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ot. 1. Hangary przy ty =

V4 Wizgtq na EPKT

Dzigki uprzejmosci dziata marketingu mogliSmy zawita¢ na
katowickie lotnisko, aby zobaczy¢ je z nieco innej strony, nie-
dostgpnej na co dzien. Muszg przyznaé, ze na poczatku bylem
bardzo zaskoczony przyjacielskim i bardzo otwartym nastawie-
niem pracownika portu, dzigki ktoremu moglismy zwiedzi¢ za-
katki EPKT. Nie wszedzie udalo nam si¢ dotrze¢, ze wzgledu na
czas, ktory byl dos¢ mocno ograniczony, ale takze ze wzgledow
operacyjnych. Wycieczke zaczgliSmy od zobaczenia jak kato-
wicki port si¢ rozbudowuje. W chwili pisania tego tekstu (po-
lowa kwietnia) mogli$my zobaczy¢ jak intensywne pracg trwaja
na drodze kotowania E, prowadzacej do progu pasa 27, a takze
drogi D, ktora to nota bene zostala prawie catkowicie zburzona, a
obok niej powstanie nowa D, przy E za$ kolejna ptyta postojowa
na 15 stanowisk. Przebudowa E i D wiaze si¢ gtownie z przy-
stosowaniem jej do samolotow klasy 4E (migdzy innymi 747)
ktory w katowickim porcie zagoscit w zesztym roku az 8 razy, a
w obecnym pojawit si¢ dwukrotnie. Warto dodaé, ze przy E sto-
ja dwa hangary, jeden zupelie nowy bedzie oddany do uzytku
lada dzien, drugi odremontowany uzywany przez mechanikéw
do serwisowania samolotow (zdjgcie powyzej).

Nastgpnym punktem wycieczki byt apron 3 gdzie zwykle par-
kuja maszyny cargo. W planach jest budowa przylegajacego do
ptyty terminala cargo, tak aby utatwi¢ bezposredni dostgp. Cie-
kawostka jest, ze w tej chwili roztadowany tutaj tadunek musi
przejecha¢ wozkiem prawie cata dtugos¢ portu, co zajmuje mu
bagatela 30 min.

Fot. 2. jumbollno na apronte3

Dalszym punktem byta stara wojskowa czgs¢ lotniska, dzi$
nie uzywana, a takze mogliSmy zobaczy¢ pozostatosci po dwoch
drogach startowych uzywanych przez Niemcoéw podczas wojny.
Z cickawostek dodam, ze teren 6wczesnego lotniska byt tak duzy,
ze musiato go pilnowac 10 tys niemieckich zotnierzy. Kolejnym
punktem byta wieza meteo i nowa pomoc nawigacyjna DVOR,
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Fot. 3. Nieczynny jeszcze DVOR

ktora jeszcze niezostata co prawda oblatana przez PAZP, ale stoi
i tylko kwestia czasu jest rozpoczgcie jej uzytkowania. Nastgpnie
pojechalismy sobie tuz za progiem 09. Niestety nie dane nam
byto zobaczy¢ podchodzacych maszyn, ale za to uraczono nas
dwoma startami, ktore moglismy zobaczy¢ z wysokosci nieczyn-
nej juz drogi kotowania C. Ostatnim punktem wycieczki byta
Lotniskowa Straz Pozarna, ale o niej to juz Marek napisze osob-
ny artykut, gdyz jest specem od tych spraw.

Fot. 4. Airbus A320 Wizzair na pasie

Trzeba przyznaé, ze katowicki port bardzo szybko i prgznie
si¢ rozwija. Przebudowa drog kotowania, budowa nowych sta-
nowisk postojowych, rozwoj infrastruktury lotniskowej pozwoli
obstuzy¢ wigcej i szybciej, nie tylko pasazerow, ale takze tadun-
kow cargo. W planach jest budowa drugiej drogi startowej z ILS
CATII od strony podejscia 27 1 ILS CAT I od strony 09. Ze strony
statystycznej $rednio w Katowicach wykonuje si¢ dobowo okoto
150 operacji.

Z tego miejsca chciatbym serdecznie podzigkowac Dziatowi
Marketingu, dzigki ktéremu mieliSmy mozliwos¢ zobaczenia
tego wszystkiego, a takze postuchania bardzo ciekawych opo-
wiesci 1 informacji z zycia portu, jego dziatalnosci, a takze pla-
néw na przysztos¢. (AG)
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Fot. 5. Fokker F100 SunAdria
Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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Miatem niedawno okazj¢ razem z kolegq Arturem odwiedzic
lotnisko Katowice-Pyrzowice. Oczywiscie obowiazkowym
punktem wycieczki byta Lotniskowa Stuzba Ratowniczo-Gasni-
cza (LSRQG).

Pewnie kazdy z nas zastanawial sig, co by bylo gdyby zdarzyto
sig to, czego nikt sobie nie zyczy, czyli sytuacja awaryjna. Piloci
oczekuja, ze kontrola im pomoze, kontrola oczekuje, ze piloci
beda $cisle wykonywac jej polecenia. Jesli jednak wszystko za-
wiedzie i1 np. nie ,,wyjdzie” podwozie, na lotnisku beda na nas
czeka¢ strazacy. Wyposazeni oczywiscie w odpowiedni sprzet,
czytaj: wozy bojowe (terminologia wojskowa pojawi si¢ w tym
artykule jeszcze nie jeden raz).

