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Od redakcji

Masz przed soba 29. numer miesigcznika wydawanego nie-
przerwanie od prawie dwu i pot roku. Z lepszym lub gorszym
skutkiem staramy si¢ w nim popularyzowac wiedzg o lotnictwie,
wirtualnym lataniu, problemach techniki, nawigacji, konfiguracji
roznego rodzaju dodatkéw. Mam nadziejg, ze dzigki dostgpowi
do tych informacji, na naszym wirtualnym niebie coraz wigcej
bedzie dobrze przygotowanych pilotow.

Przez 1,5 roku miesigcznik byt dzietem pilotow Cassubian
Group. Jednak rok temu zdecydowali$my otworzy¢ czasopismo
dla wszystkich. Tak powstat Virtual Pilot w obecnej postaci —
czasopismo calego polskiego $rodowiska Vatsim. W tworzenie
tresci zaangazowalo si¢ kilka nowych osob. Zaczely sptywaé
artykuly. Czg$¢ z nich to reklamy i prezentacje wirtualnych li-
nii lotniczych, ale wiele dotyczyto spraw waznych dla kazdego
wirtualnego (a czasem i realnego) pilota. Bardzo z tego miejsca
dzigkuje wszystkim autorom. I licz¢ na wigcej. :-)

Jak zauwazyl pewnie kazdy czytelnik, poszczegolne nume-
ry znacznie roéznig si¢ objetoscia. To z powodu duzych wahan
w liczbie nadsytanych materiatow. Utrzymanie duzej objgtosci
ucieszytoby pewnie wielu czytelnikow. Niestety w naszej matej
spotecznos$ci, aby co$ wyjac, najpierw trzeba wlozy¢. Nie raz,
gdy czytatem komentarz ,,szkoda, ze tak mato”, cisngta mi si¢ na
usta odpowiedz ,,sam bys$ co$ napisat”. C6z, nie kazdy lubi pisac,
niektorzy si¢ wstydza, a inni nie s3 pewni swojej wiedzy.

Szczerze powiedziawszy dziwi nikty udziat srodowiska wirtu-
alnych kontrolerow we wspottworzeniu pisma, ktore ze wzgledu
na charakter i dostegpnos¢, mogtoby by¢ doskonatym narzedziem
poprawiania jako$ci zycia calej spolecznosci. Podsumowanie
dziatalnos$ci raz w roku czy telegraficzna notka o wydarzeniu —
co razem da moze kilka stron rocznie — nijak wspotgra z iloscia
tekstu wytwarzana na Forum PL-VACC, gdzie jedna cigta riposta
goni druga. Jak gdyby problemy grona pilotow, ktérzy w przeci-
wienstwie do ATC nie przechodza zadnego oficjalnego procesu
weryfikacji wiedzy i umiejgtnosci, nie byty warte potraktowania
stowem skierowanym do ogotu...

Sa pewnie i tacy, ktorzy mysla, ze Virtual Pilot to wciaz dzieto
Cassubiana i z tego powodu nie zamierzaja si¢ angazowac. Wy-
starczy spojrze¢ na list¢ autorow, aby przekonac sig, ze juz daw-
no tak nie jest. Staramy si¢ publikowac¢ wprawdzie wlasne teksty,
jednak praca zawodowa i inne obowiazki powoduja, ze nie jest
to fatwe. Te obowiazki, ktorych z latami przybywa, powoduja,
ze coraz trudniej jest regularnie co miesiac bada¢ nowe tematy,
pisac teksty i sktada¢ czasopismo. Jasne, ze mozna kolejny raz
pisa¢ o wotowinie czy $winskiej naturze wieprza w kontekscie
nudy na przelotowej. Jasne, ze mozna dowies¢ po raz kolejny, ze
Kopernik byt mato precyzyjny zas 89% populacji nie kuma, co
miat na mysli. Jasne, ze mozna zaprezentowac kolejny przyktad
uzycia offsetéw FSUIPC do automatycznego zbywania natr¢tne-
go kontrolera. Ale czy o to chodzi?

Dlatego od tego numeru Virtual Pilot bedzie si¢ ukazywat co
dwa miesiace. Mamy nadziejg, ze to rozwiazanie tymczasowe
i ze w najblizszym czasie pojawia si¢ chetni, aktywni autorzy,
ktérzy umozliwia powrot do dotychczasowego, comiesigczne-
go trybu wydawniczego. Moze bedzie skromniej, ale wiemy, ze
mamy wierne grono czytelnikow, ktore na kazdy numer Virtual
Pilot czeka niecierpliwie. (SW, AK)

Dedal wyladowat

Od marca do konca lipca biezacego roku w sierakowickim
gimnazjum realizowany byl lotniczy projekt edukacyjny pt.
,Sladami Dedala — mierz wysoko, ale rozwaznie”, ktéry byt
wspolfinansowany ze §rodkéw Unii Europejskiej w ramach Eu-
ropejskiego Funduszu Spolecznego. Czytelnicy Virtual Pilot z
pewnoscia pamigtaja relacje z jego przebiegu z poprzednich nu-
merdw. Dzisiaj, gdy projekt dobiegt konca, mozna pokusic si¢ o
kilka stéw podsumowania.

