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Szanuj VACCa swego,
mozesz miec gorszego

Wszystkie nasze gtowne lotniska naleza do 200 najwigkszych
lotnisk Vatsimu (z kontrolowanych brak tam tylko Babimostu ale
w zamian sa Babice). Nasz pozycja wirtualna jest znaczaco lep-
sza od realnej. Statystycznie jest to skutek najwyzszego w skali
sieci odwzorowania ruchu realnego. Skad ta popularno$¢ aku-
rat naszych lotnisk? Wigkszo$§¢ operacji wirtualnych w naszym
vFIR wykonuja rodacy i efekt glownie od nich zalezy. Dlaczego
zatem Polacy chca bawi¢ si¢ na Vatsimie i to na swoich lotni-
skach bardziej niz inne nacje? Pozwolg sobie przedstawi¢ swoje
zdanie na ten temat.

Proste ttumaczenie odwotuje si¢ do generalnej popularnos$ci
zabaw wirtualnych w Polsce, zwlaszcza tych bez istotnych ba-
rier finansowych. To jest prawda - np. polski rynek gier kom-
puterowych jest rozwinigty duzo bardziej niz by to wynikalo z
sity nabywczej plus wokot niego istnieje wielokrotnie wigkszy
,czarny obrot”. Ale gdyby to byt jedyny powdd, gdyby Polacy
bardziej niz inne nacje szukali tylko miejsca do wirtualnego la-
tania, to dlaczego wybieraja w tak ogromnej wigkszosci Vatsim,
a nie Ivao. Jest to sie¢ porownywalna z Vatsimem, z wigkszymi
operacjami europejskimi, a mniejszymi w Amerykach. Dywizje
sa tam odpowiednikami VACC. Powstala réwnoczesnie z Vat-
simem i od poczatku uznawata FUN za najwazniejszy. Bariery
sa tam nizsze, bo FUN jest #1. Tym niemniej przeci¢tny ruch
nad Polska na Ivao jest porownywalny z nocnym ruchem u nas,
polskie nazwiska stanowia maty margines, a polska dywizja Ivao
nigdy — tak naprawdg - nie powstata, cho¢ préb bylo sporo. Tu
wyraznie nie chodzi tylko o sktonno$¢ do zabaw wirtualnych.
Brak konkurencji ze strony Ivao wskazuje, ze jest co§ w vatsimo-
wym VFIR Warszawa co przyciaga szczegodlnie.

W realnym zyciu opartym na konkurencji powodzenie uzysku-
je si¢ jakoscia czyli dostosowaniem swojej oferty i dziatan do
wymagan odbiorcow (klientéw w biznesie, wyborcoOw w polityce
itd.). Sukces w konkurencji polega na lepszym dostosowaniu si¢
do oczekiwan i potrzeb odbiorcow niz czynia to konkurenci. W
takiej optyce statystyki Vatsimu pokazuja, ze efekt dziatan PL-
-VACC odpowiada polskim wirtualnym pilotom duzo bardziej
niz organizacja innych vFIROw lokalnym autochtonom. Nasz
model niekoniecznie zadziala w innym kraju cho¢ spora czgs¢
dziatan PL-VACC jest do$¢ uniwersalna. Ale powinien zadziataé
na PL-Ivao, a jednak nikomu sig to nie udato.

Odkad pamigtam gtéwnym celem PL-VACC bylo zachgcenie
wirtualnych pilotow do regularnego latania w vFIR Warszawa.
Niby truizm, niby wszyscy tak chca ale PL-VACC jasno poka-
zywal, ze nie chodzi o kazde latanie, a glownie o to w stylu ,,as
real...” 1 na dodatek naprawdg swoja dziatalnos¢ podporzadko-
wat temu celowi. Mapy, NOTAMy, scenerie, AFCADy oraz ma-
terialy co-tez-oznacza-te-,,as real...” byly rozwijane od zawsze.
W to wktadano co najmniej tyle wysitku, co w sama kontrolg, je-
$li nie wigcej. Strona PL-VACC byta krytykowana ale wyltacznie
przez nas samych, bo regularnie obce VACC staty prosby o pra-
wo do plagiatu. System szkolenia kontroleréw mial zapewnic¢ ich
przygotowanie do obstugi pilotow z zacigciem ,,as real...” stad
sporo wymagan na kazdym etapie szkolenia i inwestycje w mate-
riaty szkoleniowe. W tych dziataniach bylo wida¢ konsekwencje.

Nawet na Vatsimie zdarzaja si¢ strony VACC bez map albo z

przestarzatymi, bez NOTAM6w albo z NOTAMami bezsensow-
nie kopiowanymi zywcem z reala. Poszukajcie czego$ podob-
nego do Szkoty Pilotéw czy checklisty dla newbies. Linki do
scenerii tez nie sa powszechne. Byly VACC wrgcz zorientowane
wylacznie na szkolenie kontroleréw — teraz maja imponujaca li-
stg personelu ale ruch jak u nas o 4 rano. Jak takie miejsca znaj-
dziecie, to wlaczcie Servinfo i sprawdzcie jak rozklada si¢ tam
ruch pomigdzy Vatsim i Ivao.

Historia animacji PL-Ivao, to uparte tworzenie czego$ doktad-
nie odwrotnego do PL-VACC. Byli tam Koledzy rozumiejacy
sens dlugoterminowej pracy nad tworzeniem ruchu, nawet zo-
stawali szefami dywizji (na Ivao nie ma wyborow, jest nomina-
cja) ale stanowili margines. Absolutna wigkszos¢ zawsze chciata
dywizji umozliwiajacej szybka i tatwa karierg dla kontroleréw i
to bez ,,wymagan jak w PL-VACC” (to bylo tamtejsze zaklgcie).
Pierwsze skrzypce w tej grupie zawsze grali Koledzy, ktorzy
nie zakonczyli jakiego$ etapu szkolenia kontrolerskiego w PL-
-VACC z r6znych powoddw. Jedyna proba stworzenia systemu
szkolenia skonczyta si¢ buntem — wigkszos$¢ przeniosta si¢ na
jaka$ eferemyczna sie¢, na ktoérej wytrzymala raptem 2 miesia-
ce. Nigdy nie funkcjonowaly jakiekolwiek materiaty szkolenio-
we, bo nie bylo wystarczajaco wielu chetnych i kompetentnych
do ich tworzenia (cho¢ do bycia mianowanym na stanowisko
odpowiedzialne za takie materiaty stala kolejka). Strona www
uruchomiona w 2004 roku byla catkiem niezta ale zamarta po
paru miesiacach, gdy si¢ okazala w istotnych elementach C&P
plagiatem strony PL-VACC i trzeba bylo czg$¢ materiatow wy-
cofa¢. To objeto NOTAMyj, ktore juz nigdy pdzniej nie byly emi-
towane w sensowny sposob. Catkiem niezta cho¢ uboga strong
PL-Ivao prowadzit w 2007 roku pewien Kolega z Wroctawia ale
szefostwo Ivao uznato, ze strony powinny by¢ scentralizowane i
sprokurowato swoja z wesotymi kwiatkami jak zaktadka na kilka
ekranow utrzymujaca, ze w Polsce obowiazuje podziat ¢wiartko-
wy (strony nie ma ale sa §wiadkowie!). Nawet unikalna dla Ivao
baza danych nawigacyjnych nie byta sensownie modyfikowana.
Dzi$ mozecie sobie tam obejrze¢ modyfikacj¢ chyba z 2008 roku
z takim kwiatkiem jak pozycja ,,Okg¢cie Departure”, bo nikogo
nie obchodzito, ze to nie ma zwiazku z mapkami.

Tworzenie czego$ doktadnie odwrotnego do dziatan PL-VACC
musiato tak si¢ skonczy¢. No tak juz jest, ze wirtualnych pilotow
zainteresowanych tzw. ,,funem”, a nie zabawa ,,as real...” szyb-
ko ogrania znudzenie. Z kolei wirtualni kontrolerzy zaintereso-
wani tylko swoimi promocjami szybko wpadaja we frustracje
przed pustym radarkiem. Szefostwo Ivao to zrozumiato i despe-
racko zrzucito w 2008 spadochroniarza w osobie bardzo mtode-
go i poczatkujacego holenderskiego kontrolera. Bez znajomosci
jezyka i bez znajomosci FIRu (na swoim egzaminie wektorowat
do Leszna!) musiat doprowadzi¢ do decyzji zamknigcia dywizji
i tak jest do dzi$.

Nasza statystyczna nadreprezentacja to efekt wielu lat konse-
kwentnego wdrazania pewnego konceptu na VACC. O perfek-
cyjnym dostosowaniu tego pomystu do oczekiwan polskich vpi-
lotow $wiadczy brak lokalnej konkurencji ze strony Ivao. Zaden
z innych pomystow do niczego tam nie doprowadzit. Nie wiem
czy ten model jest uniwersalny i da si¢ przenies¢ w inne miejsca
Vatsimu. Wida¢, ze tutaj si¢ sprawdzil. Dlatego sugerujg¢ jak w
tytule.

PK
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DRODZY PRZYJACIELE!

Kamil ma 11 lat i od urodzenia cierpi na mézgowe porazenie dzieciece.
lie chodzi, nie siedzi samodzielnie, nie bawi sie jak swoi rowiesnicy, ale jest wesotym,
pogodnym i zawsze usmiechnietym chtopcem. Kamila czeka bardzo powazna operacja,
a po niej dtugotrwata rehabilitacja. Chtopak ma wspaniatych Rodzicéw, ktérzy darzg go mitoscig
i robig wszystko, by mu pomdc. Niestety powazng przeszkodg, na jakg napotykaja, sg pienigdze.

Kamilek jest takze synem Sebastiana Budzyty, od 2008 roku pilota linii Cassubian VA. Razem z jej
cztonkami, za zgodg VATGOV i przy wsparciu Zarzgdu PL-VACC prosimy dzisiaj o pomoc. Chtopakowi
mozna pomaoc wypetniajgc DEKLARACIE PRZEKAZANIA 1% podatku (to nic nie kosztuje!) lub poprzez
indywidualne datki wptacane na subkonto Kamilka w Fundacji Dzieciom "Zdazy¢ z pomoca".

Kazda ztotéwka trafia bezposrednio do niego i jest na wage ztota.

Wiele razy jako spotecznosé wirtualnych pilotéw, kontroleréw i mitosnikéw lotnictwa, pokazywalismy,
jak wielki potencjat w nas drzemie. Zrébmy to raz jeszcze!

Z wyrazami szacunku

ZAPRASZAMY NA WIRTUALNE NIEBO Adrian Klawikowski
. Cassubian VA CEO
19 LUTEGO (NIEDZIELA) miedzy 19 a 21 UTC
SPODZIEWAICIE SIE WIELU OBSADZONYCH POZYCJI | JEDYNEJ W SWOIM
RODZAJU ATMOSFERY

SZCZEGOLY ORAZ REZERWACJA LOTOW NA STRONIE

www.cassubian.pl/time2help

D, w11

vartead aasiines

CASSUBIAN ., - Polish VACC

\_____,/

ORGANIZATOR PARTNER ' PARTNER
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Ucieczka przed zima

Jaki samolot do VFR?

W Cassubian istnieje klub VFR, gdzie kazdy pilot, po zdaniu
odpowiednich egzaminow, moze zakupi¢ wtasng maszyng i la-
ta¢ nig gdzie dusza zapragnie. Podstawge ,,floty” VFR stanowity
do niedawna Cessny C-150, An-2, a takze kilka mniej znanych
samolotow. Pierwszym samolotem, ktory kupitem, byta Cessna.
Istnieje bardzo dobry model darmowy C-150, a takze ptatny
C-152. Oba lataja bardzo dobrze. Z przyjemnoscia wolne chwile
poswigcatem na skoki pomigdzy matymi aeroklubowymi lotni-
skami — Pobiednik, Nowy Targ, Lososina Dolna, Zar, Bielsko-
-Bialta i innymi.

Fot. 1. Cessna C150 to za mato, Pilatus PC-12 - za duzo

Parafrazujac stowa kierowcy Formuty 1, Jensona Buttona, kto-
ry porownywat bolidy do miejskich samochodéw: w takim sa-
molocie jest duzo czasu na przemyslenie kazdego ruchu. Choéby
prog pasa zbliza sig z predkoscia 70, a nie 140 weztow. Z drugiej
strony, brak kabiny cis$nieniowej, niski putap, mata predkosc, a
przede wszystkim brak autopilota powoduja, ze dtuzsze podréze
sg uciazliwe.

