Podejscie ARC DME w oparciu o HSI na przyktadzie NDB RWY 11 EPGD

Catosc¢ lotu odbedziemy na poktadzie Beechraft Baron 58 (Model od DreamFleet po wymianie paru
przyrzaddw). Lot zaczynamy na wysokosci 3000ft nad KRT, a doktadniej, wylatujgc od tego VORa po
radialu 289. Zostato to odwzorowane ikonkg samolotu na mapie podejscia NDB RWY 11, ktérg to
mozna $ciggngc¢ TUTAI.

Na pierwszym obrazku zaprezentuje ustawienie poszczegélnych urzadzen i wskaznikdw.

RN ) @)/
|
S D m =D o ommE

Zaczne od mapki podejscia w lewym gdérnym rogu. Jest to ww. mapa podejscia, na ktérg naniostem

pozycje samolotu. Uprzedzam pytania, to fotoszopka, a nie zaden dodatek do FSa.
Nastepnie panel radia (po prawej stronie obrazka).

Czestotliwos¢ zarowno NAV1, jak i NAV2 ustawiona na KRT VOR, a wiec 113.200 MHz. ADF ustawiony
na GDN NDB, a wiec 322.0 kHz.

Przyrzady ustawione wedtug mapki podejscia:

Wysokosciomierz - 3000 ft, ustawiony wskaznik elewacji lotniska na 500 ft (cho¢ wg map powinno
by¢ 450ft).

HSI - CRS1 na radial 289, HDG réwniez na 289°


http://www.pl-vacc.org/pol3/maps.php#id7

DME - odczyt 0.5 nm, a wiec w rzucie poziomym jestesmy okoto 0,1 nm od radiolatarni (zagadka dla
chetnych - czemu 0.1 nm, skoro wyswietla 0.5 nm?)

Tarcza ADF ustawiona na docelowy kurs 109° (na obecnym etapie wskazania ADF s3 tylko informacjg
dodatkowg, a korzystamy z HSI)

Wysokosciomierz radarowy - alarm ustawiony na 560 ft AGL. W tym wypadku wskazania
wysokosciomierza radarowego traktujemy jako swego rodzaju pomoc, gdyz w przypadku podejscia
nieprecyzyjnego nie mamy do czynienia z wysokoscig decyzyjng (DH), ale z minimalng wysokoscia
znizania (MDA), ponizej ktérej nie mozemy zejs¢ jesli nie widzimy gruntu lub lotniska. Wiec zamiast
DH = 560 ft AGL mamy do czynienia z MDA, ktéry ustalamy dodajgc pewien naddatek (np. 50 - 100 ft)
do odczytanej wartosci OCA = 1020 ft AMSL z mapy podejscia. Postugujemy sie wiec
wysokosciomierzem barometrycznym, a nie radarowym.

OBS2 - ustawiony na radial 352, a wiec radial, przy ktérym koriczymy tuk, a zaczynamy prostg do
pasa. Wskazania OBS2 bedziemy traktowac jako pomocnicze przy koncowym segmencie tuku.

Z obecnej pozycji wykonujemy lot po R289 KRT az do 6.5 nm. W tym momencie zaczynamy skret w
prawo:
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Na obecnym rysunku widzimy moment rozpoczecia zakretu (nieco spdzniony).

Wskaznik HDG obrdcitem juz o 90° w prawo, aby AP zaczat nam wchodzi¢ w tuk.



Po paru chwilach dochodzimy do mniej wiecej takiej sytuacji:
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Na rysunku widzimy, ze weszlismy juz w tuk, przecieliémy juz R300 KRT (linie na HSI sie juz
rozjezdzajg), ale jestem nieco za blisko radiolatarni (DME 8.6 nm zamiast docelowego 8.8 nm). Zeby
sie nieco oddali¢ w tuku, nalezy "wylecie¢ na zewnatrz".

W tym celu ustawiam HDG nieco na lewo od linii prostopadtej do linii HSI (HDG ~20°).

Teraz cata metoda polega na tym, zeby tak kreci¢ pokrettem CRS, aby utrzymywac linie prosta

(przeciecie radiala) i ustawiaé pokrettem HDG na takie, zeby wskazania HDG i z6tta linia na HSI byty

zawsze pod katem prostym.