Uczestnikami byla tacznie 20 uczniéw, w tym 9 dziewczyn.
Z planowanych 5 wyjazdow zrealizowano... 8, z 40 godzin za-
je¢ — 130..., z zajgé teoretycznych wyszly praktyczne, zas war-
tos¢ sprzgtu do symulatora, ktora udato si¢ zakupi¢ za niespetna
5000,00 zt wynosi ponad 8000,00 dzigki sponsorowi — firmie
Project Airbus Skalarkiego.

Jest jednak co$, czego na etapie pisania wniosku czy p6zniej-
szej realizacji nie przewidziatem. Chodzi o nowe kontakty i po-
znanie niesamowitych ludzi. Wszgdzie i zawsze spotykalismy
si¢ z otwartym przyjeciem i zyczliwo$cia. Na tym tle wybijat si¢
Aeroklub Stupski, ktory nazwatem matym aeroklubem ludzi z
wielkim sercem, bo od samego poczatku zaoferowali wigcej, niz
mogliSmy si¢ spodziewa¢ — miata by¢ jednorazowa prezentacja
statyczna sprzgtu w hangarze — oni dotozyli loty zapoznawcze.
Miaty by¢ jednorazowe zajgcia z instruktorem szybowcowym —
oni zrobili calg seri¢ lacznie z sesjami symulatorowymi. Miat
by¢ jeden lot instruktazowy — oni zrobili kilka, z czego nakrgci-
tem materiat video, ktoéry po montazu bedzie nam stuzyt w pracy
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KSL (oczywiscie udostgpnimy populacji za free). Wszyscy, kto-
rych spotkali§my w Stupsku nie szczgdzili wlasnego czasu i wie-
dzy, by spedzac z nami czas i pokazaé, co w lotnictwie najlepsze.

Zwyczajowo popisala si¢ stolica Wielkopolski. Dzigki osobi-
stemu zaangazowaniu i po§wigceniu — co mowig¢ zupehnie serio —
Marcina Okonia, ktory juz nie pierwszy raz wspart nas w naszej
dziatalnosci — udato si¢ zrealizowa¢ o wiele wigcej niz zaktada-
lismy. Miata by¢ opowies¢ o pracy ATC — byta wizyta w TWR,
APP i FIS — ze szczeg6lami, z rozmowami, z ,patrzeniem na
rece”. Paski byty gratis ;) . Miat by¢ kto$ z innego zawodu w lot-
nictwie — byt oficer operacyjny lotniska, koordynator handlingu,
pilot A320 Wizza i inni. Miat by¢ pokaz symulatora full motion
Cirrusa SR22 — firma AERO POZNAN ufundowata catodzienna
sesj¢ z instruktorami dla kazdego dzieciaka, o opiekunach nie
wspomng. CAPS — included. ;-)

Czego by nie mowi¢ o imperium niejakiego Marcina P., linia
lotnicza OLT Express, dopdki istniata, rowniez przyjeta nas jak
VIPow. Spotkanie z zatoga, gadzety promocyjne, sesja fotogra-
ficzna — obstuga na najwyzszym poziomie. Swietny kontakt z
Firma za sprawa Pani Agnieszki Witerscheim, ktdrej osobiste za-
angazowanie pomoglo zatatwi¢ sprawy formalne, jakze istotne,
zwlaszcza przy rozliczaniu projektu.

Zaproszeni goscie — w tym takze z naszego Srodowiska, o nie-
jakim ,,Sokole” nie wspomng, rowniez nie szczgdzili czasu, za-
sobow intelektualnych czy towarzyskich, by przyjechaé, posie-
dzie¢ z mlodzieza, opowiedzie¢ o osobistych doswiadczeniach i
pokaza¢ czym jest prawdziwa pasja, ktorg si¢ rozwija w sposob
metodyczny i rozwazny.

Wreszcie — tego tez nie przewidzialem — sama mlodziez. Su-
per ludzie i to nie prawda, ze na zgrupowaniu dach przeciekat,
zwlaszcza, ze prawie nie padato. ;-) Jeden z uczestnikow napisat
(zachowana oryginalna pisownia):

Co dat mi projekt? Po pierwsze to szanse porozmawiania sie
z ludzmi, z, ktorymi nie miatbym szans sie spotkac. Prawdopo-
dobnie nigdy nie mogtbym wejs¢ na wieze kontroli i na lotni-
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sko. Nie wiedziatbym jak dziala samolot i jak to wszystko dziala
(lotnisko, kontrola, lot itd.). Ze wzgledu na finanse nie miatbym
okazji lecie¢ samolotem czy W ogole zwiedza¢ Poznan. Po dru-
gie to nauczytem sie odpowiedzialnosci i w koncu przestatem
by¢ niesmialy i ,,wyszedtem do ludzi”. Po trzecie nie poznatbym
tylu fajnych ludzi (uczestnicy projektu). Ogolnie wstqpitem do
projektu, bo jestem zdania, ze w Zyciu trzeba zbiera¢ wspomnie-
nia i probowaé wszystkiego. Na pewno kiedys opowiem swoim
dzieciom o panu Adrianie i tym, co robil. Nie wiem, co jeszcze
napisac, bo jakos nie moge uwierzy¢, ze to juz sie skonczylo, ale,
bede probowal robi¢ cos w kierunku lotnictwa, czy to realnego
czy wirtualnego. Poza tym p. Adrian (wujek :P) to swoj chiop :P

Ja osobiscie mogg tylko dodac, ze szczero$¢ w naszym klubie,
to norma. ;-)

Co projekt dat mi jako prowadzacemu?

