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PROJEKT APLIKACJI MOBILNEJ
DLA LOTNICTWA OGOLNEGO

Niniejszy artykut przedstawia natwosci zastosowania aplikacji mobilnych dla
urzadzen przenénych w lotnictwie ogélnym (General Aviation). Piesza czs¢
publikacji stanowi ogélne przytienie tematu uggdzer typu PED (Portable Elec-
tronic Device) wykorzystywanych na poktadach wspétnych samolotéw. €&
druga dotyczy prezentacji wlasnego projektu realemmego w ramach #ynier-
skiej pracy dyplomowej jednego z autoréw. Projekt zaktada stworzenie aplika-
cji wspomagajcej pilota podczas wykonywania lotow VFR (Visualdhli Rules)
wedtug przepiséw z widoczioig ziemi. Do gtéwnych jej funkcji nalsy detekcja
fazy lotu, zapis wybranych parametréw oraz automatja niektérych czynrioi

w oparciu o interakej uzytkownika i dane pochodee z sensoréw ugdzenia.
Przyblizona zostanie charakterystyka problematyki, pteygataenia oraz ogk
gnigte rezultaty. Trzecia ¢%¢ zawiera analig wynikow bada przeprowadzonych
w warunkach rzeczywistego lotu na samolocie Soé&#® Tampico, bdacego
wiasndicia Osrodka Ksztatcenia Lotniczego Politechniki RzeszoejskiVykona-
ne proby obejmowaly rejestrggpodstawowych parametréw lotu, tj. pozycji geo-
graficznej, wysokéci, predkasci, szacowanej doktadda pomiaru, itp. Uzyskany
materiat stanowit podstawdo udoskonalenia algorytméw, kalibracji oraz wyzna
czenia wymaganych wspotczynnikéw. Dodatkowo przghkazdego lotu zobra-
zowany zostat w programie Google Earth poprzez agzenie tréjwymiarowej
trajektorii. Badania wykorzystane mpgost& do okrglenia funkcjonalnéci
urzadzeh przendnych oraz stanowiinspiracg dla dalszych kierunkéw rozwoju.

Stowa kluczowe:aplikacje mobilne, EFB, lotnictwo ogdine

1. Wprowadzenie

Dynamiczny rozwoj lotnictwa cywilnego w okresie pm@nnym niost ze
soly nowe perspektywy w obszarach bezpiéshea i powszechrioi podnieb-
nych podray. Implikacjg postpu technologicznego statyestoraz bardziej za-
awansowane statki powietrzne, wypas@e w najnowsze rozwzania kon-
strukcyjne.

1 Adam Tokarski, email: tokarski@poczta.pl
2 Autor do korespondencji/corresponding author: Ramkordos, Politechnika Rzeszowska,
al. Powstacow Warszawy 8, 35-959 Rzeszow, email: d_kordos@guzpl
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Rozwdj ten spowodowat jednak powstanie nie tylkevych maliwosci,
ale rownie zagraen. Bezpieczna eksploatacja statkbw powietrznych gacz
wymaga& wszechstronnego przygotowania pogiekn operacyjnym. Pomimo
powstawania wyspecjalizowanych jednostek zagaygh sé wytacznie plano-
waniem lotu, do dnia dzisiejszego kluczpwle odgrywa postadowodcy, kto-
ry bezpdrednio odpowiedzialny jest za bezpietztevo oséb i mienia na pokla-
dzie.

Wozrastajca ztzonas¢ operacji wymagata rozbudowy zasobow dokumen-
tacji poktadowej. Dokumenty zagy by¢ noszone w podcznych torbach, kt6-
rych masa przekracgzamogta nawet 25 kg [1]. Powodowalo to niepotrzebne
obciazenie fizyczne oraz utrudnienia w organizacji praCyasochtonn i wy-
sokie koszty procesu aktualizacji dodatkowo nagilegistyczne wyzwania sto-
jace przed dzialami operacyjnymi.