Pierwszym samolotem, ktéry rozwiazywat ten problem w na-
szej linii stat sig, opisywany rok temu, Pilatus PC-12. Samolot
przystosowany do latania szybko i wysoko, ale rownie dobrze
radzacy sobie z lataniem nisko, wolno i ladowaniem na trawie.
Wyposazony w komputer poktadowy od VasFMC sprawuje si¢
doskonale na trasach IFR oraz IFR/VFR. Zyskat on duza popu-
larno$¢ posrod naszych pilotow, tak mtodych stazem, jak i do-
swiadczonych. Zadecydowaly o tym takze bardzo dobre modele:
darmowy od AFG i ptatny od Flightl.

Niestety samolot ten jest zbyt drogi, aby kupi¢ go do prywatne-
go uzytku. Uzywana maszyna kosztuje kilka milionéw zlotych,
silnik turbo$migtowy sporo pali na niskim putapie, no i wozi
si¢ powietrze w przestronnej kabinie pasazerskiej mieszczacej
9 0s6b. Do prywatnego VFR samolot ten jest zbyt drogi w utrzy-
maniu.

Szukajac alternatywy dla Ceski, znalaztem w koncu §wietna
maszyng, o doktadnie takich parametrach, jak oczekiwatem. Ma-
szyna ta jest Piper Seneca.

Piper Seneca to wyposazony w dwa tlokowe silniki samolot,

mogacy na swoj poktad zabra¢ nawet szesciu pasazerow. Jest
niewielki, oszczedny, stosunkowo szybki i dobrze wyposazony.
Whprost idealny na dalsze wyprawy. Nic dziwnego, ze niezbyt
dtugo zabralo nam podjgcie decyzji o zakupie az trzech takich
maszyn, ktore mozecie spotka¢ na wirtualnym niebie jako SP-
-CEO, SP-OEO oraz SP-MAG.

Fot. 2. Piper Seneca V

Historia Pipera

Samolot ten wtasnie obchodzi swoje 30. urodziny. Model PA-
34-200 Seneca uzyskat certyfikat w 1971 roku, a wszedt do pro-
dukcji na przetomie 1971/2. Prace nad nim zaczely si¢ jednak
duzo wcezesniej, model PA-34-180 Twin Six zostat oblatany w
1967 roku. Nie wszedt jednak do produkcji. Senek¢ wyposazono
w silniki Lycoming 10-360, znane rowniez z Cessny 172, Mo-
oney M20, czy Zlina Z 42.

Fot. 3. Panel jednej ze starszych wersji PA-34

Juz 3 lata p6zniej, w 1974 r. wprowadzono model PA-34-200T
Seneca II. Zastosowano w nim turbodotadowane 6-cylindrowe
silniki Continental TSIO-360-E o mocy 215KM kazdy, kto-
re charakteryzowaly si¢ wyzsza efektywnoscia, szczegolnie na
wicgkszych wysokos$ciach. Wprowadzono takze poprawki w sys-
temach sterowania maszyna. W tym modelu wprowadzono nowy
uktad foteli w kabinie pasazerskiej, w ktorym pierwszy rzad jest

Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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odwrdcony do tytu.

W 1978 r. WSK PZL Mielec zakupit licencj¢ na produkcje
tego modelu i sprzedawal go jako M-20 Mewa. Produkcja byla
sladowa w pordéwnaniu do Seneki. Wyprodukowano kilkadzie-
siat egzemplarzy, podczas gdy oryginal sprzedat si¢ w tysiacach.
Ciekawostka jest, ze Mewa otrzymata godto promocyjne Teraz
Polska w 1993 r. Licencj¢ na Seneke II kupit takze Embraer i
z lepszym powodzeniem produkowat ja jako EMB-810 Seneca.

Fot. 4. Czes¢ pasazerska miesci 4 osoby i bagaz

W czasie, gdy w Polsce zajmowali$my si¢ Mewa, Amerykanie
wyprodukowali Seneke I11 1 IV z mocniejszym, 220-konnym sil-
nikiem, ktory po pewnych zmianach, jest montowany do dzis. W
1998 roku do produkcji weszta produkowana do dzi$§ Seneca V.
Od kilku lat, model ten jest wyposazony w glass-cockpit, ktory
ulatwia pilotaz.

Tab. 1. Parametry techniczne

$ 899 000 (uzywane w do-
brym stanie juz od $ 200 000)

Cena z podwdjnym Garmin
G600

Predko$é maksymalna 197 ktas

Zasigg z rezerwa 45 minut 826 nm / 1533 km
Ladunek 624 kg

Putap 25 000 stop

Start / start na przeszkode 50 ft [348 m /520 m

Ladowanie / ladowanie znad|427 m /664 m
przeszkody 50ft

Idzie zima, pora ucieka¢ na potudnie

Posrednik, od ktorego kupilismy samoloty dostarczyt je na
Bornholm. Stamtad mieliSmy je podja¢ i przewiez¢ do bazy w
Gdansku w celu przygotowania do stuzby. Nadchodzita jesien,
okres ktory niezbyt sprzyja lotom VFR (za wyjatkiem jak sig
p6ézniej okazato tegorocznej jesieni), dlatego zdecydowaliSmy
si¢ lecie¢ jak najdalej na potudnie. W koncu, réznymi drogami,
dotarlismy na Kretg. Ale po kolei...

Bornholm - Gdansk

Na poczatek lot szlakiem znaczonym przez Drzewiecki De-
sign. Start i ladowanie na lotniskach, dla ktoérych scenerig przy-
gotowata ta wlasnie firma. Niestety mam tylko wersje demo, ale
i tak robig wrazenie. Ranek, pogoda pigkna, cho¢ wida¢ leciut-
ka mgietke. Pierwszy lot ta maszyna i od razu nad morzem. Na

Bornholm leciatem Cessng C-150, ktorg tu zostawiam, tak wigc
umiejetnosci nawigacyjne nad duza woda juz przeéwiczylem.
Poszto nawet dobrze. W kazdym razie trafitem tam, gdzie chcia-
fem. :-)

Obchdd maszyny, sprawdzenie paliwa i powierzchni stero-

Fot. 5. Nowy glass cockpit w Senece V

wych. Nastepnie wlaczenie akumulatorow, Swiatet, potem prawy
silnik, lewy silnik, alternatory. Obserwuj¢ wskazania przyrza-
dow silnika. Firma FSD International wypuscita Pipera Seneke
V z dwoma kokpitami — tradycyjnym i cyfrowym. Lubig trady-
cyjne przyrzady, jednak musze¢ przyznaé, ze ten glass cockpit
wyjatkowo przypadl mi do gustu. Jest bardzo czytelny i przej-
rzysty. Przyjemnie si¢ z niego korzysta. Wszystko w porzadku,
wszystkie systemy dzialaja, klapy wysunigte, hamulce zwolnio-
ne, mozna kotowac.

Start przebiegt bez problemow. Zaraz po starcie skierowalem

Fot. 6. Terminal lotniska na Bornholmie

si¢ na poinocno-wschodni kraniec wyspy, gdzie znajduje sig
punkt DUEODDE, od ktérego rozpoczng podréz w kierunku
Darlowa (DAR 114.200). Polskie wybrzeze usiane jest rézny-
mi strefami, do ktorych lepiej nie zaglada¢, jedynie na zachod
od Darlowa jest miejsce gdzie swobodnie mozna przelecie¢. W
trakcie wznoszenia reguluje sktad mieszanki. W Cessnie zwykle
latatem zbyt nisko, aby si¢ tym przejmowac, zas Pilatus steruje

Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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tym polautomatycznie. Trzeba si¢ przyzwyczai¢. Dalej kieruje
si¢ nad lotnisko Stupsk-Krgpa (niestety w moim FS2004 EPSR
nie wystgpuje, cho¢ na mapach jest), a potem nad Kartuzy (KRT)
przelatujac nad... Bacznos$é!... Sierakowicami... Spocznij!...

Gdansk - Krakow

Trasg Gdansk-Krakow chyba kazdy polski wirtualny pilot zna
na pami¢¢. Nie kazdy jednak prawidtowo wykona ja lecac VFR
z mapa, linijka i stoperem w rece. No tak, Piper ma wprawdzie
FS-owy GPS, ale to jest ostatnia deska ratunku. C6z to za frajda
zaprogramowac lot VFR na GPS i tylko patrzy¢. Wolna C-150
trasg ta robitem na dwa razy z postojem w Babicach. Tu jednak,
dzigki prawie dwa razy szybszej maszynie sprobuj¢ przelecie¢
tras¢ za jednym zamachem. Poczatek trasy jest podobny jak w
przypadku IFR: KRT, potem GRU. Jednak w tym przypadku sta-
ram si¢ nie korzysta¢ z pomocy radiolatarni. Mapa samochodo-
wa + Ultimate Terrain Europe zupelnie wystarczaja, aby trafi¢
nad Wioctawek, a potem £6dz. Tu maty btad — zamiast lecie¢ od
zachodu, mijam £.6dZ od wschodu pakujac si¢ niepotrzebnie w
TMA. Na szczgécie ruchu praktycznie nie ma. Dalej juz calkiem
wygodnie na potudniowy-wschdd w okolicach Jedrzejowa i pro-
sto na potudnie do Pobiednika.

Niecate 90 minut lotu i juz na miejscu. Niewiele gorszy czas
od ATR 72 i taki sam jak w przypadku Pilatusa PC-12. Ladujg ta-
niej (wprawdzie FS 2004 nie kasuje za ladowania, ale warto mie¢
swiadomos¢, ze ladowanie w EPKP jest duzo tansze od EPKK).

Ladowanie tym modelem wymaga przyzwyczajenia. Klapy
i podwozie mozna wypusci¢ przy 125kt (awaryjnie podwozie
mozna nawet wczesniej, przy 150kt). Wedlug dokumentacji
predkos¢ podczas przyziemienia powinna wynosi¢ ok. 75kt, jed-
nak twoércy modelu niedoktadnie odwzorowali zachowanie na
niskich predkosciach, dlatego w FS2004 przyziemiamy zwykle
przy predkosci ok. 62kt.

Fot. 6. Centrum Zagrzebia

Krakow — Zagrzeb
Jesien, zima i wezesna wiosna nie jest dobrym czasem na lata-
nie VFR nad Polska. Liczba dni z dobra pogoda jest na tyle mata,
ze trudno wstrzeli¢ si¢ z wolnym czasem we wlasciwy dzien.
Dlatego dobrym pomystem jest ucieczka na potudnie Europy.
Na potudnie mozna polecie¢ Cessng C-150, ale duzo wygodniej,
szybciej 1 przyjemniej wybraé si¢ czym$§ wigkszym. Wygodne
klimatyzowane wngetrze Seneki, cisSnieniowa kabina, autopilot i
dobre wyposazenie nawigacyjne to atuty tej maszyny.
Startujemy z Krakowa Pobiednika (EPKP). Nastgpnie odlot
przez punkt Delta (uwaga, aby nie nadziaé¢ si¢ na wiezg telewi-
zyjna w Choragwicy), a dalej na Jabtonkg (JAB). Problemem
moze by¢ zdobycie dobrego atlasu samochodowego Europy.
Zamiast tego mozna wydrukowa¢ mapy z Google’a w duzym
powigkszeniu (1:500 000 lub lepiej). Z Ultimate Terrain Europe
(UTE) bez trudu je zorientujecie w trakcie lotu.
- 2 i .

Fot. 7. Zagrzeb z lotu ptaka

Od Jabtonki lecimy nad Stowacja wzdtuz malowniczych do-
lin (polecam widokowa tras¢ nad miejscowoscia Martin, zamiast
nudnego lotu prosto na NIT) na potludnie, aby dotrze¢ do Wegier
w okolicach Komarna. Stamtad niemal prosto na potudnie docie-
ramy nad Balaton. Trzeba tu doktadnie trzymac si¢ drogi, bo po
bokach sa strefy wojskowe. Rowniez dalsza czg$¢ trasy wymaga
precyzji, choc tu tatwiej o nawigacje - lecimy po prostu nad Ba-
latonem. Na koncu jeziora znajduje si¢ lotnisko kontrolowane.
Mozemy uzyskac¢ zgodg na przelot lub omina¢ je lewa strona.

Dolatujemy do Chorwacji i juz za chwilg zaczynaja si¢ gory.
Tu moga pojawi¢ si¢ trudnos$ci z nawigacja, bo punkty VFR nie
sa w zaden sposob zaznaczone w scenerii. Jeziora i rzeki w tym
rejonie sa tak do siebie podobne, ze nawet z UTE trudno sig jest
zorientowaé. Dlatego dobrze mie¢ przygotowana zawczasu na-
wigacje¢ radiowa lub w ostatecznosci postuzy¢ si¢ GPS-em. Li-
mity wysokosci lotu sg dos¢ $cisle okreslone. Warto je sprawdzié
przed lotem (najwygodniej, jesli uda si¢ w sieci namierzy¢ od-
powiednie mapki Jeppesena). Trzeba pamigtac, ze tuz przed Za-
grzebiem czeka nas trochg gorek, wigc nie znizajmy za szybko.

