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Pamictam, jak by to bylo wczoraj, kiedy Sebastian napisat na
naszym liniowym forum skromnego posta z prosba o przekaza-
nie 1% podatku na rzecz Fundacji Dzieciom ,,Zdazy¢ z pomoca”,
ktérej podopiecznym jest ich synek — Kamil. Mimo, Ze si¢ zna-
my od lat, spotykaliSmy si¢ czy to na AirShow, czy na firmowych
zlotach, nie wiedzieliSmy, o tym, ze Kamil ma dzieci¢ce poraze-
nie mozgowe, ze wymaga specjalistycznej opieki i niebywatego
poswiecenia za trony Rodzicéw. Bylo to w 2011 roku.

Od razu urodzit si¢ pomyst zrobienia czego§ wspdlnie, taki
odruch serca. Tak tez si¢ stato — dzieki wsparciu VATGOV, PL-
-VACC i pilotéw Cassubian Group ® powstata impreza, ktorej
druga odston¢ mieliSmy okazje niedawno oglada¢ — TIME-
2HELP. Pierwsza edycja przyniosta kwote 1000,00 zi, ktora tra-
fita na subkonto Kamila w Fundacji. Idea zlotu jest wykonanie
jak najwiekszej ilosci operacji w polskim FIR, za$ szczegdlnie
premiowane sa lotniska z proceduralna kontrola zblizania. W
tym roku wisienka na torcie byla shuzba PAR na lotnisku woj-
skowym w Krzesinach — dzigki uprzejmosci Jeva.

Dopisali zarowno piloci jak i kontrolerzy. Mimo pogody, kto-
ra ze wschodu przygnata mrozne spojrzenie wielkiego brata, nie
zanotowano wigkszych probleméw. Skutek byt taki, ze na 20
lotnisk europejskich, 8 to nasze, polskie, za§ w rankingu §wia-
towym w pierwszej dwudziestce znalazto si¢ az pi¢¢ naszych.
Nazwiska uczestnikow zlotu byly czasem tak egzotyczne, jak
destynacje, z ktérych przybywaty. Wszyscy specjalnie dla Kami-
la. O emocjach, jakie towarzyszyly nam w tym dniu $wiadczy¢
moze wypowiedz jednego z doswiadczonych ATC, ktory pobit
rekord zycia w ilo$ci operacji kontrolowanych jed-
noczesnie. '

Dodatkowo na poczet Kamila zorganizowalismy
dwie aukcje charytatywne — w jednej z nich do zli-
cytowania byt lot z jednym z najbardziej utytutlowa-
nych polskich pilotow sportowych Januszem Daro-
cha. Lot nad jurg krakowsko-czgstochowska z takim
kapitanem z pewnosciag dostarczy niezapomnianych
wrazen. W drugiej aukcji wystawilismy skok z in-
struktorem spadochroniarstwa z wysokosci 3,5 — 4
tysigcy metréw. Amatorow adrenaliny z pewnoS$cia
to nie zawiedzie. Obie aukcje cieszyly si¢ sporym
zainteresowaniem — finalna kwota, jaka udato si¢
uzyskac to 815,00 zt.

Nasz sponsor, ktory byt podczas catego zlotu obec-
ny w moim skromnym kokpicie nie zostawit ,,suchej
nitki” na niczym — a co, a jak to, a skad on to wie, a
co ty tu wlaczasz. Mgczace to bylo. Ale c6z — place,
zadam. ;) Tak na powaznie — postanowit w tym roku
przekaza¢ kwote 3 500,00 zt. Daje to tacznie sume
4 315,00 zt, ktore pomoga Kamilowi w rehabilitacji.

on 134 520/ tessage
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Przygotowali§my dla wszystkich uczestniczacych zaréwno za
sterami jak i za konsolg wyjatkowe upominki. Losowanie wyto-
nito dwdch szczesliwecow: kalendarz z polskimi F16 wylosowat
Mateusz Tabutla, za$ firmowy kalendarz Cassubian z dedykacja
od kapitana Tadeusza Wrony otrzymat Artur Grabski. Nagrody
zostang przestane poczta. Gratulujemy.

Chcialbym w tym miejscu podzigkowa¢ wszystkim pilotom i
kontrolerom za udzial. Bez Was nie bylo by to mozliwe. Liczg,
ze czg$¢ z Was rownie wspomogla, lub wspomoze Kamila dat-
kiem, 1% podatku czy w innej formie. Kazda pomoc si¢ liczy.

Osobne podzickowania chcialbym przekaza¢ w kolejnosci al-
fabetycznej
= 32 Bazie Lotnictwa taktycznego w Lasku,
= Aeroklubowi Czgstochowskiemu,
= Januszowi Darocha,
= kapitanowi Tadeuszowi Wronie,
= Stefanowi Kraszewskiemu,
= Szkole Spadochronowej ,,OMEGA”

za okazang zyczliwo$¢ i1 bezinteresowna pomoc w uswietnie-
niu zlotu.

Dzig¢kuje koordynatorowi zlotu z ramienia organizatora — Mar-
kowi Iwinskiemu za ogarnigcie calosci. Zwigkszam zakltadowy
przydzial mydta szarego i piany do golenia ,,Samson”. Mozna
uzy¢ jako gasnicze;j.

Na koniec dzigkuje w imieniu samego Kamila i Jego Rodzicow
— Justyny i Sebastiana Budzytow. Ale tutaj stow juz nie trzeba.

Do zobaczenia w przysztym roku. (AK)
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Kaszubska Szkola Pilotazu

Kaszubska Szkota Pilotazu

od srodka

O VATSIM dowiedziatem si¢ przez przypadek szukajac zdjec
lotniska w Gdansku. Zainteresowatem si¢ tym tematem i posta-
nowitem zglebi¢ si¢ w temacie wirtualnego lotnictwa. Zaczgto
si¢ od studiowania materiatéw na stronie Centrum Szkolen Cas-
subian. P6zniej nastuch na plycie warszawskiego Okecia. I tak
skrocie tak miata wyglada¢ moja lotnicza edukacja przed lotami
na VATSIM. Przez przypadek wszedlem na strong Kaszubskiej
Szkoty Pilotazu (KSP), ktorej (o dziwo!) nie zauwazytem prze-
gladajac wczesniej Centrum Szkolen Cassubian. Zerknatem na
liste oczekujacych. Jedno zgloszenie, na dodatek opatrzone datg
»luty 2012” - a cata rzecz dziata si¢ w listopadzie. Pomys$latem,
ze projekt zapewne upadt i nie warto si¢ nim interesowac. Co$
mnie jednak tchneto do wystania aplikacji.

Formularz poszedt ,,w internet”. Nazajutrz dostatem wiado-
mos¢, ze jestem numerem 3 w kolejce oczekiwania. Zmartwi-
fem sig, bo przeciez na stronie byla informacja, ze kto$ czeka
juz prawie rok. Po kolejnych 4-5 dniach otrzymatem maila, ze
moje konto zostato aktywowane 1 mogg si¢ zalogowac na stro-
nie. Kolejka okazata si¢ jednak duzo krétsza. Dopiero pdzniej
dowiedziatem sig, ze lista, ktora widzialem to byla ,,stara szko-
fa”, czyli niedzialajagca juz witryna, obecnie zastapiona przez
nowy serwis. Nastepnego dnia obok mojego nazwiska na liscie
kursantow pojawita si¢ informacja o przydzielonym opiekunie -
Stawomir Wawak.

Pierwsze spotkanie ze Stawkiem odbylo si¢ w celu ustalenia
procesu szkolenia, jego zakresu, czyli takie zwyczajne zebranie
organizacyjne. SIDy, STARy, kregi, poziomy lotéw, zezwolenia,
wektory... Poczatkowo przyttoczyt mnie ogrom materiatu do
opanowania - tabelka z tematami do oméwienia wydawata si¢
nie mie¢ konca, a zakres kazdego z tematéw byl niczym ksigga
Pana Tadeusza. Na dodatek zawierala wiele tajemniczych sto-
wek 1 skrotow. Uzgodnilismy, ze bedziemy omawia¢ dwa tematy
podczas jednego spotkania, zeby zaoszczedzi¢ nieco czasu. Za-
bratem si¢ za szukanie materialow, przegladanie mapek i kombi-
nowanie z ktorej strony to ugryz¢.

