwonym okregiem).
W czasie lotu mija¢ bedziemy charakterystyczne prostokatne zabudowania (oznaczone czarnym

znakiem).
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Przed pasem 26 ponownie zgtaszam sie do kierownika lotow:

SPEPK: Gotowy do odlotu, SPEPK

Elblag Kwadrat: Zrozumiatem. Prosze wykonywac z uwagg, zgto$cie opuszczenie ATZ.
SPEPK: Startuje i zgtosze opuszczenie strefy ATZ, SPEPK

Musze przypomnie¢, iz ATZ poza obrysem widocznym na mapie ma réwniez swojg granice pozioma,
tzw. sufit. Strefe mozna opusci¢ zaréwno poprzez wylot poza jej granice pionowe, jak i po
przekroczeniu wysokosci 1700 stop nawet jesli znajdujemy sie wewnatrz obrysu. Ja postanowitem nie
wznosic¢ sie powyzej gornej granicy. Strefe nadlotniskowag opuszcze wylatujgc przez jej potudniowg
granice.

Po wykonaniu zakretu kieruje sie prosto nad tuk drogi. Po lewej stronie trasy zaznaczonej na
czerwono widoczne sg zabudowania, 0 ktérych wspominatem wczesniej:




Lot do granicy strefy ruchu nadlotniskowego nie trwa dlugo. Na screenie ukazany jest moment wylotu
z ATZ w Elblagu. Zélg linig zaznaczytem fragment granicy MATZ Malbork. tuk drogi nr 7
(niewidoczny na zdjeciu) znajduje sie dokfadnie pod samolotem. Jest to pierwszy punkt trasy

nawigacyjne;j.

Zgodnie z prosba kierownika lotéw nalezy zaraportowa¢ opuszczenie strefy:

SPEPK: Zgtaszam opuszczenie strefy nadlotniskowej ATZ, SPEPK

Elblag Kwadrat: SPEPK, dziekuje. Skontaktuj sie z Gdansk Informacja na czestotliwosci
127,150 MHz. Spokojnego lotu.

SPEPK: Przechodze na Gdarisk Informacja 127,150 MHz. Dziekuje, do ustyszenia, SPEPK
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Lot po trasie nawigacyjnej rozpoczyna sie nad Jeziorem Druzno, po wylocie ze strefy ATZ
Elblaga. Dlugos¢ pierwszego odcinka wynosi 37,5 km. Czas potrzebny na jego pokonanie to, zgodnie

z wyliczeniami okoto 12 minut. Wiatr na wysokosci przelotowej jest dosy¢ silny, wieje z predkoscig 30

wezidw, dlatego aby pozosta¢ na wyznaczonej trasie nalezy obra¢ kurs magnetyczny 188°. Na tym
krotkim odcinku zaznaczylem dwie pieciominutéwki. Szczesliwie wypadajg one nad bardzo
charakterystycznymi obiektami w terenie. Po pokonaniu pierwszych pieciu minut powinnismy znalez¢



sie przed péinocng granica lasku na potudnie od miejscowosci Rychliki. Po kolejnych pieciu minutach
bedziemy przelatywac¢ po zachodniej stronie Jeziora Ewingi.

Poczatkowo lot bedzie przebiegat prawie réwnolegle do wschodniej granicy MATZ Malbork. Jak widac
na mapie potudniowa granica tej strefy pokrywa sie z p6inoca granica strefy TRA15C na wysokosci
nieczynnej juz linii kolejowej D29 Maldyty — Malbork. Po minieciu toréw kolejowych bedziemy zatem
kontynuowac lot wzdtuz wschodniej granicy strefy TRA15C.

