Warszawa, dnia 14 kwietnia 2016 r.

Poz. 47

WYTYCZNE NR 7
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 13 kwietnia 2016 r.

w sprawie wprowadzenia do stosowania wymagan ustanowionych przez Organizacje Miedzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego (ICAO) — Doc 10011

Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 16 oraz art. 23 ust. 2 pkt 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz.
U.z2013 r. poz. 1393, 22014 r. poz. 768 oraz z 2015 r. poz. 978, 1221, 1586 i 1893) oglasza si¢, co nastepuje:

§ 1. 1. W celu realizacji norm i zalecanych metod postegpowania okreslonych w Zataczniku 1 do Konwencji
o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U. z 1959 r. Nr
35, poz. 212 i 214, z pdézn. zm.") zaleca si¢ stosowanie wymagan ustanowionych przez Organizacje
Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) w Doc 10011 — ,,Podrgcznik do szkolenia w zakresie
zapobiegania i wyprowadzania samolotu z sytuacji krytycznych” (wydanie pierwsze).

2. Wymagania, o ktéorych mowa w ust. 1, okresla zatacznik do wytycznych.

§ 2. Wytyczne wchodzg w zycie z dniem nastepujacym po dniu ogloszenia.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Olowski

1) Zmiany wymienionej umowy zostaly ogtoszone w Dz. U. z 1963 r. Nr 24, poz. 137 i 138, z 1969 r. Nr 27, poz. 210 i
211,z 1976 r. Nr 21, poz. 130 i 131, Nr 32, poz. 188 1 189 i Nr 39, poz. 227 1 228, z 1984 r. Nr 39, poz. 199 i 200, z
2000 r. Nr 39, poz. 446 1 447, z 2002 r. Nr 58, poz. 527 1 528, z 2003 r. Nr 78, poz. 700 i 701 oraz z 2012 r. poz. 368,
369,3701371.
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Zalacznik do wytycznych Nr 7
Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 13 kwietnia 2016 r.

Doc 10011
AN/506

Podrecznik do szkolenia w zakresie
zapobiegania i wyprowadzania samolotu
z sytuacji krytycznych

Wydanie pierwsze — 2014 r.

Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
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PRZEDMOWA

W okresie pomiedzy 2001 r. i 2011 r. wypadki samolotéw spowodowane utratg sterownosci
w powietrzu (LOC-1) stanowity gtéwnag przyczyne ofiar Smiertelnych w lotnictwie komercyjnym.
Wypadki LOC-I czesto miaty katastroficzne konsekwencje i bardzo niewiele oséb, jezeli w ogdle, ocalato
z takich wypadkow.

Po konferencji, ktéra miata miejsce w czerwcu 2009 r. i poswiecona byta sytuacjom krytycznym oraz
utracie sterownosci w powietrzu (LOC-1), Krélewskie Stowarzyszenie Lotnicze (RAeS) zapoczatkowato
badania majace na celu zbadanie zjawiska LOC-| oraz przedstawienie zalecen dotyczacych strategii
tagodzenia, w szczegdlnosci w odniesieniu do ewentualnej poprawy norm oraz materiatéw
zwierajgcych wytyczne dla miedzynarodowego lotnictwa cywilnego. Prace te zostaty podjete przez
Miedzynarodowy komitet ds. szkolenia lotniczego w rozszerzonym zakresie (ICATEE) RAeS przy
wsparciu ze strony ICAO.

W 2011 r. Federalna Administracja Lotnictwa USA (FAA) powotata komitet ds. przepisow lotniczych
(ARC) w celu opracowania skutecznej metodologii szkolenia w zakresie zapobiegania i wyprowadzania
samolotu z sytuacji krytycznych. W 2012 r. ICAO, Europejska Agencja Bezpieczeristwa Lotniczego
(EASA) oraz FAA zdecydowaty o potgczeniu wysitkdow w celu zidentyfikowania i ustanowienia podejscia
majgcego na celu zmniejszenie liczby takich zdarzen. ICAO zorganizowato siedem spotkan w 2012 r.,
podczas ktérych wtadze lotnicze (CAA), komitet FAA ARC oraz eksperci merytoryczni (SME) byli
zachecani do wziecia udziatu w dyskusjach na ten temat. Dodatkowo, poniewaz kilka inicjatyw
skupiajacych sie na zmniejszeniu liczby zdarzert LOC-I realizowanych byto jednoczesnie, ICAO potaczyto
wiekszos¢ grup zajmujacych sie tym tematem w jedno przedsiewziecie znane jako inicjatywa na rzecz
szkolenia w zakresie unikania i wyprowadzania samolotu z sytuacji utraty sterownosci w powietrzu
(LOCART).

Zmniejszenie liczcby wypadkow LOC-I stanowi priorytet ICAO, dlatego ICAO opracowata
zharmonizowane wymagania do szkolenia zatdg lotniczych, ktore dotyczg zdarzen LOC-l i ograniczajg
ich liczbe. Przy wsparciu ze strony komitetu ICATEE oraz FAA ARC, ICAO wprowadzito poprawki do
obowigzujgcych norm oraz zalecanych metod postepowania (SARPs) oraz materiatéw zawierajgcych
wytyczne. Zaréwno przepisy dotyczace szkolenia samolotowego na poziomie pilota zawodowego oraz
pilota w zatodze wieloosobowej jak rowniez szkolenia na szkoleniowym urzadzeniu symulacji lotu na
poziomie pilota liniowego oraz na uprawnienie na typ zostaty opublikowane w Zataczniku 1 —
Licencjonowanie personelu, Zatgczniku 6 — Eksploatacja statkow powietrznych, Cze$¢ 1 -—
Miedzynarodowy transport lotniczy — samoloty jak réwniez w dokumencie ICAO Procedury Stuzb
Zeglugi Powietrznej — Szkolenie (PANS-TRG, Doc 9868) z datg stosowania od 13 listopada 2014 r.
Niniejszy podrecznik zawiera wytyczne majgce na celu doprecyzowanie nowych przepiséow i ma
zastosowanie tylko do szkolenia pilotéw samolotowych.

Niniejszy podrecznik zostat opracowany w ciggu trzech lat przy udziale wielu grup ekspertéw, takich
jak producenci statkéw powietrznych oraz szkoleniowych urzadzen symulacji lotu, organizacji
reprezentujgcych pilotéw, linii lotniczych, organizacji szkoleniowych, komisji badania wypadkoéw,
specjalistdw ds. czynnika ludzkiego, a nastepnie zostat on przedfozony do konsultacji w celu
uwzglednienia uwag zgtaszanych przez spotecznos$¢ lotniczg. Dokument bazuje na najnowszych
technologiach dostepnych w czasie publikacji. Podrecznik bedzie podlegat zmianom, ktére uzaleznione
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bedg w duzej mierze od dynamiki rozwoju branzy lotniczej. Uwagi dotyczace niniejszego podrecznika,
w szczegdlnosci dotyczace jego zastosowania, uzytecznosci oraz zakresu tematycznego beda mile
widziane i zostang uwzglednione podczas przygotowania kolejnych wydan. Uwagi nalezy kierowac na
ponizszy adres:

The Secretary General

International Civil Aviation Organization
999 University Street

Montréal, Quebec H3C 5H7

Canada

Podrecznik do szkolenia w zakresie zapobiegania i wyprowadzania samolotu z sytuacji krytycznych (Doc
10011 ICAO) zostat przettumaczony za zgodgq ICAOQ.
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PUBLIKACIE
(o ktérych mowa w niniejszym Podreczniku)

Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym (Doc 7300)
Zatgcznik 1 ICAO — Licencjonowanie personelu

Zatacznik 6 ICAO — Eksploatacja statkow powietrznych, Czes¢ 1 —Miedzynarodowy zarobkowy transport
lotniczy - samoloty

Zatgcznik 19 ICAO — Zarzgdzanie bezpieczeristwem
Procedury stuzb zeglugi powietrznej — szkolenie (PANS-TRG, Doc 9868)

Podrecznik procedur dla stworzenia i zarzqdzania paristwowym systemem licencjonowania personelu
(Doc 9379)

Podrecznik kryteriow do kwalifikacji szkoleniowych urzqdzenn symulacji lotu (Doc 9625), Tom | —
Samoloty

Podrecznik zatwierdzania organizacji szkolenia (Doc 9841)
Podrecznik zarzqdzania bezpieczeristwem (SMM) (Doc 9859)
Podrecznik szkolenia w oparciu o dowody (Doc 9995)