Na poczatek nieco teorii

Zgodnie z zalacznikiem 14 rozdziat 9.2 Konwencji Chica-
gowskiej ICAO sklasyfikowata lotniska w zakresie ratowniczo-
-gasniczym. Kategorii tych jest 10 i powiazane sa z wielko$cia
przyjmowanych samolotow. Najnizsza jest kategoria 1, najwyz-
sza 10. W zaleznosci od kategorii lotnisko musi by¢ wyposazone
w odpowiedni sprzgt. Nie bedg zanudzat, zainteresowanych od-
sytam do wyzej przytoczonego dokumentu. Polskie lotniska kon-
trolowane zostaty przypisane do kategorii 7 z wyjatkami: EPZG
— kategoria 6, EPKK, EPKT — kategoria 8, EPWA — kategoria 9.

Z Konwencji:

Celem operacyjnym stuzb ratowniczo-gasniczych jest
osiqgniecie czasu reakcji, nieprzekraczajqcego trzech mi-
nut na dotarcie do jakiegokolwiek miejsca kazdej drogi
startowej w uzyciu, w optymalnych warunkach widzialno-
Sci i stanu nawierzchni.

Czas reakcji jest to czas mierzony od momentu zaalar-
mowania stuzb ratowniczych i przeciwpozarowych do
pierwszej skutecznej interwencji pojazdu /pojazdow/ za-
pewniajqcej co najmniej 50% wydatkow srodkow gasni-
czych okreslonych w Tabeli 9-2.

Warunki optymalnej widzialnosci i stanu nawierzchni
definiowane sq jako dzien, dobra widzialnos¢, brak opoz-
nienia w podejmowaniu dzialan, nawierzchnie wolne od
wody, lodu czy sniegu.

Tlumaczqc na ,ludzki”, LSRG ma 3 minuty od ogloszenia
alarmu, aby znalez¢ si¢ na koncu pasa startowego i rozpoczaé
podawanie $rodka gasniczego (dla lotniska kat. 8, 50% wydatek
wynosi 36001/min roztworu piany gasniczej).

LSRG lotniska Katowice posiada na wyposazeniu 6 ci¢zkich
samochodow gasniczych. Obsadg posiada minimum 5 z nich.

Teraz to co tygrysy lubia najbardziej, czyli woz bojowy

Konkretnie Rosenbauer Panther. W terminologii strazackiej
GCBAPr 12,5/70/250 czyli cigzki samochod gasniczy ktory ,,na
poktadzie ma 12,5 m* wody, 700 1 §rodka pianotwodrczego i 250
kg proszku gasniczego. Wydajno$¢ autopompy 7000 I/min. Sa-
mochdd wyposazony jest wysigegnik o dtugosci 17 m z umiesz-
czong na jego koncu glowica (o tym nizej). Doktadnie rzecz uj-
mujac 17 m w gorg, 11 m w przdd.

Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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Silnik o mocy ponad 700 KM zapewnia ,,przyzwoite parame-
try” (niejedna osobowka ,,wymigktaby” na $wiattach :D) Zatoge
pojazdu widocznego na gérnym zdjeciu na poprzedniej stronie,
stanowi maks. 4 strazakow. Jak wspomniatem samochod wypo-
sazony jest w wysiggnik na koncu ktoérego znajduje si¢ gtowica.
Stanowi ona gtéwna ,,bron” pojazdu.

Co sig na niej znajduje ?

1. kamera termowizyjna

2. pierdcien oporowy

3. przebijak kadtuba

4. najasnice (reflektory, ale poniewaz w strazy prawie

wszystko nazywa si¢ inaczej wigc taka nazwa)

5. dziatko pianowo - proszkowe

6. kamera telewizyjna

Dziatko ma mozliwo$¢ obrotu o 180°.

Jak dziata przebijak? Operator dosuwa do kadluba pierscien
oporowy. Gdy jest docisnigty (co jest sygnalizowane) nastgpu-
je ,,strzal” i przebijak znajduje si¢ wewnatrz kadtuba samolotu.
Na zdjgciu jest w pozycji wysunigtej, normalnie jest schowany
wewnatrz cylindra. Przebijak posiada liczne otwory przez ktore
mozna podawac piang lub wodg do wngtrza kadtuba.

Pod tymi linkami znajdziecie wigcej informacji:

http://www.youtube.com/watch?v=Sw3X-EGCAPc — demon-
stracja wysiggnika,

http://www.youtube.com/watch?v=MWJ1faAvMDM - Pante-
ra z Krakowa, identyczna jak w EPKT.

Z przodu samochodu umieszczone jest drugie dziatko — to
czerwone :).

Sterowanie wysiggnikiem i dzialkiem odbywa si¢ z wngtrza
Pantery bez potrzeby wychodzenia na zewnatrz. Co jest jeszcze
na poktadzie?
= sprzet hydrauliczny firmy Holmatro — stuzy do rozcinania, roz-

ginania itp.,
= dwie linie ,,szybkiego natarcia” pianowo-proszkowe — w

uproszczeniu dwa weze na zwijadlach przez ktére mozna po-
dawaé piang gasnicza, proszek lub obydwa srodki gasnicze
jednoczes$nie.

O sprawach operacyjnych

Teraz nieco o sprawach operacyjnych, czyli jak wyglada to w
praktyce. Zaléozmy, ze do Katowic podchodzi samolot ktory ma
problemy z podwoziem.

Wieza powiadamia dyspozytora LSRG przez ,,czerwony tele-
fon”, dyspozytor ogtasza alarm jednostki. W przeciwienstwie do
Panstwowej Strazy Pozarnej nie ma tutaj rozgraniczenia na za-
stepy, sekcje itp. Wyjezdza wszystko. Punkt koncentracji: przed
garazami.

Kontrola przekazuje droga radiowa istotne informacje: typ sa-
molotu, rodzaj usterki, liczba pasazeréw na poktadzie. Procedu-
ra przewiduje, ze w przypadku ladowania na pasie 27, 3 wozy
oczekuja na drodze F, 2 na A. Jesli w uzyciu jest 09, 3 wozy
na B, 2 na A. W przypadku katastrof lotniczych, ktore wydarza
si¢ poza terenem lotniska sektor operacyjny obejmuje obszar o
promieniu 9,3 km liczony od skrzyzowania pasa 27/09 z droga
kotowania A.

