ЯКОБЫ  РУКОВОДСТВО

По полетам с ProFlight 98

1.Что такое ProFlight 98…

     …и зачем нужен этот хелп? ProFlight 98 – это мощный плугин к Microsoft Flight Simulator 98, позволяющий делать адвентюры (adventures) с case-sensitive интерактивным голосовым обменом с наземными службами. Как делать – об этом немножко дальше, а данный хелп нужен для того, что издатели сабж… эээ… простите, фидошные привычки… Proflight’a «забыли» положить на CD ну хушь какое-нибудь, пусть маленькое, руководство по эксплуатации. То есть вообще ничего, нулина! Оно конечно, таковое руководство наверняка существует в печатном виде, но все же это дурной тон: все мы знаем, что леса на Земле истощаются, так эти, вместо того, чтобы всячески содействовать развитию безбумажных технологий, упорно печатают руководства на бумаге. Куда ты смотришь, Гринпис?

2.Установка и запуск: have some fun.

      Вы – счастливый обладатель диска с Профлайтом. Запускаете сетап. Видите такой синенький с облаками splash screen, на котором написано много чего. Ставится как обычно, но: если у вас нет Flight Shop Converter’a 98 и (или) FS98 Patch Set’a №1, то их надо установить перед установкой непосредственно Профлайта. Сделать это можно прям тут же, см. слева. Потом жмакаете на большую надпись «Install ProFlight98» и следуете инструкциям.
     Обратите внимание: Профлайт при установке будет highly recommend’овать вам поставить все 6 голосов пилотов. Сделайте это. Это обойдется вам в пару десятков лишних мегов на винте, но зато сделает радиообмен более живым: эфир заговорит разными голосами.
      Находите в виндовских 'Programs' папку под названием ProFligt98. Запускаете ProFlight98 Adventure Planner и  –

· Все запускается: следующий пункт можно не читать.

· Adventure Planner начинает бессовестно орать, что, дескать, «class not registered, looking for CLSID такой-то» и «ActiveX can't create object». Тогда вы должны поставить MS Office-97 (внимание: именно -97, а не -95!) в минимальной  конфигурации, а именно: поставить при установке галочку «Доступ к данным»", а внутри «Доступа…» – выбрать «Драйверы баз данных» и «Объекты доступа к данным для Visual Basic». (Причем на CD об этом- ни слова. Убить мало!)

     После манипуляций с оффисом опять запускаете Adventure Planner - обязан заработать.

   Далее,   если у вас  Windows98,  Windows OSR2 с установленным USB-патчем, или Windows OPK2.1 (он же Memphis), то сразу (перед устновкой Профлайта) проверьте, как у вас работают консольные приложения, например, Far или консольный тмыл. Если есть глюки, или такие приложения вообще не запускаются, то и Профлайт работать не будет:  Его внутренний планировщик (PROPLAN98) – консольный. Тут можно посоветовать или откатиться на панъевропейскую OSR2, или поспрошать, например, в SU.WIN95 – вроде бы, подобные глюки с консолью  как-то лечатся.

   …В общем, вы поимели достаточно fun’a с установкой, теперь о деле… Да! Говорят: где-то в интернете валяется какой-то ProFlight Installer Helper, каковой исправляет глюки с «class not registered…», но мне он не попадался, да и не мог.

3.Создание adventures с помощью ProFlight 98

    Адвентюры делаются с помощью ProFlight98 Adventure Planner’a. Запустив его, вы увидите окно, фрагмент которого нарисован ниже. Если вы только что запустили ProFlight98 Adventure Planner, то активны только верхние три закладки, остальные «засерены», так что начнем по порядку. Первым делом - 
Options

(это в меню, в секции Adventures). 

        Первая вкладка – Voices. Зачем там натыркано столько пунктов – я не знаю. Количество голосов надо ставить не бОльшим того количества голосов пилотов, которое вы выбрали при установке Профлайта (если установлено 6 голосов, то и здесь количество голосов надо выбрать равным 6), иначе при выполнении адвентюры вы столкнетесь с неприятным багом – вы не будете слышать некоторые наземные службы, хотя обращаться к ним сможете, и будете слышать, как к ним обращаются другие борта.

        Следующая вкладка – Realism. Тут выбираете по своему вкусу: Changing barometric pressure означает, что в процессе полета будет меняться атмосферное давление, и вам придется его запрашивать и подкручивать альтиметр.

         Easy ILS – если снять эту метку, то в процессе подхода вы будете «вынуждены» использовать не только приводы Instrumental landing system, но и маяки типа VOR/DME.

         Что такое Hand Hold ATC commands, мне, честно говоря, неизвестно, но, по-моему, это что-то связанное с использованием режима ILS Hold автопилота. Попробуйте поварьировать это значение и посмотрите, что будет (
          Final Intercept Angle – угол к направлению посадочной полосы, в который вас «обязан» завести Approach перед тем, как «отпасовать» к Tower. 

        Options. Тут значения сопровождаются достаточно подробным описанием (, впрочем, пока их лучше не менять.

      Так… дальше идут всякие фолдеры, которые нас вполне устраивают… Ага: Chatter. Тут задаются вероятности того,  будете ли вы слушать переговоры ATC с другими бортами. (Я лично эти вероятности несколько увеличил). Но если их сделать слишком уж большими, то радио будет болтать без умолку (чисто как попугай!), а если слишком малыми, то лететь будет скучновато… Кстати, кроме вероятностей вы можете задать и среднее время между такими переговорами (это во вкладке Options, см. абзац выше).

        Теперь перейдем к закладкам на основном экране (см. рисунок).
Pilot Info
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      Тут вы можете выбрать ваш Callsign (с помощью которого наземные службы будут адресоваться к вам в полете) и название авиакомпании (Aircraft or Airline), за которую хотите летать. Я, например, именуюсь «Commander 5M», где Commander – компания, а 5М  (звучит как «Five Mike») – callsign. Рекомендую выбрать что-нибудь запоминающееся, так как кроме переговоров с вами, вы будете слышать еще и радиообмен с другими бортами. Ограничения – максимум 4 символа, 1-й и последний могут быть большими буквами.

      Далее, и самое главное: в разделе Pilot Info вы должны выбрать именно тот самолет, на котором планируете лететь адвентюру. Дело в том, что Профлайт лепит адвентюру сообразно с ЛТХ самолета, выбранного вами в разделе Pilot Info, так что если вы полетите на «Конкорде», в то время как адвентюра сгенерирована в расчете на «Чессну», то и не удивляйтесь   настойчивым требованиям наземных диспетчеров занять эшелон в 10000 футов вместо положенных для «Конкорда» 50000. Если именно такого нет, то в качестве быстрого приближения можно взять любой с близкими ЛТХ.

       Если же ваш самолет какой-то совсем особенный, ЛТХ которого не похожи ни на один из списка (ну, например, мой «Циклон» (), то вы можете всегда описать свой собственный самолет, нажав на кнопку «New A/C Specs», а потом, если захочется, и картинку вставить (ее надо положить в виде 24-битового BMP размером 267х200 в каталог \Proflight98\Acres и сослаться на нее).

        ВАЖНО: указанные в списке самолеты никак не связаны с теми, которые установлены у вас в MSFS98. Профлайт ставит только 2 новых самолета – ProFlight 98 Learjet-35 и Cathaly Pacific Boeing-777. А лететь вы будете на том, что у вас реально установлено (как это делается – несколько позже).
       Чтоб сразу заняться практикой, давайте тут же и начнем  делать адвентюру. Выбираем наиболее близкий самолет – Learjet 45, потому что реально полетим на вышеупомянутом Proflight Learjet 35. Выбираем авиалинию – Aeroflot, и callsign – положим, тот же 5M.

      Тут же выставляется время отбытия (Dept Time). Выставим его на 12:00.

Flight Planning

      Flight Planning потому, что по логике он – следующий. Тут все просто – выбираете аэропорт отбытия (departure information), аэропорт назначения (destination information) и запасной аэропорт (alternate information). По дефолту везде стоит Goldstone_GTS00CA. Изменить соответствующее значение можно, нажав мышкой на названии аэропорта, а в появившемся окне выбрав аэропорт по имени или по ID.
Нужно отметить, что в базе данных Профлайта есть те порты, которых нет в штатных сценариях MSFS98, так что не удивляйтесь, что, прилетев на место в сгенерированной Профлайтом адвентюре, вы вместо порта увидите бескрайнюю тайгу до самого горизонта (как-то я рыпнулся в Якутск...)… И напротив, в базе Профлайта могут отсутствовать порты, наличествующие в добавочных сценариях к MSFS (правда, их можно туда прописать (мы еще до этого дойдем)). Также могут не совпадать и IDs: например, Шереметьево в MSFS называется UEE, а в  базе данных Профлайта-  UUEE.

      Тут же указан статус аэропорта – controlled или uncontrolled. Controlled аэропорты, как правило – большие и с насыщенным траффиком. Тут вам придется общаться со всеми наземными службами, которые будут пасовать вас друг другу. Uncontrolled – маленькие, провинциальные аэродромчики, на которых все общение идет через Unicom и Multicom (о них – позже)
.

       Частоты наземных служб указаны тут же в таблице справа. 

       Также можно посмотреть географические характеристики порта – его координаты и высоту над уровнем моря.

        Так. Давайте полетим из Чикаго О’Харе (идентификатор KORD)  в  Minneapolis-St.Paul Intl. (KMSP). В качестве запасного возьмем Minneapolis City Co (45K). (Вообще-то, я предпочел бы из Быково в Самару, но я не уверен, что у вас установлен соответствующий сценарий, а в штатных сценариях MSFS в России – тундра (. Первые два - controlled, 3-й - uncontrolled.
       Далее, поставим галочки напротив «Use NDBs in Flight Planning», «Use Intersections and Lat/Lon Coordinates» и «Use SID/STAR routes». Тем самым мы покажем планировщику, что при составлении плана полета надо использовать все три типа данных из базы Профлайта – средневолновые маяки NDB, широтно-долготные контрольные точки и точки из схем захода по SID/STAR. Пусть себе использует – жалко, что ли? (В нашем случае Lat/Lon использованы не будут, так как мы полетим по цивилизованным местам, где и других точек достаточно. Но если вы полетите через полюс, то использование этих данных крайне желательно).