Pomoc szkoleniowa w zakresie wyprowadzania samolotu z sytuacji krytycznych (AURTA) — wydanie
poprawione 2 (opracowana przez branzowg oraz rzagdowg grupe roboczg) lub wszelkie inne przyszte
poprawki (odniesienia do odpowiednich czesci AURTA dotyczg wydania poprawionego 2)

RAeS ICATEE Research and Technology Report

Projektowanie szkoleniowych urzqdzen symulacji lotu (FSTD) oraz wymagania w zakresie danych
o osiggach (Miedzynarodowe Stowarzyszenie Transportu Lotniczego)

Okdlnik doradczy FAA, AC 120-109 — Szkolenie w zakresie przeciggniecia oraz odpychacza drgzka
sterowego.
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SKROTY | AKRONIMY

ADI Attitude director indicator Wskaznik potozenia przestrzennego
AOA Angle of attack Kat natarcia
A/P Autopilot Autopilot
ARC Aviation rulemaking committee Komitet ds. przepiséw lotniczych
A/T Autothrottle (equivalent to A/THR Automatyczna przepustnica (odpowiednik
depending on the aeroplane manufacturer) | A/THR w zaleznosci od producenta
samolotu)
ATC Air traffic control Kontrola ruchu lotniczego
A/THR Autothrust Automatyczny cigg
ATO Approved training organisation Zatwierdzona organizacja szkolenia
ATR Avions de transport regional Konsorcjum Avions de transport regional
AURTA Airplane upset recovery training aid Pomoc szkoleniowa do wyprowadzania
samolotu z sytuacji krytycznych
CAA Civil aviation authority Wtadza lotnicza
CBT Competency-based training Szkolenie w oparciu o kompetencje
CG Centre of gravity Srodek ciezkosci
CPL(A) Commercial pilot licence — aeroplane Licencja pilota zawodowego — samolot
CRM Crew resource management Zarzadzanie zasobami zatogi
EASA European Aviation Safety Agency Europejska Agencja Bezpieczenistwa
Lotniczego
EBT Evidence-based training Szkolenie w oparciu o dowody
FAA Federal Aviation Administration Federalna Administracja Lotnictwa /
Amerykanska Wtadza Lotnicza
FBW Fly-by-wire Elektryczny system sterowania samolotem
FSTD Flight simulation training device Szkoleniowe urzadzenie symulacji lotu
Ft Feet Stopy
IAS Indicated airspeed Predkosc¢ przyrzagdowa
IATA International Air Transport Association Miedzynarodowe Stowarzyszenie
Transportu Lotniczego
ICATEE International Committee for Aviation Miedzynarodowy komitet ds. szkolenia
Training in Extended Envelopes lotniczego w zakresie zaawansowanych
charakterystyk lotu
I0S Instructor operating station Stanowisko instruktora
ISD Instructional systems design Projektowanie systemdéw szkoleniowych
KSA Knowledge, skills and attitudes Wiedza, umiejetnosci i zachowania
Ib Pound Funt
LMS Learning management system System zarzadzania uczeniem
LOCART Loss of control avoidance and recovery Szkolenie w zakresie unikania i
training wyprowadzania samolotu z sytuacji utraty
sterownosci w powietrzu
LOC-I Loss of control in flight Utrata sterownosci w powietrzu
LOFT Line-oriented flight training Szkolenie w lotach liniowych
LOS Line-operational simulation Symulacja lotu liniowego
m Metre Metr
Mo Maximum operating Mach number Maksymalna operacyjna wartos¢ liczby
Macha
MOFT Manoeuvre-oriented flight training Szkolenie w manewrach
MPL Multi-crew pilot licence Licencja pilota w zatodze wieloosobowe;j
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MTOM Maximum take-off mass Maksymalna masa startowa

OEM Original equipment manufacturer(s) Producent/producenci oryginalnych czesci

PF Pilot flying Pilot lecacy

PIO Pilot-induced oscillation Oscylacja wywotana przez pilota

PM Pilot monitoring (equivalent to pilot not Pilot monitorujgcy (odpowiednik pilota

flying) nielecacego)

QA Quality assurance Zapewnianie jakosci

RAeS Royal Aeronautical Society Krélewskie Towarzystwo Lotnicze

SARPs Standards and Recommended Practices Normy oraz zalecane metody
postepowania

SME Subject matter expert Ekspert merytoryczny

SMS Safety management system System zarzadzania bezpieczeristwem

SOP Standard operating procedure Standardowa procedura operacyjna

SSP State safety programme Krajowy program bezpieczenstwa w
lotnictwie cywilnym

TEM Threat and error management Zarzadzanie zagrozeniami i btedami

TOGA Take-off/go-around Start/odejscie na drugi krag

UPRT Upset prevention and recovery training Szkolenie w zakresie zapobiegania i
wyprowadzania samolotu z sytuacji
krytycznych

Ve Cruising speed Predkosc¢ przelotowa

Vimo Maximum operating speed Maksymalna predkos¢ operacyjna

Vret Reference speed in the landing Predkosc referencyjna w konfiguracji do

configuration ladowania

Vs Vstall Predkosc¢ przeciggniecia

VS. Versus Versus / kontra

VTE Valid training envelope Sprawdzona charakterystyka szkoleniowa
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StOWNIK

W przypadku zastosowania w niniejszym podreczniku ponizszych termindéw, bedg one miec
nastepujgce znaczenie:

Szkolenie teoretyczne (Academic training). Szkolenie, ktére kfadzie nacisk na studiowanie oraz
rozumowanie majgce na celu podniesienie poziomu wiedzy na dany temat, a nie rozwijanie
konkretnych umiejetnosci technicznych lub praktycznych.

Kierownik odpowiedzialny (Accountable executive). Osoba, ktéra posiada uprawnienia do
zagwarantowania, ze wszystkie zobowigzania szkoleniowe mogg zosta¢ sfinansowane oraz wykonane
zgodnie ze standardem wymaganym przez wtadze lotniczg (CAA) oraz zgodnie ze wszelkimi
dodatkowymi wymaganiami okreslonymi przez zatwierdzong organizacje szkolenia.

Przeciggniecie aerodynamiczne (Aerodynamic stall). Aerodynamiczna utrata sity nosnej
spowodowana przekroczeniem krytycznego kata natarcia (synonim terminu ,przeciggniecie”).

Sytuacja krytyczna samolotu (Aeroplane upset). Sytuacja w locie kiedy samolot przekracza w sposdb
niezamierzony parametry zwykle wystepujagce w operacjach liniowych lub podczas szkolenia,
definiowany poprzez wystgpienie co najmniej jednego sposrdd ponizszych parametréw:

a) potozenie w pochyleniu przekraczajgce 25 stopni, nos zadarty; lub

b) potozenie w pochyleniu przekraczajgce 10 stopni, nos pochylony; lub

c) kat przechylenia wiekszy niz 45 stopni; lub

d) z zachowaniem powyzszych parametréow, ale wykonujac lot z predkoscig nieodpowiednig do
warunkéw.

Zespot umiejetnosci lotniczych (Airmanship). State stosowanie wiasciwej oceny sytuacji oraz dobrze
rozwinietej wiedzy, umiejetnosci i zachowan w celu osiggniecia celéw lotu.

Kgt natarcia (Angle of attack) (AOA). Kat natarcia jest to kat zawarty pomiedzy naptywajacym
powietrzem, lub wzglednym wiatrem a zdefiniowana linig odniesienia na samolocie lub skrzydle.

Zblizanie sie do predkosci przeciggniecia (Approach-to-stall). Warunki lotu na granicy ostrzezenia
0 przeciggnieciu oraz aerodynamicznego przeciggniecia.

Zatwierdzona organizacja szkolenia (Approved training organization) (ATO). Organizacja
zatwierdzona oraz dziaftajaca pod nadzorem Umawiajacego sie Panstwa zgodnie z wymaganiami
Zatacznika 1 ICAO dotyczacymi prowadzenia zatwierdzonego szkolenia.

Ocena (Assessment). Okreslenie czy kandydat spetnia wymagania dotyczace oczekiwanego standardu
dziatania.

Systemy automatycznego lotu (Autoflight systems). Autopilot, automatyczna przepustnica (lub
automatyczny cigg) oraz wszystkie pokrewne systemy wykonujgce automatyczne zarzgdzanie
i kierowanie lotem.

Zachowanie (Bahaviour). Sposob, w jaki dana osoba reaguje, jawnie lub skrycie, na okreslony zestaw
warunkéw, ktory jest mozliwy do zmierzenia.
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Wskaznik behawioralny (Behavioural indicator). Wykonanie jawnego dziatania lub sformutowanie
twierdzenia przez ktéregokolwiek cztonka zatogi lotniczej pokazujgce w jaki sposdb dana osoba lub
zatoga radzi sobie ze zdarzeniem.