W zwigzku z miniaturyzagj elektroniki, na pocgku XXI wieku nasgpita
gwattowna popularyzacja wdzer przendnych, otwieragc nowe perspektywy
dla poprawy ergonomii pracy w kokpicie. Linie lainé zacety dostrzega ko-
rzysci ptyngce z redukcji papierowej dokumentacji na rzecz edpdnikéw
w formie cyfrowej. W nawgzaniu do tradycyjnej torby zabieranej przez pilotéw
na pokiad, urgdzenia te otrzymaty nazw,elektronicznych toreb” EFB (Elec-
tronic Flight Bag). Szacujegiiz obecnie (szacunek na rok 2016) mniej 586
przewanikOw naswiecie korzysta z ugglzer zapewnigjcych elektronicznie
przechowywag dokumentag o znaczeniu kluczowym we wszystkich fazach
lotu [2]. Wigze sk to z silnym przywizaniem przemystu lotniczego do trady-
cyjnych rozwizan. Technologiczne innowacje, np. tzw. tablety, sskoaie
przetamuy t¢ barieg, proponujc coraz doskonalsze rozwania znajdujce
zastosowanie we wszystkich rodzajach wspoétczesiodgiotwa [5-9].

2. Urzadzenia typu EFB

Urzadzenia typu EFB podzielone zostaly na trzy kategeprztowe i sys-
temowe (Rys. 1) [2]. Podziat sptewy uwzgkdnia klag 1 (urzdzenia catko-
wicie przendne), klag 3 (petna integracja z awionilpoktadowy za pdrednic-
twem standardu ARINC) oraz kigg, kedaca syntez klas 1 i 3. Wszystkie trzy
klasy obstuguj oprogramowanie typu A i B, niemniej jedynie kl&aykorzy-
stuje system typu C, mggy zastosowanie w krytycznych fazach lotu.

W Stanach Zjednoczonych wymagane jest speiextbnicznych stan-
dardéw TSO (Technical Standard Ordergliabych cz$cig certyfikaciji wedtug
przepisow FAR (Federal Aviation Requirements). Kooygpe zastosowanie
urzadzen EFB szczego6towo opisuje biuletyn Advisory Circuls€ 120-76B.
Wykorzystanie urgdzen przendnych w lotnictwie niekomercyjnym okéia
przepis Part 91, ktéry dotyczy samolotow ttokowydthrbasmigtowych o mak-
symalnej masie 12500 funtéw, natomiast samolotylosimikowe uwzgéd-
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nione zostaty w przepisach Part 91F i AC 120-76@episy Part 91 w zamian
za proces certyfikacyjny dopuszczaamodzieln ocerg pilota-dowddcy doty-
czgca ewentualnego negatywnego wplywu adzenia na inne systemy pokia-
dowe. Dopuszczone jest rownistosowanie ugdzen EFB w zamian za doku-
mentacg papierovd, spetniagc podstawowe wymagania aktuadnoboprogra-
mowania i danych [3]. W Europie za zapewnienie kagjuprawnych odpowie-
dzialna jest EASA.

Podzial

Podzial
systemowy

Sprze¢towy

Klasa 1 - Typ A

Klasa 2 = TypB

Rys. 1. Klasyfikacja urdzen typu EFB
Fig. 1. Classification of EFB-type instruments

Klasa 3

Typ C

Dotychczas odnotowanych zostato kilka incydentowyipadkdéw lotni-
czych bezpé&rednio powazanych z wykorzystaniem uidzen EFB. Przyktadem
incydentu jest przypadek samolotu Airbus A320-50d Emirates, ktéry wy-
konywalt rozbieg przy zredukowanymagu startowym. Ze wzgtlu na zbyt du-
ze zmniejszenie jego wadim spowodowane bénymi obliczeniami zatogi,
préba rotacji zakeczyla sé uderzeniem azci ogonowej w pas startowy.
W raporcie kacowym australijskie biuro ATSB wydato zalecenie diddg la-
tajacych podkrélajac konieczné¢ samodzielnej ewaluacji wynikow obliaze
uzyskanych za pgoednictwem urzdzen typu EFB [2].