Pierwsze rozmowy byly proba zaréwno dla mnie, jak i dla
opiekuna. Polegaty one na symulacji komunikacji pilot - kontro-
ler i pdzniejszym omawianiu co robi¢ po otrzymaniu polecenia
(czyli takie latanie ,,na sucho”). Obaj musieliSmy si¢ zmierzy¢
z nowg rolg. Ja jako pilot, Stawek jako kontroler. Moja $wieza,
ksigzkowa wiedza i jego dos§wiadczenie okazaty si¢ dobrym po-
faczeniem. Pdzniej omawialismy szczegolowo rozne rodzaje po-
dej$¢ do ladowania, procedury SID i STAR, planowanie podrozy
i paliwa oraz wiele wigcej. Wkrotce udato nam si¢ przebrnaé¢
przez czg$¢ teoretyczng. Tajemnicze stowka i1 dziwne skroty na-
braty teraz sensu, wyjasnita si¢ r6znica miedzy altitude 1 height,
a IAS, TAS oraz GS staly si¢ zrozumiatymi pojeciami.

W trakcie opanowywania wiedzy teoretycznej zaczatem ¢wi-
czy¢ poruszanie si¢ po lotnisku i wykonywanie kregéw nad-
lotniskowych. W internecie jest duzo materialdéw na ten temat
- zarowno tekstowych jak i w postaci filmoéw. Samo wykony-
wanie kregdw okazato si¢ niezbyt skomplikowane, a byto zde-
cydowanie wySmienitym ¢wiczeniem re¢cznego pilotowania mo-
jej Cessny 172 Skyhawk. Moja ambicja si¢gala nieco wyzej niz
bycie ,,Child of Magenta” podazajacym za kreska linii drogi na
wyswietlaczu nawigacyjnym. Trenowatem najrézniejsze scena-
riusze - wiatr boczny, tylni, brak wiatru. Najciekawszy okazat
si¢ wariant z bardzo silnym wiatrem czotowym, kiedy niemal
pionowe ladowanie przypominato bardziej przyziemienie heli-
koptera niz samolotu.

Po zakonczeniu pierwszej czesci szkolenia (teorii) przyszta
pora na sprawdziany praktyczne. W KSP stosowane jest srodo-
wisko szkoleniowe oparte o serwer FSD oraz program kontro-
lerki Euroscope. Oprécz zwyklej kontroli studenta mozliwe jest
réwniez programowanie scenariuszy z wykorzystaniem maszyn
kierowanych przez nauczyciela. Jest wigc to doskonate narzedzie
do ¢wiczenia latania w warunkach ruchu - zar6wno w powietrzu,
jak ina plycie lotniska.

Egzamin praktyczny z lotéw VFR sktadat si¢ z dwoch czg-
$ci. Pierwsza z nich to sprawdzenie umiej¢tnosci poruszania si¢
po lotnisku i, wspomniane juz wczesniej, kregi nadlotniskowe.
Mimo tego, ze w moim przekonaniu wykonywatem je bardzo
dobrze to Stawek i tak wskazat kilka rzeczy do poprawy. Po
kilku startach i ladowaniach obaj byli§my usatysfakcjonowani.
Jeszcze tylko niespodziewane odejscie nad punkt i oczekiwanie
z powodu ladujacego IFR. Pierwszy segment egzaminu lotow z
widocznoscia byt zakonczony.

Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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Druga czg$¢ to zaplanowanie i wykonanie lotu po trasie. Spo-
tkanie odbylo si¢ na macierzystym lotnisku grupy Cassubian -
Gdansk Rebiechowo. Zaplanowatem wigc tras¢ EPGD - EPOD,
sprawdzitem pogode, zatankowatem maszyne (btyszczaca Ces-
sna z logiem Cassubian na kadtubie) i bytem gotowy do startu.
Lot okazat si¢ niezwykle przyjemny. Pickne widoki w okolicach
Trojmiasta zapewnita mi sceneria VFR Poland, a pdzniejszy lot
nad mazurskimi jeziorami by} niemniej ekscytujacy. Tym razem
obylo si¢ bez niespodzianek i poza chwilowym zgubieniem si¢
nie bylo zadnych probleméw. Wymagato to jedynie silnej woli,
aby oderwac si¢ od podziwiania krajobrazow i zaja¢ si¢ nawi-
gacja. Mitym zwienczeniem lotu bylo spotkanie z samolotem
pilotowanym przez innego ,.kaszuba”, ktory wykonywat kregi
nad olsztynskim lotniskiem. Olsztyn Kwadrat poinformowat o
ruchu, mingliSmy si¢ w bezpieczniej odleglosci. SP-ABC wy-
konat jeszcze kilka konwojerow, a ja miatem §wietna okazj¢ do
podstuchania komunikacji z kierownikiem lotéw na lotniskach
nickontrolowanych. Na koniec ustawiliémy si¢ do wspdlnego
zdjecia (niestety bez kaszubskich malowan).

O ile loty VFR kojarza si¢ ze swoboda, przyjemnoscia i ogdl-
nym relaksem, o tyle ¢wiczenia IFR to niezly sprawdzian dla
przysztego pilota. W planie szkolenia znajdowaly si¢ dwie po-
zycje: ,,zwykly” lot wedtug wskazan przyrzadow (z wykorzysta-
niem FMC) oraz co$ pod tajemnicza nazwa doskonalenia sytu-
acji nietypowych. Jako samolot do tych éwiczen wybratem ATR
72-500. Ta turbosmiglowa maszyna nie zachwyca osiaggami, ale
o to mi wilasnie chodzito. Wszystko dzieje si¢ sporo wolniej i
spokojniej. Chociaz, jak si¢ pdzniej okazato, i tak miatem rece
petne roboty.

Zwykty lot IFR to krotka trasa z Poznania do Szczecina. SID,
przelot, podejscie i ladowanie. W migdzyczasie Stawek zafundo-
wat holding, a na $ciezce ILS go-around i wektorowanie do po-
dejscia z widocznoscia. Oczywiscie nie obylo si¢ bez bledow, ale
byly one raczej efektem braku oblatania, stresu i nieznajomosci
,»Krzakow” w modelu maszyny. Po ¢wiczeniu na forum znalazto
si¢ par¢ screenéw z radaru z wyjasnieniem bledoéw i sposobami
ich eliminacji. Ja ze swojej strony tez wyciagnatem wnioski i
przygotowatem list¢ rzeczy, ktore musze¢ dodatkowo uwzgled-
ni¢ podczas briefingu przed lotem i na co zwrdci¢ uwage juz w

powietrzu. Okazato si¢ na przyktad, ze moja maszyna bardzo
marnie wchodzi w holding ,,pod prad” i taki manewr trzeba wy-
konywac¢ z r¢ki. Ponadto niezbyt sprawnie przechwytuje radiale
z duzego kata i trzeba ja najpierw samodzielnie ustabilizowac.