Lecac nad Stowacja spotkatem kontroleréw (CTR i LZIB
APP), ktorzy nie bardzo wiedzieli co zrobi¢ z VFR. Dostawatem
co chwilg $ciste polecenia zmiany kierunku, a w koncu dostatem
DCT na jaki$ fix. Dopiero gdy odmowitem i wyjasnitem, Ze nie
mam FMC, kontroler zmigkt i skierowat mnie tam gdzie chcia-

Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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tem. Trasa jest zaplanowana tak, aby omina¢ LZIB TMA (lecimy
wzdluz jego granicy). Niestety ATC na radarze nie zauwazyt tej
subtelnosci i wpakowat mnie prosto w serce Bratystawy. Uwa-
zajcie na kontroler6w na Stowacji - od razu krzyczcie, ze jeste-
$cie VFR, bo chyba nie sa przyzwyczajeni. Poza tym sa ok

Przy niewielkim wietrze w dziob spalitem 175 kg paliwa

Zagrzeb - Pula

Z Zagrzebia mozna lecie¢ na skroty od razu nad Dubrownik,
a moze 1 do Grecji datoby si¢ dolecie¢. Ale VFR to nie wyscigi.
Tu latamy, aby pooglada¢ troch¢ widokéw. Dlatego kolejny od-
cinek bedzie krétszy, ale za to bardzo malowniczy. Najpierw z
Zagrzebia lecimy nieco na potudnie w kierunku jezior (uwaga na
rezerwat ptactwal), aby zaraz skrgci¢ na zachod. Uwazamy przy
tym na strefy wojskowe, ktore ciagna si¢ pod nami do 1000ft
AGL. Pierwsza czgs$C trasy przebiega w terenie rowninnym, ale
juz po kilku minutach dolatujemy do masywu gorskiego, ktory
zmusi nas do wzniesienia na ponad 5000 stop. Ze wzgledu na
uksztattowanie terenu, jesienia nad Zagrzebiem czgsto zdarzaja
si¢ mgtly, ktore skutecznie uniemozliwiaja lot.

Fot. 8. Amfiteatr w Puli pamietajacy jeszcze Rzymian

Po minigciu masywu spokojnie sptywamy do Adriatyku.
Wchodzimy tu w strefg TMA, ktora musimy przecia¢. Lotnisko
w Rijece, ktore mijaé bedziemy po lewej (tak naprawde do znaj-
duje si¢ ono na wyspie Krk, a nie w samej Rijece) jest ledwie
kilkanascie metrow nad poziomem morza. Mozna zboczy¢ z tra-
sy, aby oblecie¢ wyspe na niskiej wysokosci. Pamigtajcie, ze nie
wolno przelatywac pod bardzo wiernie odwzorowanym mostem
prowadzacym na Krk! Nu, nu!

Dalsza tras¢ mozna wykonywac nad ladem lub morzem. Nad
ladem musimy si¢ nieco wznie$¢ nad potwysep Istria. Lecac nad
morzem, mozna obserwowaé plaze i opalajace si¢ na nich pa-
nienki. Jednak uwaga! Istria ma do$¢ zroznicowana lini¢ brze-
gowa, a PA34 to nie C150. Lecac 180kt i 100 stop nad plaza
mozna ze zdziwieniem stwierdzié, ze nie ma zbyt wiele miejsca
do manewréw wymijajacych wyrastajace przed nami ,,macki”
Istrii. Nie dajcie si¢ ponies¢! Punkt E3 jest wlotem do TMA Puli.
Stamtad przy dobrej pogodzie mozna juz wypatrzy¢ lotnisko.

Jesli wybierzecie drogg morska, dolecicie do Puli od potudnia,
w przeciwnym przypadku - od potnocy. Sprawdzcie na mapach
drogi dolotowe dla ruchu VFR.

Lecac nad pétnocna Chorwacja spotkatem bardzo mitego ATC.
Wrecez troszezyt si¢ o VER lecacy na jego terenie. Na koniec za-

prosit do kontynuowania podrozy przez Batkany. Ciekawostka
jest, ze LDZZ CTR obejmuje swoim zasiggiem réwniez Bosni¢
i Hercegowing od FL100, a w przypadku nieobecnosci Stowen-
skiego CTR, takze jego obszar.

Wystarczyto 80 kg paliwa. Ta maszyna mozna lata¢ naprawde
oszczednie, zachowujac przy tym calkiem zadowalajaca pred-
kosé.

Fot. 9. Ruiny w poblizu plazy w Puli

Pula - Split

To jest moj cel podrézy przez Chorwacje: Kastela — lotni-
sko migdzy Splitem a Trogirem. Opisywatem je juz w jednym
z pierwszych numeréw miesigcznika. Trogir jest bardzo klima-
tyczny. Zalecam platna scenerig tego lotniska autorstwa Davora
Puljevica, ktoéra odwzorowuje cale stare miasto rozmieszczone
na matej wysepce. Ladowanie w Splicie bez tej scenerii jest jak
sceneria Krakowa bez Wawelu. Gorzej! Wawelu nie widaé przy
ladowaniu, a tu podchodzac do pasa 05 przelatujemy 100m nad
Sredniowieczna zabudowa miasta.

Lecac z Krakowa PA34 moglem wiasciwie dolecie¢ tu bez
mig¢dzyladowan, ale wierzcie mi, warto zwiedzi¢ Zagrzeb i Pulg
(wraz z catym zachodnim wybrzezem Istrii). Teraz jednak czas
juz wpas¢ na kawe do knajpki na jednej z waskich uliczek Tro-
giru.

Fot. 10. Most w Trogirze

Trasa ma ok. 130 nm dlugosci, wige nie zajmie dhugo. To le-
dwie kilkanascie mil dalej niz z Zagrzebia do Puli. Za to tym

Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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razem lecimy nad Chorwackimi wyspami. Najwyzej bedziemy
musieli si¢ wspiac tuz przed Splitem, aby nie zahaczy¢ o ota-
czajace go wzgobrza. Z Puli odlatujemy na potudnie przez S8, a
dalej S6. To standardowa trasa odlotu z Puli na potudnie. Gdy
analizujemy mapy, zdziwi¢ moze dlaczego punkt VFR S6 znaj-
duje si¢ na Srodku morza. Posiadacze FS Global, gdy tam doleca,
beda wiedzieli dlaczego — punkt S6 to mikrowysepka doskonale
widoczna z powietrza.

' Fot. 17 Zabytkowe centrum Trogiru

Dalej omijamy od zachodu TMA na wyspie Otok. Przy okazji,
to bardzo malownicza wyspa - gorzysta, dtuga i waska. Nastep-
nie kierujemy si¢ na SAL NDB (421). W ten sposéb omijamy
Zadar. Przy okazji testujemy zachowanie ADF. Niestety tu glass
cockpit zostal niedopracowany. O kierunku do NDB $wiadczy
malutka zolta strzaleczka, ktora przez wigkszos$¢ czasu jest za-
stonigta przez cyfry wskazujace heading. Po minigciu SAL zbli-
zamy si¢ do statego ladu i po lewej mijamy wspaniate parki na-
rodowe Chorwacji (szkoda, Ze nie ma petnego ich odwzorowania
w FS).

Na koniec wlatujemy glebiej nad lad, aby zblizy¢ si¢ do punktu
F3, skad bedziemy wykonywaé podejscie do Kasteli.

I znowu 80 kg paliwa wystarcza, aby przelecie¢ ten odcinek.

Split - Kerkyra
To juz przedostatnia czg$¢ tej podrézy. Opuszczamy Chorwa-
cj¢ i docieramy do Korfu, greckiej wyspy, potozonej na potnocy

Fot. 12. Widok z kawiarni potozonej przy pasie startowym

kraju, przy samej granicy z Albania. Wyspy slynacej z zieleni
(nietypowej jak na Grecjg) i kumquatu — rodzaju cytrusu, kto-
ry w Europie ro$nie tylko na Korfu (poza tym w Chinach i obu
Amerykach). Dla nas jednak duzo bardziej interesujace bgdzie
lotnisko w Kerkyrze, stolicy tej wyspy. Wspaniate podejscie od
potudnia nad morzem oraz emocjonujace podejscie od poéinocy
ze... skrzyzowaniem. Lotnisko opisatem w jednym z numerdéw
naszego miesi¢cznika, wigc teraz tylko o samej trasie.

Ze Splitu startujemy z pasa 05 na punkt O3 bedacy jedna z za-
tok lezacych za Splitem. Nastepnie skrgcamy w prawo, aby mu-
sna¢ brzegi wyspy Brac, Hvar (jesli macie czas, skreécie na Hvar
- tadna fotosceneria), przecinamy Korcule i wyspg Mljet, aby
dotrze¢ w okolice Dubrownika. Tu znowu warto zrobi¢ chwilg
przerwy. Ja jednak Dubrownik juz zwiedzatem w trakcie innej
podrézy, wige lece dalej — w albanska przestrzen powietrzna.

Alternatywa moze by¢ lot do brzegow Italii, jednak to duzy ka-
watek nad morzem. Dwa silniki mojej Seneki powinny da¢ rade,
ale po co kusi¢ los... Dlatego skrecam na TAZ, a potem nad mo-

rzem, ale z widoczno$cia brzegu lece na potudnie (szersze kotko
nalezy zatoczy¢, aby omina¢ TMA Tirany). Mozna skroci¢ nieco
trasg 1 lecie¢ od TAZ prosto nad morzem, trzymajac si¢ wskazan
ADF. Dziata praktycznie przez cala tras¢ az do kolejnego punktu
orientacyjnego (wysunigtego cypla na brzegu Adriatyku).

Fot. 12. Wgskie drogi w okolicach Messeni

Zgodnie z procedurami LGKR ruch VFR z p6tnocy powinien
lecie¢ nad wyspa Othoni, a nastepnie dolecie¢ do lotniska od po-
hudnia (jesli ladujemy na pasie 35). Czeka nas wigc podroz nad
cata wyspa. Jest co ogladac, szczegdlnie na zachodnim brzegu.
Warto sig¢ przed lotem wyposazy¢ w dostgpne darmowe greckie
scenerie 1 meshe.

Podroz dtuga (ponad 300nm), ale co to dla PA34. Aby uniknaé
krecenia kotek nad miastem, wchodze od razu w trzeci zakret.
Trzeba zredukowac predkosc 1 szybko zniza¢ (wychodzimy znad
g6r na 2500ft, a lotnisko jest niemal na poziomie morza). Widok
przy ladowaniu jest imponujacy. W scenerii Mega Kerkyra od
GAP jest niemal identyczny z tym rzeczywistym.

Przy lekkim zachmurzeniu, ktére zmusito mnie w trakcie lotu
do obnizenia wysokosci z 8500 do 3000 ft, ale i przy wietrze
w ogon, spalanie wyniosto 150kg. 10kg mniej niz planowatem.
Trzeba jednak pamigtac, ze Seneca jest wrazliwa na styl piloto-
wania. Latanie z catkowicie otwarta przepustnica szybko oproz-
nia zbiorniki.

Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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Kerkyra - lraklion

Kilka dni nad morzem, niezbyt przyjaznym o tej porze roku,
przekonalo mnie, ze warto polecie¢ jeszcze dalej na potudnie.
Dostatem informacjg, ze SP-OEO juz stoi na Krecie. Trzeba wigc
si¢ tam niezwlocznie wybraé. Trasa jednak jest dtuga, az 390nm,

F

Fot. 13. /\/Irina w Klamacie

a przestrzen Grecji usiana réznymi strefami wojskowymi. Taki
urok tej czgsci Swiata.

Tym razem postanowitem przetestowac jak dziataja przyrzady
nawigacyjne bgdace na wyposazeniu samolotu. Po drodze sporo
jest stacji VOR, a jednoczes$nie trasa jest uboga w punkty orien-
tacyjne (spora cz¢$¢ przebiega nad morzem). Po starcie kierujg
si¢ na potudnie, na punkt GARDI - charakterystyczna zatoke
w potudniowo-zachodniej czgsci Korfu. Szybkie wznoszenie do
2500 stop jest konieczne, aby bezpiecznie ominaé gory. Dalej
na poludnie w kierunku wysepki Paxi, a dalej nad morzem do
Levkas. Po drodze nawigacje utatwiaja trzy radiolatarnie: Aktio,
Kefallina i Zakinthos.