3. Urzadzenia przendgne

Idea elektronicznych kalkulatorow lotu powstala lrezie wykorzystania
przez pilotbw samolotow lekkich pierwszych laptopdéwyposaonych
w podstawowe oprogramowanie #fae do obliczé oskgowych [1]. Odgrywa-
jac role prekursora, koncepcja EFB znalazta kontynpaejwyniku ewolucji
telefonii komaorkowej, nawigacji satelitarnej i digjizacji spoteczéstwa.

Warto jednak zwré¢i uwag na dwojaki nurt rozwoju, nakileny przez
samy klasyfikacg. Z jednej strony przemyst lotniczy wdeasystemy stanowA
ce integralne wyposganie awioniki poktadowej (EFB klasa 3 typ 3) podipge
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certyfikacji przez wiadg lotniczy. Z drugiej za strony tworzonegaplikacje na
urzadzenia niespetniage podstawowych wymogow (np. tzw. smartfony, iPady,
Tablety, itp.). Co zatem przyczynitogsilo komercyjnego sukcesu tego rodzaju
oprogramowania? Odpowiedana to pytaniegmozliwosci sprztowe. Okazuje
Sig, iz urzadzenia stosowane obecnie na co fiziesiadag kilkukrotnie wicksz
moc obliczeniow niz komputery stacjonarne sprzed niespetna kilkuRajawi-

la sk zatem perspektywa tworzenia zaawansowanych pragvawykorzystu-
jac juz istniepce zasoby sperowe. Co wecej, istnieje mealiwosé ich rozbudo-
wy poprzez stosowanie sygnatow zewvmnych, takich jak ADS-B (np. GDL
39), odbiornik GPS (np. GLO Portable GPS) oraz dwensg wymiare danych
pomiedzy urzdzeniem i awionif poktadows. Funkcja ta szczegdlniegdzie
doceniona przezaytkéw m.in. Garmin GNS 430W np. podczas tworzen p
nu lotu, gdy w zamian za dlugotrwate wprowadzaniakpow trasowych jeste-
smy w stanie przygotowaplan na tablecie, przesydajgo w czasie rzeczywi-
stym do urzdzenia poktadowego

Aplikacja mobilna to termin ogdélny, odneg¥ si do oprogramowania
dziatapcego na uramzeniach przersmych. Podstawow klasyfikacg rynku
aplikacji dla potrzeb lotnictwa stanowi podziat oterte komercyjm i nieko-
mercyjry. Pierwsza grupa¢zy zazwyczaj dobrze rozpoznawalne marki o silngj
pozycji w brary oraz jednostki wyspecjalizowane w technologiaabitmych.
Do drugiej grupy naley przewanie firmy spoza przemystu oraz indywidualni
deweloperzy promyggych wilasne rozwgzania. Istotg réznicg pomiedzy obie-
ma grupami jest zaplecze operacyjne producentand?kaplikacje zapewniaqj
aktualnd¢ danych nawigacyjnych w regularnych cyklach AIRAG, ma zasad-
niczy wptyw na maliwos¢ wykorzystania operacyjnego.

Wybor wiaciwego oprogramowania powinien zastdokonany na pod-
stawie kilku kryteriow. Najwzniejszym jest system operacyjny giizenia. Po-
siadaczy iPada-6w firmy Apple intereswgplikacje dziatajce w systemie iOS,
takie jak Garmin Pilot, ForeFlight, czy JeppeseliteBleck. Wytkownicy
znacznej wgkszasci tabletéw i smartfonéw korzystage srodowiska Android,
gdzie ciekawym przyktadem jest aplikacja SkyDem@latforma Windows nie
jest obecnie w zagju zainteresowania znaggch producentow. Rownie wa
nym czynnikiem jest rodzaj i egtotliwos¢ wykonywanych operacji. Dla przy-
ktadu, firma Jeppesen oferuje osobne aplikacjéatav VFR i IFR, odpowied-
nio Jeppesen FliteDeck VFR i FliteDeckzde nalezymy do grona pilotow
prywatnych, warto jest znalé oferte zapewniajcg aktualne dane nawigacyjne
adekwatne do naszych potrzeb. Na rysunku 2 praeuistg zostat zbidr niekto-
rych funkcji pdacych na wyposaeniu aplikacji lotniczych.
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. Funkcje
Funkcje Nawigacja
PFD | trasowa
Dane Ksiazka
pogodowe | pilota