Szkolenie pomostowe (Bridge training). Dodatkowe szkolenie majgce na celu uzupetnienie brakow
w wiedzy i umiejetnosciach, tak aby wszyscy kandydaci posiadali wstepnie wymagany poziom, dla
ktdrego opracowano zatwierdzony program szkolenia.

Kompetencje (Competency). Potgczenie umiejetnosci, wiedzy i zachowan konieczne do wykonania
zadania wedtug okreslonego standardu.

Szkolenie w oparciu o kompetencje (Competency-based training). Szkolenie i ocena, ktore
charakteryzujg sie ukierunkowaniem na dziatanie, naciskiem na standardy dziatania oraz na ich pomiar
jak réwniez na opracowanie szkolenia wedtug okreslonych standardow dziatania.

Element kompetencji (Competency element). Dziatanie, ktdre stanowi zadanie posiadajgce zdarzenie
wyzwalajgce i zdarzenie konczace, z wyraznie okreslonymi granicami i zauwazalnym wynikiem.

Czynnik sprawczy (Contributing factor). Zgtoszona okolicznos¢, ktéra przyczynita sie do rozwoju
wypadku lub incydentu statku powietrznego.

Kompetencje podstawowe (Core competencies). Grupa powigzanych zachowan bazujacych na
wymaganiach zawodowych, ktdre opisujg jak skutecznie wykonywac swojg prace oraz jak wyglada
biegte dziatanie. Zawierajg nazwe kompetencji, opis oraz liste wskaznikdw behawioralnych.

Krytyczny kqt natarcia (Critical angle of attack). Kat natarcia, ktéry wytwarza maksymalny
wspdtczynnik sity nos$nej, powyzej ktdrego nastepuje przeciggniecie aerodynamiczne.

Krytyczne niesprawnosci systemoéw (Critical system malfunctions). Niesprawnosci systeméw
samolotu, ktdre naktadajg duze zapotrzebowanie na biegtg zatoge. Niesprawnosci te powinny by¢
ustalane w oderwaniu od jakiegokolwiek kontekstu srodowiskowego lub operacyjnego.

Rozwinieta sytuacja krytyczna (Developed upset). Sytuacja odpowiadajgca definicji sytuacji krytycznej
samolotu.

Rozwijajgca sie sytuacja krytyczna (Developing upset). Kazdy moment kiedy samolot w sposdb
niezamierzony odchyla sie od zaplanowanej sciezki lotu lub predkosci lotu.

Energia (Energy). Zdolno$¢ do wykonywania pracy.

Stan energii (Energy state). llo$¢ kazdego rodzaju energii (kinetycznej, potencjalnej lub chemicznej),
jaka posiada samolot w danym momencie.

Btqd (Error). Dziatanie lub brak dziatania zatogi lotniczej, ktére prowadzi do odchylen od zamierzen lub
oczekiwan organizacji lub zatogi lotnicze;j.

Zarzqdzanie btedami (Error management). Proces wykrywania i reagowania na btedy przy pomocy
srodkéw zaradczych, ktére zmniejszajg lub eliminujg skutki btedéw oraz zmniejszajg
prawdopodobienstwo dalszych btedéw lub niepozgdanych stanéw samolotu.
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Szkolenie w oparciu o dowody (Evidence-based training) (EBT). Szkolenie i ocena na podstawie danych
operacyjnych, ktdre charakteryzujg sie rozwijaniem i oceng ogdlnych zdolnosci kandydata w catym
zakresie kompetencji podstawowych, a nie mierzeniem wydajnosci poszczegdlnych zdarzen lub
manewrow.

Uwaga. — Wytyczne na temat EBT znajdujq sie w dokumencie Procedury Stuzb Zeglugi Powietrznej —
Szkolenie (PANS-TRG, Doc 9868) oraz w Podreczniku do szkolenia w oparciu o dowody (Doc 9995).
Szkolenie EBT jest szkoleniem w oparciu o kompetencje i ma zastosowanie, jako jedna z opcji,
w okresowym szkoleniu cztonkéw zatég lotniczych biorgcych udziat w operacjach zarobkowego
transportu lotniczego, ktdre jest prowadzone na szkoleniowych urzqdzeniach symulacji lotu (FSTD).

Poziom wiernosci (Fidelity level). Poziom realizmu przypisany do kazdej z okreslonych funkcji FSTD.

Pierwszy wskaznik przeciggniecia (First indication of a stall). Pierwszy stuchowy, dotykowy lub
wizualny znak zblizajgcego sie przeciagniecia, ktére moze byé wywotane w sposdb naturalny lub
sztuczny.

Cztonek zatogi lotniczej (Flight crew member). Licencjonowany cztonek zatogi statku powietrznego
petnigcy obowigzki bezposrednio zwigzane z eksploatacjg statku powietrznego podczas lotu.

System zarzqdzania lotem (Flight management system). System komputerowy samolotu, ktory
wykorzystuje rozbudowang baze danych umozliwiajagcg wstepne programowanie tras oraz ich
wprowadzanie do systemu przy uzyciu tadowarki danych. System jest na biezgco aktualizowany
w zakresie doktadnosci pozycji poprzez odniesienie do najbardziej odpowiednich dostepnych pomocy
nawigacyjnych, ktére sg automatycznie wybierane podczas cyklu aktualizacji informacji.

Sciezka lotu (Flight path). Trajektoria lub $ciezka, po ktdrej podrdzuje obiekt (samolot) w powietrzu
w okreslonym przedziale czasu.

Szkoleniowe urzgdzenie symulacji lotu (Flight simulation training device) (FSTD). Syntetyczne
urzadzenie szkoleniowe, ktére spetnia minimalne wymagania do kwalifikacji FSTD okreslone w Doc
9625.

Projektowanie systeméw szkoleniowych (Instructional systems design (ISD)). Sformalizowany proces
projektowania szkolen obejmujacy etap analizy, projektowania, opracowania i oceny.

Instruktor (Instructor). Osoba upowazniona do prowadzenia szkolenia teoretycznego lub praktycznego
kandydata lub kandydatéw w celu uzyskania licencji lotniczej, uprawnienia lub uprawnienia
uzupetniajgcego.

Szkolenie w lotach liniowych (Line-oriented flight training). Szkolenie oraz ocena obejmujace
realistyczng, ,,prowadzong w czasie rzeczywistym”, petnozadaniowg symulacje scenariuszy, ktére sg
reprezentatywne dla operacji liniowych.

Wspdtczynnik przecigzenia (Load factor). Stosunek okreslonego przecigzenia do masy samolotu, gdzie
przecigzenie wyrazane jest przy pomocy sit aerodynamicznych, sit napedowych oraz wptywu ziemi.
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Manewry (Manoeuvres). Sekwencja swiadomych dziatan majacych na celu osiggniecie pozadanej
Sciezki lotu. Kontrola sciezki lotu moze by¢ realizowana przy pomocy réznych srodkéw, tacznie
z recznym sterowaniem samolotu lub poprzez wykorzystanie systemdéw automatycznego lotu.

Szkolenie w oparciu o manewr (Manoeuvre-based training). Szkolenie, ktére ktadzie nacisk na
pojedyncze zdarzenie lub manewr.

Wstrzgsy spowodowane zmianqg kierunku ruchu (Motion turnaround bumps). Zjawisko
spowodowane ruchem sitownikéw FSTD w momencie zmiany kierunku ich przemieszczania, skutkujgce
skokami przyspieszenia, ktére mogg by¢ odczuwane przez pilota, dajgc w ten sposdb fatszywe-poczucie
ruchu.

Szkolenie negatywne (Negative training). Szkolenie, ktére w sposéb niezamierzony wprowadza
nieprawidtowe informacje lub nieaktualne pojecia, co moze powodowaé zmniejszenie a nie
zwiekszenie bezpieczenistwa.

Szkolenie samolotowe (On-aeroplane training). Element sktadowy programu szkolenia w zakresie
zapobiegania i wyprowadzania samolotu z sytuacji krytycznych (UPRT) majgcy na celu rozwijanie
umiejetnosci skutecznego stosowania strategii zapobiegania i wyprowadzania samolotu z sytuacji
krytycznych z wykorzystaniem lekkich samolotéw posiadajgcych odpowiednie mozliwosci.