Pogoda zaczyna si¢ psu¢, jednak decyduj¢ si¢ lecie¢ dalej.
Zmniejszam wysoko$¢ lotu do 3000 stép. Od razu pogarsza si¢
odbior z radiolatarni. Trzeba doktadnie pilnowac¢ kierunku, gdyz
lece nad morzem przy zmiennym bocznym wietrze. Zblizam si¢
do brzegé6w Messeni, krainy potudniowego Peloponezu, dawnej
siedziby znanej ze starozytno$ci cywilizacji. Niestety pogoda si¢
pogorszyla na tyle, Zze nie jestem w stanie przeleciez nad nie-
zbyt wysokimi gorami tego regionu. Muszg omina¢ je tukiem,

Fot. 14. Zabytki Kalamaty

oblatujac potwysep dookota. Od potudnia dolatuj¢ do lotniska w
Kalamacie, gdzie bedg musiat spedzi¢ noc. Podczas podejscia do
ladowania zaczyna padaé deszcz.

Rano pogoda si¢ poprawita, ale zdecydowalem sig¢ skorzystac
z okazji i kilka godzin poswigcitem na zwiedzanie. Wystarto-
watem dopiero okoto potudnia. Niespecjalnie mi si¢ spieszyto,
bo dalsza droga bgdzie nudna: woda, woda i jeszcze raz woda.

oot

Fot. 15. Nareszcie plaza na Krecie

Ostatnim punktem orientacyjnym jest Kythira, na ktorej jest lot-
nisko oraz VOR (KTH 113,800). Dalej czeka mnie ponad 100
mil nadmorskiej zeglugi.

Przez pierwsze 40 mil tapig jeszcze sygnat z radiolatarni, a po-
tem jestem zdany na swoje wyczucie sity bocznego wiatru. Tak,
tak, Seneca nie pokazuje sity i1 kierunku wiatru na ekranie. To
nie beniek czy arbuz. Najgorsze, ze koncowym punktem tego
odcinka jest EPALO - fix na $rodku morza, ktory nie wiedzie¢
czemu zostal uznany za poczatek drogi dolotowej do lotniska.
Wyznaczytem wigc kat pomigedzy EPALO a IRA - radiolatarnia
na lotnisku w Heraklionie, nastawitem radio i czekatem. Wyszto
niezle, trafitem zaledwie 1 milg na potnoc od EPALO. Widocznie
sita wiatru zmienita si¢ w trakcie lotu.

Dalej juz prosto. Skret na potudnie, nad wyspg Dia i lotnisko
mam przed soba. Zwolnitem nieco, aby przepuscié¢ podchodzacy
od wschodu samolot wiozacy kolejna setke turystow i spokojnie
zblizytem si¢ do lotniska. Ladujac widziatem juz SP-OEO cze-
kajacego na mnie na ptycie postojowej dla GA.

Podsumowanie

To juz koniec ucieczki przed zima. Teraz, az do wiosny bedzie-
my lata¢ zapewne nad Morzem Srodziemnym i zwiedza¢ kolejne
miejscowosci po obu jego stronach. Piper Seneca to maszyna,
ktéra doskonale si¢ do tego nadaje. Swietnie sprawdza si¢ za-
réwno na duzych wysokos$ciach, jak i nisko nad ziemia.

Jego wyposazenie pozwala na wykonywanie operacji IFR,
wigc w razie nagtego pogorszenia pogody nie trzeba si¢ obawiac.
Awaria silnika tez nam niestraszna, w koncu sa dwa. Na jednym
silniku mozna bez trudu lecie¢ nawet dlugi odcinek. Dzigki au-
topilotowi wigcej czasu mozna po§wigci¢ na podziwianie wido-
koéw, ktore nas otaczaja.

Wyproébujcie Pipera Sencke! (SW)
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TOPCAT G v
Take-Off & Landing Perfor- 4| = > #d n =g o
. Aircraft WEBE Take-Off  Landing TLR Weather  ACARS Editar Config Quit
mance Calculation Tool
Aircraft D atsbase
. . g . | Registration T | Type Engines Cabin layout DOwW MZFW MTOW MLV
Przeglqdajqc S1eC W poszuklwa— ATFS ATR 722124 PV-127F Y74 13792 kg 20000 kg 22000ky 21850 kg
. . . B738 Boeing 737-600 CFMBE-7B26 C12 Y148 425991 kg B1683 ky 78471 kg BB361 ky
niu program do planowania paliwa = e S SRS S F5763 kg
dla MD-11 natknalem sie na pro- = e T
. - el
gram TOPCAT. Na stronie produ- s e o
centa (http://www.topcatsim.com) | -siseus Bicraft Caniiguration
dOStQpna .]eSt Wers.]a demO Zawiera- Registration Mo11 Configuration PMDG Economy Class ‘VI
jaca samolot Boeing 747 produkcji Tope [McDonnell Douglas D11 [v] iyt Y376 '
PMDG. Pela wer Sj a, kosztuj qca ok Engines |cFe-80C2D1F §v| Passenger capacity | 376 [Max 376) |
18 Euro wyposaZona zostata dodat- ThiustPelicy  [2] Allow Assumed / Flex Temp. Take-Off Caigo Capacity (kg) | 43291 | (Max 43291 kg)
kowo w ATR75, Airbus A320, Bo- fated Take-Of Fuel Capacity (kg) 116226 | (Max 116226 kg) ilograms (kg)
. . . I both leter {m)
eing 737 i 738 BBJ, 763 (ST i ER) SELCALoode | DMHY
. . Microsoft® Flight Simulator® 'sircraft cig fle Remarks ectopascalihba)
no i poszukiwanego McDonnell = .
p g {None) iter {lit)
Douglas MD-11. Co otrzymamy
wydajac 18 euro?
.. . Urits of Messurement “elghts Surnmany - Kilograms (ka) I i
Uruchamiajac program otwiera
. . r “eight: i 2 | DD ting Y/ eight Dow 124000 (124000 kq)
sie okno konfiguracji samolotow. ] el e - . !
. , , Lengths [Meter (m) w] Maximum Zeero-Fuel Weight MZEW | 204706 (204706 kg)
Mozemy tu dodaé, usunaé czy edy- , _ _
. . ; P Fressuie [Hectopascal (hPa) |.,| M aximum T ake-0ff Weight MTOW | 285990 (285930 kg) SR e
’OWaC SW(?_]C maSZ}’/ny. r.ogram W}.]_ Fuel quantity |Li|er {liter) :vi Masimum Landing Wweight MLW 213869 (213863 ka)
Swietla te; szcz§golowe 1nf0rmaqe
o samolocie (pojemnos¢, masy itd.).

Kolejna zaktadka pozwala zata-
dowa¢ nasza maszyng. Mozemy
precyzyjnie okresli¢ ilos¢ pasaze-
row 1 tadunku lub skorzystaé z opcji ,,Random”. Po wyborze da-
nych lotniska startu i przeznaczenia program obliczy wymagane
paliwo, wszystkie masy, obliczy $rodek cigzkosci. Dane te mo-
zemy w latwy sposob wyeksportowac do FS’a, tak ze po wezyta-
niu maszyny bedzie ona juz odpowiednio zatadowana (w MD11
recznie trzeba jedynie zatankowac).

Kolejne zaktadki to dane odnosnie startu i ladowania. Przy

Rys. 1. Okno konfiguracji samolotéw. Baza samolotéw zapewnia dostep do obstugiwa-
nych modeli a takze dane samolotéw i ich konfiguracje

zadanych parametrach program wylicza predkosci startu, zapas
pasa (lub jego brak), ustawienia klap oraz trymera. Dla ladowa-
nia réwniez dostajemy wyliczone predkosci, a takze dodatkowo
mozna jakie ustawienie automatycznych hamulcow wystarczy
aby$my zatrzymali si¢ przed koncem pasa.

Dla urealnienia powyzszych obliczen jest mozliwos¢ wezyta-
nia aktualnej pogody (VATSIM, IVAO, ActiveSky), ktora oczy-

£3 TOPCAT - Take-Off and Landing Performance Calculation Tool [2.70] Lakg| Wisce wptywa na wynik obli-
File Options Help Czeﬁ.
4w > o N Dodatkowo istnicje wicle
Aircraft WEE | Take-Off  Landing TLR Weather  ACARS Editor Config Quit ) k 7 .
T EE— — — = = — 1 raportow, tore program moze
Aircraft Trip Data ‘wieight Limits ,
wygenerowa¢ oraz wydruko-
Regstaon  MD11 Fight e | CAO4Z  Dist(NM) 3850 08:35 [ Auo | MaxZeoFusl 204706 kg waé lub zapisaé, tak aby pilot
" 5= 2
Type MD-11 CF6.80C2D1F Fom |EPGD [v] GDANSK Man TakeOll | 285990 miat je pod reka gdy beda po-
\Weight Units  Kilograms {kg) Ta | KJFK ig JOHN F.KENNED... Max Landing 213869 trzebne (KD)
Paszenger Load Fuel Load Destination Altemnates

[Max 43297 ka)

Underload 28071 kg (Limited by ZFW)

=5 Expart ta Flight Sim..

Fuel on Board (ko) oF] | -Fu | | | Rys. 2. Okno przygotowania
s | el o i s | lotu. Okno zapewniajgce
Chidfn e TasiFuel 0z - Dt / Remarks dostep do danych tadunko-
Inarts _ u g Tiip Fuel kol 02| > Emy Fep:bye| CSEDA2_JRIC] DEFTULA | wych (zaréwno pasazeréw
Total 31120 20017 kg Femaiing Fue 0 kg e jak i cargo) i trasy lotu, na
e podstawie ktérych wylicza-
Cargo Load Wheight & Balance Summary ne jest niezbgac/ne p(‘lliWO,
TpeotFigt | DOMESTIC |v] Dry Operating Weight DOW 124000 kg masy (ZFW, TOW, LW) i ich
Basceoe [ BN el st S ﬁ:éifz I rozktad. Dzieki temu nigdy
Cargo 2 > Teko D Ful kg nie przekroczymy mak-
b ail 2772 L: Take-Off Weight TOW 176635 kqg 22.6% MAC Symalnych mas d[a C/anej
fither L= lnmuu::::g Weight LOW 'ITGGJSU :3 22.6% MAC maszyny.
Total 28618 kg ; e
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. . TOPCAT - Take-Off and Landing Performance Calculation Tool [2.70] E@
Rys. 3. Ustawienia startu T
4 > W e v © 8
Aircraft W BB le-0fF | Landing TLR Weather  ACARS Editor Canfig Quit
. . Aircraft Airpart & Runway
Dane do startu, wyliczane na pod-
. ; ) Registiation ~ MD11 dipat [EPGD  [w| GDANSK
stawie raportéw pogodowych oraz
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Rys. 5. Przyktadowy raport

Przyktadowe okno stuzgce do generowa-
nia raportéw. Po wybraniu interesujacych
pilota informacji program generuje raport.
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Nowy klient vATC

Pojawil si¢ nowy radar dla kontro-
li ruchu o nazwie vSTARS. Ciekawe
czy 1 kiedy przyjmie si¢ na naszych
wirtualnych wiezyczkach. Wigcej in-
formacji tutaj: http://vstars.metacraft.
com. Licze, ze ktory$ z kontrolerow
znajdzie chwile i napisze kilka zdan
recenzji do VP. Na zdjeciu widoczny
jest screen gtéwnego ekranu.

Virtual Pilot Quarterly

Jeszcze w styczniu, kilka tygodni
po wydaniu Virtual Pilot, pojawito si¢
angielskie wydanie czasopisma pod
tytutem Virtual Pilot Quarterly. Idea
powstata w wyniku rozméw migdzy
Zarzadem PL-VACC a nasza redak-
cja. Jak wskazuje nazwa, bgdziemy
stara¢ si¢ wydawac go co kwartat.

Celem czasopisma jest promowanie polskiego wirtualnego
niecba. Beda si¢ w nim pojawiaé glownie przetlumaczone prze-
druki najlepszych tekstoéw z wydania krajowego. Oprocz tego
chiceliby$my informowac o imprezach i planach.

Zapraszamy wszystkich chetnych do wspotpracy. Jak zwykle,
zapraszamy autorow tekstow. Szczegdlnie potrzebujemy o0séb,
ktdre cheiatyby si¢ podja¢ thumaczenia tekstow na angielski.

Przewidujemy, Zze poczatkowo VPQ bedzie miat kilka stron.
Podobnie zaczynaliSmy z Cassubian Newsletter, a dzis... Pierw-
szy numer, ktory byt reklamowany na forum Vatsim oraz Face-
booku, zostat pobrany prawie 200 razy w ciagu pierwszego dnia.

=)

10 February 2012
1800-2100utc

= VATSIM Germany. 3 K
— 4

Ciekawe imprezy tuz |
za miedza

Nasi blizsi 1 dalsi sasie-
dzi w tym miesiacu orga-
nizuja kilka ciekawych
imprez. Szczegdlnie war-
to zwiedzi¢ Kopenhagg.
Polecam!