- . . —
Svntetvezna Zapis
wizja w chmurze

Generowanie —
ostrzezen

e ———

o

Rys. 2. Zestawienie istotnych funkcji oferowanyehgz aplikacje komercyjne
Fig. 2. The essential functions offered by comnarapplications

4. Projekt aplikacji mobilnej

Pomyst stworzenia wtasnej aplikacji wspomagej loty treningowe na
samolotach klasy GA (General Aviation) powstat raib wnioskow jednego
z autorow niniejszego artykutu dotycxch przebiegu procesu szkolenia lotni-
czego w Qrodku Ksztafcenia Lotniczego Politechniki RzeszowgskAnalizie
poddane zostaty kluczoweebly popetniane przez studentéw-pilotdwdcych
w pocatkowej fazie szkolenia podczas samodzielnych lotéawigacyjnych.
Zauwa&ono, i uczniowie napotykajtypowe problemy zvdzane z percepg)
czynndciami proceduralnymi oraz sztylpilotazu. W dalszej ogci artykutu
wskazane zostaraspekty, na ktore w projekcie zwrécono szczegdimag:.

Pierwsze zatzenie projektowe dotyczy regulacji prawnych. Na @ioze
Unii Europejskie] niezarobkowe operacje lotniczegkanywane na statkach
innych niz skomplikowane statki powietrzne, podlegpjzepisom PART-NCO
[4]. Nakiada to nagpujace ograniczenia projektowe:
= aplikacja nie jestrédiem nawigacyjnym w trakcie lotu,
= urzagdzenie nie jest montowane na state w kokpicie,
= nie stanowi podstawowego wypasaia hcznaci radiowej,
= nie wplywa na zdatrig statku powietrznego do lotu, nawet w przypadku

nieprawidtowego dziatania,
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= urzadzenie znajduje siw fatwo dostpnym dla pilota miejscu i me by
szybko zdemontowane.

Drugie zatgenie okréla mechanizm dziatania programu, ktéry oparty zo-
stat na detekcji aktualnej fazy lotu poprzez wykstanie wbudowanych senso-
row, tj. przyspieszeniomierzy i odbiornika GPS. &lenie etapu lotu umidi-
wia sterowanie aplikagjw zaleznosci od biezacych potrzeb. Do wyszczegdl-
nionych faz lotu naley:

= GND — faza na ziemi, silnik wytzony (Ground)

= STP - faza uruchomionego silnika (Start-Up)

= TAX — faza kotowania (Taxi)

= ENR — faza przelotu (En-Route)

= APP — faza podégia (Approach)

= LDG — faza na ziemi, kotowanie pgdlowaniu (Landing)
= SDN — faza na ziemi po wadzeniu silnika (Shut-Down)

Na rysunku 3 przedstawiony zostat ogélny schemaitdjil okreslonych na
etapie projektowym.