        Выберем также «Write flight plan to FMC» – это значит, что сгенерированный план будет записан в  ПЗУ FMC – Flight management computer’a, и далее его можно будет использовать для полета под управлением этого самого FMC, конечно, в том случае, если ваш самолет им оборудован. А наш PF Learjet 35 как раз и оборудован FMC. (О FMC у нас будет специальный разговор).

        И наконец, поставим галочку напротив «Check for IFR Flight Plan» - значит, вы будете лететь по правилам IFR – Instrumental Flight Rules, т.е. с использованием обязательного радарного сопровождения при полете на эшелоне и  заходе на посадку, контроля занимаемого эшелона и т.п. Если эту галочку снять, то полет будет проходить согласно VFR – Visual Flight Rules.  По VFR у нас, обратно, будет отдельное занятие.
        

        Тут же можно выбрать (и прослушать) свой собственный голос (т.е. тот, которым вы будете общаться с наземными службами (кстати, наземные службы далее будут именоваться АТС – air traffic control) – для этого выберите соответствующий номер в боксе «Pilot Voice».  (Для тестовой адвентюры я выбрал №6, так как он более всего похож на мой собственный).
           Waypoint Distance  -  это длина каждого «плеча» («перегона») полетного плана. По дефолту стоит 50 миль, мы его таким и оставим, так как лететь нам недалеко. Но если вы будете делать полет, например, из Брисбена в Матавери (это 8500 миль) (Лирическое отступление: Глубокой ночью над океаном на 60000 футах... луна светит, радио разговаривает... «Между мною и тобою гул небытия, звездные моря, тайные моря...»),  а особенно на сверхзвуке, то плечо будет иметь смысл сделать побольше (миль 300), чтобы АТС не заставлял вас слишком вертеться в полете.

       И наконец, FSS Default frequency (122.20 мГц) – это частота Flight Service, оставим ее как есть.  

        Теперь переходим к следующей закладке –

Weather Report

            В этой секции задается погода в нашей адвентюре и ее изменения в пути следования. Управление осуществляется выбором соответствующих значений вот тут:
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         В этих боксах (слева направо) задается общий характер погоды в точке отправления (Departure), на маршруте (Enroute) и в точке прибытия (Destination). Градации погоды такие: Clear (ясно),  Light (легкая облачность), Moderate (средней паршивости погодка), Severe (в деревне Гадюкино – дожч (). 

        Ну и время года – в боксе пониже.

        (Лирическое отступление: как вам нравится примерить на себя одежды Создателя? Человечество ведь и близко не научилось управлять погодой, а мы между делом создаем cloud layers, которые на закате, да еще со включенным filter texturemaps смотрятся просто волшебно! Но тем не менее всякие FSClouds при полете в созданной Профлайтом адвентюре желательно выставить в дефолт, иначе возможны всякие визит-эффекты с текстурами и облаками...).
        Расставив то, что больше нравится, в описанных боксах, нажимаем кнопку «Generate Wx» - при этом генерируется  конкретная погода во всех трех местах. Ее можно посмотреть тут же в табличках ниже. Если что-то не нравится – жмем «Generate Wx» еще раз, и так до тех пор, пока погода не станет нас удовлетворять.

        …Ага, получили нужную погоду. (При составлении тестовой адвентюры (прилагается) я постарался сделать погоду максимально паршивой: у меня в точке прибытия видимость 0.5 миль и облака начинаются на 2000 футах…) 

        Итак, погода сгенерирована. Теперь возвращаемся во

Flight Planning (продолжение)

Если вы все сделали, примерно как описано выше, то перейдя в секцию Flight Planning, вам остается только нажать кнопку «Generate Flight Plan». Тут вылезет окошко ATC Generator’a, а за ним – консольное окно PROPLAN98 (помните насчет консольных программ? Если с ними глюки, то это даст себя знать именно тут.) После окончания работы всего этого, если все сделано правильно, Профлайт автоматически перейдет в секцию

Waypoint Info

        И вы увидите такую табличку:
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ToC Top-of-Climb 00000 | 6 | 60 | 33000
BAE SRIVOR_BADGER_BAE Med0 [ s | 70 | 33000
KRSPY SRISC_WISCONSIILKRS. oo | s | 184 | 33000
Eau SRIVOR_EAU_CLAIRE_EA 120 | w7 | 213 | 33000
Ton Top-of-Descent oo | 284 | 215 | 33000
HERMI SRISC_WISCONSIILHER 0o | 284 | 269 | 22000
vz SRIISC_WISCONSIH.TWI 0o | 284 | 277 | 13000
woLvs SRISC_MINHESOTA-WOL oo | 285 | 287 | 14000

KMSP. Destination Airport 00000 | 254 | 316 | s




Где Top of climb и Top of descent – точки окончания набора высоты и начала снижения соответственно, а все остальное – контрольные точки, среди которых два маяка VOR (тут же – их частоты в графе Freq), а все остальное – точки захода по STAR. Эту табличку можно прям тут и распечатать (из меню Files – Print Flight Plan).
      Дальше нажимаем в меню (секция Adventures) параграф «Compile Adv as…». Если все сделано правильно, то выскочит окно ATC Generator’a, в процессе работы которого вы услышите следующий диалог:

· Flight Service, Aeroflot 5M, I'd like to file the attached flight plan.

· Aeroflot 5M, уour flight plan has been filed. Contact Clearance on 121.7.
(здесь и далее реплики в диалогах выделены цветом: то, что говорите вы, выглядит так, а то, что говорят наземные службы – вот так, а собственно названия служб ATC - вот эдак).

        Это значит, что адвентюра успешно скомпилированиа – можно лететь! (
4.Полет по правилам IFR

Preflight

       Первым делом будет полезно заглянуть в каталог \ProFlight98\ProATC. Там вы увидите два файлика, одноименных с вашей адвентюрой (с тем именем, которое вы ввели в «Compile Adv as…») и расширениями .freq и .pfp (тестовую адвентюру мы обозвали «lesson», так что файлики будут зваться lesson.freq и lesson.pfp. Первый из них содержит частоты, на которых работают все наземные службы, участвующие в адвентюре. Вот он:
+--------+------+------+------+------+------+------+------+------+------+

|WP IDENT|CLRNCE|GROUND|TOWER |UNICOM|MULTIC|FLTSVC|APPRCH|DEPART|CENTER|

+--------+------+------+------+------+------+------+------+------+------+

|00 KORD |121.70|121.65|126.95|122.95|0.00  |122.20|119.05|125.05|000.00|

|01 TOC  |121.70|121.65|126.95|122.95|0.00  |122.20|119.05|125.05|118.35|

|02 BAE  |128.75|121.65|123.75|122.95|0.00  |122.20|125.35|125.40|118.35|

|03 KRSPY|0.00  |0.00  |0.00  |122.85|0.00  |122.20|124.45|124.50|120.60|

|04 EAU  |0.00  |0.00  |0.00  |123.05|0.00  |122.20|125.35|125.40|120.60|

|05 TOD  |0.00  |0.00  |0.00  |123.05|0.00  |122.20|125.35|125.40|120.60|

|06 HERMI|0.00  |0.00  |0.00  |122.75|0.00  |122.20|0.00  |119.05|120.60|

|07 TWINZ|0.00  |0.00  |0.00  |0.00  |122.90|122.20|121.25|121.30|120.60|

|08 WOLVS|0.00  |0.00  |0.00  |0.00  |122.90|122.20|121.25|121.30|120.60|

|09 KMSP |133.25|121.85|123.95|122.95|0.00  |122.20|119.35|127.95|120.60|

|10 45K  |0.00  |0.00  |0.00  |0.00  |122.90|122.20|134.95|134.95|0.00  |

+--------+------+------+------+------+------+------+------+------+------+

      Эту табличку необходимо будет иметь перед глазами во время полета. Лучше ее распечатать, но мне, признаться, всегда лень это делать, так что, как правило, я открываю ее нотепадом и держу в отдельном окне, на которое всегда можно переключиться из MSFS по Alt-Tab.

        Частоты некоторых служб равны нулю. Это значит, что в данной точке их просто нет. Ну действительно, какой нафиг ground control может быть при полете над маяком VOR?
      Файлик lesson.pfp – это, собственно, flight plan, или исходник для компилирования адвентюры (его можно передать другу (что я и сделал, см. «Компиляция тестовой адвентюры») и откомпилировать отдельно, вызвав ATC generator). Он может пригодиться нам, например, для того, чтобы узнать частоты приводов ILS ВПП аэропорта назначения. Ищем в нем описание (название и ID) нужного порта, а после где-то ниже примерно такие строки:
      04L,42,7500,N 41 58.90,W 087 54.83,111.30,LOC

      04R,44,8071,N 41 57.20,W 087 53.97,110.10,ILS

      09L,92,7967,N 41 59.03,W 087 55.10,110.50,ILS
      09R,92,10141,N 41 58.14,W 087 55.26,111.10,ILS DME

это описания всех ВПП данного порта, где последовательно идут номер полосы, ее точное направление, длина, координаты по широте и долготе, последние 2 значения - частота привода и его тип. 

     Ради интереса загляните и в файл FMCplans.fmc,. лежащий в корневом каталоге MSFS98. Если при разработке плана полета была выбрана опция «Write flight plan to FMC», то там вы найдете необходимые данные, которые будут использоваться при полете под управлением FMC.