Drugi lot byl nieco inny. Po pierwsze odbywat si¢ po trasie,
ktéra w rzeczywistosci nie miataby racji bytu: EPGD-EPGD.
Wykonanie SIDa, nawrot i STAR. Od samego poczatku bytem
zaskakiwany - przerwane wznoszenie z powodu innego samolo-
tu, ktory fruwat mi gdzie$ nad gtowa. Wznoszenie na przelotowa,
nawr6t i STAR. W tym, wydawalo by si¢ koncowym fragmencie
lotu, Stawek rozwinat skrzydta i wykazat si¢ niezwykta inwencja
tworcza. Znizanie, minimalna predko$¢ bez klap (ze wzgledu na
samolot przede mna) i w efekcie holding. Po chwili w stuchaw-
kach informacja o ataku terrorystycznym w Gdansku :) Podjatem
decyzj¢ o odlocie na lotnisko zapasowe. Wtedy doszedlem do
wniosku, ze przydalaby mi si¢ dodatkowa para rak i jeszcze ze
dwie glowy na karku. Jednak nie bez powodu w rzeczywistosci
obsada maszyny sktada si¢ z dwoch pilotow. Podczas wektoro-
wania do EPBY moglem si¢ spokojnie przygotowaé do ladowa-
nia. Jakby atak terrorystow byl niewystarczajacy jakim$ dziw-
nym trafem podejscie ILS w Bydgoszczy byto niedostepne. Nie
pozostato nic innego jak podejscie nieprecyzyjne NDB. Znizanie
w racertacku, hamowanie i przygotowanie konfiguracji do lado-
wania. Po wyjéciu na prosta serce podeszto mi do gardta, bo w
miejscu gdzie spodziewatem si¢ ujrze¢ swiatla lotniska byta tyl-
ko czarna przestrzen. Na szczescie okazato sig, ze to tylko efekt
nieznacznie rozjechanego racetracka i za chwilg pas startowy
znajdowat si¢ tuz przed nosem samolotu. Kiedy kota dotknety
ptyty lotniska odetchnatem z ulga, Ze nie trafit mi si¢ jeszcze
kwiatek w postaci go-around czy innej niespodziewanej niespo-
dziewajki.

Zwienczeniem kursu jest egzamin pod okiem kontrolera pl-
-vacc. Marcin Szczygiel obsadzit pozycje w Rzeszowie. Lotni-
sko posiada kilka ciekawych procedur podejscia, wigc jest to ide-
alne miejsce na sprawdzenie mtodego pilota. Wszystkie mapki i
pomoce mialem pod r¢ka, zasiadtem wygodnie w fotelu 1 wzbi-
fem si¢ w powietrze. Marcin byt bardzo taskawy jesli chodzi o
wydawanie nietypowych instrukcji. Podczas odlotu z lotniska po
radialu dostawatem informacje jaka procedure bede nastepnie
wykonywat, wigc miatem dos¢ czasu na doktadne jej przestudio-
wanie. Nawigacja lotnicza w czystej postaci. Tak jak powinno
by¢, czy bez FMC. Nie mam nic przeciwko komputerom lotni-
czym, ale nie zawsze wykonujg one procedury tak jak powinny
one by¢ wykonywane. Oczywiscie stres dat o sobie znac i kilku-
krotnie btednie zrozumiatem polecenie. Na koniec bez potrzeby
wykonatem pelny racetrack do podejscia ILS z. Samo w sobie
btedem to nie jest, ale niepotrzebnie wydtuza lot.

Z tego miejsca chciatbym serdecznie podzigkowaé Stawkowi
Wawakowi za godziny po$wigcone mojej nauce. Kazde spotka-
nie trwato przynajmniej godzing, a do kazdego byt doskonale
przygotowany. Zdaje sobie sprawe ile wysitku i pracy to wyma-
ga. Dzigkuje rowniez Marcinowi Szczygietlowi za wyrozumia-
o$¢ podczas egzaminu i szczypte rad na zakonczenie. Mam na-
dzieje, ze dzigki szkoleniu unikng powaznych btedow (mniejsze
na pewno popetniat jeszcze bede) podczas lotéw na VATSIM i
bede mogt nazwac si¢ profesjonalnym vpilotem. (JK)

Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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Muyslat Indyk o niedzieli...

Dwie butki wroctawskie z serem popite szklanka mleka juz
zjedzone — sobotnie $niadanie z glowy. Jutro niedziela, czyli ko-
munistyczny® wynalazek na nic-nierobienie. W zwigzku z tym
konieczna jest szmata oraz metalowa tubka z pasta FORNIT
(patrz foto), niezwykle cichy i1 bezkurzowy odkurzacz (réwniez
foto), zeby ta niedziela miata odpowiednia oprawe. Umowiony
kontakt, ktéry bedzie czekal Wartburgiem przed terminalem (za
duzo powiedziane) w EDHL, ktérym skoczymy do najbardziej
wysunigtego przej$cia granicznego migdzy NRD a RFN, po-
zwoli pobra¢ kontrabandg, co ja potem wymienimy w rownie
umowionym Fiacie 125p na koperte, ktorej zawarto$¢ bedziemy
mogli realizowa¢ w punktach handlowych Gminnej Spotdzielni
»Samopomoc Chiopska”. Pozwoli to godnie przezy¢ niedzielg,
a teskne spojrzenie sasiadow, co przyjda napi¢ si¢ zachodniej
kawy i zapali¢ malborasa, wprawi nas w doby humor.

FL320, niecate 8 ton paliwa, godzina drogi z niewielkim ogon-
kiem smugi kondensacyjnej za naszym A320. Spokojnie, zda-
zymy. Udziec, a jak kto zamozniejszy to cata piers, z indyka juz
umyty i osuszony. Z namaszczeniem, takim samym co Joanna
spod krzyza, smarujemy migso przyprawami — ja dostalem w
spotdzielni tylko sol, pieprz i zostata jeszcze resztka stodkiej pa-
pryki produkcji butgarskiej. Wszedzie, doktadnie, dajmy sobie
czas, jeszcze sprawdzajg profile osobowe pasazerow na bram-

' Czyli dla tych ktoérzy juz mogg przyjmowaé komunie (dop.
Red.)

kach w EPGD. Indyk sam z siebie jest rownie suchy, co gadka
towarzysza Wiadystawa, w zwiazku z tym musimy go wypetnié¢
jakas ideologia. Ja proponuj¢ w tym celu duszone pieczarki z
cebulka, bo ja po nich mam taka ideologi¢ potem, ze wszyscy
mi ustepuja miejsca w Sanosanie pekaesu. Wszystkie miejsca w
promieniu dwoch metrow réwniez puste. No to jest jaki$ pomyst
na zattoczonego Rajana albo Liza, co nie?

Pieczarki kroimy cienko, cebulke o smaku réwnie ostrym co
spojrzenie towarzysza Leonida (ostrzyc brwi i uwazac na niedz-
wiedzia!) rowniez w kostke i potem na rozgrzany, niczym gorace
glowy reformatorow czechostowackich, olej — dusimy dobre 20
minut. W tym czasie, jak oddech wielkiego brata robi porzadek z
nadmiarem wilgoci, my, ostrym, jak jezyk Moczara, nozem wy-
konujemy kieszonki w naszym udzcu. Tak, tak samo, jak t¢ druga
kieszen w za duzej spodnicy dziataczki Solidarnosci. Kieszonki
tak na oko w rozmiarze dwoch paczek malboraséw. Robimy to
dopiero na ustabilizowanej przelotowej i to po zasiegnieciu jg-
zyka w sprawie ewentualnych turbulencji, bo jeszcze bibuta wy-
padnie... i po pieczarkowym zaskoczeniu ,,jak ci¢ huchne, to ci¢
zdmuchng” — nici.

Gdy kieszonki gotowe, pieczarki uduszone (oj, nie lubimy
tego stowa, lepiej przypadkowe wypadnigcie z 9 pigtra), wypet-

Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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niamy kieszonki nadzieniem, tak z namaszczeniem. Rownie pie-
czotowicie je zamykamy, wykataczkami z Sianowa oczywiscie.
Catos¢ wktadamy do brytwanki zeliwnej produkcji spotdzielni
pracy chronionej z Lucznika. Zalewamy bulionem i do piekarni-
ka na 200 stopni.

W tym czasie pigkne podej$cie na rwy25 w Lubece, bo wiatr
z zachodu o smaku dobrobytu i wys$nionej demokracji, z kto-
ra potem cztowiek nie wie, co ma zrobi¢. Terminal jest w zasa-
dzie wielkim namiotem, no ale co tu si¢ dziwic¢, jak kazdy ob-
rotny 1 dobrze, ze granica niezbyt szczelna. Czeka tacznik, ale
nie Wartburgiem, tylko autem dla ludu mit klimaajnladug und
elektrisze fensterszajbung. Coz, wida¢ handel kwitnie. Jedziemy
do umoéwionego migjsca, podziwiajac zabytki wpisane na liste
UNESCO, lecz my si¢ koncentrujemy na liscie towardéw, co to
je mamy wymieni¢. Spotykamy si¢ koto komor na tadunki wy-
buchowe, co je tam trzymaja na wypadek inwazji zdemoralizo-
wanych bikiniarzy z Zachodu. Dokonujemy wymiany. Wszystko
idzie sprawne, kieszonki okazaty si¢ szczelne, nic nie wypadto.
VWracamy na lotnisko, w podrgcznej kieszeni wejsciowka w
postaci dwoch paczek malborasow przetozonych prezydentem
Dzaksonem. Dziata. Cuda.