Automatyczny
logbook
Akcelerometry Detekcja faz lot Zarzdzanie
paliwem
L Zbior ‘ Manualny Generowanie
Odbiornik GPS algorytméw logbook ostrzeen
Ustawienia Zarzdzanie
przedlotowe czasem

Rys. 3. Schemat przedstawi@y najwaniejsze funkcje programu
Fig. 3. Block diagram representing the most impuarfanctions of program

Trzecim zaléeniem jest miejsce zamontowania ggzenia w kabinie.
Zgodnie z NCO.IDE.A.100 ugzlzenie nie mze byt montowane na stale oraz
ma znajdowaé si¢ w fatwo dos¢gpnym dla pilota miejscu, umtiwiajac szybki
demonta [4]. Koncepcja projektu naktada dodatkowe wymagawi postaci
mozliwosci pomiaru przyspieszeliniowych pochodzcych od struktury pta-
towca celem rejestracji drgjaktérychzrodiem jest zespo6t nagowy. Ostatecz-
nie wybran lokalizacph zostata wewgtrzna powierzchnia wolantu, ogranicaaj
zastosowanie do samolotow wypgsaych w ten rodzaj sterow.

Wykrycie poszczegolnych etapdw lotu zapewniazbudowane algorytmy
obliczeniowe. W przypadku detekcji pracy silnikazpatrywany jest przebieg
wartasci sumy bezwzgldnych przyspieszeliniowych ay.(t) na poszczegolnych
osiach uktadu w funkcji czasu. Ma to na celu elacig bledu powodowanego
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sktadowy przyspieszenia ziemskiego (g = 9,81 In/Sygnat poddawany jest
dalszym przeksztatceniom, ostatecznie gimaeajac wykrycie chwili urucho-
mienia zespotu ngplowego (Rys. 4). Zapisywany jest czas, a uklad wiipo
dzialny za monitorowanie zycia paliwa rozpoczyna pracWarta¢ wydatku
przyjeta w obliczeniach podlega korekcji wraz z ppsiacym lotem, aby
wskazania mdiwie dokladnie estymowaty przeplyw rzeczywisty. eKawg
funkcja jest gtosowe i wizualne powiadomienie o przekrodzeltugaci lotu na
danym zbiorniku wraz z liczbayweprezentagj aktualnej ranicy ilosci paliwa
pomiedzy zbiornikami, wyraong w jednostce olkjosci i masy. Jest to zabez-
pieczenie przed bilem popetnianym przez pagkujacych pilotéw, ktérzy na-
gminnie zapominajo przehczeniu zaworu zbiornika paliwa podczas lotéw tra-
sowych.

Wykrycie kolejnych faz realizowane jest poprzeznitmrowanie zmiany
potozenia uradzenia w czasie na podstawie sygnatu GPS. Gdy mmeedny
zostanie ustalony prog cz«i, odpowiedni algorytm sprawdza, czy zmiana
predkosci spowodowana byta rozpagdem np. kolowania, czy jednie chwilo-
wymi zaktdéceniami. Wykorzystag oshgi samolotu (np. znanpredkaosé rotacii
VR), detekcja fazy kotowania i startu nie sprawigksizych trudnéci. Problem
pojawia s§ w momencie rozwan dotyczcych hdowania, gdy loty szkolne
charakteryzuje rhorodnd¢é manewrdw, m.inéwiczenia w strefie, serie kon-
wojerow, itd. Kwest te rozwigzuje algorytm podejmuagy decyz¢, czy wykry-
cie fazy podejcia (na podstawie zmian gatkosci, wysokdci i odlegtcci od
najblizej potazonego 4dowiska)byto wynikiem petnegadiowania, tzw. konwo-
jera, lotu poziomego z minimajmpredkoscia, innego manewru, czy zebtedu
pomiarowego.