Kryteria wydajnosci (Performance criteria). Proste, ewaluacyjne stwierdzenia dotyczgce wymaganego
wyniku elementu kompetencji oraz opisu kryteriéw stosowanych do pomiaru czy wymagany poziom
wydajnosci zostat osiggniety.

Faza lotu (Phase of flight). Zdefiniowany okres czasu w trakcie lotu, na przyktad start, wznoszenie,
przelot, znizanie, podejscie do Ilgdowania i Ilgdowanie.

Faza lotu po przeciggnieciu (Post-stall regime). Warunki lotu przy kacie natarcia wiekszym niz
krytyczny kat natarcia.

Szkolenie praktyczne (Practical training). Szkolenie, ktére ktadzie nacisk na rozwdj okreslonych
umiejetnosci technicznych lub praktycznych, ktére zwykle poprzedzone jest szkoleniem teoretycznym.

Zapewnianie jakosci (Quality assurance) (QA). Wszystkie zaplanowane i systematyczne dziatania
niezbedne dla uzyskania pewnosci, ze cata dziatalno$¢ spetnia okreslone standardy i wymagania,
tacznie z tymi okreslonymi przez zatwierdzong organizacje szkolenia w odpowiednich instrukcjach.

Uwaga. — Definicja zostata opracowana na potrzeby niniejszego podrecznika.

Zarzqdzanie jakoscig (Quality management). Podejscie do zarzadzania skupiajgce sie na sposobie
osiggania celdw jakosci dla produktu lub ustugi poprzez zastosowanie czterech kluczowych elementéw
sktadowych: planowania, kontroli, zapewniania oraz doskonalenia jakosci.

Uwaga. — Definicja zostata opracowana na potrzeby niniejszego podrecznika.

System jakosci (Quality system). Suma wszystkich czynnosci, planéw, polityk, proceséw, procedur,
zasobow, bodZcéw oraz infrastruktury organizacji dziatajgcych wspdlnie na rzecz catosciowego
podejscia do zarzadzania jakosciag. Wymaga to kompletnej struktury organizacyjnej wraz
z udokumentowang polityka, procesami, procedurami oraz zasobami, ktére stanowia podstawe do
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zaangazowania wszystkich pracownikow w osigganie doskonatosci w dostarczaniu produktu lub ustugi
poprzez wdrozenie najlepszych praktyk w zarzadzaniu jakoscia.

Uwaga. —Definicja zostata opracowana na potrzeby niniejszego podrecznika.

Scenariusz (Scenario). Czes¢ planu modutu szkolenia, ktéry sktada sie z okreslonych na wstepie
manewrdw oraz elementéw szkoleniowych.

Szkolenie w oparciu o scenariusz (Scenario-based training). Szkolenie obejmujgce manewry oparte na
rzeczywistych doswiadczeniach w celu rozwijania praktycznych umiejetnosci lotniczych w srodowisku
operacyjnym.

Przeciggniecie (Stall). Aerodynamiczna utrata sity nosnej spowodowana przekroczeniem krytycznego
kata natarcia.

Uwaga. — Przeciggniecie moze wystgpi¢ w kazdym potozeniu i przy kazdej predkosci i mozna je
rozpoznac¢ po uruchomieniu ciggtego sygnatu ostrzegania o przeciggnieciu, ktéremu towarzyszy co
najmniej jeden z ponizszych elementdw:

a) drganie, ktore czasami moze mie¢ gwaftowny charakter;
b) brak sterowania pochyleniem i przechyleniem; oraz
c) niemoznosc kontroli predkosci znizania.

Zdarzenie zwiqzane z przeciggnieciem (Stall event). Zdarzenie, podczas ktérego samolot doswiadcza
warunkéw zwigzanych ze zblizaniem sie do predkosci przeciggniecia lub z przeciggnieciem
aerodynamicznym.

Procedura wyprowadzania z przeciggniecia (Stall recovery procedure). Dotyczy zatwierdzonej przez
producenta procedury wyprowadzania z przeciggniecia specyficznej dla danego samolotu. Jezeli
procedura wyprowadzania zatwierdzona przez producenta nie istnieje, mozna wykorzystac procedure
wyprowadzania z przeciggniecia specyficzng dla danego samolotu opracowang przez operatora
w oparciu o szablon wyprowadzania z przeciggniecia znajdujacy sie w Okdlniku doradczym FAA, AC
120-109, Szkolenie w zakresie przeciggniecia i odpychacza drgzka sterowego.

Symptomy przeciggniecia (Stall warning). Naturalne lub syntetyczne wskazéwki wystepujgce na
etapie zblizania sie do predkosci przeciggniecia, ktére mogg obejmowac jeden lub wiecej z ponizszych
elementéw:

a) aerodynamiczne drgania (niektore samoloty bedg podatne na drgania bardziej niz inne);
b) zmniejszona stabilno$¢ przy przechyleniu oraz zmniejszona skutecznos¢ lotek;

c) sygnatyiostrzezenia wzrokowe lub stuchowe;

d) zmniejszona sterownosc¢ sterami wysokosci (pochyleniem);

e) niemoznos¢ utrzymania wysokosci lub kontroli predkosci znizania; oraz

f) uruchomienie wibratora drgzka sterowego (jezeli jest zainstalowany).

Uwaga. — Ostrzezenie o przeciggnieciu wskazuje na potrzebe natychmiastowego zmniejszenia kqta
natarcia.

12
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Zaskoczenie (Startle). Poczatkowe krétkotrwate, mimowolne reakcje psychologiczne i poznawcze na
nieoczekiwane zdarzenie, ktére rozpoczynajg normalng reakcje cztowieka na stres.

Wibrator drqzka sterowego (Stick shaker). Urzadzenie, ktére automatycznie wibruje kolumng sterowg
w celu ostrzegania pilota o zblizajgcym sie przeciggnieciu.

Uwaga. — Wibrator drgzka sterowego nie jest instalowany na wszystkich typach samolotow.

Odpychacz drgzka sterowego (Stick pusher). Urzadzenie, ktére powoduje automatyczny ruch nosa
samolotu w doét oraz oddziatywanie sity pochylajacej na kolumne sterowg w celu zmniejszenia kata
natarcia samolotu. Uruchomienie urzadzenia moze mie¢ miejsce przed lub po przeciggnieciu
aerodynamicznym, w zaleznosci od typu samolotu.

Uwaga. — Odpychacz drgzka sterowego nie jest instalowany na wszystkich typach samolotow.

Stres (reakcja) (Stress (response)). Reakcja na zagrozienie obejmujgca skutki fizjologiczne,
psychologiczne i poznawcze. Skutki te mogg miec¢ réznych charakter, poczynajac od pozytywnych do
negatywnych, oraz mogg poprawiac lub pogarszaé funkcjonowanie.

Zdziwienie (Surprise). Bazujgce na emocjach rozrdznienie pomiedzy tym co byto oczekiwane, a tym co
faktycznie sie stato.

Zagrozenie (Threat). Sytuacje lub btedy, ktére powstajg bez udziatu zatogi lotniczej, zwiekszajgce
ztozonos¢ operacji, ktére muszg by¢ zarzgdzane w celu utrzymania marginesu bezpieczenistwa.

Zarzqdzanie zagroZeniami (Threat management). Proces wykrywania i reagowania na zagrozenia przy
pomocy S$rodkdw zaradczych, ktdre zmniejszajg lub eliminujg skutki zagrozen i zmniejszajg
prawdopodobienstwo dalszych btedéw lub niepozgdanych standw samolotu.

Szkolenie w celu uzyskania biegfosci (Train to proficiency). Zatwierdzone szkolenie majace na celu
osiggniecie koncowych celow w zakresie dziatania, zapewniajgce w dostateczny sposéb, ze
przeszkolona osoba jest zdolna do systematycznej realizacji swoich zadan w sposdb bezpieczny
i skuteczny.

Element szkolenia (Training event). Cze$¢ scenariusza szkolenia, ktéra umozliwia przeéwiczenie
zestawu kompetencji.

Cel szkolenia (Training objective). Jednoznaczna deklaracja, ktora sktada sie z trzech czesci, tj.:

a) pozadane dziatanie lub co kandydat powinien umie¢ wykonac na koniec szkolenia (lub na
koncu okreslonych etapéw szkolenia);

b) warunki, w ktérych kandydat bedzie demonstrowat swoje kompetencje; oraz
c) standard dziatania do osiggniecia w celu potwierdzenia poziomu kompetencji kandydata.

