MHAV elméleti oktatasi kézikonyv -1- Repiilési ismeretek alapfokon

Malév Hungarian Airlines Virtual hivatalos elméleti oktatasi anyag

Altalanos repiilési ismeretek

Nehéz helyzetben van az ember egy virtualis |égitarsasag kiképzési vezetGjeként, amikor olyan
oktatasi anyag halmaz Gsszeallitasaval bizzak meg, ami a teljesen kezd6 szimulatorozotol az egészen
profi virtualis pilétaig mindenkinek megfelel6 szintet biztosit, és Uj, de ugyanakkor kénnyen érthetd és
elsajatithatd anyagot tartalmaz.

Mivel sajat magam is viszonylag régéta foglalkozom mind a virtudlis, mind a valds repiiléssel, ezért
ezek kozill is szinte a legnehezebb a szimuldtorozas kezd6-, teljesen alapszintjéhez sziikséges iromany
megalkotasa, amit mindenki megért, mentes a szakszavak tomegétdl és szinte konyhanyelven és
stilusban beszél a replilésrdl. Bonyolultta teszi a feladatot az is, hogy minél profibb szinten mdiveli
valaki ezt a jatékot, anndl nagyobb szelet elsajatitdsa valik sziikségessé a valos repiilés
ismeretanyagabdl, ami viszont tetemes méret(i és hosszi hdnapok, s6t évek kellenek ennek
megtanulasahoz. Megtehets lenne, hogy mindenféle fokozat és atmenet nélkil az érdekl6d6 nyakaba
zuditjuk a teljes kereskedelmi repiilés ismeretanyagat, de ez inkdbb rémiiletet keltene, mintsem
Oromet és élvezetet. Valahol azonban el kell kezdeni...

Ahhoz, hogy tényleg egy olyan elméleti anyag legyen az els6, ami a legtébbek szamara érthetd,
kértem fel Gelléri Péter (BFM) baratomat, hogy az altala par éve megirt széveget felhasznalva —
altalam egy-két helyen kiegészitve — adjuk kozre az alabbi alapfokd anyagot.

Sok minden adat és Osszefiiggés nélkiilozhetd a szimulator programban valdé ,barbarkodashoz”,
azonban ha valaki tényleg jol és tudatosan szeretné mindezt mivelni, ahhoz (sajnos?) igenis tanulni
kell. Aki belekdstolt, raérzett az izére, az nagy valdszin(iséggel Ggysem tudja abbahagyni, allandd
késztetést és kihivast jelent majd szamara a replilési feladatok teljesitése és nem érzi kényszernek
majd az elméleti anyag olvasgatasat sem.

A szerzG, Péter (BFM) sokéves szimulatoros multtal a hata mogott megprobélta Gsszefoglalni és
papirra vetni mindazt, amit az évek soran tanult kilonféle szakszovegekbdl, illetve az egyes
szakemberekt6l, profi pildtaktdl. Lehet, hogy sokan nem taldlnak semmiféle (j tudnivalét az
értekezésében, bar talan egy-két pilotanak érdemes lesz végigolvasni és alkalmazni az alabbi
"trilkkoket". Ennél idedlisabb anyag kezd6k szamara, magyar nyelven nem igen talalhaté jelenleg. Az
iromany feltételezi, hogy nincs sziikség a replilés és a navigacid alapvet6 fogalmainak tisztazasara, igy
leginkabb az apré de hasznos fogasokat prébalja ismertetni.

Ha az anyag végigolvasasa kozben nagyon kevés vagy akar egyetlen Uj dolgot sem talaltal, akkor
nyugodt szivvel jelentkezhetsz tarsasagunk els6 tiszti rang megszerz4 vizsgajara, mivel ez az a
tudasanyag, ami hozzavetGlegesen szamon lesz kérve az elméleti vizsgan. Ha teljesen gyermetegnek
érzed, az alabbi sorokat, akkor javasoljuk a magasabb rang megcélzasat, tehat vezetd elso tiszt, vagy
kapitany.