Detekcja faz lotu shy takze automatycznej rejestracji czasoéw, np. uru-
chomienia silnika, kotowania, startadbwania, ale réwniewykonanych kon-
wojeréw wraz z podaniem ich liczby oraz kodu ICAdiniska (Rys. 5). Funkcja
ta eliminuje problemy podczas wypetniania dokumenfazez uczniow, ktérzy
czesto obcizeni samodzielnym lotem zapomiga uzupetnianiu operacyjnych
planéw lotu. Niezalmie od zapisu automatycznegaytkownik posiada row-
niez mazliwos¢ recznego wprowadzania danych poprzez sragtie przycisku
raportupcego rozpoogie operacji. Dziki temu istnieje maiwosé pézniejsze-
go sprawdzenia, czy wakm uzyskane automatycznie byly poprawne. Oprocz
podstawowych danych, takich jak nazwisko dowodaye tbtu, znaki rejestra-
cyjne i typ statku powietrznego, w poszczegllnydiaph zapisane zostaty
czasy lotow zarejestrowane automatycznie (kololyhbiaielony) oraz manual-
nie przez pilota (cyjan). Warto zauiya, iz na trasie trwajej 3,5 h ranica
pomiedzy catkowitymi czasami w obu przypadkach wyniosiaspetna 1 mi-
nutg.
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Rys. 4. Wykresy przedstawige moment wykrycia pracy zespotu gdpwego
Fig. 4. Diagrams representing the moment of deteaif operation of power unit
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Rys. 5. Ogolny schemat dziatania uktadu wykrywamaany fazy lotu
Fig. 5. The general block diagram of operationetedtion system of flight phase change



Projekt aplikacji mobilnej dla lotnictwa ogélnego 3P

Nalezy pamttaé, iz zapisane czasy spetnigunkcie wytacznie informa-
cyjna i nie zastpuja papierowe] dokumentacji personalnej. Certyfikowany
logbook zgodnie z PART-FCL zapewnia natomiast mpikacja Garmin Pi-
lot™.

Aplikacja wyposaona zostata w ukiad rejestracji dwoch typow danych.
Pierwszy stanowi wszelkie czynn&ci wykonane przez pilota w trakciexn-
kowania programu. Drugim rodzajem jest rejestraiybkiego dospu, zapisu-
Ja,cy w pliku CSV (Tab. 1) takie wielkai, jak:

czas rejestracji w formacie godzina:minuta:sekuiuigC),
= szacowana dokladadpomiaru,
= szerokd¢ geograficzna,
= dlugas¢ geograficzna,
= wysoka¢ w metrach,
= predkaos¢ w m/s,
= szacowana il& paliwa w obu zbiornikach.

Tabela 1. Przyktad tabeli zawiegegj zapis parametrow lotu w pliku o rozszerzeniu CSV
Table 1. The exemplary table including flight paetens in CSV file

TIME [UTC] ACC[m]  LAT[dd] LONG[dd] ALT[m]  SPEED [nis]
08:02:34 3 50,10181 22,05264 236 0,54
08:02:43 3 50,10172 22,05273 237 1,15
08:02:53 3 50,10172 22,05290 235 1,20
08:03:03 3 50,10173 22,05309 234 1,35
08:03:14 3 50,10177 22,05348 233 2,85
08:03:24 3 50,10196 22,05361 230 2,20
08:03:33 3 50,10224 22,05354 231 3,23

Edycje pliku zapewnia pakiet Microsoft Office, a dalsaegiworzenie da-
nych maliwe jest np. poprzez program KML Creator. Jeshéwzdzie stwo-
rzone przez australijskie biuro ds. Badania Wypadkeétniczych ATSB (Au-
stralian Transport Safety Bureau). Wykorzystuje artausz kalkulacyjny, gene-
rujac plik o rozszerzeniu KLM widoczny m.in. dla progra Google Earth.
Mozliwe jest woéwczas przedstawienie lotu w dwdch wynaih lub trojwymia-
rowej trajektorii z ayciem funkcji ,,Elevation”.

Rysunek 6 przedstawia zobrazowanie przebiegu kzkolnego wraz
z profilem pionowym. Lot wykonany zostat na sam@oBocata TB-9 Tampico
w ramach szkolenia zintegrowanego odbywanego pjedaego z autorow
w Osrodku Ksztatcenia Lotniczego Politechniki RzeszoegsKlrasa obejmo-
wala przelot na wysokoi 2000 stop do lotniska w Mastowie pod Kielcami,
wykonanie w celach treningowych tzw. konwojera,tg@sie powrét do lotni-
ska startu na wysokoi 3000 stép.