Oprocz paru zlotych za robote papierkowa dat kilka rzeczy
bezcennych: zobaczy¢ w oku dzieciakow btysk niedowierzania,
ze zaraz poleca samolotem, zobaczy¢ dzieciaki nazywajace po-
prawnie instrumenty Puchacza lub C150, styszeé, jak ucza si¢
frazeologii kregu ustalonego, by¢ dumnym, jak podczas wizyty
u Airbusa w Hamburgu, mechanik z 35-letnim do$wiadczeniem
nie wierzyl wlasnym uszom, gdy jedna z uczestniczek zapytata
po angielsku o wyjasnienie systemu flight by wire — Zzeby poka-
zal na przyktadzie... Mogtbym mnozy¢é. Nerwy, zmeczenie, czas
poza domem — tak, ale warto byto.

Najlepsze na koniec: dwoje uczestnikow projektu, w tym jedna
dziewczyna (chtopaki drzyjcie!) od wrzesénia beda sig ksztatcic w
warszawskim TI9L na specjalnosci technik-awionik. To w sumie
juz trzeci moj podopieczny z KSL w tej szkole. Co bedzie dalej
— czas pokaze, ale mam nadziejg, ze osiagna to, czego pragna.

Czy Dedal wyladowat? Tak, ale to nie port docelowy, tylko
czas na zebranie sil, przed dalsza droga. Juz jest gotowy kolejny
projekt, ktory sktadamy do 6 wrzesnia w Urzedzie Marszatkow-
skim w Gdansku. Trzymajcie kciuki! (AK)

-

-

s M 7

Fot. 1. Uczestnicy projektu

Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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Przyciaganie cumulusow

Duzo w VP juz zostato powiedziane o wirtualnym lotnictwie, o
tym jak zaczaé, na co zwracac¢ uwagge. A jak wyglada rzeczywiste
szkolenie lotnicze i od czego zaczaé¢? Oczywiscie od szybow-
cow! Sa one najtanszym i najlepszym sposobem na wkroczenie
w $§wiat realnej awiacji. Pozwalaja najlepiej zrozumie¢ zasady
lotu statku powietrznego, ucza myslenia, starannosci i tego co w
lotnictwie najwazniejsze — cierpliwosci.

Jak kazde szkolenie lotnicze, kurs do licencji PL(G) — Pilot
Licence Gliders rozpoczyna si¢ od czgéci teoretycznej, czyli wy-
ktadow. Poznajemy na nich od podstaw zasady lotu i budowy
szybowca, meteorologie, uczymy si¢ nawigacji, komunikacji ra-
diowej, prawa lotniczego i ograniczen naszego ciata. W sumie w
tawce spedzamy okoto 60 godzin.

Gdy ukonczymy te czgs¢ szkolenia mozemy zaczaé lataé, co w
przypadku szybowcow oznacza podstawowe szkolenie szybow-
cowe do uzyskania III klasy szybowcowej, zwane ,,podstawow-
ka”. Na poczatek musimy si¢ zastanowi¢ jaki rodzaj startu nam
bardzie odpowiada. Wzlot za wyciagarka czy hol za samolotem.
To co wybierzemy nie wplywa zbytnio na dalsze szkolenie.
Spora réznica polega na cenie — wyciagarka jest o okoto poto-
we tansza niz hol. Poczatek nie jest fatwy, pobudka o 4 rano to
codzienno$¢. Wezeénie rano sa idealne warunki do nauki latania,
brak wiatru i termiki daje nam mozliwos$¢ bezstresowej nauki
pilotazu.

Na samym poczatku uczymy si¢ lotu po prostej i wykonywania
skoordynowanych zakrgtow, potem zaczynamy (przy pomocy
instruktora oczywiscie) startowaé i1 ladowac. Kolejnym etapem
szkolenia podstawowego sa sytuacje awaryjne — zerwana lina
podczas startu, przeciagnigcia i korkociagi. Stad juz blisko do
pierwszego samodzielnego lotu, od ktérego dzieli nas pozytywna
opinia szkolacego nas instruktora i trzy loty sprawdzajace z sze-
fem wyszkolenia aeroklubu, w ktorym latamy. Pierwszy lot bez
instruktora, gdy wszystko zalezy tylko od nas jest niesamowitym
przezyciem. Stres znika w momencie startu, gdy poczujemy, ze
teraz to my tutaj dowodzimy. Podobno kazdy za pierwszym ra-
zem $piewa. :-) Po dziesigciu lotach samodzielnych konczymy
pierwszy etap szkolenia do licencji i zdobywamy III klase szy-
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bowcowa oraz pierwsza odznake szybowcowa — Mewki.

»Podstawoéwka” to tak naprawde dopiero poczatek dhlugiej
drogi do prawdziwego latania. Zanim zostaniemy licencjono-
wanymi pilotami bedziemy musieli nauczyc¢ sig jeszcze celnosci
ladowania, startu za samolotem (jezeli szkolenie podstawowe
robiliSmy za wyciagarka), podstawowej akrobacji i kwintesencji
latania szybowcem — wykorzystywania termiki do utrzymania
si¢ w powietrzu dtuzej niz pie¢ minut.