Horvath Péter (HOP)
MHAV Kiképzési Igazgatd

Repiilési ismeretek
FELKESZULES

Minden repiilés el6tt, mikor belilok a virtudlis repiilobe, legelGszor kiviilrol végignézem a gépet. A
kiils6 vizsgalat hasznos megdfigyelésekkel szolgdlhat: pl. milyen &lldsban maradt a fékszarny, a
kormanyszervek, tovabba a replilogép elhelyezkedésével és a kérnyezo épliletekkel, tereptargyakkal,
futdpalya és a guruldutak fekvésével stb. is megismerkedhetiink. Hajtomd/motorinditas elott
feltétlentl meggy6z6dom arrdl, hogy a gazkar(ok) alapallasban van(nak), kivéve a kisgépeknél, ahol
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kis gazadag sziikséges motorinditas el6tt. A parkol6fék ellenérzése és bekapcsolasa szintén nagyon
fontos a spontan taxizas elkeriilése végett. En motorinditas el6tt mindig ellenérzém az
lizemanyagszintet. Ilyenkor két dologra figyelek: egyrészt arra, hogy a tartdlyokban egyenld
mennyiség(i izemanyag l6tydgjon, masrészt a megfelel6 (izemanyag mennyiség kiszamitasara. Ehhez
tudni kell, mekkora utat szeretnék megtenni, és persze tisztaban kell lennem az adott replilogép
orankénti atlagos fogyasztasaval. Az (izemanyagszintet és az (izemanyag mennyiségét jelz6 miiszerek
altalaban fontban (Ib) és hajtom(ivenként mikodnek. (Az (izemanyag sulya allando repiilés kozben,
mig térfogata nem, ezért az lizemanyag sulyat mérik és szamoljak). Pl. a Boeing 737 mdiszerfalan két
FUEL FLOW m(szer taldlhat6 (FF/FU). Ha ezek utazdmagassagon mondjuk 3,4-et mutatnak, akkor azt
akarjak vellink kozoélni, hogy hajtémiivenként és éranként 3,4 x 1000, azaz 3400 fontnyi (izemanyag
égetodik el. Az atszamitas kilogrammra roppant egyszer(, ugyanis 1 font kb. fél kilonak (0,45) felel
meg, tehat a fenti példa alapjan rogton kiszamithatd, hogy oranként dsszesen kozel harom és fél
tonnanyi (izemanyagot éget el a 737-estink. Fontos, hogy a sziikséges lzemanyag mennyiség
meghatarozasakor biztonsagi tartalékkal szamoljunk, ami alapvetéen a masodlagos célreplilGtér
tavolsagatdl fiigg. Sok mindentdl fiigg, de altaldaban legalabb haromnegyed éranyi tartalékkal szoktak
szamolni. Ugyanakkor arra is vigyazni kell, hogy leszallaskor (féleg a nagyobb gépeken) a terhelés
miatt valamekkora meghatarozott mennyiségu, pl. 30%-nal tébb (izemanyag ne legyen a fedélzeten,
ugyanis a replilégép szerkezete, futdmivei karosodhatnak.

A felszallasi sebesség és a sziikséges palyahossz kiszamolasat - mas tényezok, mint pl. a hdmérséklet,
légnyomas, utasok stb. mellett - alapvetéen befolyasolja a gépen lév6 lizemanyag mennyisége (tehat
Osszességében a gép teljes sulya). Szintén az egyik legelsd teendok kozé tartozik a magassagméron a
helyes légnyomas beallitasa. Ezt vagy az ATIS alapjan teszem, vagy ugy, hogy a repiil6tér magassagat
(elevation) ismerve egyszer(ien addig tekergélem a miiszert, amig a megfeleldé magassagot nem
mutatja.

"CHECKLIST"

Az ellendrzélistak hasznalata kifejezetten ajanlott kisgépes repiilésnel, a nagygepeken pedig kételezo.
En leginkabb akkor szoktam hasznalni, amikor faradt vagyok, illetve ha az adott géptipus ismeretlen
vagy régen nem replltem mar. Kezd6knek feltétlendl fontos a "checklist" pontos kdvetése egészen
addig, mig kivllrél meg nem tanuljak az egészet, azonban ezutdn sem szabad elhagyni a hasznalatat.