Gdy samolot zostat ustabilizowany na kursie, a stoper mierzy czas, nalezy potaczy¢ sie z
informatorem FIS. Przyjetym zwyczajem w $wiecie rzeczywistym jest podanie podczas pierwszego
kontaktu tylko znakéw wywotawczych naszego samolotu. Sprawdzamy w ten sposéb czy znajdujemy
sie w zasiegu radiostacji, jednoczesnie dajemy osobie po drugiej stronie radia czas na podniesienie

dtugopisu, zeby mogt on zanotowaé nasza transmisje ©

SPEPK: Dzier dobry Gdarisk Informacja, SPEPK
Gdansk Informacja: SPEPK, Gdansk Informacja, dzien dobry. Prosze nadawac.

Zacheceni przez informatora mozemy rozpocza¢ nadawanie:

SPEPK: Zgtaszam nad Jeziorem Druzne, po wylocie z ATZ w Elblggu. Wykonuje lot do
Gdariska przez Jezioro Plaskie, miasto Nowe, Starogard Gdariski i punkt Sierra. Transponder
7000, wysokosc¢ do 1800 stép, Cessna 152, SPEPK

Gdansk Informacja: SPEPK, dziekuje. Obserwuje radarowo 3 mile morskie na potudniowy-
wschod od Elblgga. QNH regionalne 1024. Aktualnie brak ruchu w okolicy. Kiedy planuje Pan
wilot do strefy CTR w Gdarisku?

SPEPK: Cisnienie ustawione na 1024. Wiot do CTR-u w Gdarisku planuje za okoto godzine,
SPEPK

Gdarnsk Informacja: SPEPK, zrozumiatem. Prosze wykonywac wedtug planu i prosze zgtosic¢
przed wlotem do strefy kontrolowanej w Gdarisku.

SPEPK: Wykonuje zgodnie z planem, zgtosze przed strefg CTR, SPEPK

Do opisanej rozmowy nalezy sie kilka stow wyjasnienia. W $Swiecie realnym wszystkie informacje
przekazuje sie tylko wtedy, gdy lot wykonywany jest bez wystania planu lotu. Poniewaz w sieci Vatsim
kontroler ma plan przed oczami, w zgtoszeniu mozna poming¢ opis trasy. Informator powiedziat, ze
obserwuje nas radarowo. Rzeczywiscie posiada on radar, ale uzywa go tylko dla celéw pomocniczych,
nie prowadzi separacji. Wazng kwestig jest ustawienie wkasciwego cisnienia. Kraj podzielony jest na
strefy, gdzie ustala sie jednakowe cisnienie, tzw. cisnienie regionalne. Mape zasiegu poszczegdlnych
obszar6w znalez¢ mozna na stronie AIP VFR w zaktadkach: GEN -> GEN 4 -> GEN 4.1.0 — 6.

Jesli w okolicy nie pojawi sie zaden inny samolot, przez najblizsza godzine mozemy zapomnie¢ o
przycisku nadawania © Pamietajmy, ze lecimy w przestrzeni niekontrolowanej, dopuszczalng praktyka
jest zboczenie z planowanej drogi zeby co$ pozwiedzac. Szacowany czas przylotu do Gdanska, ktéry

podalismy przez radio to tylko nasze przewidywania, nie obietnica ©



Komunikacja zajeta troche czasu i stoper pokazuje juz pierwsze pie¢ minut.
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Widok za oknem na szczescie pokrywa sie z obrazem mapy.

Spokojnie kontynuuje lot, wypatrujac linii kolejowej:
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Pomimo rozbidrki z tatwoscig mozna dostrzec pozostatosci toréw, widoczne przed nosem samolotu.

Po prawej stronie kadiuba zaznaczytem granice dwdch stref opisywanych wczesniej. Zéite linie to



wschodnia i potudniowa granica MATZ Malbork. Kolorem niebieskim oznaczony jest wschodni kraniec
strefy TRA15C.

Czasomierz pokazuje 10 minut, pod lewym skrzydiem rozposciera sie widok na spokojng tafle Jeziora
Ewingi. Jak na razie wszystko zgodnie z planem.