Szybownictwo to pigkny sport, ktéry cigzko opisa¢ stowami,
trzeba sprobowaé samemu. Umiejgtnosci zdobyte na szybow-
cach sa nieocenione podczas dalszej drogi lotniczej. Kto wie,
moze kiedy$ przyjdzie nam jako pilotom liniowym ladowac¢ bez
silnikow jak zalodze ,,Szybowca z Gimli”... (DD)

Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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Dal mowy czy p’(atng" Avro R]

Rzadko si¢ zdarza tak dobrze wykonany darmowy model.
Jeszcze rzadziej, aby wygral konkurencje z modelem platnym.
Tymczasem BAel146/Avro RJ oparte o BAe Panel Project (+mo-
del autorstwa J. Murchisona, +VasFMC 2.09a) zdotal juz wy-
gryz¢ jednego z konkurentdéw — Aerosoft i jego model BAe 146
z serii Eurowings. Teraz ro$nie mu nowa konkurencja autorstwa
Quality Wings. Czy i tym razem darmowy model bedzie géra?

Dhugo zwlekatem z zakupem, bo obawialem sig, ze platna
maszyna nie bgdzie wiele lepsza od darmowej. Moje obawy po
czegsci okazaly sig stuszne. Czy zatuje zakupu? To wyjasni dalsza
czgs¢ artykulu. Mam nadziejg, ze dzigki lekturze tego tekstu be-
dzie Wam tatwiej podja¢ decyzjg. A przede wszystkim, ze wigcej
pilotow zacznie lata¢ ta kultowa maszyna z czasow, gdy — jak to
ujat jeden z realnych pilotow — ludzie mieli wigcej czasu.

Na poczatek przedstawiona zostanie krotka realna historia tych
maszyn, aby w dalszej czgsci przej$¢ do porownania i omowie-
nia cech poszczegoélnych modeli.

Krotka historia samolotu

Pierwsze projekty tej maszyny powstaly juz na poczatku lat
70., ale ze wzgledu na kryzys na rynku paliw (ech, czymze byty
tamte ceny paliw w porownaniu z dzisiejszymi) zostal wstrzyma-
ny. Dopiero w 1978 r. wznowiono projekt, ktory zakonczyt sie 8.
lutego 1983 r. przyznaniem certyfikatu uprawniajacego do wy-
konywania lotow. Projekt maszyny zostat opracowany najpierw
przez firm¢ Hawker Siddeley, w sktad ktorej wchodzit m.in. de
Havilland, a kontynuowany przez British Aerospace. Wigkszo$¢
podzespotéw samolotu byta produkowana w Wielkiej Brytanii,
pozostate w USA (Textron) i Szwecji (SAAB).

10 lat po wprowadzeniu do produkcji maszyna zostata pod-
dana znaczacym zmianom. Zamontowano mocniejsze silniki,
zmieniono awionike. Nowy EFIS zastapit tradycyjne wskazniki.
Powstat Avro RJ. Co ciekawe, zasigg pustego Avro jest mniejszy
niz BAe 146. Jednak wystarczy zatadowaé¢ obie maszyny, aby
przekonaé si¢ 0 wyzszosci nowych silnikow Honeywell LF507
— zasieg Avro zmniejsza si¢ niewiele, podczas gdy BAe 146 wy-
pala pot zbiornikéw zanim jeszcze oderwie sig¢ od ziemi. Avro
byt produkowany przez kolejne 10 lat. W 2003 roku, po wypro-
dukowaniu 166 egzemplarzy Avro RJ zakonczyta si¢ produkcja.

Trzeba jednak pamigtaé, ze sama koncepcja pochodzi z lat 70.,
co wida¢ w poziomie automatyzacji pracy pilota, funkcjonowa-
niu systemow poktadowych, logice kokpitu, mocy silnikow i ich
apetycie na paliwo. Dlaczego wciaz jest uzywany? Dzigki 4 sil-
nikom o niewielkiej mocy jest cichszy od wielu dwusilnikowych
odrzutowcow, przez co spetnia nawet nocne ograniczenia hatasu
na wielu lotniskach. Ma takze do$¢ niewygorowane wymagania

co do dlugosci pasa startowego, dzigki czemu moze by¢ uzywa-
ny na kroétszych pasach lub przy stromych podejsciach. Jedno-
czesnie na przelotowej rozwija M 0.73, przez co jest tylko nieco
wolniejszy od nowocze$niejszych maszyn. Jego zasigg — 1000
nm — ogranicza zastosowanie do krétko- i sredniodystansowych
tras.

Maszyna ma trzy wersje rdzniace si¢ wielkoscia. Najpopular-
niejsza jest wersja $rednia, jako najlepiej dopasowana do potrzeb
linii lotniczych. Wersja RJ 100 cieszyla si¢ umiarkowanym po-
wodzeniem, a RJ 115 — ktora mogta pomiesci¢ 128 pasazerow
— nigdy nawet nie weszta do produkcji. Niepowodzeniem skon-
czyta sig takze proba wejscia na rynek transportowych maszyn
wojskowych. Powstato kilka opcji i nawet jeden prototyp. Nie-
stety nie bylo zainteresowania ze strony potencjalnych nabyw-
cow.

Ostatnig proba przedtuzenia zycia byl model RJX, ktory zostat
oblatany w pierwszych latach XXI w. Niestety mimo kilku za-
moéwien od linii lotniczych, projekt zostat zatrzymany. Przypie-
czgtowato to los 30-stoletniej konstrukcji.