232 A. Tokarski, D. Kordos

Na podstawie analizy wynikbw w programie Google tEafRys. 6-8)
stwierdzono, 4 uzyskane rezultaty znacznie przekroczyly oczekiavanetapu
projektowego. Uzyskana doktadidopozioma lokalizacji podczas wszystkich
préb midcita s w przedziale 3-5 m, a oscylacje wysé&ionie przekraczaty
+/- 300 stép. Pomiary dokonywane byly w interwat&th sekund, co miato
wptyw na deformagj ptaszczyzny toru lotu. Pojawitacsiakze mazliwoséé ewa-
luacji bledow poprzez okegenie np. bocznych linowych odchyilaa poszcze-
golnych odcinkach trasowych (Rys. 8).

Google eartt
:

Rys. 6. Zobrazowanie lotu szkolno-treningowegoaraaocie Socata TB-9
Tampico

Fig. 6. Visualisation of flight of pilot-trainingdgata TB-9 Tampico aircraft

Rys. 7. Ptaszczyzna lotu podczaddwania i startu na lotnisku w Mastowie pod Kieléam
Fig. 7. The flight plane during take-off and langliat the airport in Mastow near Kielce
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Rys. 8. Plaszczyzna lotu i linia prostgchca
punkty trasowe

Fig. 8. The flight plane and straight line between
route points

5. Podsumowanie

Podsumowujc, digitalizacja dokumentacji oraz automatyzacjektirych
czynndci na poktadzie mae pozytywnie wplyné na bezpieczestwo i komfort
podr&y. Szczegdlne znaczenie ma lotnictwo ogoélne, gdaia czs¢ operaci
dotyczy zaldg jednoosobowych, esto stawiajcych pierwsze kroki w prze-
stworzach. Propozycja wlasnej aplikacji miata nl sprawdzenie funkcjonal-
nosci tego typu rozwjzar w warunkach lotu rzeczywistego. Bagrpod uwag
niski naktad finansowy i intelektualny (wdzenie rejestrgce —sredniej klasy
smartfon, aplikacja stworzona samodzielnie przeresita nie &dacego pro-
gramist) jest to bez wtpienia potwierdzenie tezy postawionej przed realiz
projektu. Warto zatem powoli oswajai¢ z myla, iz w niedalekiej przyszkei
aplikacje mobilne b moze ostatecznie zagtia dokumentagj papierovd i zy-
skap jeszcze szersze grono odbiorcow. Nade wszystleryngdnak pangtat
0 zasadzie ograniczonego zaufania wobec niecentyfikych systeméw, ktore
coraz cgsciej s zrédtem informacji majcych realny wptyw na bezpieargwo
lotu.
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DESIGN OF MOBILE APPLICATION FOR GENERAL AVIATION

Summary

This article presents the possibilities of use obite applications designed for mobile de-
vices in general aviation. The first part of thécée presents the portable electronic devices used
on board of modern aircrafts. The second part efatticle focuses on the presentation own pro-
ject realised under the diploma’s thesis reseafblis project has been intended to develop the
pilot-aided application during VFR flights The mdumnctions of application are sensor-driven
detection of the current phase of flight, recordihg selected parameters and automatization se-
lected activities based on the user interactiondatd of instrument sensors. The characteristic of
the problem, assumptions, and results were disdu3$e third section describes the outcome of
research conducted in real flight conditions ongg®d B-9 Tampico aircraft at Aviation Training
Centre of Rzeszow University of Technology. The satiitl parameters of flight, such as posi-
tion, altitude, ground speed and estimated accuchaypeasurement have been registered. The
collected data are the base in order to improverikgns, calibration, and evaluation of required
coefficients. Additionally, the flight data has begsualised in Google Earth program by estab-
lishing a 3D fight path trajectory. This researeim de used for determination of functionality of
mobile devices, and to inspire the further resedmlelopment.
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