Przed maska samolotu widoczne jest juz Jezioro Ptaskie, pora wiec omowié drugi etap trasy.
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Drugi odcinek taczy Jezioro Plaskie z miastem Nowe. Podczas tego fragmentu lotu mata

Cessna musi zmierzy¢ sie z wiatrem czolowym o sile 29 weziéw. Poniewaz bede poruszat sie z

predkoscig wzgledem ziemi wynoszacg zaledwie 124 km/h, pokonanie piecdziesieciu pieciu



kilometrow powinno zaja¢ okoto 27 minut. W zwigzku z tym na trasie wypada pie¢ odcinkow
pieciominutowych.

Uwazam, ze opis poszczegoélnych odcinkdéw i pokazywanie zdje¢ wykonywanych co pie¢ minut
mija sie z celem. Nawigacja przebiega identycznie jak zostalo to ukazane w poprzednim rozdziale. W
czasie lotu nalezy uwaza¢ na komin papierni w Kwidzynie oraz na strefe nadlotniskowg ATZ dla
lotniska Lisie Katy koto Grudziadza. Zarys strefy ATZ widoczny jest w gérnym lewym rogu mapy.

Przed wykonaniem kazdego zakretu na trasie wygodnie jest znalez¢ charakterystyczny punkt
w terenie, na ktéry bedziemy sie kierowaé. W opisywanym przyktadzie wybratem potudniowg granice
jeziora w okolicy miejscowosci Kamieniec. Na mapie jezioro widoczne jest w poblizu pierwszej

pieciominutéwki.

Screen pokazuje Jezioro Plaskie, nad ktorym wykonuje zakret. Czerwona linia wskazuje punkt, na
ktéry bede kierowat sie po zakonczonym zwrocie, czyli opisane wyzej jezioro. W gornej czesci zdjecia

zaznaczone sa granice strefy TRA15C.



W momencie gdy stoper wskazywat 10 minut wyjatem aparat fotograficzny:

Widoki za oknem zmieniajg sie bardzo powoli, mozna zatem poczyta¢ o legendach polskiej

motoryzacji ©




Po dwudziestu pieciu minutach lotu sytuacja wyglada nastepujaco:

Pod kadiubem samolotu rozciggajg sie szerokie tarasy nadzalewowe Wisty. Czerwong linig
narysowana zostata droga prowadzaca do Nowego po drugiej stronie rzeki. Zgodnie z planem nad
miastem wykonam zakret w prawo. Niebieskim okregiem zaznaczytem obrys strefy nadlotniskowej
ATZ Lisich Katéw.

Pokonanie catego odcinka zajeto 30 minut, czyli o 3 minuty wiecej niz wstepnie planowatem. Wiatr

okazat sie mocniejszy od niewielkiej maszyny ©
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Trzeci, trzydziesto osmio kilometrowy odcinek prowadzi prosto do krzyzowania linii kolejowych
w Starogardzie Gdanskim. Cel podr6zy osiggniemy po okoto pietnastu minutach lotu, podczas ktérego
przelece nad linig kolejowa nr 131 tzw. ,magistralg weglowg” oraz niedawno wybudowang autostradg
Al.



Podobnie jak wczesniej, przed wykonaniem zakretu obratem tatwy do zlokalizowania cel. Tym
razem jest to potnocna granica Nowego na wysokosci drogi krajowej nr 1. Po opuszczeniu miasta
ustabilizowatem samolot na wyliczonym wczesniej kursie magnetycznym 319°. Dziesie¢ minut pézniej
za oknem ukazat sie widok na niewielki lasek w okolicy miejscowosci Bobowo oraz na prawy tuk
autostrady, ktérg minagtem chwile wczesniej:

W chwili przelotu nad rozjazdem linii kolejowych w Starogardzie Gdanskim (powyzej kota samolotu)

rozpoczatem ostatni, czwarty etap podrézy.