Kilka uwag na koniec

Wozy bojowe LSRG sa utrzymywane w nienagannym stanie ,
az mito popatrzec.

Stuzba w LSRG z cata pewnoscia rozni si¢ od stuzby w PSP.
Osobiscie bym sig nie zamienit. Dlaczego? Trzeba by¢ gotowym
w kazdej chwili do akcji, a jesli juz sig co$ zdarzy, to nie bgdzie
to pozar samochodu.

Patrzac w przyszto$¢ — nie chciatbym by¢ pasazerem samolo-
tu, wiedzac, ze strazacy na lotnisku maja po 65-67 lat (niestety
strazacy LSRG sa ,,zwyklymi” pracownikami).

Jako bonus zdjgcie pigknej Barracudy. (MI)

Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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Fot. 1. Rodzina Cassubian prawie wgkomplecie

Bieszczady 2012 — prawda
czasu, prawda ekranu,
prawda...

Tradycja (narodzita si¢ w radzie zaktadowej w Gdansku — dop.
red.) juz staty si¢ cykliczne spotkania pilotow Cassubian Group®,
ktérzy wraz z rodzinami zjezdzaja si¢ w jednym czasie w jednym
miejscu naszego pigknego kraju, by cieszy¢ si¢ glownie z tego,
ze kazdy kolejny z nas jest jeszcze bardziej pomylony na tle na-
szej wspdlnej pasji. Jakze to pokrzepiajace, takze dla naszych
matzonek — one si¢ wszystkie zasadniczo pobieznie nazywaja
Marysia, cho¢ moja to akurat Zoooooooofia. Skonstatowala, ze
,,10, nie jest z Toba jeszcze tak zle”. Jesli idzie o wybdr miejsca,
to byly juz kilkukrotnie Kaszuby, byly Kujawy — teraz przyszedt
czas na popis potudnia — padto na Bieszczady i wioskg Przysiet-
nica. Zaraz po przyjezdzie stwierdzitem, ze wojna bgdzie. We-
giel byl we wiosce. Drzewny. Przed wojna tez byt. Ale do rzeczy.

Zjechato si¢ w sumie 15 pilotow, czgs¢ z zonami i dzie¢mi
(moja Majeczka zaswiadczyta, co by jej matki krzywda nie byta,
czyj to tatus), czgs$¢ z partnerkami, za$ ,,najszcz¢§liwsza” czesé
byta solo. Oni mogli wypi¢ czwarte urodziny tej samej coreczki,
bo tam mogtlo by¢ przedszkole w przysztosci. Nagle. ;) Byt tez
jaki$ lepszy cwaniak. Matke wozil z tylu. Sprawdzilismy, czy
nie xiadz. ;) Ale nie, bo miatl i niebo, i piekto w posiadaniu — jed-
no otwierane hydraulicznie, drugie za pomoca siekiery. I to nie
prawda, ze choinki si¢ ruszaty, zwlaszcza, ze choinek prawie nie
byto. Jak beton, to Beton.

Fot. 2. Szarlotka urodzinowa

Jednym z gléwnych celow spotkania byla oczywiscie integra-
cja personelu naziemnego dowodzaca, ze deklinacja magnetycz-
na w godzinach wieczornych jest znacznie bardziej odczuwalna,
byly czesci oficjalne z elementami szkoleniowymi, prezentacje
firmowe oraz z uwagi, ze nie ma takiego miasta Londyn, a jest
tylko Ladek i Iwonicz Zdrdj — szeroko pojgta turystyka. Poto-
niny tugi bugi, Lutek Pinczuk, Bieszczadzka Kolej Le$na czy
Baza Ludzi z Mgty — checked. Osobna zupekie sprawa byla
celebracja drugiej rocznicy powstania pisma Virtual Pilot. Tak
jest, drugiej okragtej rocznicy. Maaam szarlotke. Zooooooooofia
stwierdzita, ze przepis na nia nie na wiele si¢ zda, bo tutaj juz
wchodzi kwestia mistrzostwa.

Co sobie mysli statystyczny Czytelnik, jak to czyta? Pewnie,
ze albo piszacy napruty jak gwiazda potudnia, albo, ze towarzy-
stwo zabawne, ale hermetyczne, albo, ze fajnie, tylko po co o
tym pisa¢? Musisz drogi Czytelniku pamigtaé: Cassubian Group
to w koncu linia kapitalistyczna, ktora to i by¢é moze ma tam
jakie$ swoje zalety. Chodzi jednak o to, zeby te zalety nie przy-
stonity Ci jej wad. A do Rady Ministréw juz dzwonilem. Zreszta
gtupi bym byt, jak bym si¢ na tego ministra dal. Abo mi tu zle?
Pracownikéw mam naprawdg fajnych. Same HAMy. ;) Jedni sa
z nami od 2006 roku, inni od dwoch miesigcy. A kazdego, co by
nie liczyé, lqczy ta sama, nowa $wiecka tradycja.

I ifkfi%@ﬁ

Fot. 3. Zarzgd w czasie prezentacji

Z cala pewnoscia takze inne polskie VA maja zgrane paczki,
gdzie spojrzenie lub niedopowiedzenie wystarcza za gadke, jed-
nak stwierdzam, ze juz nie wyobrazam sobie dziatania Firmy bez
wigkszosciowych spotkan realnych — ja jako Prezes Klubu, co
si¢ pracownikami w gonieniu wskaznikow wyrgcza, Prezes na-
szego Klubu Tgcza.