Samolot o okreslonej kategorii transportowej (Transport category aeroplane). Kategoria zdatnosci
statku powietrznego do lotu majgca zastosowanie do duzych samolotow cywilnych, ktére sa:

a) samolotami turboodrzutowymi posiadajgcymi dziesie¢ lub wiecej miejsc lub o maksymalne;j
masie startowej (MTOM) wiekszej niz 5 700 kg (12 566 funtow); lub
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b) samolotami z napedem $migtowym posiadajgcymi wiecej niz 19 miejsc lub o maksymalnej
masie startowej (MTOM) wiekszej niz 8 618 kg (19 000 funtow).

Sytuacja niebezpieczna (Unsafe situation). Sytuacja, ktéra prowadzi do niedopuszczalnego
zmniejszenia marginesu bezpieczenstwa.

Wystgpienie turbulencji (Wake encounter). Zdarzenie, ktore charakteryzuje sie doswiadczeniem przez

samolot wptywu turbulencji w $ladzie aerodynamicznym spowodowanej przez wiry krawedziowe lub
uktad wydechowy silnika.

14
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Rozdziat 1
WSTEP

11 DEFINICJA SYTUACJI KRYTYCZNEJ SAMOLOTU

1.1.1 Termin ,sytuacja krytyczna samolotu” zostat zdefiniowany w czesci stownikowej jako sytuacja
podczas lotu kiedy samolot, w sposdb niezamierzony, przekracza parametry zwykle wystepujace
w operacjach liniowych lub podczas szkolenia. Sytuacja krytyczna jest generalnie uznawana jako
okolicznos¢ w locie kiedy pochylenie samolotu w sposdb niezamierzony przekracza 25° z zadartym
nosem lub 10° z nosem pochylonym lub z katem przechylenia wiekszym niz 45° lub z zachowaniem
powyzszych parametréw, ale wykonujac lot z predkoscig nieodpowiednig do warunkdw.

1.1.2 W celu zachowania ciggtosci, termin ,sytuacja krytyczna samolotu” bedzie uzywany w catym
niniejszym podreczniku, majac jednoczesnie na uwadze, ze istnieje kilka innych sformutowan
uzywanych w branzy lotniczej odnoszacych sie do tego konkretnego typu zdarzenia. Istotne jest, aby
byta jasnos¢ co do dwéch kwestii zwigzanych z sytuacjg krytyczng samolotu. Po pierwsze, jest to termin
,W sposéb niezamierzony”, ktéry wskazuje, ze samolot nie wykonuje tego co zostato zaplanowane
przez zatoge lotniczg i zbliza sie do niebezpiecznych parametréw. Po drugie, pilot nie moze czekaé do
momentu kiedy samolot znajdzie sie w petni rozwinietej sytuacji krytycznej zanim podejmie czynnosci
majace na celu wyprowadzenie i powrdt do parametréw ustabilizowanej Sciezki lotu. W tym sensie,
termin ,utrata sterownosci w powietrzu” (LOC-I) stanowi kategorie wypadku lub incydentu bedacych
konsekwencjg odchylenia od zaplanowanej sciezki lotu.

1.1.3 Na koniec wazne jest zrozumienie, ze istnieje zwigzek pomiedzy definicjami ,przeciggniecie”
i ,sytuacja krytyczna”. Pomimo iz nie wszystkie zdarzenie zwigzane z sytuacjg krytyczng samolotu
dotyczg przeciggniecia aerodynamicznego, niezamierzone przeciggniecie stanowi w rzeczy samej
forme sytuacji krytycznej, nawet jezeli nie spetnia parametréw sytuacji krytycznej dotyczgcej potozenia
w pochyleniu i przechyleniu. Dzieje sie tak poniewaz podczas przeciggniecia samolot spetnia kryteria
okreslone dla sytuacji krytycznej poprzez nieodpowiednig predkos¢ do panujgcych warunkéw. We
wszystkich przypadkach sytuacji krytycznych, w ktérych wystepuje przeciggniecie, w niniejszym
podreczniku podkresla sie, ze samolot musi by¢ przede wszystkim wyprowadzony z przeciggniecia
zanim zostang podjete jakiekolwiek skutecznie dziatania zwigzane w wyprowadzeniem samolotu
z sytuacji krytycznej. Stad tez, poniewaz sytuacja krytyczna oraz przeciggniecie sg ze sobg blisko
zwigzane, bardzo pozgdane jest zapewnienie, aby kazdy catosciowy program szkolenia w zakresie
zapobiegania i wyprowadzania z przeciggniecia byt Scisle powigzany ze szkoleniem w zakresie
zapobiegania i wyprowadzania samolotu z sytuacji krytycznych.

1.2 SZKOLENIE W ZAKRESIE ZAPOBIEGANIA | WYPROWADZANIA SAMOLOTU Z SYTUACII
KRYTYCZNYCH (UPRT) — GENEZA

1.2.1 Liczba ofiar $miertelnych w wyniku zdarzen LOC-lI z udziatem samolotéw zarobkowego
transportu lotniczego doprowadzita do badan nad obowigzujacymi praktykami szkoleniowymi, ktére
prowadzone byty przez kilka organizacji.

1.2.2 Jak wspomniano w Przedmowie, do 2012 r. realizowano kilka inicjatyw majgcych za zadanie
zmniejszenie ilosci zdarzen LOC-I. Powotano komitety oraz grupy robocze w celu zbadania trendéw
w branzy lotniczej, rozwoju technologii symulacji, wymagan szkoleniowych, projektéw wyposazenia
samolotowego oraz czynnika ludzkiego. Inicjatywy te obejmowaty komitet ds. przepiséw lotniczych
(ARC), ktéry powotany zostat w 2011 r. przez Federalng Administracje Lotnictwa (FAA) USA. W 2012 r.
ICAO oraz FAA potaczyty wiekszos¢ grup zaangazowanych w te inicjatywy w jedno przedsiewziecie
znane jako inicjatywa na rzecz szkolenia w zakresie unikania i wyprowadzania samolotu z sytuacji utraty
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sterownosci w powietrzu (LOCART), poprzez ktérg wtadze lotnicze, przedstawiciele pilotow,
producenci samolotéw oraz eksperci mieli mozliwos¢ udziatu w dyskusjach na ten temat.

1.2.3 Inicjatywa ta ujawnita, ze niektére sposréd obowigzujgcych praktyk sg nie tylko nieskuteczne,
ale zostaty uznane za czynnik sprawczy w niewtasciwym reagowaniu zatég lotniczych. Na przyktad,
w niektérych przypadkach, metodologie stosowane podczas szkolenia oraz sprawdzania procedury
wyprowadzania ze zblizania do predkosci przeciggniecia opieraty sie na wykonaniu przez pilota
wyprowadzenia przy minimalnej utracie wysokosci. W konsekwencji prowadzito to do praktyk
szkoleniowych ktadgcych nacisk na duze znaczenie szybkiego zastosowania mocy przy jak
najmniejszym zakresie zmniejszenia kata natarcia (AOA) w celu zminimalizowania utraty wysokosci,
a nie podkreslajacych znaczenie zmniejszenia kata natarcia w celu skutecznego odzyskania mozliwosci
skrzydet do generowania sity nosnej. Obecnie podejmowane sg dziatania zaréwno przez wtadze
lotnicze jak i organizacje szkolenia majgce na celu zmiane takich procedur na nowe standardy szkolenia
i egzaminowania podkreslajgce, ze skuteczne wyprowadzanie ze zblizania do predkosci przeciggniecia
wymaga przede wszystkim natychmiastowe] i zamierzonej redukcji kata natarcia. Zatogi muszg by¢
rowniez $wiadome, ze to wymagane zmniejszenie kata natarcia, za kazdym razem kiedy samolot
doswiadcza stanu niskiej energii w sytuacji gdy operuje on na duzych wysokosciach, moze nawet
oznacza¢ koniecznos$¢ znacznej utraty wysokosSci aby zapewnié, ze osiggniete zostanie skuteczne
wyprowadzenie ze zblizajgcego sie lub faktycznego przeciggniecia aerodynamicznego.

1.2.4 Analiza danych dotyczacych wypadkéw LOC-I wskazywata, ze czynniki sprawcze mogg by¢
zaszeregowane jako spowodowane przez systemy samolotu, srodowisko, pilota/czynnik ludzki lub
dowolne potgczenie tych trzech czynnikdw. Sposréd trzech wymienionych elementéw, wypadki
spowodowane przez pilota stanowity najczestszg zidentyfikowang przyczyne zdarzenia wynikajaca
generalnie z jednego lub wiecej nastepujgcych powoddw:

a) zastosowanie niewtasciwych procedur, facznie z niewtasciwymi uktadami sterowania w locie;
b) utrata orientacji przestrzennej przez jednego lub wiecej sposréd cztonkdw zatogi lotniczej;

c) niewtasciwe zarzadzanie energig samolotu;

d) roztargnienie jednego lub wiecej sposrdd cztonkdw zatogi lotniczej; lub

e) niewtasciwe szkolenie.