IV ODCINEK

Ostatni odcinek o dlugosci nieco ponad 40 km konczy sie nad punktem Sierra wewnatrz strefy
kontrolowanej CTR lotniska Gdansk Rebiechowo.

Poza standardowym opisem mapy dopisatem tu rowniez przewidywany czas po jakim wlece w
przestrzen klasy C. Jest to bardzo wazna informacja, poniewaz przed wlotem do strefy
kontrolowanej nale zy uzyska € zgode od wiasciwego kontrolera, w tym przypadku Gdansk Tower.
Po zgode trzeba sie zgtosi¢ najp6zniej pie¢ minut przed planowanym czasem wlotu do strefy. Zgodnie
z obliczeniami do granicy CTR-u zblize sie po okoto 11 minutach lotu.



Po ustabilizowaniu Cessny na kursie 327° spokojnie kontynuuje lot. Pie¢ minut pézniej przecinam linie

kolejowg tgczaca Skaryszewy z miejscowoscia Pszczotki. Najwyzszy czas przypomnieé sie na
czestotliwosci 127,150 MHz:

SPEPK: Gdansk Informacja, SPEPK, zblizam sie do granicy strefy CTR w Gdarisku.

Gdansk Informacja: SPEPK, zrozumiatem. Nawigz tgcznos¢ z Wiezg w Gdarnisku na
czestotliwosci 118,100 MHz. Dziekuje.

SPEPK: Przechodze na Gdarnsk Wieza na czestotliwosci 118,100 MHz, SPEPK. Dziekuje, do
ustyszenia.

Kontroler w Gdansku co prawda ma przed oczami nasz plan lotu, jednak podczas pierwszego

kontaktu powinniémy przekaza¢ mu wszelkie niezbedne informacje i wyraznie zaznaczy é nasze

zamiary .

SPEPK: Dzien dobry Gdarnsk Wieza, SPEPK. Prosze o zgode na wlot do strefy kontrolowanej
CTR. W planach przylot nad punkt Sierra od potudnia i petne lgdowanie w Gdarisku.
Utrzymuje wysokos$c¢ do 1800 stdp, Cessna 152.

Gdansk Wieza: SPEPK, Gdarnsk Wieza, dziert dobry. Zezwalam na wlot do strefy
kontrolowanej. Nie przekraczaj wysokosci 1800 stép. W uzyciu pas 29. QNH 1025. Zgto$ nad
punktem Sierra.

SPEPK: Mam zgode na wlot do CTR-u. Cisnienie 1025. Utrzymuje wysokos$¢ ponizej 1800
stép. Zgtosze punkt Sierra, SPEPK

Mam jeszcze chwile czasu na wyjecie z torby odpowiedniej mapy:
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Dla lotniska w Gdansku nie ma opublikowanych zadnych standardowych drég dolotowych dla ruchu
VFR. Droga jakg wybierzemy zalezy wiec od nas. Z reguly po wlocie do strefy kontrolowanej

praktykuje sie lot po prostej nad dany punkt, bez niepotrzebnego zwiedzania okolicy.

Po otrzymaniu zgody na wlot do strefy CTR pilnie wypatruje jej granic. Okazalo sie, ze popetnitem
niewielki btad w obliczeniach i nad miejscowoscig Kolbudy, lezacg na poludniowym krancu strefy

kontrolowanej pojawitem sie po 12 minutach ©:

Z6ita linig zaznaczytem potudniowg granice strefy kontrolowanej. Czerwona strzatka wskazuje ostatni

punkt trasy, czyli patacyk w miejscowos$ci Lezno. Po prawej stronie zdjecia Jezioro Kolbudzkie.



STREFA CTR GDANSK

Na screenie ponizej wyraznie wida¢ jak maty samolot walczy z bocznym wiatrem podczas zblizania

sie do oznaczonego czerwong strzatkg punktu.