       Теперь займемся настройкой checklist’a для нужного нам самолета (checklist - это экспресс-справка по командам и процедурам полета, вызываемая в MSFS по Shift-C). Для того, чтобы по Shift-C иметь перед глазами список команд для общения с наземными службами (это удобнее, чем лазить по виндовским окошкам или шебуршеть бумагами (), делаем следующее:

· кладем файлик pf98atc_check.cfg (прилагается) в каталог \Proflight98\proATC\.
· В файле aircraft.cfg нужного самолета (в нашем случае это ProFlight Learjet 35) в секции «checklist= » вместо того, что там написано, пишем:

checklists=..\..\proflight98\proatc\pf98atc_check 
(эта строчка содержится в файле pfchk.cfg, который также прилагается).
Компиляция тестовой адвентюры
      Теперь скомпилируем тестовую адвентюру (в принципе, вы можете сделать ее и сами в Adventure Planner’e, но все дальнейшее повествование ведется применительно к уже созданной, и чтоб у нас не было досадных расхождений в деталях, то и воспользуемся ей). Для этого надо положить файлик lesson.pfp (прилагается) в каталог \ProFlight98\ProATC\, после чего вызвать ATC Generator (шорткут к нему находится в том же фолдере, что и  Adventure Planner).

       В меню ATC Generator’a (File - Open) надо открыть flight plan (lesson.pfp), затем скомпилировать адвентюру (Compile Adv). 

       После компиляции в том же каталоге (\ProFlight98\ProATC\) можно найти файлики lesson.freq и lesson.atc. Последний остается на диске только после такого способа компиляции (отдельная компиляция .pfp из ATC Generator’a; при компиляции из Adventure Planner’a он затирается) и представляет собой исходник для финальной компиляции, написанный на APL (Adventure Programming Language, описание которого есть в MSFS 98 SDK). Для компиляции программ на APL в каталоге \ADV MSFS98 находится утилита APLC.EXE (adventure programming language compiler). Текст .atc может представлять интерес для знатоков APL (. Ну да, разбираться в полумегабайте исходного текста...
         Собственно адвентюра будет, как и положено, находиться в каталоге \ADV MSFS98 и при выборе ее из меню «Adventures» будет иметь название «ProFlight-lesson».
      Теперь можно и загрузить MSFS98, но предварительно изучим
    Управление обменом с ATC

      Все управление обменом с АТС, а именно то, что говорите вы, управляется кодовыми комбинациями типа Ctrl-Shift-Кнопка (в дальнейшем это будет рисоваться как =Кнопка). Причем команды эти контекстно зависимы от того, на частоту какой службы настроено ваше COM1 Radio: например, при обмене с Clearance комбинация =0 значит «Request clearance», а при работе с Ground control’ем та же комбинация означает запрос на рулежку на полосу. Если частота, выставленная у вас на COM1 радио, не соответствует ни одной из участвующих в адвентюре служб, то команда просто не вызовет никаких действий.
      Полный список команд  - ниже.
[Clearance]
=0 - Request clearance.

[Ground]
=5 - Request Taxi to terminal.

=6 - Request Radio Check.

=0 - Request Taxi to runway.

=7 - Request Altimeter Setting.

[Tower]

=0 - Request Taxi to runway (if no GC).

=1 - Request Landing.

=2 - Report turning Downwind.

=3 - Report turning Base.

=4 - Report turning Final.

=5 - Request the 'option'.

=6 - Report ready for takeoff.

=7 - Request Field Advisories.

=8 - Report going to Alternate Apt.

=9 - Report a Go-Around or Missed-Approach.

[Multicom]

=0 - Ident and position.

=2 - Report turning Downwind.

=3 - Report turning Base.

=4 - Report turning Final.

=5 - Report clear of the runway.

=6 - Report taking the runway.

=8 - Report leaving the area.

[Departure]

=0 - Ident (if VFR, req. Flt-Following).

=3 - Req. lower alt - clouds.

=4 - Req. higher alt - clouds.

=5 - Req. lower alt - turbulence.

=6 - Req. higher alt - turbulence.

=7 - Request vectors.

=9 - Report position.

[Approach]
=0 - Ident (if VFR, req. Flt-Following).

=2 - Decline visual approach, request instrument.

=3 - Req. lower alt - clouds.

=4 - Req. higher alt - clouds.

=5 - Req. lower alt - turbulence.

=6 - Req. higher alt - turbulence.

=7 - Request vectors.

=8 - Report airport in sight.

=9 - Report position.

[Center]

=0 - Ident (if VFR, req. Flt-Following).

=2 - Decline visual approach, request instrument.

=3 - Req. lower alt - clouds.

=4 - Req. higher alt - clouds.

=5 - Req. lower alt - turbulence.

=6 - Req. higher alt - turbulence.

=7 - Request vectors.

=8 - Report airport in sight.

=9 - Report position.

[Flight Service]

=0 - Open flight plan.

=1 - Close flight plan.

=2 - Extend ETA by 30 min.

=3 - Request weather advisories.

=4 - Request Center freq.

=6 - Toggle flight plan status (IFR<->VFR).

=7 - Request apt advisories.

=8 - Ammend flight plan to land at next apt.

=9 - Report position.

[Other]

=` - Roger.

== - Repeat (Say Again).

=E - Declare an Emergency.

=Y - Answer Yes (for Emergencies).

=N - Answer No (for Emergencies).

[Unicom]

=0 - Ident and position.

=2 - Report turning Downwind.

=3 - Report turning Base.

=4 - Report turning Final.

=5 - Report clear of the runway.

=6 - Report taking the runway.

=7 - Request Field Advisories.

=8 - Report leaving the area.

Загрузка

      Видим splash screen  MSFS98 с тремя глобусиками, на одном из которых написано «Adventures» (в разделе «Select Flight»). Жмем на него, находим адвентюру «ProFlight-lesson (IFR KORD-KMSP)», загружаемся… шо такое? Почему это мы на «Чессне» или на чем-то еще, но только не на «Лирджете»? Лезем в меню – облом: «Select aircraft» «засерено». «Работа проделана большая – дальше так дело не пойдет». Дело в том, что если грузить адвентюру таким образом, то будет выбран самолет, который фигурирует у вас в МСФСовсоком default flight (если вы ничего не меняли, то это будет «Чессна»).

      Надо сделать по-другому: загрузиться в MSFS в режиме «Flights» и создать полет с участием того самолета, на котором вы полетите адвентюру, в данном случае это Proflight Learjet 35. При этом выставьте установки MSFS (реализм, надежность, загрузка топливом и т.п.) по своему вкусу. При этом место, время и погода могут быть любыми (они все равно загрузятся потом с адвентюрой), главное: должен быть установлен нужный самолет и все опции, касающиеся  этого самолета.

        Далее, в Preferences надо поставить галочку в «Weather generation» (если затем MSFS98 потребует перезагрузиться, то перезагрузитесь), иначе при полете на адвентюре возможно отсутствие ветра на всех уровнях.

        И уже сверху вышеупомянутой ситуации (из меню MSFS) надо загрузить нужную нам адвентюру (такие ситуации есть в прилагаемом архиве (…\Pilots\*.stn). Берем lesson.stn.). Или: сделать означенную ситуацию дефолтной, а профлайтовскую адвентюру грузить из Splash Screen’a (глобусики).
        Загрузились? Поехали!

Рулежка

        Итак, Welcome to ProFlight 98 generated adventure (эту надпись бегущей строкой вы можете прочесть на экране). Мы видим себя на стоянке аэропорта Чикаго О’Харе. Теперь:

 (
 Первым делом надо запросить предварительное разрешение на полет (Request Clearance). Это делается у наземной службы под названием Clearance. Его частоту нам сообщили еще при компиляции адвентюры (помните?) – 121.7 мГц. Эту частоту выставляем на COM1 Radio. Теперь смотрим в чеклист (Shift-C). Видим:      «Request clearance – =0». Нажимаем кодовую комбинацию =0(см. «Управление обменом с АТС») и слышим следующий диалог:

· Clearance, Aeroflot 5M, at the terminal, IFR, with information Lima.

· Rojer, Aeroflot 5M,  cleared as filed. Fly runway heading, maintain 4000, expect flight level 330 ten minutes after departure. Squawk такой-то. Departure frequency 125.05.
      Это значит, что нам выдано разрешение на полет по маршруту, после взлета по направлению полосы (ее мы получим далее у Ground Control’я) нам необходимо набрать высоту 4000 футов (при этом продолжаем удерживать направление!) и держать ее до тех пор, пока нам не будет выделен flight level 330, а это произойдет в течение 10 мин с момента отправления. Что такое flight level 330 ? Если мы заглянем в «Options» Adventure Planner’a, то увидим, что, согласно дефолтным установкам, «Flight level’ами» именуются значения высоты эшелонов, начиная с 18000 футов и выше. При этом высоты исчисляются в сотнях футов, так что flight level 330 - это 33000 футов.
        Но до Departure нам еще далеко: мы получили только предварительное  разрешение на полет по маршруту. А для начала выставим Squawk на транспондере (надеюсь, все знают, как это делается?). Иначе нам постоянно будут напоминать, что у вас левый код и ваще разговаривать не станут. И подтвердим Clearance предоставленную информацию (=`), после чего нам скажут, что Aeroflot 5M, readback correct. Contact Ground on 121.65. (Вообще подтверждать услышанное от ATC надо всегда: мало того, что этого требуют правила, так еще и после такого подтверждения можно иногда услышать полезное readback info. Если не расслышали или не поняли - не беда: всегда можно попросить повторить (==), причем повторять можно сколько хошь: роботы никогда не выходят из себя ().
(
 Далее нам надо получить полосу для отправления и разрешение на рулежку. Это делается у Ground Control. Его частоту нам сказали только что (сверяемся с lesson.freq  - и точно 121.65), выставим ее на COM1 радио. Пожмакав Shift-C несколько раз, видим список команд для обмена с Ground Control’ем. 
        Тут можно проверить связь (=6) (опционально), а далее – запросить атмосферное давление в порту (=7), которое вам тут же и будет сообщено. Сообразно с полученным значением («altimeter is столько-то») нужно отъюстировать альтиметр, иначе мы не сможем выдержать нужную высоту. (Кстати: альтиметр на панели PF Learjet 35 не знаю, как у вас, а у меня несколько подглючивает, а именно «замерзает» показание установки давления, хотя сама установка меняется. Так что установку, возможно, придется делать из меню MSFS («Aircraft Settings»)).
        Далее получаем номер полосы и разрешение на рулежку - =0.