Cologne Noon2Midnight
EDDK/ 11 FEB 2012/ 1100-2300z

(D) YoURcockpit

VATSIM Germany
. ki

Aktualnosci

Stopka redakcyjna

Miesiecznik

Virtual Pilot

Nr 2(22)/2012 « Luty

Czasopismo wydawane przez wirtualng linig lotnicza Cassu-
bian Virtual Airlines dla wirtualnych pilotow i 0sob zaintereso-
wanych lotnictwem wirtualnym.

Zespol redakeyjny:
= Adrian Klawikowski
= Stawomir Wawak

Autorzy tekstow tego wydania:
= Krzysztof Deptuta
= Marcin Dziadowiec
= Marek Iwinski
= Adrian Klawikowski
= Piotr Kuznicki
= Tomasz Sokotowski
= Stawomir Wawak
= Maciej Vozhny

Kontakt z redakcja: vpilot@cassubian.pl
Strona internetowa: www.cassubian.pl

Dzial reklamy i promocji: vpilot@cassubian.pl

Zachgcamy do wspotpracy z nami. Teksty do publikacji nale-
zy nadsyta¢ na adres mailowy.

Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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Loty NON-RNAV

Loty NON-RNAV to w skrocie loty wykonywane w oparciu o
tradycyjne pomoce radionawigacyjne takie jak np. czyli NDB,
VOR, DME.

Drogi pilocie wyobraz sobie taka sytuacjg. Zaczate$ prace
jako pilot u pewnego bogatego przedsigbiorcy (nie dos¢ boga-
tego, aby zakupi¢ samolot z FMC) Do tej pory latates wylacz-
nie VFR. Samolot to np. Beech Baron ktéry posiada odbiorniki
VOR/DME 1 NDB, a nawet... wow... ILS. Rano w warszaw-
skim hotelu budzi Cig telefon od szefa — za 3 godziny lecimy do
Pyrzowic. Kawa na rozruch, sprawdzasz prognoze pogody 1i...
kicha. METAR i TAF nie przewiduja warunkéw do lotu VFR
(nie ma VMC). Masz dwa wyjscia — ulotni¢ si¢ dyskretnie z ho-
telu, na stoliku zostawiajac karteczke ,,przepraszam szefie”, lub
zaplanowac lot IFR NON-RNAV. Poniewaz jeste§ twardzielem
wybierasz drugie rozwigzanie.

Na poczatek przypominasz sobie zasady obowiazujace w lo-
tach [IFR NON-RNAV:
plan lotu z lotnisk kontrolowanych musi prowadzi¢ przez
punkt wylotowy TMA lotniska odlotu,
plan lotu z lotnisk kontrolowanych musi prowadzi¢ przez
punkt wlotowy TMA lotniska przylotu,
ponizej FL 95 poza TMA lotniska wylotu i przylotu plan lotu
nie musi si¢ pokrywac z dolnymi drogami lotniczymi, powyzej
FL 95 drogi te obowiazuja,
wylot z lotniska z opublikowanymi SID-ami NON-RNAV -
np.. EPPO, EPGD, winien je uwzgledniaé, a pilot musi umieé
je wykona¢. Podobnie ze STAR-ami NON-RNAV
gorne drogi lotnicze sa dla lotow NON-RNAV absolutnie nie-
dostgpne.
kontrola moze odméwi¢ wydania zezwolenia na lot NON-
-RNAV powyzej FL95 (powodem moze by¢ np. sytuacja ru-
chowa).

No wige do roboty. Na poczatek sprawdzasz punkty wlotowe/
wylotowe dla poszczeg6lnych lotnisk. Gdzie?

W dokumentach RAD: http://www.cfmu.eurocontrol.int/RAD/

Nalezy wybra¢ aktualny AIRAC, Appendix5 (Aerodrome
DCT Limits), otwieramy *.pdf , przewijamy do RADAN EP** i
odnajdujemy poszukiwany przez nas wykaz punktow:

Connecting points for DEP. from airfields:
EPBY: BEBAL/DEKUT/NEREK

EPKK: BABKO/BALOS/JED/LENOV/ORSOX/RINAM/
SKAVI

EPKT: BANET/LUPUX/MOKOS/MYSKO/ORSOX/
SUDOL

EPLL: LDZ/SUBAX

EPRZ: ARSOG/MAXAM/PIGAT/RZE/VELAX
EPSC: CHO/GOMEX/IRGET/ROVEK

EPWR: APTAS/ARMEX/DEVAK/DODER/RASUT/
TRZ/VAGSA/XELET

EPZG: KELOD

Connecting points for ARR. to airfields:

EPBY: BEBAL/NEREK/REDMO

EPKK: BALOS/KRA/KRW/SKAVI/VAVEL

EPKT: BAREX/KTC

EPLL: LDZ

EPRZ: ARSOG/BIA/IMAXAM/PIGAT/RZE/VELAX
EPSC: CHO/OL

EPZG: BAREP/BBM/OBOLA

Na li$cie nie ma na przyktad lotniska EPWA, ale to wcale nie
oznacza, ze obowiazuje zasada ,,lecem jak chcem”.

W przypadku lotnisk posiadajacych procedury SID lub STAR
punkty ktore sa poczatkiem SID-6w domyslnie staja si¢ punk-
tami wylotowymi, a sa poczatkiem STAR-Ow, staja si¢ wylo-
towymi. Zapis o tym informujacy znajduje si¢ w tym samym
dokumencie RAD:
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For AD’s where SID/STARSs are published:

= the last RP of the SID shall be filed as the first RP
of the route,

= the first RP of the STAR shall be filed as the last RP
of the route.

W przypadku Warszawy, gdzie poza RNAVowymi SID/STAR
niec mamy zadnej alternatywy, nalezy poprosi¢ stuzbg ATC o
wektorowanie. Oczywiscie SID-a lub STAR-a w TMA Warsza-
wa z wyposazeniem ktore masz na poktadzie nie jestes w stanie
wykonac, ale pewne zasady obowiazuja, najwazniejsza — musisz
umie¢ okresli¢ kiedy znajdziesz si¢ w punkcie wylotowym.

Przystepujesz do planowania lotu. Przed Twoim nosem laduje
mapa TMA Warszawa (dostepna tutaj a http://www.pl-vacc.org/
files/maps/ead/EP_ENR 6 2-5.pdf) i zaczynamy (od tej chwili
bedzie ,,my”, bo troszke pomogg).

Zaktadamy, ze nie ma kontroli.

Lecimy na potudniowy zachod, wigc wylot z TMA przez jedy-
ny stuszny punkt: EVINA (patrz mapka na poprzedniej stronie).

Sprawdzamy jakie mamy dostgpne pomoce radionawigacyjne
(caly czas planujac wylot przez punkt EVINA).

Dostepne mamy nastgpujace VOR/DME:
OKC (OKE)

= WAR

= LIN

= KRN

LIN i KRN absolutnie nieprzydatne (nie ma zadnych radiali
na mapie), OKC praktycznie na lotnisku. Zostaje WAR (Zabo-
rowek).

Przewidujemy start z pasa 29. Wigc po starcie planujemy
pierwszy punkt WAR. Co dalej. Po radialu 187 od WAR bez-
posrednio na EVINA. Wszystko dobrze, ale jak zorientowac si¢
kiedy bedziemy mija¢ punkt EVINA? DME sig ktania. Lecac po
radialu 187 od WAR, EVINA znajduje si¢ w odlegtosci 99 km od

WAR, ,,po ludzku” 53,4NM.

Co dalej? Mapka dolnych drog lotniczych i co widzimy na
potudniu? Pigkny VOR/DME JED. Wigc po EVINA (opusz-
czamy TMA Warszawa) bezposrednio na JED. Wpisujemy na-
stgpny punkt w plan lotu. Na razie mamy WAR EVINA JED.
Planujemy po radialu 1 do JED. Odlegtos¢ do JED 83 km, ,,po
ludzku” 44 NM. Teraz musimy dolecie¢ do Pyrzowic. Spraw-
dzamy punkty wejscia. EPKT i EPKK znajduja si¢ w jednym
TMA. Szukamy mapy a http:/www.pl-vacc.org/files/maps/ead/
EP_AD 2 EPKK 5-2-1.pdf

Z tego kierunku punktem wejscia jest NDB KTC. Wige pla-
nujemy KTC. Jak tam dolecimy? Po radialu 252 od JED (patrz
mapka na tej stronie).

Plan lotu mamy utozony: DCT WAR DCT EVINA DCT JED
DCT KTC / FL 80 (nie wyzej, bo si¢ boimy). Szef'i tak ptaci za
paliwo. Planujemy lotnisko zapasowe. Balice (EPKK) sa blisko i
posiadaja dobra infrastrukturg, planujemy Balice.

Napracowali$my sig, wigc zapuszczamy muzyke, ndzki na sto-
lik (trzeba odpocza¢ przed lotem). Co$ jednak nie pasuje.

Ktory pas w Pyrzowicach? 27 to jasne — tak pokazuje METAR
na chwilg obecna i taka jest prognoza TAF. Podejscie. Opubliko-
wane — racetrack. Pas 09?. Tez si¢ da, podejscie jest opublikowa-
ne na mapie.

Co$ Cig jednak drogi pilocie gryzie w duszy (nie ma mnie,
jestem w toalecie).

Mapy na stot. Wrocitem z toalety, przemy$lmy cata trasg jesz-

cze raz.
Nasz plan:

= start pas 29 z Lotniska Chopina,

= po starcie bezposrednio na WAR,

= przechwytujemy radial 187 od WAR, w odlegtosci ~53 NM,
fapiemy sygnat JED i po radialu 181 do JED lecimy 44 NM.
Nad JED radial 252 od JED i lecimy w kierunku NDB KTC.
Dalej opublikowane podejscie.
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Hmm. Czy jesteSmy w stanie postugujac si¢ DME JED okre-
$li¢ kiedy wlecimy nad KTC? Niestety nie. Na mapie brakuje
odlegtosci migdzy JED, a KTC (doktadniej brakuje odlegtosci
migdzy punktami GIRLU i MOKOS). Jak wigc okresli¢ moment
wlotu nad KTC? Do$¢ proste: lecimy po radialu od JED, ma-
jac jednoczes$nie wlaczony odbiornik ADF (to ten, ktory odbiera
sygnat NDB). Kiedy przechwycimy sygnat NDB lecimy bezpo-
$rednio na niego. W momencie kiedy igta obroci sig o 180 stopni
jestesmy nad KTC i zaczynamy podejscie proceduralne. Oczy-
wiscie w tym momencie mamy juz ustawiona czgstotliwos¢ ILS
w Pyrzowicach (czyli KAT) Jak zaplanowaé znizanie? No coz
— mamy problem, do tego potrzebna jest nam odlegtos¢ migdzy
JED, a KTC. Mamy jednak mapg, a kazda mapa ma skalg. Linij-
ka w ruch i po chwili wiemy, ze odleglos¢ migdzy JED, a KTC to
~43 NM. Plan lotu gotowy.

WAR EVINA JED KTC FL 80

Zapisujemy sobie wszystkie czgstotliwosci pomocy radiona-
wigacyjnych i kontroli ktora spotkamy po drodze i jedziemy na
lotnisko.

Szef zatladowal si¢ na poktad razem z sekretarka (wo-
00000000W) i nagle zonk. Znowu bedziesz sam, ja zostaj¢ na
ptycie L Szef chce lecie¢ nad chmurami. Prognoza pogody
wskazuje, ze czeka Cig lot na FL120. Uciekasz z samolotu lub
popetiasz seppuku? Nic z tych rzeczy. Jeszcze raz patrzysz na
mapy. Tym razem dolnych drég lotniczych a http:/www.pl-vacc.
org/files/maps/ead/EP_ENR 6 2-1.pdf Migdzy EVINA, a JED
bedziesz si¢ poruszal po drodze M985, nastgpnie po drodze
T709. Korygujesz plan lotu (FL120) i wysytasz go w postaci

WAR EVINA, M985 JED, T709 KTC FL120
i oczywiscie dopisek NON-RNAV.

Teraz pojawiaja si¢ r6zne warianty:

1. Nie ma kontroli — wysytasz plan lotu, wykonujesz zgodnie
z planem.

2. Jest kontrola EPWA TWR — wysylasz plan lotu jak wyzej,
nalezy zglosi¢ chg¢ wykonania lotu NON-RNAV (paszczowo —

czyli poinformowa¢ kontrolera), po odlocie wykonujesz zgodnie
z planem.

3. Jest EPWA TWR, EPWA APP. Wysylasz plan lotu. Do-
stajesz zezwolenie na lot, uruchamianie kotowanie itd. i... ,,po
odlocie oczekujcie wektorow”.