1.2.5 Istnieje réwniez kilka zgtoszonych incydentéw zwigzanych z sytuacjami krytycznymi, z ktérych
wykonano pomysine wyprowadzanie oraz wiele innych zdarzen, gdzie uniknieto zblizajgcej sie sytuacji
krytycznej. Czynnikiem rozstrzygajagcym w przypadku wyprowadzania do bezpiecznego stanu byta,
w wiekszosci tych incydentéw, dokfadna analiza zdarzen przez zatoge lotniczg oraz wiasciwe
zastosowanie technik zapobiegania/wyprowadzania lub statecznos¢ samolotu potgczona z dziataniem
systemu utrzymania dopuszczalnych parametrow lotu, ktéry zapewnit dodatkowy czas lub dane
wejsciowe do systemu automatycznego sterowania lotem, ktéry zmarginalizowat powage incydentu.

1.2.6 W ramach inicjatywy LOCART wypracowano nastepujgce zalecenia do wdrozenia
w istniejgcych praktykach szkoleniowych poprzez zintegrowanie cato$ciowego programu szkolenia
w zakresie zapobiegania i wyprowadzania z sytuacji krytycznych (UPRT):

a) zapewnienie kompleksowego szkolenia teoretycznego obejmujacego szerokie spektrum
tematéw zwigzanych z sytuacjami krytycznymi samolotu na najwczesniejszych etapach
edukacji pilota zawodowego, podczas szkolenia na uprawnienie na typ oraz podczas szkolenia
kontynuowanego na catym etapie kariery zawodowej w zaplanowanych przerwach czasowych
podczas szkolenia okresowego;

b) zapewnianie szkolenia UPRT podczas faktycznego lotu na poziomie CPL(A) lub MPL na lekkich
samolotach, ktére mogg wykonywaé zalecane manewry, zachowujgc jednoczes$nie
dopuszczalne marginesy bezpieczeristwa;
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c) zapewnienie szkolenia UPRT, ktére jest prowadzone na FSTD podczas wprowadzania operacji
w zatodze wieloosobowej na poziomie CPL(A) lub MPL;

d) zapewnienie scenariuszy szkoleniowych zawierajgcych okolicznosci mogace prowadzié¢ do
sytuacji krytycznych jako element regularnych ¢éwiczen w szkoleniach wstepnych na
uprawnienie na typ oraz szkoleniach okresowych na FSTD okres$lonego typu;

e) wdrozenie standardéw, ktdre wymagajg aby szkolenie UPRT byto prowadzone przez
wykwalifikowanych i kompetentnych instruktorow;

f) wdrozenie standardéw, ktére wymagajg aby szkolenie UPRT w FSTD prowadzone byto
w odpowiednio kwalifikowanym urzadzeniu z wykorzystaniem najwyzszego dostepnego
poziomu wiernosci; oraz

g) zapewnienie warunkdw, na ile jest to mozliwe, w ktorych instruktorzy FSTD sg przeszkoleni
oraz moga zapewnic informacje zwrotng w czasie rzeczywistym z wykorzystaniem narzedzi do
omowienia koncowego, dostepnych na stanowisku instruktora (10S).

1.3 PODRECZNIK — ZASTOSOWANIE

1.3.1 W oparciu o ustalenia wypracowane w ramach inicjatywy LOCART uznano, ze skuteczne
przeciwdziatanie zdarzeniom LOC-| uzaleznione jest od poprawy obecnych programéw szkolenia zatég
lotniczych z naciskiem na zaprezentowanie pilotom umiejetnosci zapobiegajagcym rozwojowi sytuacji,
mogacych prowadzi¢é do takiego zdarzenia. Dlatego celem niniejszego podrecznika jest
doprecyzowanie procedur zawartych w PANS-TRG dotyczgcych UPRT oraz zapewnienie wytycznych dla
wtadz lotniczych, operatoréw oraz zatwierdzonych organizacji szkolenia (ATO) do wprowadzenia
najlepszych praktyk do programéw szkolenia, od ktérych wymaga sie spetniania wymagan w zakresie
UPRT zawartych w Zafacznikach 1 i 6 ICAO. Aby wdrozy¢ takie programy, zaleca sie aby niniejszy
podrecznik byt stosowany w potaczeniu z dokumentami wymienionymi w sekcji ,,Publikacje”.

1.3.2 Niniejszy materiat ktadzie nacisk na lepsze przygotowanie zatdg lotniczych do rozpoznawania
i unikania sytuacji, ktdre sprzyjajg wystgpieniu sytuacji krytycznej, innymi stowy, nacisk ktadziony jest
na ,,zapobieganie”. Niezaleznie od tego, kazdy wysitek podejmowany na rzecz tagodzenia ryzyka bytby
niepetny bez uwzglednienia szkolenia w zakresie wyprowadzania. Wytyczne na temat szkolenia oraz
technik wyprowadzania zawarte w niniejszym dokumencie wynikajg z rekomendacji sformutowanych
przez producentéw oryginalnego wyposazenia (OEM) samolotéw kategorii transportowej. W ujeciu
catosciowym, podrecznik zostat starannie opracowany przez miedzynarodowy zespdt ekspertéw
w odpowiednich dziedzinach oraz instruktoréw lotniczych reprezentujgcych najwiekszych
producentéw samolotéw, przedstawicieli wiadz lotniczych, operatoréw zarobkowego transportu
lotniczego, producentéw FSTD, zatwierdzonych organizacji szkolenia, stowarzyszen pilotow,
miedzynarodowych stowarzyszen przemystu lotniczego, komisji badania wypadkéw lotniczych oraz
instytucji naukowych.

1.3.3  Struktura programu szkolenia stanowi realizacje zapisu ICAO, ze wtadze lotnicze wymagajg
podejmowania dziatan w zakresie UPRT w sposéb zintegrowany, zaczynajagc od szkolenia
przygotowawczego dla osdb ubiegajgcych sie o posiadanie licencji pilota w celu eksploatacji samolotéw
komercyjnych. Stad tez normy oraz zalecane metody postepowania zawarte w Zatgczniku 1 ICAO —
Licencjonowanie personelu zostaly uzupetnione o kwestie zwigzane z UPRT w wymaganiach
licencjonowania dla licencji MPL oraz w nowych zalecanych praktykach dotyczacych wydania licencji
CPL(A).

1.3.4 Odpowiednio, w srodowisku lotniczym dobrze rozumie sie, ze doswiadczenie nabyte na
wczesnych etapach rozwoju pilota nie tylko ksztattuje podejscie pilota do eksploatacji samolotu, ale
rowniez, ze nabyta wiedza jest ulotna. Dlatego zastosowanie umiejetnosci zwigzanych zapobieganiem
i wyprowadzaniem muszg by¢ zawsze wzmacniane przez caty okres pracy zawodowej pilota oraz
ksztattowane w odpowiednim kontekscie. Oczywiste jest, ze sytuacje UPRT wystepujace w locie na
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lekkim samolocie z napedem smigtowym (ktdry moze by¢ w petni akrobacyjny) moze stwarzac zupetnie
inne wyzwania niz podobne warunki w turboodrzutowym samolocie pasazerskim o duzej kategorii
transportowej. W zwigzku z tym, w programach szkolenia cztonkdw zatdg lotniczych w zarobkowym
transporcie lotniczym (Zatgcznik 6 ICAQO) oraz w szkoleniu na uprawnienie na typ w samolocie z zatoga
wieloosobowg (Zatgcznik 1 ICAO) zawarty zostat wymog prowadzenia UPRT na szkoleniowym
urzadzeniu symulacji lotu (FSTD). Te normy oraz zalecane metody postepowania sg rowniez
doprecyzowane w zapisach zawartych w dokumencie ICAO PANS-TRG (Doc 9868).

1.3.5 W poczatkowym etapie wdrazania UPRT, wiadze lotnicze mogg odkryé, ze znaczna liczba
operatoréw lotniczych znajdujacych sie pod ich nadzorem, posiada liczng grupe pilotdw, ktérzy nigdy
oficjalnie nie przeszli szkolenia w zakresie UPRT, oraz ze potrzebne moze by¢ szkolenie pomostowe
(patrz pkt 3.2.5). Wytyczne w zakresie nadzoru znajdujgce sie w Rozdziale 6 zawierajg dodatkowe
rekomendacje dotyczace szkolenia pomostowego.