· Clearance, Aeroflot 5M, at the terminal,   IFR, with information Lima, ready to taxi.
· Aeroflot 5M, taxi to runway 36.
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        Теперь включаем навигационные огни и стробы, запускаем движки и таксируем на полосу 36, не забыв предварительно поблагодарить Ground за усилия (=`). Схема таксировки – на рисунке.

      Примечание: если вы будете делать адвентюру с отправлением из другого аэропорта, и Ground Control в нем отсутствует, то описанные в этом параграфе процедуры выполняются с Tower: =7 - Field advisories (погода в порту отправления, в том числе установки альтиметра), =0 - запрос на рулежку.
Вылет

(
 Зарулив на полосу 36, вспоминаем то, что нам напел Clearance: а именно, выставляем предварительные установки автопилота – HDG = 360, ALT = 4000. Необходимо также выставить значение SPD не большим 250 kts, так как на высотах менее 10000 футов над США запрещено разгоняться до бОльших скоростей. Далее связываемся с Tower (его частота, согласно таблице – 126.95. У Tower надо запросить Field Advisories (=7), чтобы узнать погоду, и это будет не лишним: при взлете нас будет заметно сносить – ветер. 
         (Попутно совет: при рулежке смотрите направо и налево, и постарайтесь не выезжать на секущую полосу 27R/9L (показана синей стрелкой), чтобы вам в бок не въехал какой-нибудь разгоняющийся «Боинг» - иначе глупо погибнете в самом начале полета ()

        И запросить разрешение на взлет (=6). Мы услышим уже знакомое «…fly runway heading», после чего разгоняемся и взлетаем, согласно процедуре взлета для «Лирджета» (ее можно посмотреть в оригинальном чеклисте этого самолета).

         После этого включаем автопилот и (после команды Tower’a:

· Aeroflot 5M, contact Departure on 125.05 ) переключаемся...

(
 …на частоту Departure (125.05). Надо идентифицировать себя (=0), при этом мы услышим  от Departure примерно следующее:

· Rojer, Aeroflot 5M, radar contact. Turn left heading 345, climb and maintain flight level 330.

Что мы и проделываем. По достижении высоты где-то 16000 Departure скомандует:

· Aeroflot 5M, contact Center on 118.35. 
(
 Переключаемся на частоту Center (118.35). Опять-таки надо доложиться (=0), после этого нам будет дана инструкция:

· Aeroflot 5M, radar contact. Climb and maintain flight level 330.

Это в том случае, если мы правильно выдержали азимуты. В противном случае к этому добавится еще turn left (right) heading такой-то.

Полет на эшелоне

         Полет на эшелоне происходит под контролем нескольких последовательных Center’ов примерно (в нашей адвентюре их 2) по следующей схеме:

(Идентификация себя следующему Center’у (=0) (первому из них – Chicago Center – мы уже доложились после того, как были спихнуты к нему Tower’ом). При входе в зону ответственности Center’a в ответ на =0 мы услышим «Rojer, Aeroflot 5M, radar contact», а затем (возможно, по истечении некоторого времени, требуемого на установление сопровождения) необходимые инструкции. 
(Report position (=9),  в ответ мы услышим довольно интересные сведения, в т.ч. текущее атмосферное давление.
(Если мы отклонились от коридора, то  очередной Center сообщит нам: «Aeroflot 5M, check position. I’ll show you to be столько-то miles off the airway.». Тут наужно запросить направление (Request vectors, =7),  в ответ на что мы услышим: Aeroflot 5M, your airway heading is столько-то. I’ll show you to be столько-то miles off the airway. Turn left (right) heading такой-то to join the
 airway. На самом деле тут надо еще подумать. Как правило, Center дает направление доворота примерно 60( к airway heading. Если  отклонение велико (30-40 миль), а до следующей контрольной точки достаточно малое расстояние и надо успеть войти в коридор до того, как она будет достигнута, то можно и повернуть под требуемым углом. Но если отклонение миль 6..8, а до контрольной точки миль 100, то незачем закладывать такие крутые виражи - достаточно повернуть в нужном направлении градусов на 5..10, и через 10 минут вы войдете в коридор. Кроме того, такие запросы полезно делать чем чаще, тем лучше. Это вообще самая часто употребляемая команда в Профлайте (.
      Примечание: как числа, так и идентификаторы (IDs) произносятся соответственно по цифрам и по буквам, т.е. flight level 330 звучит как «flight level three - three - zero», а идентификатор BAE - как «Bravo - Alpha - Echo».
(По выходе из зоны ответственности текущего Center’a последует команда: 
Aeroflot 5M, contact такой-то (в нашем случае Minneapolis) center оn такой-то частоте (у нас это 120.60), после чего взаимодействие со следующим Center’ом происходит по вышеприведенной схеме..  (На всякий случай после выдачи вам частоты следующего центра сверьтесь с таблицей частот (.freq), потому что (особенно при полете с компрессией вемени) текущий центр может дать левую частоту. В патче это, вроде бы, исправили.)
(Как правило, по достижении очередной контрольной точки следует команда Center’a: Aeroflot 5M, turn left(right) heading такой-то, maintain flight level такой-то. Вообще надо стараться слушать эфир и не пропускать сообщений, адресованных вам (напомню, что кроме переговоров с собой вы слышите еще и переговоры с другими бортами, тем более насыщенные, чем большие Probabilities выставленны в Options/Chatter при создании адвентюры.
        (Кстати, все довороты по горизонту, а также изменения эшелона делаются тривиальным подкручиванием значений в соответствующих окошках автопилота)   
         Если сопровождение нам не нужно (положим, видимость 106х106  и мы видим аэропорт), то можно отказаться от сопровождения по =8 (Report airport in sight),  на что мы услышим: Aeroflot 5M, radar service terminated. Squawk 1200, change to advisory frequency approved. (Каковой скавк и надо выставить на транспондере. Squawk 1200 значит, что мы летим «сами по себе» и сопровождение нам не требуется). Правда, особого смысла в этом я не вижу: самый цимес в Профлайте - это как раз наличие сопровождения.
         Остальные команды для работы с центрами – в чеклисте, и, мне кажется, их не надо дополнительно обсасывать…(
Flight Service Stations

         Еще одна нужная служба при полете на эшелоне - FSS (Flight Service Station).  Ее частота задается при создании адвентюры (FSS default frequency) и остается постоянной на протяжении всего полета, у нас это 122.2 (в реальности она постоянна только на площади каждого штата). У FSS можно, например, запросить частоту текущего Center’a в том случае, если вы прослушали команду предыдущего о передаче вас на сопровождение следующему. (Напомню, Center при передаче сопровождения может и наврать, сообщив левую частоту. В частности, при полете с  нашей тестовой адвентюрой он мне таки наврал, дав частоту Minneapolis Center как 118.35, в то время как на самом деле она - 120.60). Этот запрос выполняется как =4, в ответ на что мы слышим:Aeroflot 5M, forgot your charts, huh? No problem. Contact такой-то Center on такой-то частоте.
        У FSS можно также запросить Weather advisories (погода на эшелоне) - =3 и Airport advisories (погода в порту назначения/отбытия) - =7, запросить изменение статуса и конечной точки полетного плана (=6 и =8 соответственно, о первом  см. в главе про VFR),  продлить ETA (установленное время прибытия согласно плану) - =2, открыть и закрыть наш план полета (=0 и =1 соответственно)
.

Снижение и заход на посадку

(
После прохождения TOD (top of descent) следует серия последовательнвых команд типа: Aeroflot 5M, turn left (right) (у нас это будет left) heading такой-то , descent and maintain [flight level] столько-то. («Flight level» тут стоит в квадратных скобках, так как ниже 18000 фт. высоты произносятся полностью, т.е. 20000 - это «flight level 200», в то время как 15000 - это просто «fifteen thousand».) 

        Пока нас не очень припирает, снижаться можно и на автопилоте. Единственное замечание - если Профлайт непатченый, то на снижение отводится слишком короткий участок, так что descent rate (V/S) на автопилоте надо ставить максимальной (на Лирджете это -6000). Не забудьте поставить SPD на автопилоте не более 200 и затянуть спойлер при снижении, чтобы избежать саморазгона самолета и выхода за overspeed. (Когда будете лететь на «Конкорде», еще похохочете. Там приходится судорожно вырубать автопилот и рушиться с 20 км почти вертикально вниз - так что тащите патчи).
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Чтоб было попонятнее, зачем нас заставляют так вертеться, вспомним про то, что такое «коробочка», она же «traffic pattern» - посмотрите в хелпе самого MSFS. А АТС заводит нас на посадку именно по «коробочке». Теоретическая схема захода - на рисунке. 
       Напомню, что при снижении до 10000 фт. и ниже необходимо выдерживать приборную скорость не большей 250 kts.

      Где-то на стыке descent’a и downwind’a Center (а более точно, над последней контрольной точкой плана полета перед портом прибытия (смотрим на Waypoint Info: это WOLVS)) отпасует нас к Approach: «Aeroflot 5M, vectors for the ILS
 runway 4 approach.  Contact Approach on 119.35.»