Rozpatrujemy wariant trzeci.

Masz zgodg na start, zegnamy si¢ z EPWA TWR, po star-
cie przechodzisz na czgstotliwos¢ EPWA_APP. I styszysz od
»szczwanego kontrotaka” - ,,w lewo kurs 260, nastepnie po radia-
lu 187 od WAR bezposrednio na EVINA, zgloscie EVINA”. Na
mapce to ta czerwona linia. Krotko méwiac skrot trasy.

Co robi¢ — wywiesi¢ biata flagg, wyskoczy¢ ze spadochronem
zostawiajac szefa i sekretarkg na poktadzie? Spokojnie. Wcale
nie musisz dolecie¢ do WAR aby przechwyci¢ radial. Grzecznie
wchodzisz na kurs 260, przechwytujesz radial 187 i po radialu
lecisz spokojnie do EVINA. Lecac po radialu 187 w odlegtosci
53,4 NM bedziesz w punkcie EVINA.

Mozesz dosta¢ inny wektor, jednak jw. radial 187 i odleglos¢
53,4 NM od WAR definiuja jednoznacznie punkt EVINA. Po
EVINA lecisz zgodnie z planem, za JED poczatkowo po radialu
do momentu przechwycenia sygnatu NDB KTC, nastgpnie bez-
posrednio na KTC. Jesli jest kontrola mozesz dosta¢ wektory (i
prawie na pewno dostaniesz), jesli nie krgcisz $licznego racetrac-
ka, przechwytujesz sygnat ILS, stabilizujesz sig, ladujesz.

Przyziemiasz migciutko, kotujesz do stanowiska, wylaczasz
silniki i calq reszte.

Szef gramoli si¢ z samolotu, Ty wykorzystujac ten moment
dajesz sekretarce swoj numer telefonu. Na pewno nie odmowi
spotkania przy kawie J tak dobremu pilotowi. (MI)

Przypisy

Kontrotak — Mityczny stwor ktorym mlodzi stazem piloci
strasza si¢ nawzajem. Zbitka stéw kontroler i wilkotak. Wedtug
opowiesci widzac na ekranie radaru mtodego stazem pilota ob-
lizuja sig, zadni $wiezej krwi. Podobno maja w zwyczaju gril-
lowaé wieczorami na wolnym ogniu mtodych stazem pilotéw,
spozywajac ich potem na $niadanie. Wyglad zewngtrzny: ,,brody
ich dlugie, krgcone wasiska, wzrok dziki, suknia plugawa”.

To oczywiscie tylko bajki i legendy pl-vacc. W rzeczywistosci
kontrolerzy sa zyczliwi dla pilotéw ktérzy maja gtowy nie tylko
po to, aby nosi¢ na niej czapke.

Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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Latanie to moja robota -
wywiad z pilotem liniowym

Macej Vozhny: Witaj Torsten. Poprosites mnie, aby nie ujaw-
nia¢ linii lotniczych, w ktorych pracujesz. Czy mozesz powie-
dzie¢ dlaczego?

Torsten: Bede odpowiadal na pytania dotyczace procedur i
warunkoéw pracy w mojej linii, a ta nie za bardzo akceptuje takie
»wycieki”. Moge tylko powiedzie¢, ze pracuj¢ u jednego z naj-
wigkszych europejskich przewoznikow.

MYV: Ok, wszystko jasne. Zacznijmy od poczatku. Jak zostates
pilotem liniowym?

T: Studiowalem medycyng, gdy przeczytalem ogloszenie, ze
linia lotnicza prowadzi nabor kandydatow na pilotow. Zglositem
si¢ ze sceptycznym nastawieniem, gdyz chetnych byto bardzo
wielu. Po serii testow, badan itp. wybrano szoéstke - w tym mnie.

Na poczatku zostaliSmy wystani na Florydg, gdzie zrobili§my
PPL, nastgpnie CPL oraz uprawnienia na loty IFR. Po powro-
cie do linii odbylo si¢ szkolenie i egzaminy na ATPL i zostali-
smy oddelegowani do Paryza, gdzie po szkoleniu praktycznym i
egzaminie uzyskalem uprawnienia na drugiego pilota samolotu
Dash 8. Wroécitem do siebie i zaczatem pracg. Z czasem zostatem
kapitanem D-8, nastgpnie ,,przesiadtem” si¢ na Fokkera 100 i
po kilku latach lotow w charakterze ,,drugiego” zostalem kapita-
nem. To tak w skrocie.

MYV: Jak dtugo latasz?

T: Nie liczac czasu szkolen, zawodowo jako petnoprawny pilot
liniowy latam od 20 lat.

MYV: Mozesz powiedzie¢ jaki masz nalot i ogolnie jak wyglada
Twoj grafik pracy.

T: Nalot to przeszto 11 tysigcy godzin. Srednio rocznie wypa-
da w okolicach 500 godzin. Jednak ze wzgledu na to, ze bardzo
sobie cenig zycie rodzinne na wlasna prosbg jestem zatrudniony
na 80% stawki. W takiej sytuacji miesigcznie przystuguje mi 14
wolnych dni. Jesli chodzi o grafik, to jest to bardzo réznie. Bywa,
ze jeden dzien latam potem mam dwa dni wolne, bywa ze latam
6 dni pod rzad. Sa dni, gdy wykonuj¢ jeden lot, a sa takie gdzie
wypadaja mi cztery loty. Bywa, ze jestem wzywany do lotu poza
planem, bo inny pilot si¢ rozchorowal. Grafik ustala linia i nie
mam na to zadnego wptywu. W kazdym przypadku mam obo-
wiazek stawi¢ si¢ w pracy na minimum 70 minut przed plano-
wanym odlotem.

MV: Na jakich trasach latasz i czy ,,zagladasz” do Polski?

T: Fokker jak wiadomo to nie ,,dlugodystansowiec” wigc sa
to glownie loty po caltej Europie, pdétnocnej Afryce i zachodniej
Azji. W Polsce tez bywam stosunkowo czgsto. Gtéwnie Warsza-
wa 1 Krakow, ale zdarza si¢ Poznan, Katowice, a kiedy$ nawet
Szczecin.

MYV: Jak oceniasz nasze lotniska i obstuge kontrolerska?

T: Mysle, ze spora bolaczka polskich lotnisk jest wyposazenie.
Chyba nigdzie nie przychodzi mi tak czgsto podchodzi¢ niepre-
cyzyjnie jak w Polsce. W Polsce tez chyba najwigcej razy zda-
rzato mi si¢ odchodzi¢ na zapasowe, gdyz nie byto warunkow

do ladowania w oparciu o NDB. Jesli chodzi o infrastrukture
to Warszawa i Krakéw mozna spokojnie nazwac¢ lotniskami na
odpowiednim poziomie, jednak pamigtam, ze jak ladowalem w
Szczecinie to myslatem, ze co§ mi si¢ poplatato i laduje na ja-
kims$ lotnisku aeroklubowym. Nie chce nikogo urazi¢. Bylo to
kilka lat temu i zapewne wiele si¢ zmienito na lepsze.

Co do kontroli to spokojnie na dzien dzisiejszy mozna mo-
wi¢ o poziomie europejskim, ale jeszcze kilka czy kilkanascie lat
temu bylo nie najlepiej.

MV: A gdzie spotykasz si¢ z najgorsza kontrola?

T: Bezwzglednie Rosja i Biatorus. Sa wyjatki, ale generalnie
jest bardzo stabo, szczegolnie z jgzykiem.

MV: Czgsto sig styszy, ze dla kazdego pilota latanie to pasja.
Czy to prawda?

T: Dla mnie latanie to po prostu moja robota. Nie nalezg do
grona tych, ktorzy bez tego nie mogliby zy¢. Latanie liniowe
jest strasznie nudne, jednak jak si¢ méwi w naszym Srodowisku:
,-dopoki jest nudne wiesz, ze wrocisz do domu w jednym kawat-
ku”. Tak naprawdg to zawod pilota liniowego to nie tylko latanie.
Przelot z punktu A do punktu B to jakies 30% wykonywanych
czynno$ci. Wigksza cze¢$¢ poswigea si¢ na briefing, wypetnianie
sterty papierow, dogladanie prawidtowego zatadunku bagazu,
koordynacja z szefem poktadu wszelkich kwestii zwiazanych z
pasazerami, planowanie paliwa, , kapitanski” przeglad technicz-
ny samolotu itp.

MV: A propos. Jak prawidtowo planuje si¢ ilo$¢ zabieranego
paliwa.

T: Schemat jest nastgpujacy (obliczenia wedtug odpowiednich
tabel)
= paliwo potrzebne do kolowania
= paliwo na przelot do lotniska docelowego
= zapas na 30 minutowy holding z uwzglednieniem, ze bedzie

wykonywany na 1500 stopach, a wigc solidne spalanie
= paliwo na lot do lotniska zapasowego
= zapas techniczny zaktadajacy, ze w zwiazku z jakimi$ uster-

kami podczas catego lotu bedzie konieczno$é korzystania z

zasilania z APU.

Do tak uzyskanej sumy dodaje si¢ obowiazkowa 5 procentowa
rezerwe. Oprocz tego kapitan moze zazyczy¢ sobie dodatkowego
paliwa i nikt mu tego odmoéwic¢ nie moze (tak zwana rezerwa
kapitanska). Jednak tutaj pojawia si¢ juz pewien szkoput. Pilot
tankujacy powyzej tego co zgodnie z obliczeniami jest niezbgdne
mocno naraza si¢ swojej linii i jest to wpisywane w odpowied-
nie ,kartoteki”. Taki pilot naraza lini¢ na dodatkowe koszty. Na
przyktadzie Fokker 100 kazda dodatkowa tona paliwa to zwigk-
szeniespalania o okoto 2% ze wzgledu na dodatkowy cig¢zar. By-
waja takze sytuacje, gdzie nie planuje si¢ paliwa, tylko tankuje
»ile wlezie”. Chodzi tu o ceng na poszczegdlnych lotniskach. Dla
przyktadu, jesli lecimy do Libii, gdzie paliwo jest znacznie tan-
sze to w tamta strong bierze si¢ niezbedne minimum, a w Libii
tankuje si¢ do granicy mozliwosci.

MV: Styszatem, ze sa sytuacje, gdy nie ma koniecznosci pla-
nowania lotniska zapasowego.

T: To prawda, jednak musza by¢ spelnione srogie warunki.
METAR i TAF musi prognozowa¢ bardzo dobre warunki atmos-
feryczne. Lotnisko docelowe musi by¢ wyposazone w minimum

Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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dwie drogi startowe z czynnymi wszystkimi pasami. Procedury
lotniska musza umozliwia¢ wykonanie circle to land. Dodatko-
wo zmienia si¢ tez planowanie paliwa. W miejsce 30 minutowe-
go holdingu planuje si¢ holding 45 minutowy.

MYV: Jednego z autorow pytan do Ciebie interesowato, jak wy-
glada sytuacja wyzywienia. Czy linie dobrze dbaja o swoich pi-
lotdéw, czy musisz zabiera¢ kanapki z domu?

T: ($miech) Kanapek ani termosa nie zabieram. Ale rozpiesz-
czani w tej kwestii tez nie jesteSmy. Przy lotach ponad dwugo-
dzinnych pasazerom przystuguje positek, przy lotach krotszych
jakas przekaska. Niestety, i tu mozesz si¢ zdziwi¢, zatodze to nie
przystuguje. Na szczgscie wielu pasazerow rezygnuje z positku
wigc glodni nie latamy. Linia ma obowiazek zapewni¢ nam $nia-
danie w przypadku konieczno$ci noclegu w hotelu. Reszta na
wlasny koszt.

MYV: Teraz ciut powazniej. Czy zdarzyto Ci si¢ zgtasza¢ may-
day?

T: Nie. Nigdy. O dziwo najbardziej potencjalnie niebezpieczna
sytuacje miatem w trakcie szkolenia na Florydzie, gdzie podczas
lotu treningowego przestat dziata¢ jeden z silnikéw. Wtedy in-
struktor, z ktorym leciatem zgtaszat emergency. Natomiast odpu-
ka¢ przez 20 lat zawodowego latania nie mialem zadnej powaz-
nej ,,przygody”.

MV: A jesli chodzi o mniej istotne usterki, to czy zdarzaja sig¢
czgsto i czego dotycza?