Na poktadzie A320 juz spokojnie, trasa powrotna troche dtuz-
sza, ale moze i lepiej, bo na tym zachodnim pomorzu to nigdy nic
nie wiadomo. FL310, nie za wysoko, nie za nisko, zadnej kurna
chmury, wiatr praktycznie §ladowy. Czu¢ w powietrzu mrozny
oddech towarzyszy, ktorzy towarzysza nam w kazdej czynnoSci
juz od lat. Dobrowolnie. RATORIP, czyli pigkna panorama sta-
rowki oraz stoczni, w ktorej mamy znajomego elektryka. Tylko
z tym plotem nie wiadomo jak bedzie, bo kregostup juz nie ten.
Nie, ten biologiczny, bo moralny pono¢ w porzadku — tak orzekt
sad.

Indyk tadnie uduszony, jak masz termoobieg to ETA hour 20,
jak nie to dtuzej. Aromat naprawde niedzielny — pilnowacé tylko,
czy ilo$¢ bulionu odpowiednia, bo indyk ma tendencj¢ do wy-
sychania, a przeciez to nie wielbtad. I to jest bardzo dobra kon-
cepcja. Tylko czemu ona ma celny mundur na sobie? Czyzby na
ostatniej prostej co§ miato pojs¢ nie tak? Przeciez nie mieliSmy
zamiaru obala¢ systemu, tylko cho¢ przez chwile poczu¢ si¢ jak
cztowiek, wolny cztowiek...

A z reszty... Raz mozemy by¢ bohaterem, w koncu wszystkie
rozmowy na freq sg (kon)trollowane... Myslat indyk o niedzieli,
aw sobote... odwiezli go Wotga na Kurkowa w Gdansku. Bedzie
bolato... (AK)

Samoloty i muzyka — wywiad
ze Stanistawem Drzewieckim

Stanistaw Drzewiecki, wybitny polski pianista, laureat mig-
dzynarodowych konkurséw pianistycznych, wielokrotny sty-
pendysta, wirtualny pilot z dhugoletnim stazem, prezes firmy
Drzewiecki Design tworzacej doskonale oprogramowanie do
symulatorow lotniczych.

AK: Co spowodowalo, Ze zainteresowale$ si¢ lotnictwem
(wirtualnym i realnym)?

SD: Chciatbym bardzo serdecznie powita¢ wszystkich czytel-
nikow Virtual Pilot. W moim przekonaniu wydawanie takiego
internetowego pisma to godna uznania inicjatywa i zycze, aby w
przyszto$ci magazyn si¢ rozwijat i by¢ moze kiedy$ doczekat si¢
edycji drukowanej. Co do samego pytania, co prawda nikt z mo-
jej rodziny nie byt zwigzany z lotnictwem, moje zainteresowanie
technika wigze si¢ zapewne z zawodem dziadka, ktory pracowat
przy akceleratorze w moskiewskim centrum fizyki jadrowej. Tam
zreszta pierwszy raz w zyciu zobaczytem prawdziwy komputer.
Bedac dzieckiem czgsto podrézowatem droga lotniczg po Euro-
pie i Azji. Kiedy$ zdarzyto mi si¢, ze przy kolejnej wizycie w
kokpicie B734 pilot zaproponowal posiedzie¢ na jego fotelu... i
potrzymac za wolant przy wytaczonym AP (mialem kierowac si¢
tam, gdzie pokazywat F/D). Wrazenie bylo piorunujace i mysle,
ze mogto by¢ to ostatecznym impulsem do mojej pasji zwigzanej
z lotnictwem. Swoja przygode z Flight Simulator rozpoczatem
od wersji 2000 i od poczatku kusily mnie pliki *.cfg, pdzniej
wlasne malowania, a p6zniej proste scenerie. Ze wspomnianym
pilotem nadal staram si¢ utrzymywac kontakt.

AK: Jaki jest Twéj ulubiony ,,lotniczy” utwér muzyczny?
SD: II Koncert Rachmaninowa. Odlot.

AK: Jestes wybitnym muzykiem, obracasz si¢ w $rodowi-
sku wysokiej kultury. Czy Twoi znajomi, wspélpracownicy
znaja Twoja lotniczg pasje? Jak si¢ na to zapatruja?

SD: Zdarzyto mi si¢ kiedy$, ze po koncercie podszedt do mnie
stuchacz i powiedzial: ,,Wie Pan, korzystam ze scenerii Drze-
wiecki Design, ale nie wiedziatem, ze Pan tez gra na fortepia-
nie!”. Obie profesje dziataja w moim przypadku dos$¢ niezalez-
nie. Muzykiem jestem juz praktycznie od 21 lat, co daje pewna
refleksje. Projektowaniem scenerii zajmuje¢ si¢ od ok. 2005 roku,
ale pierwsze projekty byly na tyle proste, ze nie warto o nich
wspominaé. Zauwazytem natomiast czegste zainteresowanie pi-
lotow liniowych muzyka klasyczna. Miatem nawet swego cza-
su wystep w lotniczym hangarze podczas Szybowcowych Mi-
strzostw Swiata w Lesznie!

AK: Jak Twoje hobby traktuje Zona, Rodzina? Czy wspie-
ra Ci¢ w Twojej lotniczej pasji?

SD: Moja zona, Jekaterina, wspiera mnie zawsze (pomaga mi
nawet przy pracy nad plikami ASM), aczkolwiek, kiedy jeszcze
kilka lat temu jej nie byto, poczatki prowadzenia firmy byty trud-
ne. Nie chodzi jednak tylko o trudno$ci formalne, ale raczej o
profil dziatalnosci firmy. Prawde mowiac prawie nikt, ani z oséb
blizszych ani ze znajomych, nie traktowal powaznie mojego
zainteresowania. Projektowanie dodatkéw do FS bylo zawsze

Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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traktowane jako zabawa i sposob na zabicie nudy. W sumie je-
stem dumny, ze firme¢ udato si¢ rozwina¢ i wprowadzi¢ na rynek
miedzynarodowy, a nawet globalny. Nie jest to oczywiscie tylko
moja zastuga, ale wszystkich, ktorzy wlozyli swoj czas, wysitek
i talent do naszych projektow. Najbardziej zastuzong osobg w
firmie jest Jakub Paczek, autor wielu scenerii ale przede wszyst-
kim gtowny autor serii Polish Airports. Jakub jest osobag wybitnie
utalentowang i miatem ogromne szczescie, ze trafiliSmy na siebie
podczas prac nad pierwszg scenerigGoraszki (EPGO) jeszcze w
2006 roku. Trudno w to uwierzy¢, ale mimo korespondencji w
postaci prawie 3000 e-maili i 6 lat wspotpracy, nigdy nie spo-
tkaliSmy sie w rzeczywisto$ci. Aktualnie nasz zespot sktada sie
ze zmieniajacej si¢ grupy 20-30 podwykonawcow. Mozliwosé
catkowicie swobodnej pracy z osobami z calego $wiata jest jed-
nym z niesamowitych osiggni¢¢ wspodtczesnej techniki. Czgsto
dostajemy rozne CV prawie ze wszystkich kontynentow i naj-
lepszych rekrutujemy. Nasz zespot sklada si¢ z fanatykow, dla
ktorych siedzenie po 20 godzin dziennie, podczas ostatnich dni
konczenia jakiego$ projektu, jest potrzeba, a nie praca.