Tak naprawdg poznaé¢ kolejnych ludzi, dla ktérych nasza
wspolna pasja znaczy to samo — to warto$¢ sama w sobie. Nie to
miejsce i forma, poza tym nie ma takiej potrzeby — by zapewniaé
o taczacych nas wigziach. Konkluzja jest jedna — to byt zlot przez
nas zaplanowany, wykonany w oparciu o szereg instytucji, ktory
sobie... si¢ skonczyt. I co si¢ wtedy zrobi?

Tak jest. Podwojny. Sta¢ mnie. ;)

(AK)

PS. Byto tubu-dubu oraz jeden pilot co w zesztym tygodniu nie
moéwit ale ma zwolnienie. Behind, dobry pilot III klasy. ;)

Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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Nauczony doswiadczeniem z poprzednich wyjazdéw, od paru
miesigcy zytem wiedzac, ze w weekend majowy spotkam si¢ z
nimi i bedg si¢ znakomicie bawit. Nie mylitem sig¢. 3 dni wspol-
nie spedzonego czasu, oficjalne prezentacje, oraz te... mniej ofi-
cjalne, niekonczace si¢ rozmowy, wspaniali ludzie, to wszystko
tworzy niepowtarzalny klimat, ktory trzeba przezy¢. Dodatkowo,
warto wspomnie¢, ze po raz pierwszy od poczatku dziatalno$ci
firmy mieliSmy szans¢ pozna¢ prawdziwg historig zarzadu... Na
szczgscie, jak to zwykle mawia Adrian, co nasze, zostaje miedzy
nami:) Trzymajac kciuki za rozwdj linii i nowych pilotéw(sz-
czego6lnie tego, co pojawi si¢ za 2 miesigce) z niecierpliwoscia
oczekuje nastepnego spotkania! (CSB045)

Jako osoba $wieza w gronie rodziny Cassubian, no bo céz
znaczy 1.5 miesigczny etat i 34h nalotu dostapitem zaszczytu
wzigcia udziatu w II Majoéwce Cassubian... obawy byty... nowi
ludzie... nie tylko online gdzie§ w powietrzu, gdzie$ na forum,
w mailach... ale na zywo... namacalni... w dobie wszechobecne;j
wirtualizacji to przerazajace. Ale wyzwanie podj¢te.

Juz pierwszego dnia zaczyna sig robi¢ tlocznie... zjezdzaja si¢
kolejne osoby, pierwsze usciski dloni, rozmowy... ludzie z catej
Polski. Ten przyjechat pociagiem, ten na rowerze, ten samocho-
dem thukt si¢ przez 800km, ja na motorze z partnerka, niektorzy
mtodzi (aktualni maturzysci), niektérzy z petna rodzina... oczy-
wiscie tez mlodzi ;-), a weekend zapowiadal si¢ bajecznie i cie-
pto... dzieci rozbiegly si¢ po okolicy... po prostu sielanka.

Wieczorem kolacja, pelna integracja, rozmowy wokoét lotnic-
twa, zycia... jedna wielka rodzina... oczywiscie rozmowy prze-
rywane ogladaniem przelotow na Bieszczadzkim niebie (Fligh-
tRadar24 i tablety poszly w ruch), niektoérzy rozpoznaja swoje
ulubione maszyny po czgstotliwosci mrugania stroboskopow :-)
petna profeska.

Wszystko co dobre szybko si¢ konczy. Zlot na dtugo pozosta-
nie w pamigci, a ludzie... coz... przyjaciele... w sercu... nie moge
doczekac¢ sig kolejnego wyjazdu. A teraz wybaczcie, ale id¢ po-
lata¢... popracowac znaczy. (CSB069)

Piekto. U gospodarza, legendy Bieszczad — Betona. Piloci nie
pija, piloci sig relaksuja. Cassubian way of life. (CSB036)

Zawsze myslatem, ze internet zabija kontakty migdzyludzkie.
Ten zlot udowodnit mi, ze bytem w bledzie! A i to nie prawda, ze
dach przeciekat, szczegolnie, ze prawie nie padato:) (CSB053)

Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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Co jakis czas donosimy o zmianach w Cassubian. Druga ma-
jowka Cassubiana, ktora odbyta si¢ w ostatnich dniach w Biesz-
czadach byla okazjaq do wprowadzenia znacznych zmian w funk-
cjonowaniu linii. Zaliczy¢ do nich mozna:
= utworzenie Cassubian Group i wydzielenie dywizji VIP i Car-

20,
= zakup nowych maszyn,
= otworzenie nowego huba,
= zmiang malowan wszystkich maszyn,
= nowy system zlecen.

Nowa struktura

Od 1 maja br. Cassubian Group sklada si¢ z trzech dywizji:
Cassubian — odpowiedzialnej za loty rejsowe oraz czarterowe,
Cassubian VIP Services — transportujacej szczeg6élnie wazne
osoby na szczegoélnie wazne spotkania oraz Cassubian Cargo,
ktéra jak sama nazwa wskazuje shuzy do transportu towarow.
Kazda dywizja funkcjonuje niezaleznie w zakresie floty, polityki
sprzedazy i strategii rozwojowej. Natomiast piloci podlegaja pod
Grupg, dzigki czemu moga lata¢ w ré6znych dywizjach.

Flota podstawowa zostata zubozona o trzy maszyny. Jeden z
A320 przeszedt po kompleksowym remoncie do floty VIP, drugi
— najstarszy — zostal sprzedany. Natomiast Pilatus PC-12 prze-
szedt do floty Cargo.

Przewozy VIP istnialy juz wcze$niej w ramach Cassubian VA,
jednak podlegaty one og6lnym zasadom funkcjonujacym w ca-
lej Linii. Decyzja o wyodrgbnieniu struktur ma swoje podtoze
w konieczno$ci lepszego dostosowania si¢ do wymagan klienta
VIP, czyli przede wszystkim zwigkszenia elastyczno$ci operacji
lotniczych.