(
Теперь переключаемся на частоту Approach (119.35) и выставляем на NAV1 Radio частоту привода ILS полосы 4 - 109.3 (ее можно посмотреть в меню MSFS, в разделе Airport/Facility, или в файле полетного плана – lesson.pfp) и OBS Course полосы - 40(. Для наглядности ее же можно выставить и на  NAV2 Radio и включить отображение вектора NAV2 на HSI (там под HSI две пимпочки - надо нажать левую)- он будет показывать направление на маяк ILS. В тумане это полезно. 

        Теперь докладываемся Approach’у (=0), после чего он принимает нас на сопровождение и ведет по коробочке так же, как вел Center по эшелону. В принципе, он должен вести нас так, как показано на предыдущей картинке...    
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       Однако вышеприведенная картинка – это то, что должно быть в идеале. Но на деле в нашей адвентюре поперечное расстояние по горизонтали между  downwind’ом и final’ом, если точно выполнять указания Approach, окажется достаточно малым – около 2 миль (по крайней мере, в непатченом Профлайте это так: при движении по downwind’у мы почти пересекаем курс полосы, что можно определить по бибиканью ближнего и среднего маркеров привода. Вот где со split-s садиться-то!), так что при последнем повороте на курс 10( мы неизбежно проскочим глиссаду, в результате чего выйдет что-то вроде изображенного на рисунке (кстати, на нем расписаны последовательные курсы, которые нам дает Approach). Придется доворачивать вправо после пересечения луча ILS. Но перед этим в точке пересечения нашего пути следования с Final intercept angle (обозначено на рисунке желтым кружком, это примерно 18 миль от полосы.) Approach передаст нас Tower’у:

 Aeroflot 5M, turn left heading 010. Cleared for the
 ILS
 runway 4 approach, contact Tower on  123.95 when established. 

          То есть ловим глиссаду (а пока слушали Approach, подтверждали услышанное (=`) и выворачивали на курс 10, смотрим - а указатель полосы (напоминать, что это подвижная полоска, или не надо?() уже справа от стрелки. Ну так и есть, проскочили глиссаду. Полоса ведь должна слева от нас быть! Гадство. Делать неча: вырубаем HDG Hold и резво выворачиваем на восток где-то на курс 90(. Что это там за визг в салоне?.. А, ну да: у нас крен под 90... Внимательно смотрим за поведением указателя глиссады: как тыркнется к центру - не менее резво ложимся на курс 40. 
 Тут можно, если высота и направление соответствуют глиссаде, включить удержание последней (APR), выпускаем шасси и закрылки в посадочное положение, устанавливаем SPD на автопилоте 170 (можно и меньше, но тогда Лирджет сильно задирает нос и становится не вполне устойчивым) и ...

(
связываемся с Tower’ом на частоте 123.95. Нам остается только запросить разрешение на посадку (=1), запросить field advisories (=7) (сделать соответствующие поправки в установке альтиметра и принять во внимание ветер) и доложить о повороте на final (=4). Дальше - обычная процедура посадки при СМУ(...( Над ближним маркером вырубаем автопилот,  ставим движки в idle, после касания осторожно тормозим (можно спойлер выпустить, но культурно - при выпуске спойлера данный Лирджет ощутимо ведет вверх). На полосе аккуратно удерживаемся педалями - самолет очень «юзоспособный», особенно при боковом ветре. Все: сели. Ну и погодка тут!

 (
      …Или не сели (лажанулись при развороте, потеряли глиссаду,  пришли под неприемлемым углом к полосе и т.п.). Не беда: уходим на второй круг (Report a go-around or missed approach (=9)).  В ответ на этот запрос Tower передает нас обратно Approach‘у: «Aeroflot 5M, Contact Approach on 119.35.», который уводит нас на второй круг по схеме « …Turn left (right) heading…Climb and maintain…». После того, как круг будет завершен, Approach опять передаст нас Tower’у, как и при первом заходе. Посадка производится точно так же.
 (
После посадки следует команда: Aeroflot 5M, contact Ground on 121.85. Связываемся с Ground’ом. Теперь нам осталось только убрать с руля... срулить с полосы и запроситься на рулежку к терминалу (=5). Все, приехали. Эскейп. Поедете в город - попробуйте тамошнее пиво «Майклоб», рекомендую. В Миннеаполисе оно бесподобное!

5.Полет под управлением FMC

Полет по Flight plan’у

     Тут я слышу из зала: «Халтура! За что платили! Про FMC давай!!!» - даю. FMC (flight management computer) - это приставка к автопилоту, управляющая самолетом с  использованием плана полета, предварительно записанного в его ПЗУ. Последнее мы сделали, выбрав при Flight Planning’e опцию «Write flight plan to FMC».

      FMC можно найти на панели нашего Лирджета - там внизу такой черный экранчик. Если нажать на него мышкой, то выскочит собственно FMC в полный рост.

Поскольку нас интересует прежде всего использование полетного плана, то с открытия его и начнем. Первым делом жмем на кнопку RTE (Route) и видим 
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(следующее. Для вызова меню полетных планов надо нажать на пимпочку напротив надписи «flight plans».
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        В результате выскочит меню полетных планов, где фигурируют опции recall..., remove... store... и т.п. Нас интересует «Recall from file to current». Жмем на соответствующую пимпочку (напротив стрелки под надписью на экране) и видим наш flight plan( KORD*KMSP. Для того, чтоб его открыть, жмем на пимпочку, показанную стрелкой. Все, план открыт.
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        Теперь, для того, чтобы его привести в действие, то после взлета, уборки шасси и включения автопилота (должны быть активны как минимум HDG и ALT, иначе FMC не сможет управлять самолетом) нажимаем на кнопку «Exec» на FMC. Все: дальше можно где-то до входа на downwind
 класть ноги на стол... эээ... на приборную панель и пить пиво, не забывая тем не менее вовремя переключаться на частоты необходимых служб ATC и вести радиообмен - а рулить будет FMC.

        Содержание того, чем это там занимается FMC во время употребления нами пива, можно посмотреть на экране, в зависимости от того, в каком режиме отображения работает FMC.

        Legs (у нас «плечи», у них - «ноги»() - список всех контрольных точек плана полета с указанием высот, на которых их требуется пройти. Если информация не помещается на экране, то перелистнуть ее можно кнопками «Prev» и «Next». Справа находятся значения высоты прохождения этих точек. 
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        Prog («Progress») - показывает собственно прогресс выполнения плана. Показывается, от какой контрольной точки (From) к какой (To) мы движемся в данный момент; какая следующая точка (Next) и пункт назначения (Dest). Тут же применительно к каждой из них указано фактическое время прохождения (ATA) или расчетное время прибытия (ETA, estimated time of arrival), последнее зависит от фактической скорости самолета, скорости ветра и т.п. Уточнить ETA можно, нажав на кнопку рядом с «Update». Fuel - уровень топлива.
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        Pos («Position») - показывает текущее положение самолета, курс,  текущее время,  уровень  и направление ветра, порядковый номер контрольной точки, к которой мы движемся (WPT) (см. Legs) и расстояние до нее в nautical mil’ях (NM). За последним параметром стоит следить - если он увеличивается, дело плохо - мы промазали мимо контрольной точки. Особенно вероятны такие штуки при полете на свехзвуке: FMC просто не успевает довернуть и проходит контрольную точку так, что NM не сравнивается с нулем, а при этом не происходит переключение на обработку следующей контрольной точки. При этом самолет начинает нарезать круги вокруг текущей точки, стараясь попасть в нее. Или, что еще хуже, FMC начинает с частотой 2 Гц перестраивать HDG в пределах (180, что приводит к прогрессирующей раскачке по крену. Что может кончиться плохо - у меня он так SR-71 над Антарктидой однажды разбил: раскачка по крену - сход с эшелона - неконтролируемый саморазгон - прогрессирующие колебания по тангажу - overstressed...

        Если уж такая неприятность произошла, то надо:

· выключить FMC (нажав кнопку «EXEC», чтоб лампочка над ней погасла), принять меры к выравниванию и стабилизации самолета, 

· переключить FMC на отображение «POS», набрать на клавиатуре FMC (но не на клавиатуре вашего компьютера!) номер следующей контрольной точки (смотрим его по LEGS или просто набираем значение, на единицу большее текущего значения WPT. Набираемое нами отрображается зелененьким внизу экрана FMC. Значения типа «04» набираются с ведущим нулем.).
· Нажать на пимпочку рядом со значением WPT. Если все правильно, то последнее поменяется на то, которое мы набрали.

· Удостовериться, что взята в обработку следующая за «промазанной» контрольная точка (смотрим по PROG)
· Дальше опять влючаем FMC на управление (EXEC’ом), и полет продолжается уже к следующей контрольной точке.

Прямое программирование  FMC

        В принципе, FMC можно использовать и помимо адвентюр (в обычных полетах), и не обращаясь к сгенерированным Adventure Planner’ом планам, а создавать их самим непосредственно в MSFS. Для этого:

· Переключаемся на RTE. (Очищаем текущий флайт-план, если он есть (Flight Plans- Remove from current), после чего переключаемся обратно на RTE, нажав CLR).

· Задаем порт отбытия (DEPT). Для этого на клавиатуре FMC набираем ID порта, после чего жмем на кнопку рядом с «DEPT».

· Задаем порт назначения (DEST). Для этого на клавиатуре FMC набираем ID порта, после чего жмем на кнопку рядом с «DEST».