Maszyny te mozemy nad Polska oglada¢ gtéwnie dzigki Lu-
fthansie, ktora posiada 18 Avro RJ i wykonuje nimi loty do Kra-
kowa czy Warszawy oraz Brussels Airlines (posiadajacym 16
Avro). Ponad 20 maszyn tego typu posiada irlandzki CityJet oraz
Swiss. Po kilkanascie BAe 146 lata w Kanadzie 1 Australii. Nie
znalaztem liczby Speedbirdow.

Co czyni ta maszyng kultowa? Ma 4 silniki jak Jumbo czy
A380, a jednoczesnie nie jest obciachem lot Krakow-Warszawa.
Wymaga statej kontroli i myslenia, a nie tylko wciskania przyci-
skéw ,,up” i ,,down”. Jest trochg kapry$ny; wymaga troskliwego
traktowania przy startach i wznoszeniu z MTOW. I w koncu lata
jak krowa przegubowa, jak to okreslit jeden z v-pilotow. Kon-
troler: Expedite your climb, sir. Pilot: It is already expedited. It s
1000 fi/m. Powyzej FL280 z MTOW to normalka. Za to dzigki
oryginalnie rozwigzanym spoilerom (otwierany na boki ogon
maszyny) ograniczeniem pre¢dkosci znizania jest tylko wytrzy-
malo$¢ pasazerow.

Porownanie cech modeli

Czas na poréwnanie wirtualnych maszyn. W tabeli zestawio-
no wybrane cechy obu modeli. Za kazda funkcj¢ przyznano 1
diament”, gdy jest spelniona, 2 — gdy dziata zadowalajaco i jest
wystarczajaca w wigkszosci przypadkow, 3 — gdy jest naprawde
dobrze zrobiona. Jesli funkcja nie jest odwzorowana, w miejscu
oceny pojawia si¢ kwadracik. W celu otrzymania oceny ogolnej
nie mozna po prostu zsumowa¢ diamentéw. Najpierw kazdy
czytelnik musi wybra¢ funkcje, na ktorych mu zalezy i tylko dla
nich dokona¢ poréwnania.

Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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Cecha BAe Panel Project Quality Wings
+ model J. Murchisona + VasFMC

Instalacja Potaczenie trzech pakietéw moze sprawi¢| 44 | Program instalacyjny robi wszystko automa- | 444
trudnos¢ poczatkujacym. Integracja z VasFMC tycznie.
moze sprawi¢ klopoty. Dostgpny jest gotowy
pakiet (jam go, nie chwalac sig, uczynit).

Dokumentacja Angielska. 145 stron z omowieniem dziatania | 444 | Angielska. 324 strony z omowieniem dziata- | 444
wszystkich  systemow, checklistami  oraz nia wszystkich systemow, checklistami, tylko
wybranymi tablicami przeliczeniowymi. podstawowe tablice przeliczeniowe, za to sa

profile lotu.

Systemy wbudowane | Elektryczne, hydrauliczne, MCP, FMC (Vas- | 444 | Elektryczne, hydrauliczne, MCP, FMC | ¢¢¢
FMC), radiowe (VasFMC), radiowe

Model lotu Model dla panelu w wersji 4.2 dobrze odwzo- | 444 | Dobrze odwzorowany. "
rowany.

Silniki Sprawiaja wrazenie zbyt stabych, zbyt dlugiro- | #¢ | Wystarczajaca moc silnikow. Bez trudu mozna | 444
zbieg, powolne wznoszenie. Tryby TO REDU i wystartowa¢ w konfiguracji TO REDU i klapy
CLB NORM praktycznie nieuzyteczne. 18, wznoszenie w trybie CLB NORM zgodne

ze specyfikacja.

Dodatkowe elementy | Drzwi przednie. #4 | Agregat pradotworczy, pushback, drzwi przed- | 444

ruchome nie i tylne, schody, komory bagazowe

Dodatki Panel sterowania zasilaniem zewngtrznym. +¢ | Dispatcher (fadunki, paliwo, malowania), pa- | ¢4

nel sterowania systemami zewngtrznymi

Malowania Dostegpne sa malowania. Brak painkitu. 4¢ | Dostepne ok. 60 malowan. Bardzo rozbudowa- | 444

ny paintkit (250MB).

Systemy hydraulic- |Pelne odwzorowanie (w ramach mozliwosci | 444 | Pelne odwzorowanie (w ramach mozliwosci | #44

zne FS). Niemal wszystkie przetaczniki i kontrolki FS). Niemal wszystkie przetaczniki i kontrolki
aktywne. aktywne.

Systemy elektryczne | Pelne odwzorowanie (w ramach mozliwosci | 444 | Wystarczajace  odwzorowanie.  Wszystkic | ¢4
FS). Wszystkie przetaczniki i kontrolki akty- przetaczniki i1 kontrolki aktywne. Niektore
wne. przetaczniki zostaly zespolone lub nie maja

wszystkich funkcji.

Systemy radiowe Komplet systemow. Dobre odwzorowanie | 444 | Komplet systemow. Zdarzaja sig zacigcia (brak | ¢4
urzadzen. Dziataja sprawnie. mozliwosci zmiany ustawienia warto$ci. Mia-

to by¢ poprawione w SP1.

Oswietlenie NAV wlaczane razem z awionika, BCN, TAXI/| 4¢ | NAV, BCN, STROBE, pods$wietlenic wskaz-| ¢4
LAND, STROBE, podswietlenie wskaznikow nikow 1 napisow, o$wietlenie gorne kokpitu i
i napisow. Niektore przetaczniki nieaktywne. kabiny pasazerskiej. Przetacznik TAXI/LAND

pracuje sekwencyjnie (TAXI->LAND->OFF).