Siedziba dywizji VIP pozostal Gdansk, jednak maszyny nie
maja obowiazku bazowania na lotnisku w Rebiechowie — lataja i
,hocuja” tam, gdzie aktualnie jest klient potrzebujacy tego typu
indywidualnych rozwiazan. Przy tym gtownym celem jest obstu-
ga rynku europejskiego, potnocnej Afryki i Bliskiego Wschodu.

Analizy przeprowadzone w ciagu ostatnich 2 lat, od kiedy uru-
chomione zostaly ustugi VIP Services, pokazaty, ze z naszych
ustug skorzystato najwigcej klientoéw z tych wlasnie rejonow
$wiata. Pomimo, ze zdarzylo si¢ kilka wypraw za Atlantyk i do
Wschodniej Azji, maszyny lataly przede wszystkim po Europie.
Dodatkowo nasi pasazerowie, wskazywali, ze bardzo wazny jest
dla nich komfort podrézy, wiec postawiliSmy na wigksze sa-
moloty. Aktualnie posiadamy w tej dywizji 4 maszyny (A319,
A320, B737 1 E170). Wszystkie samoloty sa wyposazone w po-
koje konferencyjne, mini sypialnie, tazienki oraz kuchnie. O bez-
pieczenstwo pasazerow oraz serwis na poktadzie dba najbardziej
doswiadczony personel Cassubian VIP.

Nowe maszyny

Dotychczas posiadalismy tylko jedna maszyng cargo — wystu-
zonego MD11. Przeszedt on do floty Cargo jako maszyna dtugo-
dystansowa. Brakowato jednak maszyn do realizacji zamierzen
zwigzanych wejSciem na europejski rynek transportu tfadunkow.
Dlatego zarzad zdecydowat o zakupie az pigciu maszyn. Dwie z

nich to sprawdzone i bardzo popularne w naszej linii ATR-72 w
wersji towarowej. Kolejne dwa — towarowe Avro RJ-100, popu-
larnie zwane Jumbolino. Ostatni zakup to Boeing 737 w wersji
cargo. Dokonalismy takze przebudowy najmniejszej z naszych
maszyn. Pilatus PC-12 po przystosowaniu kabiny bedzie stuzyt
do transportu lokalnego oraz wykonywania zadan specjalnych —
szybkiego transportu niewielkich tadunkow. Flota Cargo sktada
si¢ wigc z trzech maszyn turbo$migtowych, ktore beda transpor-
towaly tadunki lokalnie z i do naszych hubdw, trzech maszyn od-
rzutowych, ktorych celem jest transport europejski oraz jednego
MD11 latajacego na dtugich trasach.

Nowy hub

Wprowadzenie floty Cargo planowane byto juz od stycznia.
Nasze analizy pokazaly, ze nasze glowne lotnisko — Gdansk — nie
jest optymalnym miejscem dla rozwoju nowej floty ze wzgledu na
mato dogodne potozenie. Poczatkowo rozwazane byto otworze-
nie hubu w Warszawie lub Krakowie, jednak i one nie oferowaty
potencjatu niezbednego dla rozwoju floty w skali catej Europy.
Ostatecznie zdecydowano, ze nowy hub powinien znajdowacé si¢
w zasiggu mniej niz 2 godzin lotu maszyna turbosmiglows. Jed-
noczesnie powinien umozliwi¢ samolotom odrzutowym dolece-
nie do kazdego lotniska w Europie. Takim lotniskiem okazat si¢
by¢ Stuttgart (EDDS).

Koberhavn
Belfast CGdansk (EPGD]
R
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Praaha

5 VlbEmnig il
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Fot. 1. Nowy hub pozwoli objgc zasiegiem catg Europe

Potozone w potudniowo-zachodnich Niemczech lotnisko w
Stuttgarcie posiada jeden pas startowy. Szybkie zjazdy oraz do-
godna sie¢ drog kotowania umozliwiaja szybkie dostanie si¢ do
strefy Cargo. Sie¢ autostrad ulatwia transport drogowy towarow
z 1 do lotniska. W zasiggu 1000 nm znajduja si¢ niemal wszyst-
kie istotne lotniska Europy Zachodniej i Srodkowej (z wyjatkiem
pétnocnej Skandynawii). W warunkach Vatsim lotnisko nie jest
nadmiernie obcigzone, a jednoczesnie dos¢ czgsto mozna spo-
tka¢ na nim kontrolg.

Informacja dla kontrolerow

Maszyny Cassubian Cargo maja callsign z litera F na koncu
(np. CSB037F). Nalezy si¢ spodziewac, ze piloci tych maszyn
beda prosili o kotowanie do strefy Cargo lotniska.

Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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Informacja dla pilotow

Mozecie nas zobaczy¢ w trakcie swoich lotow. Wystarczy
pobra¢ paczke malowan ze strony Cassubian.pl i wgrac ja do
folderu Aircraft w katalogu Flight Simulatora. FSInn umoz-
liwia dodatkowo reczna konfiguracje malowan. SQbox po-
winien wykry¢ je automatycznie (brak mozliwosci rgcznego
ustawienia)

Nowe malowania

Zmiany we flocie zachgcity nas do wprowadzenia takze zmia-
ny malowan. Po szesciu latach wprowadzamy nowe malowania
dla wszystkich maszyn. Zamiast bigkitu i bieli beda granatowe
ogony i gondole silnikow oraz jasnoszare kadtuby. Prezentacja
malowan widoczna jest na zdjgciach.