EGYEB FONTOS TEENDOK GURULAS ELOTT

Komolyabb repiilékben még allé helyzetben érdemes bedllitani a robotpildta kezelGszervén egyes
paramétereket. A magassagot az ATC hatdrozza meg a "clearance"-ben, de ne feledjik el bedllitani a
helyes emelkedési sebességet sem! En a sebességre a felszallasi sebességet (VR-t) szoktam beallitani
(azaz B737-esnél kb. 140 csomét). Ez azért hasznos, mert igy egy kis jelzés (SPEED BUG) a
sebességmérdon is mutatja a bedllitott értéket, tehat remekil lathatd, mikor érem el a kritikus
sebességet. Emlékeztetonek sem rossz. A masik triikk, hogy a HEADING-et (géptengely iranyszoget) a
felszallopalya iranyara allitom be, igy felszallas utan nem kell gondolkodnom, mi is volt pontosan a
palyairany (amit ugyebar illik pontosan tartani a kisorolasig). Masik hazi trilkkdm az, hogy COURSE-
ként a palyairanyt allitom be emlékeztet6il, HEADING-nek pedig az adott elhagyasi iranyt, amelyre
majd fordulnom kell.

GURULAS (TAXI)

A taxizas soran arra figyelek, hogy a sebesség ne haladja meg a 20 csomét, forduldkban pedig
legfeljebb 10-12 csomds sebesség javasolt. Fordulasok el6tt meg kell gy6z6dni a forgalom
biztonsagardl, kiilonsen a futdpalyakra torténo kifordulaskor, illetve azok keresztezésekor (még akkor
is, ha az ATC erre engedélyt adott).

FELSZALLAS ELOTT

Szamos katasztréfa tortént mar a nem megfeleld felszalld konfiguraciobol eredéen. Kritikus az alabbiak
ellendrzése a felszallas megkezdése elbtt:
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- KORMANYSZERVEK MEGFELELO ALLASBAN

- TRIM (felszallasra bedllitva, pl. kézépallasban)

- FEKSZARNYAK (felszallashoz bedllitva, pl. kisgépeken az els6 értéken, 737-esen 5
fok stb. Egyes géptipusoknal - pl. a KingAir 350-nél - nem kotelezo
fékszarny a felszallashoz, bar hasznalata kisebb sebességnél is
biztonsagossa teszi a felszallast, ami pl. révidebb palyak esetében roppant
kellemes) o ]

- MEGFELELO UZEMANYAGMENNYISEG ES EGYENSULY (a leveg8ben csak Erik mester
tudna tankolni : ) + Egyes gépeknél kotelez6 (amugy mindenképpen
érdemes) motorprobat végezni felszallas el6tt (pl. KingAir), amely soran egy
elére meghatarozott teljesitményre kapcsolom a hajtomiveket, és figyelem
a megfelel6 mkodést, olajnyomast stb.

FELSZALLAS ES "RTO"

A felszallas tulajdonképpen a replilés legegyszer(ibb szakasza, de persze itt is van néhany triikk. Mig
kisgépeknél (Cessna, Mooney) elég teljes gazt adni, a Boeingnél pl. elészor 40 %-ra kell allitani a
hajtomiiveket az egyforma teljesitmény eléréséhez. A dragabb gépezeteket konny(i tulhajtani, ezért
ne tovig nyomjuk a gazkarokat, hanem csak a meghatarozott értékig (altalaban 91-100% N1
géptipustdl fiiggden). Felszallaskor a valtozd sebesség miatt el6szér az orrfutd kormanyzasaval
(Iabpedallal vagy kulon karral) kormanyozhaté a gép, majd egyre inkabb hatasossa valik az
oldalkormany is. Az elhatarozasi sebesség (V1) alatt még megszakithatd a felszallds barmilyen
probléma esetén, tehat a V1 sebesség azt a hatart jelzi, amely alatt a gép még biztosan a betonon
marad, azonban a V1 érték folott mar fel KELL szallni. A megszakitott felszalldas (RTO = Rejected
Take-off) irtdzatos fékezést jelent. Nagyobb gépeken egybll sugarféket kapcsolnak. A spoilerek
(speed-brake) AUTO-ARM allasban vannak felszallas elott, és ilyenkor a gazkarok lerantasakor
automatikusan kinyilnak a terelGlapok, ezzel levalasztva az éltet6 felhajtder6t létrehozd rendezett
aramlast és nagy ellenallasukkal még a gépet is fékezik. (A sugarféket 60 csomd alatt mar ne
hasznaljuk a térmelékbeszivas miatt.) Ha van a gépen AUTO-BRAKE kapcsolo, akkor azt felszallas elott
RTO helyzetbe kell allitani (checklist!), igy megszakitott felszallaskor (gazkarok lerantasakor)
automatikusan bekapcsolnak a kerékfékek is. A szimuldtorban nagyszer(ien kiprobalhatd a
megszakitott felszallas, Ugyhogy érdemes jatszani!