Jakos$¢ i czytelno§¢ | Jako$¢ paneli dobra. Niestety ze wzgledu na| ¢ |Jakos¢ paneli dobra. Czytelno$¢ napisow do-| ¢4

paneli malg rozdzielczo$¢ napisy sa stabo czytelne bra. Duza liczba przyrzadow wymusza ich
(pikseloza). Duza liczba przyrzadow wymusza maty rozmiar — stabo widoczne na matych
ich maty rozmiar — stabo widoczne na matych ekranach.
ekranach.

Glowne przyrzady | EADI dobrze odwzorowany. Oryginalny EHSI| ¢ | EADI w petni odwzorowany (przyspieszenia, | $44
ma tylko funkcje NAV/ILS, bez mozliwosci V1, VR, Vdot). EFIS wyswietla wskazania z
wyswietlenia NAV2 i ADF. Konieczne stoso- FMC, mozliwo$¢ pokazania wskazan wszyst-
wanie panelu EFIS z VasFMC. kich przyrzadéw (oprocz ADF2).

Overhead Pojedynczy panel. Przyciski niezbyt duze, ale | #¢ | Dwa panele. Przyciski duze. Opisy zbyt mate | ¢4
wystarczajace. Wszystkie systemy widoczne, w stosunku do przyciskow (zla czytelnos¢ po
czytelnos¢ zadowalajaca zmniejszeniu). Wszystkie systemy widoczne

Pedestal Panel radiowy i throttle. Dobrze odwzorowane. | 444 | Panel radiowy i throttle. Dobrze odwzorowa- | ¢4

ne.

MCP Pelne odwzorowanie funkcji (za wyjatkiem | 444 | Pelne odwzorowanie funkcji, dodatkowo funk- | 444

VNAYV). Odpowiednie pola przewidziane dla
wolnych i szybkich zmian wartosci.

cja GPS. Szybkie i wolne zmiany mozliwe
dzigki klikaniu lewym lub prawym przyci-
skiem myszy.

Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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FMC VasFMC dziala dobrze i niezawodnie. Ma do- | 444 | FMC podobny do tego z ATR 72, ale potra- | 444
datkowe opcje umozliwiajace np. pobranie fiacy samodzielnie obstuzy¢ VNAV zgodnie z
planu lotu z Vroute, synchronizacj¢ czasu, itp. limitami wpisanymi do planu lotu. Dodatkowe

opcje sterowania modelem (np. Cold&Dark).

TCAS Jest. 44 | Wiaczenie TCAS zintegrowane z ustawieniem | 444
transpondera FSInn/SQbox w MODE C.

GPWS W pehi sprawny. Przy niektorych podejsciach | 44 | W petni sprawny. Z mozliwoscia ograniczenia | 44

zbyt szybko reaguje. funkcjonalnos$ci (ustawienie klap, steep appro-
ach)

Komunikaty glosowe | Podstawowe  komunikaty  przy starcie| 44 | Rozbudowane komunikaty pierwszego oficera, | 444
(80kt, VI, rotate) i ladowaniu (odczyty personelu poktadowego, glosowa i wizualna
wysokosciomierza). checklista przy ladowaniu.

Przypisanie funkeji |Bardzo ograniczone. Gauge MCP zostal na-| ¢ |Pelna mozliwo$¢ przypisania. Podstawowe | 444

do joysticka pisany w taki sposob, ze przekazuje param- funkcje mozna przypisa¢ wprost z FS, a nie-
etry do FS, ale ich nie odczytuje. Przez to nie standardowe (wigkszo$¢) poprzez mouse ma-
mozna wymusi¢ zewngtrznie zmiany wartosci. cro FSUIPC.

MCP odporny na mouse macro z FSUIPC.

Wspélpraca z Bardzo ograniczona ¢ | Pelna *e

FSUIPC

Mozliwos$é edycji Wszystkie  panele mozna zmienia¢ 1| 44 | Tylko gldéwny panel mozna zmodyfikowac, po-| ¢

paneli modyfikowac. zostale to one-gauge-panels.

Procedura uru- Realistyczna, z opcja auto start. 444 | Realistyczna, w trybie LITE mozliwos$¢ auto- | 444

chamiania startu

Procedura startu Realistyczna. #4 | Realistyczna. Dodatkowe komunikaty i rozbu- | 444
dowany EADI.

Tryb THRUST Prawidlowy. 444 | Prawidiowy. 222

Tryb LNAV Prawidlowy. 444 | Prawidiowy. "

Tryb HDG VasFMC w trybie LNAV steruje poprzez zmi- | 44 | Prawidlowy. Dobra prezentacja na EFIS. 2224
any HDG czyniac ten tryb mniej wygodnym w
uzyciu

Tryb NAV Prawidtowy. Tylko NAV1. 44 | Prawidlowy. Tylko NAV1. NAV2 wyswietlany | ¢4
na EFIS. Problemy przy przechodzeniu z NAV
do LNAV (NAV sam si¢ nie wylacza).

Tryb VNAV Brak trybu. 0 | Odczytuje limity z planu lotu, predkosci z| ¢
konfiguracji i wysokos¢ z MCP. Teoretycznie:
bardzo dobry. Praktycznie: nieobliczalny. Od-
radzam w lotach on-line.