Od czasu do czasu spotykaliSmy si¢ z pytaniami o to jak moz-
na nas zobaczy¢ na Vatsim? Dla wigkszosci pilotow, ktorzy
spotykali nas na lotniskach byliSmy dotychczas maszynami w
standardowych malowaniach, niczym nie wyrozniajacych sig¢ od
pozostatych lub, co gorsza, jako trojkaty z pytajnikami. Postano-
wilismy to zmieni¢ i przygotowalismy ogolnodostepng paczke
maszyn Al, ktore po zainstalowaniu pozwolg zobaczy¢ innymi
pilotom jak naprawde wygladamy. Paczka jest do pobrania na
stronie cassubian.pl. Wystarczy rozpakowac plik ZIP do folderu
z samolotami. Uzytkownicy FSInn moga dodatkowo skonfigu-
rowaé sposOb wyswietlania maszyn (instrukcja w paczce). W
przypadku Squawkboksa trzeba liczy¢ na to, ze program sam
dopasuje wiasciwe malowanie (brak mozliwosci konfiguracji).

Wydaje nam sig, ze stworzenie ogolnodostepnych paczek ma-
lowan Al przez poszczeg6lne linie moze by¢ dobrym pomystem
na zwigkszenie rozpoznawalnosci i podniesienie jako$ci zabawy.
W koncu ilez mozna oglada¢ A320 w malowaniu Airbus Ho-
use... ;-).

Nowe rozwigzania techniczne

Na koniec nowinka techniczna. OpracowaliSmy system zle-
cen, ktory generuje zlecenia lotow dla maszyn floty VIP i Cargo.
Analizuje on parametry maszyny (zasigg, tadownosc), a takze
parametry lotnisk (dlugosci pasow, wyposazenie), a nastgpnie
generuje losowe zlecenia transportowe. Narzegdzie to dostarcza
dodatkowych emocji pilotom, ktérzy maja ochotg polecie¢ tam,
gdzie jeszcze nigdy nie byli. Juz po kilku pierwszych zleceniach

Fot. 2. Nowe malowania floty Cassubian dostepne réwniez do pobrania dla FSInn i SquawkBox

stato si¢ oczywiste, ze nie wystarczy zainstalowac scenerig i zer-
kna¢ na mapy. Przydatne jest przejrzenie zdjec¢ satelitarnych lub
szybkie sprawdzenie scenerii. Jednak i tak zdarzaja sig¢ niespo-
dzianki. Kotowanie wielkim MD11 po drogach zaprojektowa-
nych dla F-16 wymaga maksymalnej uwagi i precyzji. Zlecenie
musi jednak zosta¢ wykonane, a klient ma by¢ zadowolony. (SW,
BK)
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Wieje

Wspotczesna organizacja ruchu IFR zapisana w AIRAC i $ci-
stej frazeologii ogranicza swobodg nawigacji w wyborze drogi
do celu do z gory okreslonych radiali drég powietrznych i pro-
cedur opublikowanych (tu pojawiaja si¢ jeszcze tuki i wektory)
oraz ortodrom i wektorow wskazanych przez kontrolg. Sa to
tzw. nakazane linie drogi (to co powinniSmy wykona¢ zgodnie
z planem lotu lub poleceniem kontrolera). To co wykonujemy
naprawdg zwane jest rzeczywista linia drogi. Wspotczesna na-
wigacja w lotach IFR sprowadza si¢ do zapewnienia, by rzeczy-
wista linia drogi byta jak najbardziej zblizona do nakazanych
ortodrom, wektorow i lukow. To wcale nie jest takie oczywiste
dla sporej grupy vpilotéw, o czym $wiadcza dos¢ czgste pytania
kontrolerow — ,,potwierdzcie, ze wykonujecie na...”. Brak zro-
zumienia dla odpowiedzialnosci pilota za nawigacje, a w dalszej
kolejnosci wiedzy i umiejgtnosci.

FS skutecznie wyrabia chore przeswiadczenie, ze od nawiga-
cji jest GPS, FMC, autopilot, a w ostatecznos$ci kontrola ale nie
pilot. Wystarczy pomina¢ lekcje, wyuczy¢ si¢ wrzucania wy-
generowanego planu do GPSa i przetaczania wajchy z NAV na
GPS, by uzna¢, ze za wszystkie btedy nawigacyjne wing ponosi
FS. Wesote filmiki na YT naucza zrzuca¢ odpowiedzialno$¢ za
,ladowania ILS” na autopilota (stad pytania forumowe ,,dla-
czego samolot nie chce ladowac¢ wg ILS”). Wreszcie ,.kontrola
FSowa” nauczy oczekiwania tylko na polecenia wykonywalne
automatycznie — albo wektor albo procedurka zapisana w GPS/
FMC. W takim $wiecie nawigacja jest zjawiskiem obiektywnym,
dziejacym sig za sprawa urzadzen na ktore pilot moze i ma jakis
wplyw ale na pewno nie odpowiada za efekt. Przetamanie tego
przeswiadczenia jest moim zdaniem w tej chwili najwigkszym
problemem newbies.

Ale zatdézmy, ze juz wiemy, Ze to pilot jest odpowiedzialny za
nawigacjg. Jesli korzysta z FMC/GPS czy cho¢by z samego a/p,
to jego psim obowiazkiem jest ciagte monitorowanie zgodnosci
rzeczywistej linii drogi z ta nakazana i stosowne reagowanie
zanim padnie od kontroli sakramentalne ,,potwierdzcie...”. Tu
niestety zaczynaja si¢ schody, bo bez pewnej wiedzy i praktyki
mamy problemy z poprawnym monitorowaniem, o co dopiero z
samodzielna nawigacja. Intuicja namawia nas do upraszczania
stosowanych technik, co na kuli omiatanej wiatrami prowadzi do
znacznych btedow.