AK: Chce przygotowacé prosta sceneri¢ lotniska aeroklu-
bowego. L.adna, ale nie mam zbyt duzo czasu na to. Co powi-
nienem wiedzie¢, na co zwrdci¢ uwage, jak amator moze to
zrobi¢ poprawnie i w miare ladnie?

SD: Projektowanie bardzo dobrej scenerii lotniska komuni-
kacyjnego zajmuje jednej osobie do 6 miesigecy. Czgsto jednak
rézne zadania zleca si¢ roznym podwykonawcom. Wiasnorecz-
ne stworzenie lotniska jest bardzo trudne i czasochtonne. Najle-
piej robi¢ to z kolega, ktorego rdwniez interesuje projektowa-
nie scenerii. Mozna wowczas podzieli¢ zadania a jednocze$nie
sprawdza¢ 1 ewentualnie poprawiac rzeczy stworzone przez ta
drugg osobe. Najprostszg sceneri¢ mozna stworzy¢ korzystajac
z programu AFCAD (lub dowolnego odpowiednika np. AFX lub
ADE) oraz z programu, ktory potrafi umiesci¢ w FS obiekty z
biblioteki FS (np. Whisplacer). Tworzenie wlasnych bryt wigze
si¢ z naukg bardziej skomplikowanych programow, takich jak
GMAX. Polecam tutoriale dostgpne w jezyku polskim na na-
szej stronie internetowej. Opisuja one jedng z metod stworzenia
prostej scenerii lotniska, a takze inne, bardziej specjalistyczne
zagadnienia.

AK: Dlaczego si¢ zajales si¢ przygotowaniem scenerii, jakie
problemy miale$ na poczatku, przy pierwszych sceneriach?

SD: Mam kreatywna naturg i lubi¢ tworzy¢ rzeczy nowe lub
ulepszac juz istniejgce. Niewatpliwym problemem przy tworze-
niu dobrych scenerii jest potrzeba przecierania szlaku. Czesto
brakuje gotowych rozwigzan technologicznych, pozwalajacych
na zlikwidowanie ewentualnych probleméw. Fora internetowe
i wyszukiwarki stanowig najbardziej cenne zrodlo wiedzy, ale
czasami metoda prob i bledow jest jedyna droga do znalezienia
optymalnego rozwigzania. Staramy si¢ tworzy¢ nasze produk-
ty na najwyzszym mozliwym poziomie, stad prawdopodobnie
problemy zwigzane z brakiem prekursorow niektorych metod.
Wysitek jest jednak optacalny — wiele z naszych produktow jest
uzywanych w certyfikowanych przez FAA symulatorach lotu,
stuzacych do szkolenia przysztych pilotow.

AK: Gdzie, jak czesto i czym latasz wirtualnie. I czy robisz
to tez realnie?

Fot. 1. Stanistaw Drzewiecki z Zong Jekatering

SD: W swojej historii wirtualnego pilota na VATSIM latatem
tylko dwoma maszynami, B739 i BE60, ktorymi wykonatem
faczny nalot 1140h. Nie jest to rekordowo duzo, ale na pewno
przyda si¢ przy robieniu Instrumental Rating. Najcickawszym
doswiadczeniem online byly dla mnie World Flights — loty do-
okota $wiata. Pozwalaty one na zapoznanie si¢ z najrozniejszymi
procedurami, warunkami meteo, cickawymi lotniskami a takze
réznorodna, pod wzgledem profesjonalizmu i umiejetnosci mo-
wienia po angielsku, kontrole ATC. Aktualnie w szkole Runway
na warszawskim EPBC przechodz¢ szkolenie PPL na C150.

AK: Prowadzisz jasng polityke darmowej wersji demo
(DWD) . Piractwo - z jednej strony polityka DWD ograni-
cza piractwo, ale z drugiej podobnie jak piractwo ogranicza
przychody... Jak si¢ na to zapatrujesz jako developer?

SD: Piractwo byto przyczyng rozpadu co najmniej kilku firm
projektujacych oprogramowanie do symulatorow lotu. Niestety
jest to taka praca, ktéra wymaga poswigcenia ogromnej ilo$ci
czasu, jesli chcee si¢ stworzy¢ co$ porzadnego. Chyba tylko oso-
by pracujace z komputerem caty dzien (10h dziennie to mini-
mum!), moga to zrozumie¢. Oczywiscie, jesli nie chcemy robié
jednego lotniska kilka lat (przyktady byty). Tworzenie dodatkow
wymaga réwniez wkladu finansowego. Jest to nie tylko zakup
obrazow satelitarnych ale rowniez sesje fotograficzne (gdzie
trzeba tez dojechac), dodatkowe materialy takie jak zdjecia czy
projekty, zakup wysokiej klasy sprzetu komputerowego czy fo-
tograficznego a czasem nawet wynajem samolotu w celu zrobie-
nia aktualnych zdje¢ od gory! Cena jakg ptaci koncowy uzyt-
kownik jest relatywnie bardzo mata, a nalezy jeszcze pamigtac,
ze wydawca dostaje z tego jedynie ok. 50%, bo marze sklepow
to minimum 35% a od reszty jeszcze placimy podatek. Ale nie
chodzi o to, bo gdyby to nie byto optacalne, takich firm by nie
byto. Chodzi natomiast o to, ze wirtualne latanie to dla nas nie
pojscie do biura, sklepu czy szkoty ale pasja, hobby. Ile to razy
mieliSmy obted w oczach (ktéory moglby zrozumie¢ tylko inny
v-pilot!) widzac na ekranie podejécie do pasa ktore wyglada tak
samo, jak w rzeczywistosci. Nie dajmy ludziom ktérzy nas nie
szanujg 1 nie rozumiejg, odbiera¢ nam t¢ przyjemnos¢. Kazdy
spiracony dodatek to gorszy lub opdzniony dodatek w przyszto-
$ci, bo praca podwykonawcow duzo kosztuje, zwlaszcza, ze sg
to ludzie utalentowani, z pasja i zasluguja na kazda ztotowke.

Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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Jestem przekonany, iz wszyscy aktywnie latajacy wirtualni piloci
doskonale to rozumieja.

AK: Jakie masz plany - nastepna Warszawa i moze Lublin.
Ale co dalej?

SD: Aktualnie pracujemy réwnolegle nad Warszawa Chopin
(EPWA), miastem Nowy Jork wraz z 9 lotniskami (beda to dwa
osobne, bardzo zaawansowane dodatki pod FSX), a takze nad
updatem Polish Airports vol.1, ktory bedzie zawieral bardzo
duze aktualizacje lotnisk EPGD, EPKT i EPRZ oraz lotnisko
EPLB Lublin. Update bedzie platny a posiadacze paczki vol.l
otrzymaja 50% znizki na nowy produkt.

AK: Pojawily sie deklaracje, Ze koniec z robieniem dodat-
kow dla FS9 - czy to prawda?

SD: To prawda, planujemy zakonczy¢ tworzenie dodatkow
pod te platforme pod koniec 2013 roku. Liczba uzytkownikow
FS2004 drastycznie spada, co wyraznie wida¢ po zmniejszonej
sprzedazy tych dodatkow. Z drugiej strony projektowanie pod
FSX jest w wielu aspektach duzo tatwiejsze i mniej pracochton-
ne. Przypuszczam jednak, ze rezygnacja z FS2004 moze po-
skutkowaé naszym zainteresowaniem inng platforma, na przy-
tad X-Plane. Na razie jest to jednak jedynie przypuszczenie, ale
poszukujemy 0sob, ktore posiadaja wiedz¢ na temat struktury
XP10 i technik projektowania pod ten symulator.

AK: Co uwazasz za najwi¢kszy problem polskiej spotecz-
nosci pilotéw wirtualnych?

SD: Za najwickszy problem polskiej spotecznosci pilotow
wirtualnych zdecydowanie uwazam piractwo. Kazdy nielegal-
nie umieszczony w internecie plik z nasza komercyjng scene-
rig bezposrednio wpltywa na zmniejszenie naszych dochodow,
wydhuzenie prac nad kolejnym projektem oraz potencjalnie na
zwigkszenie ich cen. Chciatbym jednak zauwazy¢, iz czasami
otrzymujemy zupetnie bezinteresowne darowizny od nieznajo-
mych os6b. Nikogo do tego specjalnie nie zachecam, ale takie
gesty sg bardzo mile i motywuja do dalszej pracy. Tak samo,
jak wszelkie pozytywne komentarze na forach internetowych, a
zwlaszcza w internetowych sklepach.