VR

A VR sebesség "rotation"-t, magyarul az orrkerék elemelését jelenti a foldrol. Ennél a sebességnél
finoman el kell emelni a repiilégép orrat a betonrdl meghatdrozott bdlintasi szogig. Kisgépek pl.
Cessna esetében nincs nagyon értelme kilon VR-t szamolni és meghatarozni. Itt kb. 45-50 csomoés
sebességnél finoman meg kell hdzni a szarvat, ezzel elszivédik a gép és nagyon kis emelkedéssel
(majdnem vizszintesen) be kell gyorsitani 65-70 csomoig. Ezutan ezzel a meghatarozott sebességgel
(70 kts) emelkedek, ami a VSI-n ("varion") és a magassagméron igazolhato ("positive rate of climb").
Mas, nagyobb gépek esetén (737, Lear) a VR sebesség elérésekor kb. 10 fokos bdlintasi szdgig
emelem az orrot (mlhorizontot figyelve), és semmi, szigortan tartom ezt a bdlintasi szoget. A gép
nem azonnal kezd emelkedni.

HA MAR VEGRE FENT VAGY

A VSI-n lathaté emelkedés megkezdésekor az els6 teend6 a futdk behlzasa, és persze a sebesség
folyamatos figyelése. Izmosabb és terheletlen gépeknél erételjes gyorsulds tapasztalhato; ilyenkor
szinte azonnal csokkenteni kell a hajtdmiivek teljesitményét (pl. Learjetnél), kiilonben egybdl
elblcsuzhatunk a szakszolgalati engedélyiinktdl, hiszen FL100 (10.000 lab) alatt nem szabad 250 IAS
(indicated airspeed, azaz a sebességméron kijelzett) sebességnél gyorsabban szaguldani (kivéve, ha
az ATC erre kiilon engedélyt ad). Felszallds utan tovabbi feladat a fékszarnyak megfelelé Gtem
visszahlzasa. Ez természetesen a sebesség novekedésének fiiggvénye. A kis Cessnaban én altalaban
80-85 csomds sebesség elérése utan, illetve min. 500-1000 AGL (talaj feletti) magassagnal szoktam
visszahUzni a fékszarnyakat, miel6tt megkezdem a palyairanyrdl a kisorolast. 737-esben pedig kb. 210
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csomds sebességnél mar vissza is ranthatdok a fékszarnyak. A fékszarny felhajtoer6re gyakorolt hatasa,
a replilogép allasszog (bdlintasi szog) valtozasabdl egyértelmlien érezhetd.

TRIM

Kilon szolnék a trimmelésrdl, aminek a jelentéségét a kezdd pildtdk gyakran nem igazan ismerik. A
trimm legalabb annyira fontos berendezés, mint maga a botkormany. A pilétak ujja szinte
folyamatosan a magassagi kormany trimm kapcsoléjan van (ami altalaban a szarv bal oldalan talalhatd
billen6kapcsold, illetve egy tekerhet6, fliggbleges helyzetli tarcsa). A trimmelés arra szolgal, hogy a
repll6gép stabil helyzetének megtartasahoz (vizszintes replilés, folyamatos siillyedés vagy emelkedés)
ne kellien a szarvat egyfolytdban nyomni vagy huzni. Technikai megoldasa kisgépeknél egy olyan
trimmlap a kormanyfeliileten, ami adott allandd kitérésre kényszeriti a kormanylapot, nagygépeken
pedig pl. magassagi kormany trimmelésnél az egész vizszintes vezérsik kis hatarok kozott
elforgathatd, ez az un. stabilizer trimm. (Ha valaha lesz nekiink "force feedback"-es szarvunk, akkor
érezni lehet majd, hogy a trimmelés hatasara miképpen csokken a szarv ellenereje.) A jol kitrimmelt
gép ugy repill, hogy a szarvat meg sem kell fogni. Felszallas utan addig trimmelek, amig a gép
magatdl emelkedik a kivant varidval. Ilyenkor csak hirtelen valtoztatdsokra hasznalom a szarvat, és
folyamatosan "kattintgatok" a trimmkapcsolon.

