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Dlaczego światła gasną przed startem, czemu w kabinie jest zimno jak w lodówce i co
naprawdę oznacza kod 7500 na radarze kontrolera – dziesięć faktów o lataniu prosto z
kokpitu i kuchni pokładowej.

Trzydzieści minut lotu na rezerwie paliwa nad pustym oceanem – tyle, zgodnie z
przepisami EASA i FAA, musi mieć w bakach każdy pasażerski odrzutowiec lądujący w
warunkach wizualnych, licząc od chwili, gdy dotknie pasa zapasowego lotniska, gdyby ten
główny okazał się niedostępny. To tak zwana final reserve fuel i pilot, który wyląduje z
mniejszą ilością paliwa, musi zgłosić to jako zdarzenie. Do tego dochodzi paliwo
kontyngentowe, paliwo do lotniska zapasowego i paliwo na kołowanie – łącznie samolot
startuje z ilością, która pozwoliłaby mu odbyć drugi, krótszy lot, gdyby coś poszło nie tak.
Linia lotnicza płaci za każdy dodatkowy kilogram – stąd ciągła gra między
bezpieczeństwem a kosztem, bo tona paliwa to w przybliżeniu 800-1000 dolarów w
zależności od trasy i cen na danym rynku.

Gaszenie świateł w kabinie podczas startu i lądowania nie ma nic wspólnego z
oszczędzaniem prądu – chodzi o adaptację oczu. Statystyki pokazują, że większość
wypadków lotniczych zdarza się w ciągu pierwszych trzech minut po starcie i ostatnich
ośmiu minutach przed lądowaniem, czyli w tzw. critical eleven minutes. Jeśli doszłoby do
ewakuacji w ciemności, oczom pasażerów przyzwyczajonym do jasnego oświetlenia kabiny
adaptacja do ciemności zajęłaby nawet kilkanaście minut. Przy przygaszonym świetle ten
czas skraca się do kilkudziesięciu sekund. Z tego samego powodu każe się otwierać rolety
w oknach – załoga i pasażerowie siedzący przy oknach mogą wtedy pierwsi zauważyć
ogień silnika, dym czy przeszkodę na pasie i natychmiast to zgłosić.

Kokpit i kabina dostają różne posiłki, przygotowywane w osobnych partiach, czasem nawet
z innych dostaw cateringowych – to standardowa procedura większości przewoźników na
trasach długodystansowych. Chodzi o zatrucie pokarmowe: gdyby kapitan i pierwszy oficer
zjedli to samo danie skażone salmonellą czy gronkowcem, obaj mogliby jednocześnie
stracić zdolność do prowadzenia maszyny. Zdarzenie z 1982 roku, kiedy większość załogi
lotu Japan Airlines z Tokio nabawiła się zatrucia po tej samej rybie, na stałe utrwaliło tę
praktykę w branży. W praktyce piloci wybierają dania z osobnego menu jeszcze przed
lotem, a steward serwujący posiłki do kokpitu notuje, kto co zjadł.

Temperatura w kabinie rejsowej utrzymywana jest zwykle w przedziale 22–24 stopni
Celsjusza, ale wielu przewoźników celowo obniża ją o kilka stopni tuż przed startem i w
pierwszej fazie lotu. Chłodne powietrze zmniejsza ryzyko omdleń związanych z niższym
ciśnieniem parcjalnym tlenu na wysokości przelotowej – kabina jest hermetyzowana do
ciśnienia odpowiadającego około 1800–2400 metrom nad poziomem morza, nie do
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poziomu morza. Do tego dochodzi zwykła fizjologia tłumu: sto pięćdziesiąt czy trzysta ciał
w zamkniętej, ograniczonej objętości powietrza generuje sporo ciepła, a system
klimatyzacji, przy okazji filtrujący powietrze przez filtry HEPA i wymieniający je całkowicie
co 2–3 minuty, musi to nadganiać.

Zaplanuj atrakcje, zanim wylądujesz
Bilety, wycieczki i lokalni przewodnicy w tysiącach miast — sprawdź oferty na miejscu docelowym,
zanim jeszcze zapniesz pasy do lądowania.

Zobacz oferty na GetYourGuide →

Jedzenie, które zostaje po rejsie, w większości krajów świata trafia prosto do spalarni – nie
do puszki na cateringu, nie na stół personelu naziemnego. Międzynarodowe przepisy
sanitarne klasyfikują wszelkie jedzenie serwowane na pokładzie samolotu przylatującego z
zagranicy jako potencjalne źródło chorób roślin i zwierząt – nawet niedotknięte,
zapakowane fabrycznie batony. Powód jest prozaiczny: odpady spożywcze z
zagranicznego lotu mogłyby przenieść pasożyty czy patogeny rolnicze, których dany kraj
nie ma u siebie, więc bezpieczniej spalić wszystko niż ryzykować.