Chcialbym natomiast podkresli¢ ceche polskiego VACC, ktéra
zawsze cenitem: srogie i profesjonalnie przygotowane ATC, na
ktoére narzeka czgs¢ pilotdéw. W moim przekonaniu jest to rzecz
niezwykle cenna i wybitne osiggniecie polskiego VACC. Dzigki
poziomowi, jaki reprezentuje wigkszos¢ polskich kontrolerow,
motywacja wirtualnego pilota do zglebiania swej wiedzy jest
ogromna. Mysle, ze ma to duzy wptyw na osoby, ktore zamierza-
ja w przysztosci kontynuowac swoja pasje w realu. Wiedza, kto-
ra zdobytem w polskim VACC spowodowata, ze szkolenie teore-
tyczne do licencji PPL przypominalo bardziej mita pogawedke z
instruktorem niz faktyczny kurs. Mam nadziej¢, ze mimo wszel-
kich trudnosci, polskiemu VACC uda si¢ utrzymac¢ poziom ,,as
real as it gets”. Oczywiscie zawsze znajda si¢ osoby, ktore beda
krytykowa¢ nawet najlepiej przygotowanych kontroleréw. Na-
wet takich, ktérzy w realu tez pracuja jako ATC. Chciatbym zy-
czy¢, aby wszelkie dyskusje tego typu stanowity bardziej forme
szkolenia (wyjasnienie bledoéw, rekomendacje na przysztosc),
niz zwykla sprzeczke. VATSIM daje niesamowita mozliwo$¢
przygotowania do latania w realu, a zwlaszcza do latania IFR.

AK: Jakie bylo Twoje najdziwniejsze doSwiadczenie lotni-
cze w wirtualu?

SD: Moje najgorsze doswiadczenia byly zwigzane z btedami
dziatania symulatora powodujgcymi przerwanie lotu, najlepsze
z niemal perfekcyjnymi podej$ciami i ladowaniami po najdtuz-
szych trasach. Najcickawszych wirtualnych wyzwan doswiad-
czylem w swoim kokpicie B739 podczas awarii niektorych
elementoéw kokpitu w trakcie lotu. Raz podczas lotu na Alaske
odtaczyt si¢ panel, ktéry odpowiadat za wychylanie klap. W An-
chorage ladowatem z klapami na pozycji 0, nagrywajac jedno-
czesnie film dostepny na YouTube. Innym razem padt program
odpowiedzialny za wyswietlacze na main panel (VasFMC).
Zaprocentowato wowczas zastosowanie przeze mnie Standby
Panel, ktory byt obstugiwany przez inny program (FreeFD).
Pozwolito to na wykorzystanie Standby Panel zgodnie z jego
przeznaczeniam, czyli jako przyrzady zapasowe. Dzigki temu
bezpiecznie doleciatem do najblizszego lotniska. Kokpity domo-
we maja rowniez ceche wspdlng — zawsze co$ psuje si¢ wlasnie
wtedy, kiedy chcemy popisaé si¢ kabing przed waznymi go§émi.
Gdy pokazywalem kolezance ladowanie w Rydze (EVRA), pa-
dta mi cata nawigacja (radia NAV) i nie byloby to nic strasznego,
gdyby nie pelne i niskie zachmurzenie nad lotniskiem docelo-
wym. Presja byta tak duza, Ze naruszytem nieco minima (o ile,
to juz moja prywatna sprawa) i z trudem wyladowatem. Plus byt
taki, ze wspomniana kolezanka zostala, kilka miesigcy p6zniej,
moja malzonka.

AK: Dzi¢kuje¢ za rozmowe.
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Helikoptery w Poland Cargo

Od kiedy pamigtam, Poland Cargo miato ambicjg, by nie tylko
lata¢ tam gdzie wszyscy, ale tez tam gdzie inni nie lataja. Chcie-
liSmy moc dostarczac przesyltki praktycznie wszedzie. Dlatego
wtlasnie nasza flota wyglada tak, jak wyglada: mamy duze ma-
szyny dlugodystansowe oraz mniejsze latajace na $rednich tra-
sach i lokalnie. Sa w naszej flocie turbosmigtowe DHC-7. Na-
sza ikona, ktéra ma mozliwo$¢ wykonywania operacji STOL.
Pozwala mu to operowac z niewielkich paséw. C130 Hercules
moze operowac z pasow gruntowych, a ma przy tym przyzwoity
udzwig i zasigg. Zauwazylismy jednak luke — czgsci przesylek
nie moglismy dostarcza¢ tymi maszynami.

Wpadlismy wowczas na pomyst, aby w trudno dostgpne miej-
sca lata¢ helikopterami. Pozwoliloby to nam, wykorzystujac w
petni mozliwosci floty, dowiez¢ towar praktycznie wszedzie. Za-
tem kupilismy helikoptery i rozpoczelismy latanie nimi.

Wielu odradzato twierdzac, ze brak dobrych modeli, trudno si¢
lata itp. Mimo to probowalismy. Po czasie okazato si¢, ze modele
mozna znalez¢. Sg nawet scenerie robione z mysla o helikopte-
rach. To, co wielu odstraszato, to fakt, ze heli sa bardzo trudne w
pilotazu. Szczegodlnie w FS2004.

Po czgsci opinia ta bierze si¢ stad, ze kariera wielu pilotow
na Vatsim ma si¢ nijak do ,,as real as gets”. W realu zaczyna si¢
od matych maszyn, klasycznej nawigacji i lotéw VFR. Dopiero
majac podstawy rusza si¢ dalej. Na Vatsim wigkszo$¢ wsiada od
razu na benki czy arbuzy, lata IFR nie majac pojecia czym jest
VFR. To powoduje znaczne braki w ich wyszkoleniu i technice
pilotazu.

Trzeba jednak przyznac racje, ze wiatraki wymagaja poswig-
cenia sporego czasu na nauk¢. Sa maszynami niestabilnymi.
Zmiana jakiegokolwiek parametru powoduje zmiang wszystkich
pozostatych. Jesli na przyktad wisimy 2m nad ziemia i chcemy
si¢ wznie$¢, zwickszamy skok ogolny. Rosnie sita nosna, ale i
opor. By utrzyma¢ predkos¢ obrotowa wirnika, silniki muszg
wytworzy¢ wigcej mocy, a to powoduje wickszy moment ob-
rotowy dziatajacy na kadtub. Trzeba to wyréwna¢ orczykiem
(potaczonym ze $migietkiem ogonowym). U niedo$wiadczone-
go pilota zauwazymy najpierw ,,ucieczke nosa” z kierunku, a
potem przesadzong reakcj¢ orczykiem i powr6t na kierunek. U
doswiadczonego nie zauwazymy nic, bo zwigkszajac skok ogol-
ny jednoczesnie wcisnie orczyk. I to od razu o tyle ile trzeba.
Takie nawyki wymagaja jednak sporo ¢wiczen.

Kolejng rzecza odstraszajaca od helikopterow jest brak do-
brych autopilotéw. Te ktore sa, s3 mato precyzyjne. To kolejne
utrudnienie dla ,,nie latajacych z r¢ki”. Nie jest to jednak prze-
szkoda nie do przejscia. Lecac VFR, autopilot nie jest bardzo
potrzebny. Natomiast w IFR startujemy z r¢ki, wykonujemy
rgcznie procedury i dopiero na przelotowej pomagamy sobie au-

topilotem (z tym sobie poradza). Przed STARem znéw bierzemy
sprawy w swoje rece. Kiedys leciatem IFR z EPGD do EPWA
na Westland Wessex. Dos¢ wolny wiatrak, bez autopilota, wiec
utrzymywanie precyzyjnie wysokosci na drodze lotniczej byto
rzeczywiscie meczace. Wystarczy jednak troche pogrzebac, aby
znalez¢ autopilot, ktéry mozna dotagczyé do modelu (opisywane
w 2012 roku w Virtual Pilot — przyp. red.).