Komin z napisem Sierra robi sie coraz wiekszy, nalezy zgtosic ten fakt kontrolerowi:

SPEPK: Gdarisk Wieza, zgtaszam nad punktem Sierra, SPEPK

Gdansk Wieza: SPEPK, przyjgtem. Oczekuj nad punktem Sierra. Informacyjnie odbedzie sie
jeden start przed Pana Igdowaniem.

SPEPK: Bede oczekiwal nad punktem Sierra, SPEPK

Szybki rzut oka na mape i okazuje sie, ze nie opublikowano instrukcji na temat sposéb w jaki nalezy
wykonaé oczekiwanie nad punktem. W takim wypadku decyzja nalezy do pilota. Ja wybratem

standardowe zakrety w prawo:

GDANSK R\
Leeh Walesa \ki'

KARTUZY:
| VORIDME 113.2
3 l:HT - —‘
224-54°17'59.05"



Oczekiwanie nad punktem przypomina ciasno wykonywany holding. Na rysunku, opr6écz ,mini
holdingu” zaznaczytem réwniez droge podejscia do ladowania, ale o tym za chwile.

Nad punktem Sierra wykonuje ciasny zakret w prawo:

W trakcie oczekiwania nad punktem zwyczajnie latam w kétko zgodnie z wytyczong samodzielnie

trasa:




Po trzech minutach marnowania paliwa doczekatem sie wybawienia ©:

Gdansk Wieza: SPEPK, zezwalam podchodzi¢ wizualnie do pasa 29, zgto$ prostg.

SPEPK: Mam zgode na podejscie do pasa 29, zgtosze prostg. SPEPK

Zgodnie z tym co napisatem w pierwszej czesci relacji, przed kazdym lotem nalezy zapozna¢ sie z
informacjami zawartymi w AIP. W dokumentacji tekstowej moga by¢ zawarte instrukcje dotyczace
wykonania kregu dla danego lotniska. Na wielu lotniskach obowigzuja rézne restrykcje, do ktérych
mamy obowigzek sie stosowac¢. Dobrym przyktadem sg lotniska Warszawa Okecie oraz Warszawa
Babice. Teksty i mapy zawarte w AIP dokfadnie ukazujg sposdb wykonywania kregéw nad
stotecznymi portami lotniczymi.

Opis dla lotniska w Gdansku Rebiechowie nie zawiera zadnych instrukcji dotyczacych prawidtowego
wykonania kregu. Podobnie jak w przypadku oczekiwania nad punktem, wybor trasy nalezy do pilota.

Na rysunku ponizej ukazatem fragment standardowego kregu nadlotniskowego:

o ————

I
I
J

Czerwong linig zaznaczona jest droga, po ktérej porusza sie samolot. Po otrzymaniu zgody na
podejscie, znad punktu oznaczonego czerwonym okregiem rozpoczynam lot rownolegty do osi pasa
startowego, znajdujac sie na lewej pozycji z wiatrem do pasa 29. Trzeci zakret w kregu standardowo
wykonywany jest w momencie, gdy samolot znajduje sie pod katem 45° do strefy przyziemienia.
Czwarty zakret ma na celu ustabilizowanie maszyny na prostej do lgdowania.

Opisany spos6b wykonywania kregow zostat ustalony gtéwnie dla wygody uzytkownikéw przestrzeni
powietrznej. Jesli kazdy pilot wykonuje krag w jednakowy sposob, duzo tatwiej jest zachowaé

separacje. Oczywiscie w razie potrzeby standardowy kragg mozna zmodyfikowac.