ROBOTPILOTA HASZNALATA

Szerintem egy piléta akkor lehet biiszke magara, ha mindent meg tud csindlni a robotpildta
bekapcsolasa nélkiil is. Persze ez nem azt jelenti, hogy egy biiszke kapitany mindig mindent maga
csinal, de a gyakorlashoz mégis azt javasolom, hogy kicsit felejtsiik el a robotpilotat. Nagyobb és
gyorsabb gépek esetén a finomabb Ut miatt természetesen hasznalhatjuk az AP-t. Még a felszallas
elott feltétlendl allitsuk be a robotpildtaba a kivant repiilési paramétereket (pl. magassag, fliggbleges
sebesség, iranyszog). A robotpildta mininalis bekapcsolasi magassaga géptipustol fligg, de szinte mar
rogton felszallas utan, par szaz labon engedélyezett, azonban sok pildta (velem egyiitt) szivesen
vezetgeti még a gépet, és minél késébb kapcsoljak a robotot.

EMELKEDES

Az utasszallitok esetében az aladbbi alapelvek szerint repiilok: Talajtol emelkedve és a fékszarnyakat
visszahuizva 2000-2500 fpm (feet per minute, azaz lab/perc) varidval. A sebesség altaldaban max. 220
csomd, ha az elhagyashoz mindenféle fordulok sziikségesek. A reptér elhagyasa utan gyorsitok 240-
250 csomora. FL100 felett: gyorsitok 270-280 IAS sebességre, és figyelem a hajtomivek
teljesitményét, ami egyre novekedni fog. Kb. FL290 és FL310 kozott elérem a 0.7 Mach sebességet,
amikor attérek MACH HOLD-ra a robotpildtan, és tartom a 0.7 Mach sebességet. Innent(il fogva - a
ritka levegdé miatt - mar nem az IAS, hanem a Mach szamok az iranyaddak (pl. ATC-nek is ezt kell
jelenteni!). A fligglleges sebességet kb. FL150-FL200 koril visszaveszem 1500 fpm-re, FL250 korl
pedig mar csak 1000-es varid tarthatd, bar ez nagyon fligg a géptdl, a gép pillanatnyi témegétdl és a
homérséklettdl. A Learjet példaul hires arrdl, hogy pillanatok alatt felh(z akar FL 450-re is. Az
utazdmagassag elérésekor az utazdsebességig gyorsitok, ami 737-esnél altaldban 0.74 Mach, Learjet
esetében 0.78 Mach. A magassagmérivel is addodik egy kis macera emelkedéskor és stillyedéskor. Ez
az un. "transition altitude" és "transition level" értékekkel kapcsolatos, de az egyszerliség kedvéért a
kovetkezot javasolom: FL180 elérésekor allitsd at a magassagmérén a légnyomast szabvanyos 29.92
Hg inch (1013 HPa) értékre. Siillyedéskor pedig szintén FL180-nal az adott helyi légnyomasra kell
visszatérni.

SULLYEDES

A silllyedés megkezdését - ha ATC nem all rendelkezésre - a kdvetkezOképpen lehet kiszamolni:
(MAGASSAG / 1000) * 3 Ha példaul FL350-en repiilok, akkor a célponttdl szamitva (35000/1000)*3,
tehat 105 mérfoldnyire kezdem meg a slillyedést. Néhanyan 10-20 mérfélddel hamarabb kezdik a
mandvert, hogy finoman lehessen inditani a slillyedést (ezzel zacskdk spdrolhatok meg a kovetkezo
utra). Siillyedéskor beallitom a célmagassagot, és folyamatosan ndvelem a fiiggoleges sebességet
1500-2000 fpm értékig. Ha 270 IAS-nal alacsonyabb értéket mutat a sebességmérd (pl. nagyobb
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magassagban), akkor siillyedéskor is tartom a beallitott Mach értéket. Ilyenkor az IAS névekedni fog,
majd 270 IAS elérésekor atkapcsolok IAS HOLD lizemmddra, és tartom ezt a sebességet egészen
FL100 eléréséig. Azt is olvastam valahol, hogy a siillyedés pontosabb értékének meghatarozasahoz a
tényleges sebességet (ground speed) veszik alapul, majd azt elosztjdk kettGvel, és megszorozzak
tizzel; tehat pl. 380 csomds ground speed esetén a megfeleld siillyedési érték (380/2)*10=1900 fpm.