Po paru chwilach krecenia otrzymamy co$ takiego:
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Jak widac¢ na obrazku, jestesmy na przecieciu tfuku i R322 KRT. Jednak samolot zniosto poza tuk (DME
9.0 nm), a wiec nalezy skontrowac proces oddalania sie samolotu, przez lot "do $Srodka tuku".

W tym celu ustawiam HDG na okoto 80°, a wiec na okoto 20° "w prawo" od linii prostopadtej do
26ttej linii radialu.

Po niedtugim czasie dolatujemy do R352 KRT, co widzimy na HSI oraz na OBS2. Poniewaz na biezgca
operujemy HSI podczas wykonywania lotu po okregu, mozemy przegapi¢ moment wyjscia z tuku.
Zeby tego unikngé ustawitem na OBS2 R352 KRT. W chwili "ozywienia" wskazarn na OBS2 musimy
zwiekszy¢ czujnos¢, obserwowac wskazania OBS2 lub ustawié na HSI docelowy radial (R352) i
obserwowaé moment przeciecia radialu.
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Na tym obrazku widzimy moment wyjscia z tuku nad punktem TIPOX. Wskaznik HDG ustawiam na
kierunek 109. Wskazéwka ADF ustawita sie niemal "na wprost".

Poniewaz punkt TIPOX jest IF, zaczynamy podejscie. Patrzac na profil pionowy widzimy, ze mozemy
zaczg¢ znizac z 3000 ft do 2000 ft, ktore nalezy osiggnaé nad FAF. FAF jest opisany jako przeciecie
R0O30 KRT i R289 GDN (R289 GDN, bo do kierunku 109° dodajemy 180°). A wiec przestawiam CRS1 na
R0O30 KRT.

Od tej pory polegamy na wskazaniu ADF, a wskazania HSI traktujemy tylko jako pomoc.
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"Za oknem" widac¢ juz lotnisko, wiec mozemy przejs¢ na podejscie z widocznoscig, lub... kontynuowac
jeszcze chwilke podejscie na NDB.

Skupie sie jeszcze na podejsciu w oparciu o przyrzady.

Patrzac na ADF mozna zauwazy¢, ze strzatka wskazuje kierunek okoto 114°, zeby powrécic na
docelowy kierunek 109° (a wiec R289 GDN) trzeba zmienic¢ nieco kurs "na prawo", a wiec ustawic
przyktadowo HDG na 120°. Lecgc nowym kierunkiem nalezy obserwowaé wskazéwke ADF, gdy wrdci
ona na wskazania 109°, przestawiam HDG na kierunek 109°.

Oczywiscie méwie o warunkach bezwietrznych, w innym przypadku nalezy nanies¢ odpowiednia
poprawke na wiatr.

Nalezy tez pamietac, ze DME caty czas wskazuje nam dystans do KRT, a nie do lotniska!
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Przecinajgc RO30 KRT, a wiec mijajgc FAF kontynuuje znizanie do MDA, a CRS1 przestawiam na R056
KRT.

Jesli znizymy samolot do MDA i nie bedziemy widzie¢ gruntu, nie mozemy kontynuowac znizania.
Lecac wiec na wysokosci MDA obserwujemy sytuacje za oknem oraz wskazania HSI. W chwili
przeciecia R0O56 KRT mijamy MAPT, a wiec przerywamy podejscie i wykonujemy procedure Missed
Approach. Jest ona opisana tekstem oraz narysowana linig przerywang na mapie podejscia.

Mysle, ze takie dwa w jednym nieco pomoze. Nie mam czasu na nakrecenie filmiku, ale sytuacja jest
zblizona do lotu w oparciu na RMI, tylko w nieco inny sposdb uzyskujemy informacje o potozeniu
samolotu w przestrzeni.

PS Jak wida¢ na rysunkach, caty czas operujemy na dwéch radiopomocach - KRT VOR i GDN NDB. W
zadnym wypadku nie nalezy przestawia¢ NAV1 na czestotliwosc ILS’a, bo nie o to w tym wszystkim
chodzi.

Opracowat:

Krzysztof ‘Rzemyk’ Rzeminski