Zanim odwazylem si¢ polecie¢ on-line, ¢wiczylem oko-
fo 6 miesiccy off-line. Pierwsze loty online byly wykonywane
na Wyspach Owczych na Bellu 412. Byt tam znajomy dunski
kontroler, ktory zapewnial nam obstuge. Pogoda bywa tam pa-
skudna, wigc jesli kto$ tam latal, to bedzie latat prawie wszedzie.
Po jakims$ czasie spedzonym tam, przeniesli§my si¢ do naszego
huba w Afryce Srodkowej. Inne warunki, inni kontrolerzy i nowy
helikopter. Zakupilismy wtedy z rosyjskiego demobilu Mi-S§.
Maszyna ta jest dos¢ atrakcyjna z punktu widzenia naszej firmy.
Posiada sporg przestrzen tadunkowa i jest bardzo prosto wykona-
na. To jest maszyna idealna do latania w ,,dzikich krajach”, nad
ktérymi od czasu do czasu latamy.

Po Afryce przyszta kolej na pétnocna Norwegie: kiepska po-
goda i sporo lotéw IFR. Nasze helikoptery operowaly tez z Kat-
mandu w Himalajach. Co prawda rzadko bywa tam ATC, ruch
w powietrzu taki sobie, ale latanie w rozrzedzonym powietrzu,
przeciskanie si¢ dolinkami, bo gory przewyzszaja mozliwosci
naszego wiatraka, jest Swietnym doswiadczeniem dla pilota.

Przyszta wreszcie kolej na Polske. Baza naszych wiatrakow
miesci si¢ w Bydgoszczy na EPBY. W naszej flocie testowali-
$my wiele ré6znych maszyn ,jak wspomniany powyzej Westland
Wessex. ZostaliSmy jednak przy trzech. Bell 412 — fajny model,
a poza tym to nastepca kultowego Huey, klasyka gatunku. Mi-8
—klasyka ze wschodu i spora przestrzen fadunkowa. Super Puma
—réwniez dos¢ fajny model oraz nadmuchiwane r¢kawy dookota
kadtuba pozwalajace wodowac, to jak wisienka na torcie.

Na chwile obecng operujemy nad Polska, Afryka i obstugu-
jemy platformy wiertnicze niedaleko Hong Kongu. Obstuge
platform wprowadziliSmy ponad rok temu, wiec stosunkowo
niedawno. To cieckawa zabawa. Male wymiary helipadu, rézne
wystajace lub wysokie elementy bezposrednio obok ladowiska
i wiatr wiejacy praktycznie zawsze. Wszystko to powoduje, ze
zadne ladowanie nie jest takie samo. Mimo tego, jak dotad lata-
my bez wypadku. W przysztosci rozwazany jest ,,Oil Rug servi-
ce” rowniez w Europie na Battyku lub Morzu Pénocnym. Jako
ciekawostke moge powiedzie¢, ze dodali$my ,,nasze” platformy
do sytemu FSA. (JW) PolandCargo.pl

Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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De Haviland Dh89
Dragon Rapide

Krotki rys historyczny

Samolot pasazerski De Havilland DH-89 Dragon Rapide za-
projektowano oraz zbudowano w De Havilland Aircraft Com-
pany. Powstat jako wersja rozwojowa bardzo udanego samolotu
De Havilland DH-84 Dragon, z wigkszego czterosilnikowego De
Havilland DH-86 Dragon Express zapozyczono kryte ptétnem
skrzydta oraz podwozie zabudowane na state w optywowej gon-
doli silnikow. Koncepcja konstrukcyjna dwuptata o statym pod-
woziu z ostonigtymi kotami o konstrukcji drewnianej pozostata
ta sama. Zastosowano jednak mocniejsze silniki de Havilland
Gipsy Six, dopracowane zostaly skrzydta, w ktoérych zaostrzono
koncowki, a takze zmieniono ksztalt kadtuba. Prototyp zostat ob-
latany 17 kwietnia 1934 r. Pierwszym operatorem cywilnym sa-
molotu byly linie lotnicze Hillmans Airways Ltd. Stosowany byt
jako maszyna komonikacyjna do przewozu pasazerdow i poczty.

Dane Techniczne

= rozpigtos¢ skrzydet: 14,63 m,

= dlugosé: 10,51 m,

= wysokos$¢: 3,13 m,

= powierzchnia no$na: 31,59 m2,
= masa wiasna: 1465 kg,

= masa catkowita: 2495 kg,

= predko$é maks.: 252 km/h,

= predko$é przelotowa: 212 km/h,
= putap: 5100 m,

= zasigg: 930 km.

A w symulatorze
Darmowy plik dostgpny jest na Avsim
Library w formacie exe. ~Autorami sa:
D. Garwood, D. Booker, S. Maurri, B.
Withers, M. Hambly.
Jest to dosy¢ dobrze skonstruowany

bud21c zastrzezen co do wierno$ci w sto-
sunku do oryginatu. Model posiada dwa |-

h-.

nieregularnych plam zielonych i ziemi-

niu glowy ukazujg si¢ dodatkowo pasazerowie. Nie jest to nie-
zbedne, ale pozwala na czerpanie dodatkowej radosci z lepszego
odwzorowania realiow.

Stow kilka o pilotazu tego ptaszka. Otéz nie posiada on wypo-
sazenia niezbednego do lotow IFR stad tez bedzie budzit zainte-
resowanie jedynie zwolennikow latania VFR. Nie posiada auto-
pilota, w zwigzku z czym pilot zmuszony jest do ciagtej kontroli
maszyny oraz jej potozenia w przestrzeni. Wedtug mnie stanowi
to bardzo duza zalete, gdyz nie pozwala to na zastosowanie ja-
kichkolwiek uproszczen, a wirtualny lot nabiera realizmu. Proba
,zgwalcenia samolotu” wcisnigciem domyslnego skrotu urucha-
miajacego autopilota konczy si¢ zatrzymaniem wznoszenia na
wysokosci, na ktorej wcisnigto przycisk. Samolot jest dalej ste-
rowny. Mozna nim wykonywac¢ zakrety badZz wznosi¢ i opadaé
(tu dziatanie auto jakby usilnie probuje wznies$¢ lub znizy¢ si¢ do
zadanego poziomu)

Z uwagi na jego niewielka mase jest dosy¢ podatny na wiatr.
Niemniej pilotowanie go sprawia duzo satysfakcji.

Co w modelu odbiega od rzeczywistosci? Niejako podrasowa-
no jego zasieg gdyz mozna nim przelecie¢ 1040 km na wysoko-
$ci 5947 m. Cho¢ mozna to uzna¢ za dane techniczne maksymal-
ne osiagniete przez samolot, a nie dane do normalnego latania.

Dosy¢ uproszczone jest takze malowanie. Moznaby doszuki-
wac si¢ cho¢by $ladow potaczen ptotna. Co jednak nie umniej-
sza pigkna samolotu. Malowanie moze tez by¢ postrzegane jako
zaleta, gdyz stworzenie malowania zajmuje mniej czasu nawet,
gdy nie dysponujemy ,,czystym” paintkitem. Bardzo tatwo zro-
bi¢ samemu autorskie malowanie. Wystarczy odrobina pracy z
szarym zestawem i mamy gotowa baze. (PG)

‘Ijlll il

'-‘tf' I||I|||I ’|||[| .

malowania z RAF: kamuflaz ztozony z -"f‘ Wp l"l'l| |{|
.| || I||

stobragzowych oraz drugi jako jednolity
szary. _

Wewnatrz mamy do dyspozycji bardzo
ubogi cho¢ wiernie wygladajacy zestaw
urzadzen. Miesci si¢ on w kilku odreb-
nych panelach. W widoku VC po obroce-

Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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Obstuga naziemna, czyli

Ground Services for FSX

Pewnie kazdy vpilot chciatby jak najwierniej odwzorowac
»real”. Lot sktada si¢ nie tylko z fazy ,,w powietrzu”, ale row-
niez z tego co si¢ dzieje z samolotem na ziemi. Dla uzytkowni-
kéw FSX stworzono dodatek, (ptatny) ktory zapewnia obstuge
naziemng. Program Ground Services for FSX wyprodukowa-
ny przez FSDT. Program obstuguje si¢ w trybie okienkowym,
okienko wywolujemy klawiszami Ctrl+F12. Jakie sa funkcje
programu?