· Там и здесь задаем необходимые взлетную и посадочную полосы (жмем на кнопки напротив «Runways», далее выбираем полосу из списка.
) .
· Задаем промежуточные точки (опционально), для этого жмем на пимпочки рядом с надписями «SID» и «STAR». Выскакивает список разных типов точек (что эти типы значат, я представляю довольно смутно, так что голову вам дурить не буду(), выбираем соответствующий (нажав на кнопку рядом с обозначением типа), при этом все подходящие точки автоматически заносятся во флайт-план.
· Переключаемся на LEGS, просматриваем полученный план, по ходу дела правим высоту прохождения точек (набираем нужное число на клавиатуре и жмем на кнопку рядом с текущим значением высоты нужной контрольной точки.
 Задаваемое значение высоты не может быть менее 1000 фт.).
· Если план очень уж хорош, его можно сохранить (RTE – Flight plans – Store from current to file).

         Во всех случаях неправильного ввода, ввода не туда или ввода отсутствующих в БД Профлайта данных FMC сообщает «Invalid entry», «No data found» и т.п. При попытке запустить на исполнение неправильный план (например, отсутствует DEPT) выдается сообщение «Incomplete flight plan». 

        Все вышеописанные манипуляции делаются только при выключенном «EXEC»! Если он активен, то ничего работать не будет!

Установка FMC на другие панели

        FMC – хорошая штука, правда? Но «штатно» он установлен только на панелях от PF Learjet 35 и Boeing 777. А что если попробовать поставить этот приборчик на другой самолет? Это можно!

         Для этого делаем нижеследующее:

· В каталог, где лежит панель, которую мы хотим оборудовать FMC (но не в тех каталогах, где лежат panel.cfg c алиасами! Нужен каталог, где лежит полное описание панели (тоже panel.cfg), а также фоновые битмапы для нее) выкладываем файл FMC.bmp (в прилагаемом архиве «FMCPANEL.RAR»)

· Добавляем в panel.cfg следующие строчки (выделены синим):

……………..

[Window Titles]

window00=………….
window01=………….
……………

windowNN=FMC 

……………….
[Window00]

……………….
[Window01]

……………….

[WindowNN]

file=FMC.bmp

size_mm=200

windowsize_ratio=1.5

position=8

visible=0

ident=…..

gauge00=ufs.fmc.dark.blue, 0, 0, 200
      Готово: FMC можно вызвать в MSFS как из меню (Views – Instrument Panel), так и по Shift-цифра (цифра равна NN+1). Правда, тут еще  после этого для включения FMC надо жмакнуть на экранчике слева-внизу от него (тут FMC исчезнет), а потом опять нажать Shift-цифра. А убирать FMC с экрана тут придется, не жмакая на экранчик, а тоже по Shift-цифра. 

        Если FMC появится не там, где хотелось бы, поварьируйте значения size_mm, windowsize_ratio, position и т.п.

         В качестве примера в архиве FMCPANEL.RAR имеется панель для Cessna Skylane 182S (с фиксированными шасси) с подключенным FMC.

6. Полет по VFR

Процедуры в uncontrolled аэропортах

      Я думаю, вы уже достаточно наелись цивилизации? Флайт менеджмент компутеры всякие там, радарное сопровождение, автоматическое удержание глиссады  и проч., и проч...

      Щас у нас начнется суровая реальность. Мы переносимся в глухую американскую глубинку, на Средний Запад.  Вы - простой американский фермер, и хотите отвезти свою гордость - племенных курей блюмментальской породы на ежегодную с/х выставку на Большое Американское Куриное Ранчо... кхм, нда, чего это я: Большое Американское Куриное Ранчо - это несколько из другой области...(
           Мы с вами полетим на «Чессне-182» с аэродрома с красивым названием Rock Springs Sweetwater County (KRKS) на запад, в Salt Lake City Muni 2 (U42). У нас на «Чессне», конечно, нет никакого FMC, но и этого мало: как аэродром прибытия, так и аэродром назначения оба не только uncontrolled, так и еще не оборудованы приводами ILS. Тундра, словом.

      Поскольку мы летаем в райцентр каждую неделю, то радарное сопровождение нам не нужно, поэтому летим по VFR (Visual Flight Rules).
(
Предварительно нам нужно откомпилировать файлик VFRlessn.pfp (прилагается). После компиляции соответствующую адвентюру можно будет найти в меню MSFS под именем «ProFlight-VFRlessn(KRKS-U42)», а грузить ее надо сверху ситуации под названием VFRlessn.stn. (Прилагается также. Касательно компиляции и загрузки посмотрите соответствующие разделы данного документа).

        При компиляции адвентюры из VFRlessn.pfp нам будет сообщено:

Flight Service, Aeroflot 5M, I'd like to file the attached flight plan.

Aeroflot 5M, уour flight plan has been filed. Contact Unicom on 122.85.

        Uncontrolled аэродром – это поле, заросшее бурьяном, где, если мы хотим им воспользоваться, надо разогнать пинками бродячих собак, самим открыть ржавый замок на каптерке,  самим включить питание на освещение полосы и т.п.
   Модерато… простите, Tower’а там нету, так что какая-то видимость порядка достигается, примерно как в интернетовских IRC, а имено – есть некая общая для всех бортов радиочастота, именуемая Unicom (в KRKS она 122.85). Единственное, что вы тут можете сделать, надеясь на ответ – это запросить Field advisories (=7). Все остальное, что делается с Unicom’ом – это ваши объявления для всех других бортов – о занятии полосы, об освобождении ее, о повороте на downwind/base/final, об уходе из зоны.
 (
Поехали. Ранним утром, задав поросятам кормов, отправляемся на аэродром.

         …Приятное утро, не правда ли?… Туман стекает с окружающих долину гор, наполняя ее бодрящей прохладой. Загрузив ящики с курями в самолет, запрашиваем у FSS на  универсальной частоте 122.2  открытие нашего полетного плана (=0). Тут же можно запросить и частоту Center’a (это 118.35), но вообще мы ее уже должны знать из *.freq. Выставляем на транспондере Squawk 1200, что значит – летим по VFR, дорогу сами знаем.
 (
Дальше переключаемся на частоту Unicom’а и запрашиваем Field advisories (=7), сообразно с услышанным выставляем установку альтиметра. Прогрев движки («Буллшит! Опять свечи отсырели!…»), объявляем по Unicom’у о занятии полосы (=6):Aeroflot 5M departing runway 3 to the southwest, после чего таксируем 
на означенную полосу и взлетаем. 

        Осторожно! Тут сильный боковой ветер, так что аккуратно держите педалями самолет на полосе. 

        Высота  KRKS – около 7000 футов MSL, что довольно высоко для «Чессны», так что набираем высоту осторожно –  V/S не более 1000, самолет тут плохо «держится в воздухе».

         Поворачиваем на юго-запад где-то под 240°, по уходе из зоны аэропорта объявляем об освобождении зоны (=8). 
 (
В хелпе MSFS98, как мы видели, говорится: «Неконтролируемый аэропорт... Это не означает, что Вы  можете гудеть в аэропорт любой путь, который Вы любите, тем не менее.»(перевод «Сократом»() - «гудеть» можно, только соблюдая traffic pattern. Что это такое, можете посмотреть в том же хелпе (коротко: все повороты – как правило, левые, если специально не оговорено другое).
          Летим. (Вообще-то, VFR предполагает, что нам сопровождение не нужно, о чем говорит Squawk 1200. Но тем не менее набрав 10000 с копейками, мы видим, что тут туман и сильный ветер с болтанкой – нашу чертопхайку ощутимо потряхивает, подпискивает stall warning
, так что спокойнее будет, если нас все-таки будут сопровождать.) Для этого переключаемся на частоту Center (118.35) и запрашиваем Flight-following (=0), на что нам отвечают:

        Aeroflot 5M, Squawk такой-то.

        Это значит, нас приняли на сопровождение. Выставив нужный  скавк на транспондере, немедленно слышим:

        Rojer, Aeroflot 5M, radar contact. (И все). 

        Дальше процедура полета по VFR несколько отличается от таковой для IFR. А именно,  напоминать: «Check position… I’ll show you to be … miles off the airway…» нам тут будут существенно реже, чем при IFR, а именно, если мы слишком уж отклонимся от маршрута. А давать инструкции типа «Turn туда-то… climb/descent and maintain столько-то…» не будут вообще. Летим себе, никого не трогаем, а если что-то вызывает сомнения – запрашиваем вектора (=7). Причем,  наша высота  тут, похоже, никого не интересует: в ответ на запрос векторов нам будут сообщать только направление. Предполагается, что летя по VFR, мы сами разберемся, куда и как, а к ATC будем обращаться только в случае суровой необходимости – с запросом векторов.

        Для начала обходим горный массив справа, опять запрашиваем вектора и ложимся на данный нам курс 235.
        По выходе из зоны ответственности текущего Center’а мы услышим примерно следующее:

         Aeroflot 5M, Radar service terminated. Squawk 1200
, change to advisory frequency approved. Suggest you to contact то-то (у нас будет Salt Lake Center) on такой-то частоте (у нас 128.35) for 'flight following' service.

         То есть: «Ну, типа, если вам и дальше надо… а впрочем, на ваше усмотрение»( 
(
…Будем считать, что мы приняли их «suggestion». Выставляем скавк 1200, переходим на частоту Salt Lake Center, после чего взаимодействие с ним происходит по вышеописанной схеме. Полет продолжается. Где-то миль за 70 до места мы увидим впереди горный массив, так что надо будет или набрать где-то 15000, или, что интереснее, идти между горами вручную (там красиво). Правда, в последнем случае можно попасть в мертвую зону радиосвязи (я однажды попал! Даже это в MSFS есть! Аабалдеть!).

          Где-то за полста миль до порта нас попытаются спихнуть Approach’у: Aeroflot 5M, Radar service terminated. Squawk 1200. Contact Approach on 127.75. Тут могут начаться глюки: Approach принимает нас на сопровождение после нашего запроса (=0), дает нам соответствующий Squawk, после чего в ответ на запросы векторов молчит, проклятый (опять текилы обожрались...)  