MEGKOZELITES

A replil6tér megkozelitése és a leszallas a legnehezebb és legbonyolultabb miivelet az egész repiilés
soran, ennélfogva aligha foglalkozhatok vele kell részletességgel a jelen iromanyban. Inkabb csak
néhany hasznos tudnivalot sorolok fel:

1. Leszallaskor a pildtanak egyszerre tobb miszert kell figyelnie folyamatosan. Ezt leginkabb az Gn
"instrument scan" technikaval érdemes végezni, ami kb. annyit jelent, hogy a fontos mlszerek
(sebesség, magassag, VSI azaz varid, ILS stb.) mindegyikét rovid ideig megnézem, leolvasom az
értéket, felmérem a tendenciat, tehat az érték valtozasanak mértékét, sziikség esetén korrigalok,
majd a kovetkezé miszert figyelem, és igy tovabb korbe-korbe minél gyorsabban. A leggyakoribb hiba
kezd6 pilotaknal, hogy egyetlen miiszernél "leragadnak”, és annak értékeit probaljak a kivant értékre
allitani, pl. a sebességet igyekeznek csokkenteni, és kdzben a gép tulfordul stb.

2. A leszallashoz mindenképpen érdemes "checklist"-et hasznalni. Feltétlenul gy6z6dj meg arrdl, hogy
leszallas el6tt kiengedted-e a futdkat és a fékszarnyak megfelel6 allasban vannak-e!

3. Robotpildta hasznalatakor az ILS palyairanyt Ugy "kapasd el" (APP (izemmdd), hogy a robotnak
kevesebb mint 30 fokot kelljen fordulnia, kilénben kellemetlen vagy akar végzetes hintazas
kdvetkezik.

4. Az ILS siklopalyat (glide slope) mindig alulrdl kell megkézeliteni vizszintes repliléssel.

5. Az ILS megkozelitéskor nem szabad "lld6zni" a mutatdkat. Ha az iranysav (localiser) balra kezd
kitérni, akkor ne kezdj éles forduldba, hanem fordulj mondjuk 5 fokot balra, és figyeld mi torténik.
Mindig apré korrekcidkat végezz, és figyeld a hatast! Az ligyes pildta iranyitja a mutatdkat, nem pedig
koveti Oket.

6. Az ILS megfogasa el6tt a siklopalya alatt mar csokkentett sebességgel replilj (737 esetében kb. 180
kt és legalabb 5 fok fékszarny, Learjetnél 8 fok, Cessnanal kb. 100-80 kt és 10 fok fékszarny)! Amikor
a siklépalyat jelzd potty elindul lefelé és a kdzépvonaltdl egy vonasnyira van feletted, akkor engedd ki
a futdt, és noveld a fékszarny allasat. Mire mindezt elvégezted, maris a siklopalyan vagy, és kezdheted
a siillyedést. Sebességtol fiiggéen kb. 300-800 fpm siillyedéssel tarthatod a siklépalyat. A 737-es
esetében nem kell teljes fékszarnyat haszndlni, hanem a 30 fok is megfeleld. A teljes fékszarny
rovidebb leszallopalyaknal javasolt. Idedlis leszallosebesség 737-esnél kb. 140 csomd, Learjetnél kb.
120 csomo, Beech KingAir-nél kb. 100 csomd, mig a Cessnanal kb 60 csomo.

7. Az ILS mutatdi egyre érzékenyebbekké valnak a tavolsag csokkenésével aranyosan, tehat ne
reagald tdl az eltéréseket! Minél kozelebb vagy, annal kisebb korrekciokat végezz, mert a mutatdk
annal érzékenyebbek!

8. Mindig hatarozd meg a DA(H)-t (decision altitude/height), ami elhatarozasi magassagot jelent, azaz
a magassagot, amely elérésekor csak ténylegesen lathatd palya vagy palyafények esetében
folytathatd a leszallas. A DA(H)-t a leszallétérképeken feltiintetik, de normalis koriilmények kdzétt 200
lab szokott lenni.