1.3.6 Wytyczne na temat programu w zakresie UPRT stanowig jeden ze sposobdéw potwierdzania
spetnienia wymagan, ale nie jedyny sposéb, przy pomocy ktérego Panstwa mogg spetni¢ wymagania
w zakresie UPRT zawarte w Zatgcznikach 1i 6 ICAO.

Niniejszy podrecznik zostat opracowany przy zatozeniu, ze UPRT bedzie ktadto
nacisk na ,,szkolenie kandydata do uzyskania biegtosci” w oparciu o uzyskiwanie
wczesniej okreslonych poziomow wiedzy i umiejetnosci.

Wdrozenie szkolenia UPRT w ramach istniejgcego obecnie programu szkolen
okresowych MPL lub EBT wymaga jego zintegrowania formie programu w oparciu
o kompetencje (CBT). Dodatek do podrecznika zawiera wytyczne na temat
podejscia do UPRT w oparciu o kompetencje.
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2.1 PODEJSCIE DO PROJEKTOWANIA SZKOLENIA UPRT ORAZ JEGO ELEMENTY SKLADOWE

2.1.1

Rozdziat 2

WYMAGANIA DOTYCZACE PROGRAMU SZKOLENIA

Zalecenia zawarte w niniejszej czesci okreslajg catosciowg strukture programu
szkolenia majacego za zadanie fagodzenie ryzyka zwigzanego z wypadkami LOC-I.
Niemniej jednak, materiat moze zawiera¢ elementy, ktére moga podlegac
zmianom lub traci¢ na aktualnosci w zwigzku z nowymi technologiami wtasciwymi
dla okreslonych statkéw powietrznych lub innym rozwojem Ilub kwestiami
o charakterze operacyjnym. Pomimo prowadzenia konsultacji w trakcie
opracowywania niniejszego podrecznika, producenci oryginalnego wyposazenia
samolotéw mogg na pewnym etapie opracowac inne wytyczne na temat procedur
w celu odniesienia sie do tych obszaréw szkolenia. W takich przypadkach,
zalecenia producentdéw majg pierwszenstwo przed jakimikolwiek informacjami
o innym charakterze zawartymi w niniejszym podreczniku. Na ile to praktyczne,
organizacje zacheca sie do informowania ICAO o istnieniu okolicznosci w znaczacy
sposob wptywajacych na aktualno$é zawartego tutaj materiatu.

skupiac sie na okresleniu trzech odrebnych obszaréw/celow:

a) zwiekszona swiadomos¢ — potencjalnych zagrozen wynikajacych ze zdarzen,

warunkdw lub sytuacji;

W ramach inicjatywy LOCART ustalono, ze podejscie w konstruowaniu programu powinno

Zapobieganie

b) skuteczne unikanie — na wczesnym etapie wystapienia wskazéwek

c)

2.1.2

o warunkach mogacych powodowad sytuacje krytyczne; oraz

skuteczne i terminowe wyprowadzenie — z sytuacji krytycznej w celu

przywrdcenia samolotu do bezpiecznych parametréw lotu.

Opracowanie skutecznego programu w zakresie szkolenia UPRT oraz realizacja przepiséw

prawnych wymaga zintegrowanego catosciowego podejscia majgcego na celu zapewnienie
standaryzacji w poziomach wiedzy i umiejetnosci w catej spotecznosci pilotow. Te wysitki integracyjne
powinny sktadac sie z nastepujacych elementéw sktadowych UPRT:

a) szkolenie teoretyczne — majace na celu wyposazenie pilotéw w wiedze oraz swiadomosc

b)

wymagang do zrozumienia zagrozen dla bezpieczenstwa lotu oraz koniecznosci podjecia
odpowiednich strategii fagodzenia;

szkolenie praktyczne — majace na celu wyposazenie pilotow w umiejetnosci wymagane do
skutecznego zastosowania strategii unikania sytuacji krytycznych oraz, kiedy bedzie to
konieczne, skutecznego wyprowadzania samolotu na pierwotnie zaplanowang trase lotu.
Element szkolenia praktycznego jest dalej dzielony na dwa odrebne elementy obejmujace:

1) szkolenie samolotowe — podczas szkolenia CPL(A) lub MPL w odpowiednio wyposazonym

lekkim samolocie prowadzone przez odpowiednio wykwalifikowanego instruktora w celu
podnoszenia wiedzy, Swiadomosci oraz doswiadczenia w zakresie sytuacji krytycznych
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samolotu oraz niezwyktych potozen, oraz w celu skutecznej analizy zdarzenia i stosowania
poprawnych technik wyprowadzania; oraz

2) szkolenie FSTD — na konkretnych lub ogdlnych typach samolotu w celu budowania wiedzy
i doswiadczenia, oraz stosowania ich w zarzadzaniu zasobami zatogi wieloosobowej
(CRM), na wszystkich etapach lotu, oraz w reprezentatywnych warunkach, przy
odpowiednim dziataniu, funkcjonalnosci i reagowaniu samolotu i systeméw. Szkolenie to
rowniez powinno by¢ prowadzone przez odpowiednio wykwalifikowanych instruktoréw.

2.1.3 Kazdy element sktadowy zintegrowanych dziatan powinien by¢ uwaznie skonstruowany oraz
zrealizowany w celu zapewnienia, Zze wyciggnieto wtasciwe nauki oraz ze osiggany jest niezbedny
poziom biegtosci pilota. W szczegdlnosci, jezeli UPRT nie zostato opracowane w formie programu CBT,
wszyscy zainteresowani powinni zachowad ostroznos$¢ w okreslaniu jakie poziomy progowe stanowiag
,dopuszczalne” poziomy biegtosci. Okreslenie dopuszczalnego poziomu dziatania powinno przede
wszystkim bazowaé na wykazaniu przez kandydata mozliwosci skutecznego stosowania strategii
terminowego zapobiegania lub wyprowadzania samolotu z sytuacji krytycznej, podczas ktérego
bezpieczenstwo samolotu i jego zatogi nie jest bez potrzeby narazane.

2.2 ELEMENTY SZKOLENIA UPRT

2.2.1 Dwa zasadnicze elementy programéw UPRT zostaty okreslone w punkcie 2.1.2 jako element
teoretyczny” i ,praktyczny”, z czego element praktyczny zostat dodatkowo podzielony na dwa
elementy podrzedne. Te dwa elementy podrzedne szkolenia praktycznego obejmujg wykorzystanie
samolotu lub FSTD jako podstawowej platformy szkoleniowe;.

2.2.2 Tabela 2-1 przedstawia szablon programu UPRT z podziatem wszystkich zalecanych elementéw
szkolenia na jedenascie odrebnych tematéw oraz ze wskazaniem, w ramach ktérego elementu
sktadowego kazdy element szkolenia musi by¢ ujety (patrz punkty A do K w tabeli 2-1). Na przyktad
w pierwszej kolumnie tabeli wymienione zostaty tematy oraz powigzane z nimi elementy szkolenia,
natomiast w drugiej, trzeciej, czwartej i pigtej kolumnie wskazane zostaty elementy szkolenia oraz
platformy, ktére sg najbardziej odpowiednie, aby zapewnié skuteczne uczenie.

2.2.3 Dla zapewnienia szczegétowych informacji na temat programéw szkolenia teoretycznego,
szdsta kolumna w Tabeli 2-1 odnosi sie do publikacji Pomoc szkoleniowa do wyprowadzania samolotu
z sytuacji krytycznych (AURTA), Wydanie poprawione 21, ktéra okres$la szczegétowo kazdy powigzany
temat, ktory moze by¢ pomocny podczas opracowywania programu UPRT. Niemniej jednak, AURTA
byta generalnie opracowana na potrzeby tematéw zwigzanych z samolotami ze skrzydtami skosnymi
z ponad setka (100) miejsc pasazerskich. Nie zwazajgc jednak na to, ciggle zawiera ona cenne wytyczne,
ktore czesto majg zastosowanie do matych samolotéw z napedem $migtowym lub do samolotéw
turboodrzutowych.

Uwaga 1. — Aby szkolenie UPRT byto efektywne, nalezy pamietac, Zze obszary tematyczne oraz
powigzane z nimi elementy szkolenia opisane w Tabeli 2-1 stanowiq jedynie sposob na opracowanie
odpowiednich sprawnosci oraz stanowiqg pomoc w opracowaniu programow szkolenia i nie powinny
prowadzi¢ do podejscia typu ,,zaznacz wtasciwe” w kompletowaniu sylabusa szkolenia.