          Лезем в раскартовку частот... шо за rackradisch? Оказывается, это не тот Approach! Зона его действия относится только к области точек EVW и TOD.Что за Approach за странный такой? (Я подозреваю, что его функция – исключительно сидеть на выдаче скавков() Смотрим далее: место, где мы сейчас находимся, по прежнему относится к зоне ответственности Salt Lake Center. Так что нефиг: пусть ведут, раз они за это зарплату получают. 

          Не меняя Squawk’а, выданного нам вышеописанным левым Approach’ем, переходим обратно на частоту Salt Lake Center(128.35), высказываем ему все, что думаем об их раздолбайстве (=0), после чего они ведут нас до места без дальнейших приключений: летим, руководствуясь выданными нам векторами.
(
         Где-то при входе в долину вы увидите впереди огни большого аэропорта. Нас ведут прямо на него. Тут снижаемся где-то до 6000...8000,  аккурат над берегом Соленого Озера нас разворачивают носом на юг: «Aeroflot 5M, turn left heading 175, descent and maintain 6500 at pilot's discretion. Airport is to the south of you. Report airport in sight», а при таком раскладе «in sight»  у нас прям под носом посадочная полоса. Будьте внимательны - это не тот аэропорт, и нашей шайтан-арбе с курями тут садиться никто не разрешал! Это Salt Lake City Intl. (KSLC), а нам надо в то же самое, но ...Muni 2 (U42). Этот Muni 2 находится в 11 милях южнее. По мере нашего дальнейшего подхода Center будет сообщать нам и расстояние («…to the south, столько-то miles of you. Report airport in sight»). Схема захода - на рисунке (в принципе, правильнее было бы делать «коробочку» против часовой стрелки, а не по, но при подходе со стороны KSLC аэродром назначения  и вектор полосы оказывается у нас несколько справа,  так что в реальности безопаснее сделать коробочку, как на рисунке,  чтобы не пересекать трассу взлета с U42. (это 330°).
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 (
Как только увидим по курсу аэродром, бодро рапортуем Center’у: «Aeroflot 5M, has the airport!» (=8) (у нас VFR!), после чего нас снимают с сопровождения («с глаз долой - из сердца вон!»): Aeroflot 5M, Radar service terminated. Squawk 1200. После чего, выставив последний на транспондере, переключаемся на общую частоту местного Unicom’а (122.75), аннонсируем свое местоположение (=0) и, по мере выполнения «коробочки» объявляем всем в округе о входе на downwind (=2), о повороте на base (=3) и на final (=4), после чего благополучно садимся с использованием визуальной ориентации (привода ILS тут нет). Куд-кудах-тах-тах!...

         После сруливания с полосы и доклада об этом по Unicom’у (=5) связываемся с FSS (122.2) и запрашиваем закрытие нашего полетного плана (=1). (В отличие от полета по IFR, при котором план закрывается автоматически, при VFR, как мы помним, его надо закрывать «руками».
VFR в controlled портах

        Как мы помним,  при полете по IFR в controlled портах мы при отправлении и посадке «проходим через строй» служб ATC, пасующих нас друг другу. При  полете по VFR делается то же самое, только передача нас от одной службы к другой не обязательная, а опциональная. Она оформляется так же, как передача от Center к Center, описанная в предыдущем параграфе, то есть:

(Наш Squawk – 1200. Обращаемся к соответствующей службе за Flight-following.Нам дают новый Squawk. Далее летим с ним в зоне ответственности данной службы ATC, по мере надобности запрашивая вектора (=7).
(По выходе из зоны ответственности текущей службы нам сообщают:Такой-то (наш Callsign), radar service terminated. Squawk 1200, change to advisory frequency approved. Suggest you to contact следующая служба on такой-то for 'flight following' service.
(Последний по ходу дела Center таким образом «suggest» нам перейти под опеку Approach и при этом может дать «…vectors for the ILS runway (номер полосы) approach» (а может и не дать). 

(Далее переключаемся на частоту упомянутой в этом обращении службы и действуем по вышеописанной схеме.

(При полете по VFR для посадки в порту, в котором есть Tower,. после нашего объявления Approach’у «has the airport!» и получения ответа, перейдя на частоту Tower, запрашиваем у Tower посадку (=1), получаем номер полосы для посадки (если она не выдана нам ранее), делаем необходимые эволюции для построения «коробочки» применительно к данной полосе, и, по мере ее выполнения докладываем Tower’у о входе на downwind (=2), о повороте на base (=3) и на final (=4).     
      В случае, если посадочная полоса оборудована ILS, а у нас на самолете есть аппаратура отображения и удержания глиссады (из штатных самолетов MSFS ее нет только на «Сопвиче»), то наша задача при подходе по VFR несколько облегчается:   в процессе выполнения коробочки (после объявления по Unicom’у в uncontrolled порту, или после разрешения посадки на определенную полосу Tower’ом в controlled порту) значения частоты ILS полосы, ее OBS Course мы должны выставить на NAV1, далее садимся с удержанием глиссады.

Изменение статуса полета VFR( IFR

        Иногда складываются такие ситуации, когда изменение погоды или других обстоятельств полета требуют более точного руководства нами со стороны ATC. Например, при подходе к порту по VFR неожиданно натянуло тумана, и погода стала ниже разрешенного минимума для  полетов по VFR.

 (
 В этом случае мы вправе затребовать у той службы ATC, в зоне ответственности которой в данный момент находимся, изменение статуса нашего полета на этой стадии на IFR, а более точно, т.н. instrument approach. Это возможно при взаимодействии с последним по ходу полета Center‘ом или Approach‘ем и делается с помощью (=2). Условием для такого запроса является то, что ранее мы уже запросили у данной службы ATC flight-following (=0) и летим с выданным нам ею Squawk’ом.
         Запрос об изменении статуса полета и переходе на instrument approach более всего имеет смысл делать при подходе к аэропроту, после перехода в зону ответственности Approach’а и запроса flight following у него. (Проще сказать, его правомерно делать только на этапе descent’a. При полете на эшелоне вам обломится даже просто сделать сам запрос – вы по (=2) будете молчать.).

        После нашего запроса «…request an instrument approach» (=2) о переходе под IFR нам сообщают: «Standby. We’ll check.», после чего, как правило, следуют инструкции о повороте на такой-то курс и занятии нужного эшелона уже по IFR. 

         Иногда нас могут и обломить: «Unable at this time». Это, как правило, свидетельствует  или о том, что нами что-то сделано неправильно, например, выставлен левый Squawk, или же, напротив, о том, что все слишком зашибись: мы уже находимся в пределах Final intercept angle. В последнем случае стоит посмотреть на VOR1 indicator и повертеть головой – возможно, полоса у нас уже «in sight». Если instrument approach все-таки дали, то далее привод выполняется по схеме, описанной в разделе «Полет по правилам IFR».
           Обратное изменение статуса подхода IFR на VFR описано в том же разделе и выполняется по (=8) (Report airport in sight).
(
 Решить вопрос о переходе под IFR более глобально, а именно: на протяжении всего полета, начиная с любой его стадии, можно, обратившись к FSS с запросом об изменении статуса плана полета на IFR (=6). После этого FSS ответит нам, что We'll amend your flight to be IFR, и далее руководство нами со стороны всех служб ATC будет осуществляться по полноценному IFR без дополнительных запросов. 

         Изменение статуса всего полета в целом с IFR на VFR выполняется также при контакте с FSS по =6.

7. Нештатные ситуации и вынужденная посадка («Крутое пике»)
        Положим, у нас в полете что-то сломалось (не дай Бог, конечно…). ATC позволяет выполнять вынужденную посадку. При этом выполняется привод на ближайший подходящий (подходящий, в частности, по наличию полос нужной длины), или возвращение в аэропорт отправления, в зависимости от того, что вы отвечаете на вопрос «Можете ли вернуться в а/п отправления?», см.далее.

        Давайте рассмотрим такую ситуацию на примере полета по IFR KORD-KMSP (ее мы рассматривали в гл. 4 «Полет по правилам IFR». Моделировать нештатную ситуацию будем так: аккурат после передачи нас на сопровождение Minneapolis Center’y ломаем что-нибудь (я, например, просто отключил один из двигателей. Можно и ничего не отключать, но так интереснее). 

   Тут же орем по радио (=E): «MAYDAY!  MAYDAY!  MAYDAY! Aeroflot 5M distress. Can not make final destination.»

        Нас спросят: «Aeroflot 5M, squawk 7700
. Can you make it back to your departure airport?», на что мы честно отвечаем «нет» (=N) (нафиг надо-то?..). После чего нам скажут: «Aeroflot 5M, turn left(right) heading такой-то (у нас будет где-то 135), descent and maintain столько-то (у нас 2500) at pilot's discretion. Airport is to the south-east (или в другом направлении) of you». Когда до порта останется менее 10 миль, то добавится еще и расстояние: «…to the south-east, столько-то miles of you. Report airport in sight», из чего мы заключаем, что заход выполняется по VFR. К сожалению, попытки затребовать сопровождение по IFR (=2) тут почему-то обламываются… Так что надо непрерывно дергать ATC по (=7) – пусть ведут голосом. Могли бы и IFR дать, между прочим…ммерррзавцы…

        Дальше все «просто»: когда визуально засекаем аэропорт, докладываем об этом (…has the airport!)(=8), после чего нас спихивают Tower’у, строим коробочку и садимся, как описано в разделе «Полет по VFR» (или не строим, а садимся как удобнее, зависит от того, что у нас сломалось. У меня на одном движке вполне лететь можно было, хотя несколько заваливало в сторону). Или уходим на второй круг, как это описано. В общем, тут все зависит от вашего умения.