Tryb VS Prawidlowy. Koniec znizania pokazywany jak | 444 | Prawidlowy. Koniec znizania mozna pokazac | #4¢

w Airbusie. na EFIS po wpisaniu odpowiedniej opcji do
pliku konfiguracyjnego.

Tryb GPS Mozliwe podtaczenie GPS do sterowania. +¢¢  Wbudowany, cho¢ niepotrzebny. e

Holding Generalnie  prawidlowo. Problemy przy| 44 |Generalnie prawidlowo. Wyjscie z trybu moz-| ¢¢
wejsciu do holdingu doktadnie pod prad. liwe dopiero na prostej, bo powoduje natych-

miastowe skasowanie $ciezki holdu.

Auto land Brak funkc;ji. O |Funkcja zaimplementowana. Mozliwe CAT3.| ¢
Po ladowaniu podwozie do remontu.

Podejscie ILS Prawidtowo. 444 | Prawidtowo. 222

ARC DME W oparciu o wskazania przyrzadow wokot| ¢4 | W oparciu o wskazania przyrzadow. Dodatko- | #4¢
VOR. wo mozliwos¢ narysowania na EFIS do 3 okre-

gow o dowolnym promieniu woko6t dowolnego
obiektu (VOR, NDB, fix, lotnisko) co utatwia
optyczna kontrolg.

Steep approach Mozliwe. ¢ | Mozliwe. Dodatkowo przetaczniki konfigura- | 444

cji wylaczajace niektore funkcje GPWS.

Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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Omowienie wybranych cech

Flight Simulator nie zostat pomyslany jak narzg¢dzie do rzeczy-
wistego oddawania systemoéw hydraulicznych czy pneumatycz-
nych. Nieco lepiej jest z elektryka, ale i tu konieczne sa uprosz-
czenia. W poréwnaniu modeli Avro nie chodzi wige o to, ktory
jest bardziej rzeczywisty, a raczej o to gdzie autorzy zdecydowali
si¢ na uproszczenia. Dopoki nie wybudujemy kabiny cisnienio-
wej sterowanej z overhead, to i tak nie poczujemy wielkiej roz-
nicy. Trzeba tez zaznaczy¢, ze oba modele dos¢ dobrze odwzoro-
wuja systemy, jesli poréwnaé z innymi maszynami.

Na przyktad, w modelu darmowym $§wiatta nawigacyjne wia-
czaja si¢ razem z awionika, niektore przetaczniki hydrauliki i
oswietlenia sa nieklikalne. W obu modelach nie dziata caly panel
przeciwpozarowy. Wydaje si¢, ze na wigcej uproszczen mimo
wszystko poszli autorzy modelu ptatnego. Wytykaja to na forum
QWSim piloci zawodowi, ktorzy latali na Avro. Brak wiaczone-
go uktadu pneumatycznego nie jest nawet sygnalizowany, nie-
ktore przetaczniki sa zespolone i wiaczaja si¢ jednoczesnie, pod
przetacznikami awaryjnych systemow zasilania nie ma zadnych
funkcji, APU mozna odpali¢ w kazdych warunkach. Na tym tle
dobrze wypadaja systemy modelu darmowego — niewlaczone
uktady robia dyskotekg, a systemy awaryjne faktycznie dziataja.
Uwzgledniono nawet mniejsza wydajnos¢ uktadow awaryjnych
w stosunku podstawowych. Lot na samych bateriach w modelu
darmowym konczy si¢ po 2-3 minutach, w QWsim udalo mi si¢
zrobi¢ traffic pattern nad lotniskiem, spokojnie wyladowac i roz-
pedem dokotowac na stanowisko.

Nie podejmg si¢ jednak jednoznacznej oceny, ktore z rozwia-
zan jest lepsze. Sami musicie wybra¢. Nie da si¢ wziac trochg z
jednego, trochg z drugiego. Cho¢ jeszcze w kilku innych miej-
scach mialbym na to ochotg. To co na pewno trzeba zaliczy¢ na
plus modelu ptatnego, to mozliwos$¢ nagrania kazdego przycisku
na ,,mouse macro” w FSUIPC i przypisanie do joysticka. To naj-
wigkszy moim zdaniem brak modelu darmowego.

Nie mam natomiast watpliwosci co do silnikéw. Duzo lepiej
zrobione sa w modelu ptatnym. Ich moc jest taka jak powinna
by¢. Samolot z MTOW rozpgdza si¢ na wlasciwej odlegtosci i
wznosi ocigzale, acz wytrwale. Dobra konfiguracja komputera
TRP przed odlotem (nawiasem mowiac bardziej funkcjonalny
jest ten z darmowego modelu, ale oba dziataja bardzo dobrze)
gwarantuje wilasciwe parametry startu. W modelu darmowym
zdarzato mi sig przy starcie z MTOW ogladac koniec pasa, cho¢
wszelkie obliczenia wskazywaly, ze juz dawno powinienem
by¢ w powietrzu. Maszyna nie przyspieszata po starcie i ledwie
wznosita. Tymczasem model ptatny w kazdym trybie (TO MAX,
REDU, z klapami 18 i 24 stopnie) startuje tak jak powinien.