Bezwzglednie najczgstszym blgdem podpowiadanym przez
malo wyéwiczona intuicje¢ jest mieszanie poje¢ kursu samolotu
z kursem linii drogi. Bardzo rzadko o$ podtuzna samolotu (czyli
kurs) pokrywa si¢ z rzeczywista linig drogi, a co dopiero z naka-
zang. Poszukajcie na YT filmu z ladowania, na ktérym samolot
nie wyréwnywaltby kursu do osi pasa przed samym przyziemie-
niem — nietatwo znalez¢. A co dopiero wyzej, gdzie wiatry sa
duzo silniejsze.

Ciekawe, Ze te same zjawiska w znanym nam $wiecie ,,na-
ziemnym” staja si¢ oczywiste. Jesli pokonujemy rzeke starajac
si¢ utrzymac o$ todki prostopadle do brzegéow, to wiemy, ze do-
bijemy ponizej (patrzac wzgledem nurtu) punktu znajdujacego
si¢ doktadnie naprzeciw startowego (w lotnictwie odpowiada to
wektorowi). Jesli bedziemy stale ustawia¢ o$§ 16dki w kierunku
punktu naprzeciw startowego, to ostatecznie tam dobijemy ale
wykonujac dziwna krzywa (w lotnictwie ta technika zwie sig ho-

ming). Ale jesli stale ustawiamy o$ todki tak, by caly czas todka
znajdowata si¢ na prostej taczacej punkt startowy z tym naprze-
ciw niego (czyli na nakazanej linii drogi), to pokonamy rzeke po
prostej, a kat pomigdzy osia 16dki, a ta prosta bedzie zalezal od
predkosci nurtu i naszej (w lotnictwie zwiemy to trackingiem,
a sam kat — katem znoszenia). To kazdy $wietnie wie ale wielu
zapomina przechodzac do wirtualnego latania.

-

homing 4

0 , & tracking

nurt

wektor -
0

Rys. 1. Tracking, homing i wektor

Btedy pilotow
I tu zaczynaja si¢ klasyczne btedy:

= Opuszczenie JED ze statym kursem 108° (czyli wektorem)
daje nikte szanse ,trafienia” w PIGAT, a od wiatru zalezy czy
w drodze nie wypadniemy poza 5 milowe granice drogi.

= Stale obserwowanie punktu docelowego na godzinie 12 gwa-
rantuje tylko tyle, ze do niego dolecimy ale tylko przypadkiem
bedzie to po ortodromie albo loksodromie. Zupelnie bez zna-
czenia jest czy tak sterujemy, by widzie¢ punkt docelowy u
gory ekranu GPSa (tzw. ,,lot z widocznoscia GPSa”) czy by
uzyska¢ ,,pionowy” odczyt wskaznika kierunku do radiopo-
mocy na ADF lub odbiorniku VOR. Homing w Polsce moze
doprowadzi¢ do ponad 10 milowych odchylen od radiali na-
szych radiolatarni przy odpowiednio wietrznej pogodzie. Od
biedy miewa sens przy odlegtosciach mniejszych niz 10nm ale
nie jako element podej$cia.

= Zupelnym nieporozumieniem jest wchodzenie na $ciezkg po-
dejs¢ nieprecyzyjnych w technice polegajacej na utrzymaniu
kursu réwnego kursowi $ciezki i jednoczesna obserwacja ra-
diopomocy na godzinie 12. Po uwzglednieniu wiatru czyli
kata znoszenia nasza rzeczywista linia drogi nie begdzie si¢
pokrywaé ze $ciezka i tylko przypadkiem moze przebiegaé
przez radiopomoc zatem taka nawigacja najczesciej okaze si¢
niemozliwa.

= Na podejsciu NDB 11 w Rebiechowie czy obu podejs¢ NDB
11 w Strachowicach trzeba mie¢ duzo szczgscia do wiatru, by
przy pogodzie w okolicach minimoéw brak trackingu nie za-
konczyt si¢ niespodzianka na MDA. Tam pomoce sa potozone
daleko za progiem, a btad ro$nie z odlegtoscia do pomocy.
Kurs rzeczywistej linii drogi jest suma kursu magnetycznego

samolotu i kata znoszenia, a ten ostatni prawie nigdy nie jest

zerowy. Precyzyjnie — wektor predkosci GS (czyli wzdtuz rze-

czywistej linii drogi) jest suma wektora predkosci TAS samolotu

i wektora wiatru (dla niewprawionych wskazana jest zabawa z

Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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xlsem Rzemyka dostgpnym na forum). To wida¢ w kokpitach
wyposazonych w EFIS, gdy wyswietlana rzeczywista linia dro-
gi jest prawie zawsze odchylona od aktualnego kursu samolotu.
Nawigacja polega na takim sterowaniu kursem samolotu, aby
przy aktualnym wietrze i aktualnej predkosci rzeczywista linia
drogi pokrywata si¢ z nakazana z jak najwigksza doktadnoscia.

NA

kurs
i samolotu

kat
znoszenia

kurs rzeczywistej
linii drogi

Rys. 2. Oddziatywanie wiatru

Dla najczgstszego typu nakazanej linii drogi — czyli dla or-
todromy (wszystkie drogi powietrzne, wigkszo$¢ elementow w
procedurach, $ciezki podejscia i polecenie ,,DCT”) — sg stosowa-
ne cztery metody nawigacyjne:
= Jesli tym punktem jest VOR lub lokalizer lub nakazana or-

todroma lezy na radialu jakiego§ VORa, to wystarczy stale

utrzymywacé ten radial — technika dobrze opisana w kazdej
sensownej szkole. Instrumenty poktadowe sa do tego przysto-
sowane i nawet autopilot ma wbudowana t¢ funkcje.

= Jesli punkt docelowy znajduje si¢ na wspdlnej ortodromie z
dwoma nadajnikami NDB, to wystarczy zapewnic¢ staty row-
ny namiar na obie pomoce (ewentualnie przeciwny jesli znaj-
dujemy si¢ pomigdzy nimi). Technika typowa dla podejs¢ na
2xNDB, wymaga ¢wiczen i kokpitu z dwoma ADF.