T: Usterki si¢ oczywiscie zdarzaja, jednak z reguly sa to takie
drobiazgi, ktore nie maja wptywu na bezpieczne kontynuowanie
lotu. Znaczaca wigkszo$¢ takich usterek jest wykrywana jesz-
cze podczas przegladu samolotu przed startem i jest tego spo-
ro. Srednio raz w miesiacu siadam do innego samolotu niz byt
przewidziany do danego lotu wtasnie ze wzgledu na serwisowe
wykrycie jaki§ probleméw. W locie najpowazniejsza sytuacje
jaka sobie przypominam miatem 10 minut po starcie z lotniska
macierzystego, gdy totalnie ,,padl” panel autopilota. Fokker nie
ma mozliwosci zrzutu paliwa wigc krazyliSmy poéttorej godziny
w holdzie aby wyladowac na lotnisku startu.

MYV: Kiedy zdarza Ci si¢ podchodzi¢ w trudnych warunkach
do ladowania, to jak wyglada sytuacja jesli chodzi o stres. My-
$lisz o tym, ze za plecami masz kilkadziesiat 0sob, ktorych zycie
lezy w Twoich rgkach?

T: W Twoim pytaniu jest zawarta zta filozofia calego zagadnie-
nia. Nie wazne ilu mam pasazeréw to raz. Czyli nie ma potggo-
wania stresu wprost proporcjonalnie do ilosci pasazeréw na po-
ktadzie. Do tego wiacza sig instynkt przetrwania — w koncu ja tez
chee zy¢ a jestem jedna z os6b na tym poktadzie. Nalezy to ujac
w taki sposob. Decyzje o ladowaniu podejmujemy w momencie
kiedy warunki i procedury na to pozwalaja. Jeste§my szkoleni do
ladowania w réznych warunkach. W przypadku tych ,,trudnych”
ladowan nie moge moéwic¢ o stresie. W miejsce tego po prostu
jeste$my jako zaloga znacznie bardziej skoncentrowani i tyle.

MYV: Czy uwazasz, ze uprawiasz niebezpieczny zawdd?

T: Nie. To jest zupetnie normalna robota. Statystyki mowia tu
same za siebie. Duzo wigcej ryzykuj¢ jadac samochodem niz le-
cac samolotem. Pewnie jestem w grupie ryzyka wyzej od urzed-
nika pocztowego, ale na pewno bardziej niebezpiecznym jest

zaw6d gornika, strazaka itp.

MYV: Powszechnie wiadomo, Ze niemal kazdy kierowca samo-
chodu juz dzien po odebraniu prawa jazdy uwaza si¢ za mistrza
czterech kotek. Jak to jest z pilotami. Czy tez tak jest, ze kazdy
uwaza si¢ za asa przestworzy?

T: Cigzko mi méwic o innych. Ja do tej grupy sig nie zaliczam.
Uwazam, ze jestem dobrze przygotowany do wykonywania swo-
jej pracy, ale mam tez §wiadomos¢, ze cho¢by w naszej linii jest
wielu pilotow znacznie lepszych ode mnie.

MYV: Do wielu katastrof dochodzi ze wzglgdu na zty dobor za-
logi. Kapitan popehnia btad, a ,,drugi” boi si¢ mu zwrdci¢ uwagg.
Jak do tych spraw podchodzi si¢ w Twojej linii?

T: To jest kluczowe zagadnienic majace wplyw na bezpie-
czenstwo lotow, 1 w naszej linii podchodzi si¢ do doboru zatogi
w sposob bardzo powazny. Jesli dostaje nowego ,,drugiego” to
sporo z nim rozmawiam przed pierwszym wspolnym lotem. Nie
wsiade do samolotu z pilotem, ktory mnie si¢ boi. Czgsto uzy-
wam takiego tekstu: ,,JJak zauwazysz, ze popelniam btad i nie
zwrdcisz mi na to uwagi, to jesli si¢ nie zabijemy, to po wylado-
waniu ja zabij¢ Ciebie” (§miech).

MYV: Na koniec pytanie nurtujace vatsimowska bra¢. Wiem,
ze sporadycznie, ale zdarza Ci si¢ polata¢ w sieci. Jakie widzisz
najwigksze réznice w poréwnaniu z realem.

T: Po pierwsze macie duzo lepiej niz liniowy pilot. Lecicie
kiedy chcecie, czym chcecie i gdzie chcecie i to jest wolnosé
i pasja a nie robota, jak w moim przypadku. Co do samego sy-
mulatora to oddaje do§¢ wiernie zachowanie samolotu w trybie
autopilota, jednak ,,z r¢ki” to zupetnie inna bajka. Co do komu-
nikacji, to jak was sig¢ stucha to jakby cztowiek podrecznik ICAO
czytal. Za duzo gadacie ($miech). W realu wszystko si¢ skraca
jak mozna. Wazne, zeby obie strony si¢ dobrze rozumiaty. Uzy-
wacie za duzo zwrotéw grzecznosciowych itp. Jednak zasadni-
cza kwestia jest tu wasza pasja i zaangazowanie, za co nalezy
wam si¢ pelny szacunek. To niesamowite, jaka wiedzg chce wam
si¢ nabywac, aby symulowa¢ lotniczy $wiat. GdybySmy siedli
przy piwie i trzymali si¢ tylko tematu technik pilotazu, procedur
itp. to godzinami by$ mnie mogt bajerowaé, ze jestes$ pilotem i
raczej bym si¢ nie potapat, ze wirtualnym.

Dalsza czes¢ wywiadu w marcowym Virtual Pilot.

Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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Trojkat prawie bermudzki

czyli gdzie nam zagineli piloci

W styczniowym numerze VP wszyscy czytaliSmy jak fanta-
stycznie radzi sobie nasz FIR — cyferki, ktorych milion przetwo-
rzyt analityczny umyst Lesnego Dziadka (w skrocie: PK) nie
ktamia. Przetlumaczono to nawet na jezyki obce, za$ serwer wy-
dawcy przezyt prawie DDoS przez ,,ACTA” wykorzystane przez
PK. Nadreprezentacja polskiej spotecznosci wirtualnych pilotow
i kontroleréw sprawia, ze ani Hitrot, ani Majami nam nie pod-
skoczy. Pigknie.

Osmego stycznia ogloszono ciekawa imprezg lotnicza — obsa-
dzone trzy duze lotniska — Ryga, Kiszyniow i nasza Wawa. Za-
angazowano w to duza ilo$¢ srodkow, bo internacjonalne sprawy
tego wymagaja. Wydawaloby si¢ — idealna okazja, do masowego
fruwania na miar¢ wskaznikow rodem z tekstu PK. Do tego jesz-
cze Cassubian VA wyskoczyta z zapowiedzia, ze otwiera regu-
larne potaczenie do Kinszasy w stylu PRL. WOW! Co drugi w
przestrzeni, to bedzie Kaszub...

Przyszedt 22.01 i ,,Almost Bermuda Triangle” aka Kinszasa.
Wyniki:

EPWA EVRA LUKK EPGD EPKK
DEP | ARR | DEP | ARR | DEP | ARR | DEP | ARR | DEP | ARR
44 | 40 [ 15| 14 |19 25| 9 | 7 |19 12
84 29 44 16 31
204

W skali zlotu 58 operacji na godzing. Z 17 Kaszubdw tez tylko

pigciu polatato. Pomystodawca chyba proroczo przewidziat tytut
zlotu — Tréjkat Bermudzki. Tam tez co chwila co$ ginie...

Stwierdzenie, jakie padto w watku o zlocie, ze ,.traffic nie do-
pisal” wydaje si¢ deczko bez sensu. Moze gdyby 204 operacje
zwalilyby si¢ na EPWA, to byloby dobrze? Ja wiem, ze nasi ATC
przepchna i 500, tylko czy o to chodzi? Czy wtedy, jesli na jedno
lotnisko przypada 106 prosb o zgodg na lot lub 98 na ladowanie,
zlot bedzie udany? Jaka warto$¢ trzeba przyjac, by uznaé zlot
za udany?

Kiedy ostatnio lecieli§cie na swojej ulubionej trasie powrotnej
i mieliscie 13 réznych instancji kontroli, a niektére egzotyczne
niczym S$rednie temperatury 2011 roku? Kiedy ostatnio lecie-
lisScie w trakcie eventu nie po to by wisie¢ w godzinnych hol-
dach, tylko by w rozumnym czasie wektorami badz standardowo
usia$¢ na pasie, a to wszystko w opiece od CTR po GND?

Dziwnym trafem te same statystyki dla czasu przewidzianego
na zlot pokazuja co nast¢puje (patrz tabela na dole)

Cyfry cyframi, ranking rankingiem, ale musi tez by¢ gdzie$
miejsce na klimaty. Nie mogg si¢ zgodzi¢ z podsumowaniem,
pod ktérym zaden z (minimum) 200 uzytkownikoéw jarzacych co
si¢ wokot dzieje nawet nie podpisat. Moze tak przywyklis§my do
wysokich wskaznikéw ruchu w dni powszednie, ze imprezki, w
trakcie ktorych nie bite sa $wiatowe rekordy, z zatozenia traktu-
je si¢ jako nieudane? Dlaczego Kiszyniow i Ryga podsumowuja
event bardzo pozytywnie, mimo ze i w tych FIR-ach nie padly
zadne rekordy, a u nas bidolenie, ze bylo stabo...

Moze nowy ACCPL4 co$ zmieni? Wszakze, jak dowodzi PK,
chodzi o to, by nadal byto pelne niebo. Pelniejsze niz gdzie in-
dziej. Pelne tych co chca, a nie tych, co chca co$ udowodnic.
Reszta ginie. W trojkacie bermudzkim. (AK, MV)

VATSIM Traffic Ranking World Airports
Top 200 Airports
~ PLICAO City ~  Name  Sum

1 EGEK _Laondaon Gatwick 85
| 2EPWA Warsaw Okecie 84 |

3 LOWW Vienna Schwechat 73

A4EGLL London Heathrow 70

5 KATL Atlanta William B Hartsfield 60

6 KSFO San Francisco San Francisco 56

7 KLAY  Los angeles Los Angeles 56

8 KIFK.  Mew York John F Kennedy 50

9 EDDF  Frankfurt/Main Frankfurt 49
10 LOWI Innsbruck Innsbruck 46
11 LUKK Kishinau Kishinau 44 |
12 KSEA Seattle Seattle-Tacoma 432
13 LPPT Lisbon Lisbon 39
14 KMIA  Miami Miarmi 39
15 KMSP Minneapolis St Paul 36
16 EHAM Amsterdam Schiphaol 35
17 LGAY  Athens Eleftherios Venizelos 34
13 ENGM Oslo Gardermosn 34
19 KLAS Las \Vegas McCarran 33
20 KORED Chicago 0'Hare 33

| 21 EPKI  Krakow John Paul II International Ap. 20
22 UKEE Kiev Barispol 31
23 LTEA  Istanbul Ataturk 31
| 24EVRA Riga Riga 29 |

Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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Wyniki Cassubian w styczniu

Dane operacyjne za styczen 2012 roku, jakie Zarzad otrzymat
do wgladu od poczatku budzily pewne zastrzezenie. Starsza refe-
rentka Dzialu Analiz K.Ryska twierdzita, ze do zestawienia moglt
wkras¢ si¢ blad spowodowany atakiem typu DDoS na serwery
Firmy dokonany przez aktywistow przeciwnych i w ogdle zada-
jacych wgladu w ACTA. Prawdopodobne jest jednak takze to, ze
K.Ryscie po prostu padt DOS, na ktérym mimo usilnych prosb
Dziatu IT - wciaz pracuje.

Liczba operacji - styczen 2007 -2011
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Tak czy inaczej po dokltadnym sprawdzeniu danych okazato
sig, ze sa zgodne z prawda, a prawda i szczero§¢ w naszej Firmie,
to norma. Z reszta, po co mieliby to robic...

Jest to nie tylko najlepszy styczen od poczatku dziatalnos$ci

Firmy, ale takze miesiac z najwigksza liczba wykonanych opera-
cji w ogole. Na ten wynik ztozyla si¢ ponadprzecigtna aktywnosé
zatog latajacych, w tym takze emerytéw (popieramy plany obni-
zenia wieku emerytalnego!):

Ztote:

= kpt. I. Wolczynski — 40 lotow

= kpt. P. Widzgowski — 30 lotow
= kpt. T. Madrzak — 27 lotow

= kpt. D. Dabrowski — 26 lotow

= kpt. A. Klawikowski — 25 lotow

Srebrne:
= kpt. K. Deptuta — 18 lotow
= kpt. L. Banasik — 15 lotow

Brazowe:

= kpt. M. Stabryta — 11 lotow
= kpt. B. Kowal — 10 lotow

= kpt. M. Szczygiel — 10 lotow

Zarzad z optymizmem patrzy w przysztos¢, bo to wyniki na
miar¢ naszych mozliwosci. Tymy wynikamy otwieramy oczy
niedowiarkom, mowimy, to jest nasze, przez nas wykonane, w
oparciu o szereg instytucji i tak to si¢ kreci. A potem sig zrobi
protokot zniszczenia ACTA i cztonkowie Zarzadu, jako gtowni
konsultanci, otrzymaja pardwki w baraniej kiszce. W baraniej
kiszce? Tak, z filmu.