9. Ha nem all rendelkezésre ILS, akkor VOR/DME vagy NDB megkézelitést kell alkalmazni. Ezek a
modszerek nehezek és folyamatos szamitgatast kovetelnek meg a pilotatol, ugyanakkor elég nagy
kihivast jelentenek. A palya vonalaban elhelyezett VOR vagy NDB segitségével mar elég jol
meghatarozhatd a palyairany, azonban a magassagnal szigorian a térképen megjelolt
tavolsag/magassag értékekre hagyatkozva hajthatd végre jol a megkozelités. Altalanos szabalyként azt
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hallottam, hogy a szokasos, 3 fokos siklopalya esetén mérféldenként 300 labbal valtozik a magassag,
tehat ha pl. tudjuk, hogy a leszallépalya kiiszobétol 6 mérfoldnyire (DME) vagyunk, akkor 6*300=
1800 lab magasan illik repilniink (a talajtdl szamitva!). Nekem ez egészen jél bejott mar. Ez azonban
csak durva szamitasra alkalmas, és a valdésagban pl. a nem elektronikusan kijelolt siklopalya (tehat
nem ILS Glide Slope-ja) esetén un. step-down siillyedési eljarasokat alkalmaznak, tehat lépcsizetes és
nem folyamatos siillyedést. Az ilyen eljards soran a palyahoz kozeledve meghatdrozott pontokon
atreplilve le lehet siillyedni meghatarozott magassagokra és azt kell tartani a kovetkezd pontig. Tehat
lépcs6k és nem folyamatos slippedés! Ez térképek és pontos leszallasi profil nélkil sajnos elég
nehezen kivitelezhet6.

10. A leszallas el6tt kozvetlentl mar ne végezz semmilyen durva mandvert, inkabb gyors és rovid
mozdulatokkal korrigald az irdnyt és a magassagot! A sebesség csokkenésével a kormanyszervek
veszitenek hatékonysagukbdl, ezért batran dolgozz a szarvval, és figyeld a gép viselkedését! A
leszallopalyan nézz ki egy pontot, ahova le szeretnél szallni, és figyeld, hogy ha folytatod a
megkozelitést, akkor vajon ott ersz-e talajt. Ha nem, korrigalj! Mikor atreplilsz a beton kiszobe felett,
akkor vedd le teljesen alapra a gazt, és NE PROBALD LENYOMNI VAGY FELHUZNI A REPULOT! A
kezd6 pilotak ennél a pontnal veszettiil elérenyomjak a botkormanyt, vagy megijednek, és felrantjak a
gépet. Osszesen annyi a teend8, hogy tartsd meg a gépet ugyanabban az (enyhén felfelé &lld)
szogben, és nagyszerien foldet fogsz érni. (A profik nagyon enyhén meghlzzak a szarvat, hogy még
finomabb legyen a leszallas, ezt FLARE-nek, kilebegtetésnek hivjak).

11. 60 csomos sebesség alatt mar ne hasznalj reverse-t, azaz sugarféket! A palya elhagyasa kdzben
hizd vissza a fékszarnyakat és a spoilereket!

12. Megszakitott leszallaskor (GO AROUND) legelGszor a hajtomiveket allitsd felszalldteljesitményre,
majd vidd emelkedésbe a gépet, és huzd vissza a fékszarnyakat (kb. fél dllasba, tehat pl. 737-esnél 15
fok, Learjet 8 fok), és ha stabilizaldédott a helyzeted, biztos emelkedést latsz a varion, akkor hizd be a
futodidat. Ezutan a felszallas miveleteit kévesd, és jelentsd az ATC-nek, hogy "go around"!

FENYEK

Mindig tartsd bekapcsolva a BEACON és a NAV fényeidet, este és gurulaskor a TAXI fényeket is. A
palyan legkésobb kapcsold be a LANDING fényeket, tovabba a STROBE-ot! Kisgépnél felszallas utan és
kisorolaskor kikapcsolhatod a LANDING fényeket. Nagyobb utasszallitoknal FL100 alatt kotelez6 a
LANDING fények hasznalata (bar ez valtozo).

Egyenldre ezeket tartottam fontosnak leirni. Biztosan kihagytam valamit, és mivel csak virtualis piléta
vagyok, tévedéseim is akadhatnak béven.

J6 replilést!
BFM - Gelléri Péter”

és a Malév Virtual vezetGsége
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