Samolot myje się znacznie rzadziej, niż mogłoby się wydawać – pełne mycie kadłuba wodą
i detergentem odbywa się zwykle raz na jeden do trzech miesięcy. Za to codziennie,
między każdym albo prawie każdym lotem, czyszczone są krawędzie natarcia skrzydeł,
statecznik i owiewki silników – z tych elementów usuwa się szczątki owadów i osady, które
zaburzają opływ powietrza. Boeing szacuje, że nawet niewielkie zanieczyszczenie
powierzchni skrzydła potrafi zwiększyć opór aerodynamiczny na tyle, by podnieść zużycie
paliwa o kilka procent na dłuższym locie.

Rzeczywisty koszt jednego lotu rozkłada się na pozycje, o których pasażer kupujący bilet
za 250 złotych rzadko myśli. Sam start i lądowanie na dużym lotnisku europejskim to
zwykle kilka tysięcy euro opłat lotniskowych i nawigacyjnych. Godzina lotu Boeinga 737
czy Airbusa A320 to, zależnie od modelu silnika i wieku maszyny, od 2500 do ponad 4000
dolarów samego paliwa przy typowym przelocie. Do tego dochodzi leasing lub amortyzacja
samolotu, pensje załogi, catering, ubezpieczenie, obsługa naziemna i opłaty za slot
startowy.

Krążenie samolotu przed lądowaniem, które potrafi wywołać niepokój wśród pasażerów
śledzących mapę na ekranie przed fotelem, w zdecydowanej większości przypadków to nie
awaria, tylko zwykłe zarządzanie ruchem lotniczym. Kontroler lotów kieruje samoloty na
tzw. holding pattern, owalny wzorzec lotu nad wyznaczonym punktem nawigacyjnym, gdy

https://www.getyourguide.com/?partner_id=WCVDVJO
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pas jest chwilowo zajęty. Piloci mają wyznaczony limit paliwa, po przekroczeniu którego
zgłaszają kontrolerowi priorytet do lądowania – to wciąż procedura standardowa, nie
sytuacja awaryjna.

Kod 7500 wpisany w transponder oznacza porwanie samolotu i jest jednym z trzech kodów
awaryjnych rozpoznawanych automatycznie przez wszystkie systemy kontroli ruchu
lotniczego na świecie. Kod 7600 sygnalizuje awarię łączności radiowej. Kod 7700 to ogólny
sygnał sytuacji awaryjnej na pokładzie. Piloci są szkoleni tak, by kod 7500 wpisać nawet
pod przymusem, dyskretnie, nie zwracając uwagi napastnika – transponder w wielu
kabinach pozwala go wpisać jednym, wyuczonym ruchem palca bez patrzenia na panel.

Zapomniałeś o karcie SIM?
Aktywuj eSIM zaraz po lądowaniu i miej internet, zanim jeszcze odbierzesz bagaż — bez szukania
saloniku operatora na lotnisku.

Sprawdź eSIM na Airalo →

Życie stewardesy czy stewarda między lotami rzadko przypomina wakacyjną pocztówkę,
którą sugerują zdjęcia na Instagramie. Regulacje czasu pracy wymagają minimalnego
odpoczynku po długim rejsie. Na rejsach dalekodystansowych załoga dostaje 24, czasem
36-godzinny postój w hotelu przed lotem powrotnym, ale duża część tego czasu idzie na
sen wyrównujący różnicę stref czasowych, a nie na zwiedzanie. Linie lotnicze finansują
pokój hotelowy i transport, rzadziej wyżywienie poza śniadaniem.

Wszystkie te procedury – od gaszenia świateł po rozkładanie posiłków między dwie osobne
dostawy – wynikają w gruncie rzeczy z jednej logiki: lotnictwo cywilne to branża
zbudowana na analizie każdego wypadku, jaki kiedykolwiek się zdarzył, i przekuwaniu go
w regulację, która ma nie dopuścić do powtórki. Boeing 787 potrafi latać nawet 20 godzin
bez międzylądowania, a mimo to nadal startuje z rezerwą paliwa liczoną tak, jakby lotnisko
docelowe mogło zniknąć z mapy w ostatniej minucie.

https://airalo.pxf.io/B5YQKW