8. Авиационный колдун

      Нет, это не штатная единица в аэропорту Гаити. Это вкладка в Adventure Planner’е «Aircraft Wizard» (см. «Создание адвентюр с помощью ProFlight 98»). Интерфейс этой вкладки и младенцу понятен, а ее назначение - менять раскраску и панели  штатных самолетов MSFS98 на дополнительные. Эти панели для «Чессны», «Лирджета-45» и «Боинга-737» ПроФлайт  также устанавливает в \Aircraft\FSFSConv\,  а включить их для использования можно с помощью «авиационного колдуна». 

      Профлайтовская панель к «Боингу» мне сначала понравилась, а потом я от нее отказался - ни хренища не видно в окошках автопилота, непонятно, куда жать для подкручивания значений в них, а thrust levers выведены отдельным окном, что неудобно.

       Панель к «Чессне» хороша и подробна, но зачем-то всунут (слава Богу, отдельным окном) совершенно неинформативный штурвал, загораживающий приборы,  да и окно кабины чрезмерно маленькое.
      А вот чтобы добавить fun’а при полете по вышеописанной адвентюре VFRlessn, попробуйте поставить к «Чессне» Old broken panel...
9.Несколько полезных (надеюсь) советов

(         При подходе  по IFR в горной местности Approach может потребовать занять такой эшелон и направление, которые ведут прямо в склон горы (особенно это опасно при плохой видимости). Если хотите попробовать, слетайте в Ла-Пас (SLLP). (Ла-Пас и Иннсбрук - вообще самые крутые (во всех смыслах) места в MSFS). В этом случае придется положить на удержание эшелона и держать только заданное направление. АТС немного повозмущается, но ничего - стерпят.

(         При запросе изменения эшелона в сторону уменьшения будьте уверены, что новая высота, выданная вам ATC, лежит выше уровня земли. Это прежде всего касается стадии «коробочки». (Говорят, в патче это тоже исправили).

(         «Держитесь тропы. Никогда не сходите с нее!» Даже если аэропорт у вас in sight, а вас тем не менее ведут по IFR, никогда не отказывайтесь от сопровождения по (=8). Что может быть лучше, чем быть аккуратно и заболиво поставленным прямо на глиссаду? А ATC от ПроФлайта выводит бесподобно, даже в непатченом виде.
(          При полете в нецивилизованных местах частоты текущего и следующего центров могут совпадать. В этом случае передача от центра к центру делается точно так, как описано, с выполнением всх запросов, только без переустановки частоты (в патченом Профлайте частоты последовательных центров уже не совпадают).

(          И последнее: я при написании данного руководства старался описать не только то, как продукт должен работать, но и то, как он в действительности работет, а именно, его глюки и «системные фичи».  Вполне возможно, что вам не встретится ни левых частот, ни тормозных approach’ей, ни «class not registered», ни чрезмерно преувеличенного мнения ATC о маневренности вашей машины. Но все же лучше быть к этому готовым (
10.Acknowledgments & disclaimer

         Собственно, «благодарность» тут можно выразить в первую очередь издателям Профлайта, «забывшим» приложить к столь замечательному программному продукту электронный хелп. Им бы взять пример с Bruce Artwick Org. с их ведиколепным всеохватным электронным справочником к MSFS 98, выдержки из какового приведены мною здесь с соответствующими ссылками.
          То же самое, но уже без кавычек, выражаю подписчикам модерируемой мною эхоконференции ФИДО   RU.GAME.FLIGHT за ценные замечания и информацию в процессе обсуждения сабжа... простите,  предмета данного руководства.

          Приветствуется бесплатное распространение данного руководства любым способом при условии сохранения его неизменяемости и аутентичности. Не возбраняется
 (Гм. Можно сказать, приветствуется.) издание его в комплекте с ProFlight 98 и продажа на территории бывшего СССР на «пиратских» дисках стоимостью не более 3( по текущему курсу, опять же, при условии сохранения неизменяемости и аутентичности, без специального уведомления автора, то есть меня. Продажа за деньги за пределами территории СССР строго запрещена (для «них» издан «родной» печатный мануал, вот пусть его нафиг ( и читают ). 
Удачных полетов!
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�  тут одно из следующего:�(airway) или (radial inbound (курс) to… ID контрольной точки) или (radial outbound (курс) from... ID контрольной точки


�  (в принципе, тут может быть одно из следующего,  в зависимости от того, каким типом привода оборудована посадочная полоса: если при создании адвентюры снят флажок «Easy ILS», это может быть  DME / Localizer / Localizer Glideslope /  VOR DME  /  VOR DME ILS / VOR ILS, а если полоса не оборудована радиоприводом,то это будет visual)


�  Опять-таки, вместо «ILS» тут может быть назван другой тип привода, в зависимости от конкретно имеющегося на полосе, или «visual» при заходе на полосу без радиопривода.


� Всего этого можно избежать, если не щелкать носом и после команды Approach’a о повороте на курс 010 повернуть несколько круче (тем более что «магическими словами»: «Cleared for the... approach» ATC дал нам карт-бланш на маневры),  одновременно отключив HDG и ALT и включив Glideslope hold (APR) на автопилоте. Дальше он сам будет рулить по азимуту, а когда поймает глиссаду, то и по высоте. Дальше останется только отключить а/п над ближним маркером и сесть.


� а более точно, выключить FMC надо над последней контрольной точкой плана полета перед портом прибытия (смотрим на Waypoint Info: это WOLVS). Как раз там, где Center передает нас Approach’у.


� Кстати там же можно посмотреть и частоту привода ILS, например, когда Center передает нас Approach’у  и сообщает номер полосы для посадки (см. «Полет по правилам IFR/Снижение и заход на посадку»). Это чтоб в Airport/Facility и в *.pfp не лезть.


� Точно так же можно поправить высоту и в сгенерированном Adv.Planner’ом полетном плане. Иногда бывает нужно, например, если вы запрашиваете изменение эшелона





� NN – конкретный номер.


� Про то, что значат эти параметры, можно посмотреть в хелпе MSFS98 SDK


� Земля тут колдобистая, так что таксировать надо аккуратно. Лучше при таксировке auto-coordination включить – иначе «Чессну» все время  разворачивает черт-те как.


� Это вам не на «Лирджете» парить в бездонной голубизне!


� При полете по IFR наш Squawk дается в начале полета и далее действует до посадки; при VFR каждая последующая служба ATC воспринимает нас как «новенького» и выдает новый Squawk, который, за некоторыми исключениями, подлежит сбросу на 1200 при выходе из зоны ответственности этой службы или при снятии сопровождения по вашему запросу.


� По-моему, это выбирается случайно, а если и зависит, то я еще не вычислил, от чего( Например, при полете одной и той же адвентюры он мне один раз дал направление полосы (а потом мне отказали дать instrument approach), а второй раз – не дал направления, но instrument approach мне дали (про instrument approach см. след.параграф)





� Squawk 7700 - признак аварии на борту.


� Мною. Насчет остальных не знаю.





� From MSFS98 help:    Airports are divided into two basic categories:	A controlled airport has an operating control tower. Controllers manage the sequence of traffic and issue clearances to take off and land. Airports with operating control towers are usually located within Class B, Class C, or Class D airspace. The basic rules for operating at an airport with a control tower are contained in FARs 91.131, 91.130, and 91.129. 


    	  An uncontrolled airport doesn't have an operating tower. Pilots follow specific regulations and procedures and fly a designated traffic pattern to maintain a safe, orderly flow of traffic. Uncontrolled airports are usually located in Class G airspace, and the basic rules for operating at them are contained in FAR 91.126.Keep in mind that an airport with a tower is controlled only when the tower is operating. Many airports have part-time control towers that shut down at night. The airport usually remains open, but when the tower is closed, the airport is an uncontrolled airport.


� From MSFS98 help:   Instrument flight rules (IFR) In the U.S., regulations that apply to pilots, aircraft, and aircraft operations when weather conditions do not meet the criteria for visual flight, when aircraft are operated in Class A airspace—that is, at altitudes at and above 18,000 ft (5,486 m), or when pilots choose to operate in controlled airspace under those rules regardless of the prevailing weather. The rules establish minimum fuel reserves, equipment requirements and checks, and other operational standards for instrument flight.


           The abbreviation IFR is sometimes used to describe weather that doesn't meet the minimums established for flight under visual flight rules (VFR). For example, if an air traffic controller alerts a pilot to nearby traffic and the pilot is flying in the clouds, the pilot may say, "I'm IFR," and ask for a change in heading or altitude to avoid a conflict. The proper abbreviation for describing those conditions is "IMC," for "instrument meteorological conditions."





� From MSFS98 help: Control towers and other ATC facilities do not automatically close VFR flight plans. Pilots must contact an FSS by radio or telephone to close the plan. They must do so within 30 minutes of the estimated time of arrival—otherwise, search-and-rescue operations begin.


� From MSFS98 help: Approach control will usually issue you vectors—turns and headings—that will steer you to the final approach fix for the approach and runway in use. At some point, you'll hear the magic words "cleared for the approach." That clearance allows you to fly the published procedure, changing course and altitude as necessary without further instructions. Approach control will tell you when to contact the tower.





� From MSFS98 help: Operations at Uncontrolled Airports.


           Any airport that does not have an operating control tower is an uncontrolled airport. That doesn't mean that you can zoom into the airport any way you like, however.At an uncontrolled airport you are responsible for following the appropriate traffic pattern and fitting into the traffic flow. The FARs and the AIM contain specific rules and procedures that you're expected to follow. For more information, see the topic "The Traffic Pattern" in this section of Pilot's Help.Announce YourselfIf your airplane has a radio, you should listen for other traffic and announce your position as you approach the airport and fly the traffic pattern. Use the common traffic advisory frequency (CTAF) printed on the chart or published in the official Airport/Facility Directory.Keep in mind, however, that pilots aren't required to have or use a radio at uncontrolled airports. Looking out the window is always the best way to avoid becoming a midair collision statistic.