Gratulacje!

www.cassubian.pl
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= Celem szkolenia jest podniesienie u uczestnika
podstawowej wiedzy lotniczej w oparciu o
doswiadczenie pilota-opiekuna i wypracowane
w ramach Cassubian VA metody.

= Liczba uczestnikéw jest ograniczona. (max. 5,
moze ulec zmianie).

= Czas szkolenia

aktywnosci

zainteresowanego oraz dostepnosci szkolacych,

zalezy od

nie moze przekracza¢ jednak 60 dni.

= Informacja o uczestnikach i wyniku ich
szkolenia  (POZYTYWNY/NIE  UKONCZYk)
bedzie publikowana i aktualizowana na
biezaco.

= W przypadku wiekszego zainteresowania
bedzie stworzona zostanie lista oczekujacych.
= Rekrutacja polega na wypetnieniu formularza

zgtoszeniowego, ktérego tres¢ oraz analiza

statystyk  bedzie  podstawa  kwalifikacji
kandydata. /

7

J

Zapewniamy:

- doswiadczonego pilota-opiekuna, ktéry pomoze
bedzie je S$ledzit i
ich

przygotowa¢ sie do lotow,

przeprowadzi z pilotem analize operacji po

wykonaniu,
- linki do odpowiednich materiatéw szkoleniowych,
- wsparcie w procesie podnoszenia kwalifikacji.

Informacje ogéine

»  Udziat w szkoleniu nie jest tozsamy z rozpoczeciem pracy
w charakterze pilota linii Cassubian VA.

» Cassubian VA jako organizator szkolenia nie bierze
odpowiedzialnosci za dalsze poczynania kursanta po
ukonczeniu catego cyklu ani nie uprawnia go do
postugiwania sie znakiem Cassubian VA.

>  Organizator moze w kazdej chwili zakoriczy¢ szkolenie, bez
podania przyczyn.

»  Organizator nie wydaje zadnych legitymacji, zaswiadczen

ani innych dokumentow zwigzanych z projektem.

STRONA PROJEKTU

WWW.SZKOLA.CASSUBIAN.PL

Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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PLVACC

podsumowanie 2011

O sukcesie dziatalnosci polskiego VACC chyba nikogo nie
trzeba specjalnie przekonywac. Wystarczy dowolnego wieczo-
ru wej$¢ na nasza strong internetowa, aby rzuci¢ okiem na ruch
samolotow i obsadg kontrolerow. Nieustannie co$ si¢ w polskiej
wirtualnej przestrzeni dzieje. Obserwujg nasz VACC juz od wie-
lu lat i dobrze pamigtam czasy, gdy o godzinie 20 po kontrole-
rach nie bylo §ladu. Dlatego nie potrzebuje zadnych cyfr, aby
wiedzie¢, ze podazamy we wilasciwym kierunku. To po prostu
widaé¢! Nasz wirtualny $wiatek staje si¢ jednak coraz bardziej
bogaty w narzedzia, w tym statystyczne, wigc grzechem bytoby
tego w koncu namacalnie nie udowodnic.

Wymiernie...

Zaczng od najtatwiejszego — analizy liczby operacji lotniczych
na lotniskach poréwnujac rok 2011 w stosunku do roku 2010.
Jednoczesnie postaram si¢ unikaé¢ powtdrzen statystyk ,,Lesnego
Dziadka” PK z poprzednich numeréow VP.

Udzial poszczegolnych lotnisk w obstudze ruchu w 2011 roz-
ktadat si¢ nastepujaco:

EPBY

EPLL EPSC 1%
eprz 2% 5V/EPZG
10
EPPO 3%\ \ / *

3%
EPWR
3%

Rys. 1. Udziat lotnisk kontrolowanych w obstudze ruchu

Zaledwie trzy lotniska zaliczyty spadek w porownaniu licz-
by operacji do roku wczesniejszego. Sa to EPKK, EPWR oraz
EPPO. Wszystkie pozostate zaliczyly mniej lub bardziej znacza-
ce wzrosty. Wytlumaczenie jest bardzo proste. Ruch przeniost si¢
na lotniska, dla ktérych ukazaly si¢ najnowsze scenerie uatrak-
cyjniajac ich odwiedzanie. Najwigksze zmiany na plus dotycza
Warszawy (+12% / +2168 operacji), Katowic (+54% / +1833
operacje!), Szczecina (+68% / +579 operacji) i niespodzianka:
Zielonej Gory (+88% / +149 operacji).

Pomimo spadkéw w 3 portach, sumaryczny bilans dla wszyst-
kich lotnisk kontrolowanych jest dodatni. Jest to o 10% wigcej

niz w roku 2010. Warto$¢ bezwzgledna to az ok. 4500 dodat-
kowych operacji!

W wirtualnym FIR obsada ATC napgdza ruch samolotow i na
odwrdt. Nie jest wige niespodzianka, zwigkszona liczba godzin
zatogi kontroleréw w poréwnaniu do roku 2010. Ponizszy wy-

+88%

+80% -
+68%

+60% - +54%

+379
+40% - +37% 7%
+20% -

T12% -~ | | +10%

+0% - I I I

20% 4 -13% -11%-6%
m m mMm m m m m m m m m
SE3Z2IEREER
Exchol\l'_ﬁ-<m

Rys. 2. Zmiany w liczbie operacji wg lotnisk
2011 do 2010

kres przedstawia wzrost liczby godzin ATC online wg pozycji.
(DEL zostat pominigty, poniewaz stanowi sladowa wartos¢. Po-
nizej 50h w 20101 2011.)

+40%
+32%
+20%
+11%
CTR APP TWR GND

Rys. 3. Przyrost obsady ATC wg pozycji - 2011 do 2010

Laczna liczba godzin ATC przekroczyta w roku 2011 az 7000h.
Tym sposobem po raz kolejny PLVACC plasuje si¢ w pierwszej
dziesiatce w skali catego VATSIM! Jest to wynik rewelacyjny!
Nalezy mie¢ na uwadze zerowe szanse na konkurowanie z USA,
Rosja, UK czy Niemcami ktore bija Polske pod wzgledem demo-
graficznym 1 ilosci obslugiwanych FIR6w. Poréwnujac jednak
Swiat awiacji realny (gdzie Polska jest nadal daleko z Europa
Zachodnia) z wirtualnym, mozna $miato powiedzie¢, ze w przy-
padku tego drugiego jestesmy potega ©
...niewymiernie...

Liczby to niepodwazalny dowod na nasz rozwdj. Dzigki nim,
Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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moge tez z czystym sumieniem przej§¢ do spostrzezen subiek-
tywnych.

Cho¢ ubiegly rok nie obfitowal w taka ilo$¢ imprez, do jakiej
przyzwyczait nas np. Leszek Stanczykiewicz (petniacy rolg AC-
CPL4 od VIL.2010 do I1.2011), to dobrze rozkrecony VACC i
bez regularnych imprez wypadl bardzo dobrze. Codzienna obsa-
da ATC i codzienne loty polskich pilotow zapewniaja regularna
rozrywke kazdego wieczoru. Warto podkresli¢, ze kregostupem
ruchu lotniczego sa wtasnie piloci polskiego pochodzenia. Za-
graniczni stanowia o wiele mniej znaczacy utamek koncowego
rezultatu. Ta cecha jest od zawsze wspdlna dla kazdego kraju w
sieci VATSIM.

Jak kazda organizacja borykamy si¢ oczywiscie z rozmaity-
mi problemami. Niektore z nich (o ironio!) wynikaja chocby ze
swietnych rezultatow widocznych w statystykach. Oto przyktad:

Pelna obsada na pozycjach radarowych powoduje, ze wieczo-
rami nie kazdy znajdzie miejsce dla siebie. Kontrolerzy, ktorzy
nie sa w stanie planowa¢ z wyprzedzeniem stosujac rezerwacje,
czgsto pozostaja zmuszeni do obsadzania tych mniej atrakcyj-
nych pod wzglgdem ruchowym. Ot, taki nieszczgsny efekt skali!
Najlepszym lekarstwem (moim zdaniem) byloby promowanie
kontroli i lotéw na lotniska regionalne z kontrola proceduralna.
Niestety poza imprezami kontrolerzy czgsto si¢ tam nudza, a pi-
loci nie lataja z braku obsady. Koto si¢ zamyka. A frajda z takie-
go latania réwnie duza...

Dalsza dziatalnos¢

Kadencja Dyrektora polskiego VACC trwa rok i tak si¢ skta-
da, ze zawsze konczy si¢ w okolicach czerwca. Trudno w takiej
konfiguracji o planowanie roczne od stycznia do grudnia, podob-
nie trudno jest podsumowac w taki sposéb dziatalno$¢ swoja czy
catego Zarzadu.

Najwazniejsze z punktu widzenia zarzadzania VACC, jest za-
pewnienie ciaglosci dziatania. Mam tutaj namysli np. system
szkolen ATC oraz zapewnianie aktualnych danych o przestrzeni
(map, NOTAMow, sektoréw dla ATC, zbioru scenerii, danych
meteo itp.). Dokladna listg obowiazkow jakie musi realizowaé
VACC, mozna odnalezé w regulaminie VATEUD. Powyzsze
zadania zostaly ponownie wypelnione na piatke. Zapewnienie
wspomnianych podstaw to glowny cel na kazda kolejna kaden-
cj¢. Pozostale obszary mozna uzna¢ za realizowane ekstra, gdy
posiada si¢ ku temu dodatkowe zasoby: ludzi, technologig, po-
mysly, czas.

Obok VACC dobrze zorganizowanymi strukturami dziatajacy-
mi w Polsce sa wirtualnie linie. Pelnig one funkcje¢ analogicz-
ng do stowarzyszen. Wokot konkretnego obszaru tematycznego
skupiaja grupg ludzi, a pomigdzy poszczego6lnymi jednostkami
w tym zbiorze zachodzi spodziewana wymiana informacji i do-
swiadczen. W ten sposob VA pehnia jedna z bardzo waznych
funkcji podnoszenia poziomu pilotow.

Cho¢ udzial moj jest tutaj znikomy, to z duma moge mowi¢ o
wspotuczestnictwie polskich VA w tworzeniu i rozwijaniu VACC
(VACC rozumianego jako caty polski $wiat wirtualnej awiacji
skupiony wokot VATSIM). Najlepszym przyktadem oddolnej
dziatalnosci jest cho¢by ten magazyn, do ktérego mam okazje

napisac kilka stow od siebie. Kazda wspolpracujaca z nami linia

na swoj sposob dba o rozwdj swoich pilotow. My kontrolerzy,

bardzo to doceniamy i prosimy jak zawsze, o wigcej...
Kréotko mowiac. Moj przepis na sukces to:

= zapewnianie odpowiednich warunkéw dla powstawania od-
dolnych inicjatyw (budowanie przyjaznego $rodowiska, sta-
wianie na rozwo6j wiedzy),

= wspieranie rozwoju inicjatyw poprzez zapewnianie pomocy,
jakie VACC jest w stanie przy pomocy swoich srodkow do-
starczy¢,

= rzetelne wykonywanie elementarnych obowiazkow VACC!

Ciekawostki statystyczne

Na deser postanowitem dorzucic¢ jeszcze kilka mniej konwen-
cjonalnych na VATSIM wskaznikow, podkreslajacych przyrost
aktywnosci w polskim VACC (2011 do 2010):

+12% liczby rezerwacji ATC,

+3.7% rezerwacji na potrzeby treningéw ATC,

+18.7% odwiedzajacych serwis www pl-vacc,

+16.6% liczby wypowiedzi (postow) na forum pl-vacc,

+ prawie 1000 fanéw PLVACC na stronie Facebooka. (MD)

Szkota ATC

W roku 2011 PLVACC wyszkolito na wyzsze stopnie lacznie
23 osoby. To troche mniej niz w 2010, jednak catly czas konczy-
my rozpoczgte w 2011 roku szkolenia. Ponizszy wykres przed-
stawia doktadne podsumowanie minionego roku:
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W trakcie
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Rys. 4. Szkolenia ATC

Tab. 1. Szkolenia ATC w 2011 r.

Szkolenie Rozpo- | Zakonczo- | Przerwa- | W trakcie
czete ne ne
S1 11 8 2 1
S2 18 8 4 6
S3 10 3 4 3
1 5 2 1 2

Warto wyrdézni¢ Andrzeja Stachlewskiego, Adama tagode
oraz Filipa Witczaka za zdobycie C3 w roku 2011. (TS)

Odwiedz nas na www.cassubian.pl