Kilka stow trzeba poswigci¢ trybom autopilota. Autorzy mo-
delu platnego postarali si¢ i zaprogramowali tryb VNAV, ktory
wykorzystuje dane wpisane do FMC. W zatozeniu dziata to tak,
ze system uwzglgdnia ograniczenia podane dla poszczegolnych
punktow lotu, poziom lotu wybrany w FMC oraz ustawiony
w MCP, a takze profile ekonomiczne poszczegdlnych faz lotu
ustawione w FMC. W efekcie, samolot wznosi z optymalna
predkoscia do zaplanowanego poziomu lotu, nastgpnie leci na
wybranym poziomie lotu, a po minigciu Top of Descent i prze-
stawieniu wysoko$ci na MCP zniza wybranym profilem zgodnie
z limitami wklepanej procedury STAR. Praktyka jest nieco inna.
Wiaczenie VNAV przy niewtasciwej predkosci po starcie moze
spowodowac, ze samolot zacznie zniza¢. Wznoszenie moze si¢

odbywac¢ przy predkosciach niezgodnych z zaprogramowanymi.
Na przelotowej maszyna moze przekroczy¢ predko$¢ dozwolong
(VNAV myli sobie czasem ograniczenia IAS i MACH). Znizanie
rozpoczyna sig bez ostrzezenia, jesli tylko minglismy TOD, a po-
kretto ALT zostanie przestawione. Tryb VNAV perfekcyjnie wy-
konuje wszystkie bledy i niedoskonatosci w procedurach dostar-
czonych przez Navigraph (np. ,,6000ft” zamiast ,,above 6000ft”
w Gdansku). Co jednak najgorsze — niemal kazde polecenie kon-
trolera zmusi nas do wylaczenia trybu VNAV. Na szczescie za-
réwno model ptatny, jak i darmowy maja bardzo dobry tryb LVL
CHG do wznoszenia i VS do znizania. W ptatnym mozna nawet
ryzykowa¢ LVL CHG do znizania, cho¢ prywatnie odradzam, bo
7000 ft/min nie jest przyjemne dla pasazeréw (darmowy osiaga
nawet 12000 ft/min w tym trybie).

Innym problemem jest wspotdziatanie trybow NAV i LNAV w
modelu ptatnym. Objawia sig to np. przy starcie z Gdanska, gdy
najpierw przechwytujemy radial do GRU, a potem przetaczamy
si¢ na LNAV. Tu potrafia si¢ dzia¢ cuda. Po pierwsze — NAV sam
si¢ nie wylaczy, trzeba to zrobi¢ r¢cznie. Po drugie — trzeba to
zrobi¢ przed wiaczeniem LNAV. Po trzecie — nawet po spetnieniu
tych warunkow maszyna czasem i tak przeleci GRU na wprost
zamiast skrgci¢é w prawo na N133. Raz przy pustej maszynie i
duzym wietrze, po mini¢gciu GRU samolot zaczal lataé zygza-
kiem, a w koncu w kétko wokot punktu, w ktory nie mogt trafic.
Rozwiazaniem zwykle skutecznym jest przechwycenie radiala, a
nastegpnie po ustabilizowaniu przeprogramowanie trybu LNAV i
wlaczenie go na dhugo przed dolotem do GRU. W modelu dar-
mowym, korzystajacym z VasFMC nigdy co$ takiego mi si¢ nie
zdarzyto. Poki co, nie mozna zaufa¢, ze model QWsim zachowa
si¢ zawsze tak jak by$my tego oczekiwali. Krotko méwiac: nici
z koszenia trawy w czasie lotu. ;-)

Mozna by mnozy¢ poréwnywane rozwiazania modeli. Zamiast
tego zostawiam Was z tabela, w ktérej wypisalem wazniejsze
réznice. W razie pytan, ch¢tnie rozwing to w dyskusji na forum.
Na koniec jeszcze dwa stowa o holdach. VasFMC, podobnie jak
ATR od Flight]l maja brzydka przypadtos¢ odwracania kierunku
lotu w holdzie. Dzieje si¢ tak, gdy nadlatujemy do punktu pra-
wie doktadnie z naprzeciwka (np. hold nad punktem XYZ 360
prawy, a zblizamy si¢ do punktu lecac w kierunku 180 — maszy-
na przeleci punkt prosto, a nastgpnie wykona hold 180 lewy).
Ten problem nie wystgpuje w platnym Avro. Ma on natomiast
inna przypadlos¢, mniej uciazliwg, lecz trzeba o niej pamigtac.
W wigkszosci FMC wecisnigcie przycisku ,,exit hold” powodu-
je dokonczenie holdu i dopiero wtedy wyjscie. Avro od QWsim
kasuje hold natychmiast i skrgca w kierunku nastgpnego punktu.
Dlatego ,,exit hold” mozna wcisna¢ dopiero na ostatniej prostej,
blisko punktu wyjscia.

Ocena ogolna

Czy wigc zatuje wydanych pienigdzy? Nie. Przede wszystkim
dzigki silnikom oraz $wietnej wspotpracy z FSUIPC. Jesli jednak
pominalbym te dwa kryteria, to oba modele sa dla mnie rownie
satysfakcjonujace. Kazdemu czego$ brakuje, ale generalnie i tak
sa to jedne z najlepszych odwzorowan skomplikowanych samo-
lotow.

Jednak, tak jak juz napisatem wczesniej, kazdy musi sam wy-
bra¢ kryteria, ktore sa dla niego wazne i na tej podstawie doko-
na¢ wilasnej oceny. Model darmowy mozna przetestowac (link).
Platnego niestety nie mozna (pono¢ nawet nielegalnie, bo ma
dos$¢ dobre zabezpieczenia rodem z Flightl). (SW)

Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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