Przed odlotem

Mamy zapewniong prawie petng obstuge naziemna samolotu
(nie ma mechanikéw i odladzania). Co oferuje program?
= tadowanie pasazerow i ich bagazy na poktad,
= tadowanie cateringu,
= tankowanie paliwa,
= wypychanie.

Catering - wywolujemy okienko 2, pojawiajg si¢ schody, woz-
ki bagazowe, ,,pchacz” (Mulag), podjezdza samochdd z ,,zar-
ciem”, ludzik zaczyna tadowa¢ na poktad samolotu smakotyki.
Dodatkowo pojawia si¢ na znanym wszystkim uzytkownikom
FSX ,,zielonym pasku” u gory ekranu informacja o przebiegu
operacji. Ruchy pojazdow i ludzika sa animowane (ma nieco
»drewniane ruchy”), w tle fajne dzwigki.

ZakonczyliSmy tadowanie cateringu, czas na paliwo :) na-
ciskamy 3, za chwile podjezdza cysterna. Pojawia si¢ okienko
Paliwo i cigzar uzytkowy” FSX w ktérym mozemy zatankowac
samolot. Niestety nie ma tutaj rozwijania we¢zy, ludzik sig¢ nie po-
jawia. Po zamknigciu okienka FSX, cysterna po chwili odjezdza.

Czas na pasazeréw i bagaze. 4 na klawiaturze i zaczyna si¢
ruch wokoét samolotu. Podjezdzajg transportery bagazy, wozki
bagazowe, autobus z pasazerami. Niestety autobusem nikt nie
przyjechat :(. Autobus szybko odjezdza, zaczyna si¢ tadowanie
bagazy pasazerow na poktad .

Oczywiscie jak w czasie poprzednich operacji dostajemy in-
formacje tekstowa na ,,zielonym pasku”, kazdej operacji towa-
rzysza odpowiednie dzwigki.

Samolot zatadowany, czas na wypychanie i uruchamianie. Wy-
bieramy kierunek wypychania.

Dla mnie to najfajniejsza i najwazniejsza funkcja GSX. Z po-
przednich nigdy nie korzystalem online, z tej korzystam zawsze.
Jak to wyglada? Odjezdzaja schody i inne pojazdy. Podjezdza
,»pchacz”. W stuchawkach styszymy koordynatora ruchu na-

shback direction

Odwiedz nas na www.cassubian.pl
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ziemnego (tak si¢ chyba nazywa facet (kobieta) odpowiedzialny
za wypychanie). Stycha¢ odglosy podpinania dyszla. Jesli nie
macie ,,zaciggnigtego recznego” - czytaj hamulca postojowego,
nic si¢ nie bedzie dziato, dopoki tego nie zrobicie. Drewniany lu-
dzik przypomni Wam (na pasku) o zgodzie na lot i koniecznosci
wlaczenia APU (jesli uzywacie GPU). Nastepnie podaje komen-
de zwolnienia hamulca postojowego - nie zwolnicie hamulca,
wypychanie si¢ nie zacznie. Zwolnicie, otrzymujecie informacje¢
,,all engines clear, start at will” . Wypychanie jest precyzyjne.
Gdy znajdziecie si¢ ,,na pozycji” otrzymacie polecenie wlacze-
nia hamulca postojowego, ustyszycie odglosy odpinania dyszla.
Nastegpnie dostaniecie informacje ,,left is clear, right is clear”. To
ostatnie stowa ludzika w stuchawkach. Pokaze si¢ Wam jeszcze

-y —

— e

na pasku ,,have a good trip”. Program dziata w oparciu o AF-
CAD, wigc w zasadzie nie trzeba nic ustawia¢. Dziata rownie
dobrze na lotniskach ptatnych jaki i darmowych, czy demo. W
zalezno$ci od typu samolotu pojawiajg si¢ rézne pojazdy. Np.
inny autobus podjezdza do ,,Embriona”, inny do ,,Benka”. Po-
dobnie jest z ,,pchaczem”.

Po zakonczeniu wypychania ludzik pomacha nam r¢ka na po-
zegnanie, mozemy zwalnia¢ hamulce i kotowac.

Po wyladowaniu

Prosimy o asyste ,,follow me”. Tutaj znowu zastrzezenie - nie
korzystam z tej funkcji w czasie lotdow online. Dlaczego? Na
lotniskach o rozbudowanym uktadzie drog kotowania nigdy nie
wiadomo jakimi drogami ,,follow me” poprowadzi nas do celu.

W okienku wybieramy stanowisko, po chwili pojawia si¢ sa-
mochod. Ladnie btyska $wiattami, prowadzi nas na wybrane sta-
nowisko.

Na belce samochodu pojawiajg si¢ instrukcje dotyczace koto-
wania.

Przed naszym dokotowaniem na wybrane stanowisko, samo-
chod parkuje, ludzik wysiada i zaczyna si¢ zabawa patkami.

Jeste§my precyzyjnie kierowani na stanowisko postojowe, na-

stepnie otrzymujemy polecenie wytaczenia silnikow. Lot zakon-
czony. Pozostaje nam wezwac ekipe do roztadunku samolotu.

Znowu podjezdzaja schody, transportery, wozki i zaczyna si¢
taniec ekipy wokot samolotu. Pozostaje dopilnowaé, aby ludziki
nic nie uszkodzity ;)

Podsumowanie
Zalety programu:
= urozmaica latanie,
= czeste aktualizacje,
= potrafi przyjemnie zaskoczy¢ (inna firma bedzie nas obstugi-
wac¢ w Krakowie, inna we Frankfurcie),
= dziala na kazdym lotnisku i z kazdym samolotem (oczywiscie
Cessny nie wypchniemy ;-) )
= duze mozliwosci konfiguracyjne (na ponizszym screenie tylko
podstawowe, duzo wigcej mozliwosci konfiguracji opisano w
manualu),
= tatwos$¢ obstugi,
= tadne dzwigki,
= czytelny i1 obszerny manual (40 stron).
Wady:
= brak ,,ludziké6w” pasazerow,
= cena (29,90 €+VAT).
Program jest typowym gadzetem. Da si¢ bez niego latac, ale
czyni latanie przyjemniejszym.
Czy warto kupic¢? To juz musicie oceni¢ sami.
Na koniec prosba do kontrolerow. Jesli zauwazycie, ze samo-
lot po wypchnieciu stoi minutke i dopiero zglasza do kotowania,
nie ztosccie si¢ na pilota. To ekipa naziemna z GSX odpina dy-

szel ;) (MI)
(Samolot: Embraer 175 (FeelThere E-jets for FSX v.2, malowanie McPhat Stu-

dio). Sceneria: EPKK Drzewiecki Design)

GSX Customization |
Airport EPKK - Balice
AFCAD D:/Microsoft Flight Simulstor X/Addon Scenery EPKK Krakow Balice 2012 ¥ fscenery/AFX_EPKK.bgl
=l Airport ~Parking 10
Gate
B Parking I~ Disable marshaller foarking system
et 10 Max marshaller distance | * meters
- Parking 11
~Parking 12 Max allowed wingspan | 38.0 meters
- Parking 13
Parking 13 Parking radius left 18.0 meters
Parking 13
Parking 14 Parking radius right 15.2 meters
"'PE’:"Q 14 ™ Parking has a jetway
-Parking 15
il I Diseble staircases
~Parking 16
Parking 18 I Disable passenger bus
B W Parking Pushback drection  [Both =
Fraont baggage loader |Any type ;I
Rear baggage loader [y type |
Customize vehide locations 2 I
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