W opisywanym locie poprowadzitem samolot nastepujaca droga;:
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Znad punktu Sierra rozpoczatem lot réwnolegly do osi pasa, kierujac sie w strone lasu. Jak widaé
trzeci zakret rozpoczatem dosy¢ wczednie, na wysokosci autostrady Al. W momencie wykonywania
trzeciego zakretu kat pomiedzy samolotem a strefg przyziemienia byt duzo wiekszy niz 45°. Powodem,
dla ktérego zdecydowatem sie na skrocenie pozycji z wiatrem jest duza odlegtosé pomiedzy lotniskiem
i punktem Sierra. Pomimo wczesnie wykonanego skretu, droga jakg pokonatem znajdujgc sie na
pozycji base i na prostej byta w zupetnosci wystarczajgca do wytracenia wysokosci i zredukowania
predkosci. Kontynuowanie lotu na pozycji z wiatrem niepotrzebnie wydluzytoby czas pomiedzy
rozpoczeciem podejscia, a lgdowaniem.

Proponuje poéwiczy¢ offline wykonywanie kregdéw nadlotniskowych dla réznych lotnisk. W realiach
Vatsim, gdy na podejsciu ILS ustabilizowane s3g juz dwa samoloty pasazerskie, pilot awionetki musi
doktadnie wiedzie¢ co robi. Powinien wykona¢ wszelkie czynnosci szybko i sprawnie.



Na pozycji base, chwile przed rozpoczeciem czwartego zakretu:




W trakcie ladowania na lotniskach gdzie drogi kotowania poprowadzone sg daleko od punktu
przyziemienia (tak jak w Gdansku) warto wykona¢ ladowanie z przelotem. Samo podejscie
rozpoczyna sie tak samo jak zwykle ladowanie. Réznica polega na tym, ze przed punktem
przyziemienia wprowadzamy samolot w lot poziomy i kontynuujemy taki lot nad pasem na niewielkiej
wysokosci przez kilkadziesigt/kilkkaset metréw. Samo przyziemienie wykonuje sie w poblizu zjazdu w
droge kotowania, oczywiscie odpowiednio wczesnie aby mieé czas na wyhamowanie. Lgdowanie z
przelotem skraca czas pomiedzy przyziemieniem a momentem opuszczenia pasa. Ulatwia to znacznie

utrzymanie separacji i pozwala zaoszczedzi¢ kilka minut. Oczywiscie nic bez zgody kontrolera:

SPEPK: Zgtaszam prostg do pasa 29, prosze o lgdowanie z przelotem, SPEPK
Gdansk Wieza: SPEPK, pas 29, wiatr z kierunku 260 stopni o sile 10 weztéw, na lgdowanie z
przelotem zezwalam.

SPEPK: Wiatr zapisany, mam zgode na lgdowanie z przelotem na pasie 29, SPEPK

Pozdrawiam spottera, ktéry ,ustrzelit’ mojg maszyne w czasie przelotu ©
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Po opuszczeniu pasa w droge kotowania Charlie dostatem instrukcje dotyczace kotowania:

Gdansk Wieza: SPEPK, witamy w Gdarsku. Kotuj drogami kotowania Charlie, nastepnie
Alpha do miejsca postojowego numer 33.

SPEPK: Kotuje do miejsca postojowego nr 33, drogami Charlie i Alpha. SPEPK



Na ponizszym rysunku zaznaczytem schemat kotowania:

Po zakonczeniu kotowania i zgaszeniu silnika, ostatni raz komunikujemy sie z kontrolerem:
SPEPK: Na stanowisku numer 33, SPEPK. Dziekuje i zycze spokojnego popotudnia.
Gdansk Wieza: SPEPK, plan lotu zamykam z godzing 1439z. Dziekuje. Mitego pobytu w

Gdarisku.

Nasz plan lotu zostat zamkniety, czyli lot zostat oficjalnie zakonczony.
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Mam nadzieje, ze powyzsza relacja pomoze usystematyzowac wiedze teoretyczng. Goraco
zachecam do wykonywania lotéw z widocznoscig. Latanie VFR pomaga w zrozumieniu podziatu
przestrzeni powietrznej i uczy przydatnej w lotnictwie nawigacji wzrokowej. Mysle, ze zwiedzanie kraju

z powietrza moze by¢ mitg odskocznig od rutynowego nadzorowania poczynan autopilota ©