= Jesli tym punktem jest NDB lub na nakazanej ortodromie lezy

NDB, to mozemy ortodrome¢ przyblizy¢ loksodroma. Ot6z

przy odlegtosciach typowych dla odczytu nadajnikow NDB

takie przyblizenie jest na tyle doktadne, ze mozna go stosowac
nawet przy podejsciach. Co wazniejsze, namiar na NDB row-
nie doktadnie przybliza kurs z jakim nalezy wykonywac lokso-
dromg do tego NDB (dla duzych odleglosci jest to nieprawda,
by wspomnie¢ przyktad z loksodroma z Okecia na JFK, gdzie
namiar r6znit si¢ od kursu loksodromy o 41°)!. Nalezy w locie
utrzymywac staly namiar na punkt docelowy technika trackin-
gu zgrabnie opisana w Szkole Pilotéw (http://www.aviation.
home.pl/old/nawigacja/ndbnav.html). Nie jest to tatwa techni-

ka, szczegoly zaleza od konstrukcji ADF w danym modelu i

koniecznie trzeba ja porzadnie przec¢wiczy¢, by uzyska¢ sen-

sowny efekt. Autopilot takiej funkcji nie oferuje.

= Jesli nie mozemy zastosowac zadnej z powyzszych, tu musimy
si¢ odwota¢ do nawigacji obszarowej czyli FMC/GPS. To wy-
nika z cech kota wielkiego. Przez dwa punkty niebiegunowe
przechodzi doktadnie jedno koto wielkie. Aby stwierdzi¢ czy
si¢ na nim znajdujemy musimy oba widzie¢ w tym samym albo
doktadnie odwrotnym kierunku (bo fale elektromagnetyczne

rozchodza si¢ po ortodromach). Jesli widzimy tylko jeden z

nich, to bez informacji czy obserwator w tym punkcie widzi

nas pod tym samym lub doktadnie odwrotnym katem co drugi

punkt nie dowiemy si¢ czy to jest doktadnie te koto wielkie o

jakie nam chodzi®.

Pierwsze trzy metody mozna stosowa¢ dla monitorowania
dziatania FMC, gdy przy punktach z trasy podawane sg ich na-
miary (metodg dobieramy w zaleznosci czy jest to namiar na nas
z danego punktu czy nasz na dany punkt).

Na koniec warto dodaé, ze brak nadzoru nad FMC/GPS oraz
stosowanie wektorow i homingu na odcinkach ortodromicznych
wida¢ z radaru jak na dloni. Samolot pozostawia §lad i jest to
doktadnie fragment jego aktualnej rzeczywistej linii drogi. Je-
$li nie jest to ortodroma ani loksodroma wykonywana technika
trackingu, to przedtuzenie tego $ladu rozjezdza si¢ z punktem
docelowym. I wtedy kontrolerzy reaguja znanym pytaniem ,,po-
twierdzcie...”.

Podsumujmy

Wspotczesna nawigacja lotnicza polega na zapewnieniu, by
rzeczywista linia drogi samolotu byta jak najbardziej zgodna z
nakazana. Pilot ponosi catkowita i wylaczna odpowiedzialno$é
za doktadno$¢ nawigacji bez wzgledu czy wykonuje ja osobiscie
czy z pomoca autopilota i/lub FMC/GPS.

Kurs samolotu jest jedynym parametrem nawigacyjnym tyl-
ko przy wykonywaniu wektora. Dla wszystkich pozostatych na-
kazanych linii drogi musimy stosowaé¢ metody uwzgledniajace
wiatr 1 pamigta¢, ze rzeczywista linia drogi jest suma kursu sa-
molotu i kata znoszenia. Sam kat znoszenia zalezy od wektora
wiatru oraz kursu samolotu i jego predkosci TAS czyli z natury
rzeczy jest zmienny.

Jesli nakazang linia jest ortodroma, to mamy do dyspozycji
kilka metod zapewniajacych precyzj¢ bez wzgledu na wiatr (w
tym mozemy loksodromicznie przyblizy¢ ortodromg technika
trackingu).

Nigdy wigcej homingu.

Tradycyjnie test koncowy

Jak z dowolnego punktu w Polsce mozna wykona¢ lot bez-
posredni (czyli po ortodromie) na EVINA tylko przy uzyciu
instrumentéw klasycznych i kalkulatora?

(PK)

Przypisy

! Nieocenionym vE6-B mozemy poréwnaé sobie loksodromy i or-
todromy taczace LDZ z CZE I JED. Loksodroma z LDZ do CZE jest
dtuzsza od ortodromy o 1/100nm, a jej kurs jest mniejszy od kursu wy-
lotowego ortodromy o 1,25°. Dla pary LDZ>JED utozonej duzo bar-
dziej potudnikowo, jak si¢ mozna spodziewacé réznice sa jeszcze mniej-
sze —w dtugosci mniej niz 1/100nm, a kat o 1/4°. Dlatego po otrzymaniu
polecenia ,,DCT KRW” odczytanie namiaru na KRW i utrzymywanie go
stale w dolocie technikg trackingu da precyzj¢ porownywalna z FMC.

2 To jest odpowiedz na zagwozdke z poprzedniego miesiaca — nie ma
pewnej metody wykonania lotu radialnego na NDB. Jedyna odczyty-
wang informacja jest namiar na t¢ pomoc, a to za mato. Dla kazdego
tak odczytanego namiaru jest wiele rd6znych radiali od tej pomocy, na
ktorych taki namiar mozna odczyta¢. I nawet jak nie ma wiatru, to nie
mamy mozliwosci sprawdzenia czy lecimy doktadnie ,,r6wno” tzn. czy
trzymamy si¢ jednego, poczatkowego radiala.

Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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