Uwaga 2. — Niektore elementy szkolenia znajdujgce sie w Tabeli 2-1 sq powiqgzane z konkretnym
wyposazeniem i majq byc¢ ¢wiczone jedynie wtedy gdy dany typ samolotu posiada takie wyposazenie
(np. odpychacz drgzka sterowego, elektryczny uktad sterowania fly-by-wire). Niemniej jednak, szkolenie
teoretyczne dla takich elementéw powinno by¢ omdwione podczas szkolenia do licencji CPL(A), MPL
lub podczas szkolenia pomostowego.

! Elektroniczna wersja AURTA jest dostepna bezptatnie na stronie internetowej: http://flightsafety.org/archives-and-resources/airplane-
upset-recovery-training-aid. Wysitki podejmowane przez ICAO oraz branze lotniczg majg na celu aktualizacje i przeformatowanie AURTA oraz
wtgczenie informacji o samolotach turbosmigtowych i mniejszych samolotach ze skrzydtami skosnymi. Kiedy dokument ten bedzie dostepny,
zostanie on opublikowany przez ICAO (2015 r.) i udostepniony bezptatnie, co w konsekwencji spowoduje zmiane do niniejszego podrecznika.
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Tabela 2-1. Elementy szkolenia, elementy sktadowe oraz platformy UPRT

. Szkolenie Niespecyficzne Specyficzne AURTA.,
Tematy i elementy szkolenia szkolenie samolotowe — dia .typu dla typg wydqn/e
teoretyczne CPL(A)/MPL szkolenie FSTD — szkolenie pOpI’CI.WI.Onej 2,
(CPL(A)/MPL) FSTD odniesienia
A. Aerodynamika Sekcja 2.5
1) ogdlna charakterystyka . o o
aerodynamiczna
2) aerodynamika zaawansowana . o o o
3) certyfikacja samolotu oraz . . .
ograniczenia
4) aerodynamika (duze i mate . o o o
wysokosci)
5) osiagi samolotu (duze i mate J o . .
wysokosci)
6) Swiadomosc¢ kata natarcia . o o o
(AOA) i przeciggniecia
7) uruchomienie wibratora . . .
drazka sterowego
i) uruchomienie odpychacza . o o
drazka sterowego
ii) wptyw wartosci liczby ] . .
Macha — jezeli ma
zastosowanie do typu
samolotu
8) statecznosc samolotu . . . .
9) powierzchnie sterowe . o o o
i) trymery J o
10) wptyw oblodzenia i
zanieczyszczen
11) strumien zasmigtowy (jezeli . o o Brak
dotyczy)
B.  Przyczyny oraz czynniki sprawcze Sekcja 2.4
sytuacji krytycznych
1) Srodowiskowe . o
2) spowodowane przez pilota . .
3) mechaniczne . o
C. Przeglqd bezpieczenrstwa . o o
wypadkow i incydentow
dotyczqcych sytuacji krytycznych
D. Swiadomosé przecigzenia Sekcja 2.5.3 i
2.6.2.2
1) przeciazenia . . o o
dodatnie/ujemne/zwiekszajac
e/zmniejszajace
2) sSwiadomosc przecigzenia . o o o
bocznego (slizg boczny)
3) zarzadzanie przecigzeniem o o o o
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. Niespecyficzne Specyficzne AURTA,
. Szkolenie dla typu .
. . Szkolenie . dla typu wydanie
Tematy i elementy szkolenia samolotowe — | szkolenie FSTD . .
teoretyczne szkolenie poprawione 2,
CPL(A)/MPL - FSTD odniesienia
(CPL(A)/MPL)
Sekcja 2.5.2

Zarzqdzanie energiq

1) energia kinetyczna versus
energia potencjalna versus
energia chemiczna

2) zwigzek pomiedzy
pochyleniem, moca silnika a
osiggami

3) osiagi i skutki dziatania
réznych silnikow

Zarzqdzanie sciezkq lotu

1) moc wejsciowa automatyki do
kierowania i kontroli

2) charakterystyka specyficzna
dla typu

3) zarzadzanie automatyka

4) umiejetnosci pilotazu
recznego

Rozpoznanie

1) przyktady specyficzne dla
typu dotyczace
oprzyrzgdowania podczas
rozwijania sie sytuacji
krytycznej i po jej rozwinieciu

2) pochylenie/moc/przechylenie
/odchylenie

3) efektywne skanowanie
(efektywne monitorowanie)

4) systemy ochrony przed
przeciggnieciem oraz sygnaty

5) kryteria identyfikacji
przeciagniec i sytuacji
krytycznych

Sekcja 2.5.5.5-
2.5.5.9

Techniki zapobiegania
i wyprowadzania z sytuacji
krytycznych

1) terminowa i odpowiednia
interwencja

2) wyprowadzanie przy nosie
zadartym/w locie poziomym

3) wyprowadzanie przy nosie
pochylonym/w locie
poziomym

Sekcja 2.6.1

Sekcje 2.6.3.2-
2.6.3.5
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Tematy i elementy szkolenia

Szkolenie
teoretyczne

Szkolenie
samolotowe —
CPL(A)/MPL

Niespecyficzne
dla typu
szkolenie FSTD

(CPL(A)/MPL)

Specyficzne
dla typu
szkolenie

FSTD

AURTA,
wydanie
poprawione 2,
odniesienia

techniki wyprowadzania przy
duzym przechyleniu

skonsolidowane
podsumowanie technik
wyprowadzania

1)

I.  Niesprawnos¢ systemow

nieprawidtowe dziatanie
uktadoéw sterowania w locie

awaria zasilania (czesciowa
lub catkowita)

awaria przyrzadow
awaria automatyki

pogorszenie dziatania
elektrycznego systemu
sterowania samolotem fly-by-
wire

awaria systemu ochrony
przed przeciggnieciem tacznie
z systemami ostrzegania

o oblodzeniu

Sekcja 2.4.2

). Specjalistyczne elementy
szkolenia

spirala nurkujgca (spirala
Smierci)

lot na matej predkosci
gtebokie zakrety

wyprowadzenie ze zblizania
do predkosci przeciggniecia

wyprowadzanie

z przeciagniecia, tacznie
Z przeciaggnieciem
nieskoordynowanym

(z obrotem wokét osi
pionowej)

Sekcje 2.6.3.2-
2.6.3.5 oraz
sekcja 3

Sekcja 2.5.5.7
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Tematy i elementy szkolenia

Szkolenie
teoretyczne

Szkolenie
samolotowe —
CPL(A)/MPL

Niespecyficzne
dla typu
szkolenie FSTD

(CPL(A)/MPL)

Specyficzne
dla typu
szkolenie

FSTD

AURTA,
wydanie
poprawione 2,
odniesienia

6) wyprowadzanie
z uruchomienia odpychacza
drgzka sterowania (jezeli
dotyczy)

7) wyprowadzanie przy
zadartym nosie/duzej
predkosci

8) wyprowadzanie przy
zadartym nosie/mate;j
predkosci

9) wyprowadzanie przy
pochylonym nosie/duzej
predkosci

10) wyprowadzanie przy
pochylonym nosie/mate;j
predkosci

11) wyprowadzanie przy duzym
przechyleniu

12) szkolenie w lotach liniowych
(LOFT) lub symulacja lotu
liniowego (LOS)

Czynnik ludzki

1) swiadomos¢ sytuacyjna
i) przetwarzanie informacji
ii) nieuwaga, utrwalenie,
roztargnienie
iii) ztudzenia percepcyjne
(wzrokowe lub
fizjologiczne) oraz
dezorientacja
przestrzenna
iv) interpretacja
przyrzagdéw
2) zaskoczenie i reakcja na stres
i) skutki fizjologiczne,
psychologiczne i
poznawcze
ii) strategie zarzadzania
iii) zarzadzanie zagrozeniami
i btedami (TEM)
i) struktura TEM
ii) aktywne monitorowanie,
sprawdzanie
v) zarzadzanie zmeczeniem
vi) zarzadzanie
zadaniami/pracg
vii) zarzadzanie
zatogi (CRM)

wskazan

zasobami

Sekcja
2.5.5.11.10
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Rozdziat 3
SZKOLENIE

3.1 INFORMACIJE OGOLNE

3.1.1 Szkolenie w zakresie zapobiegania i wyprowadzania samolotu z sytuacji krytycznych (UPRT)
zostato opracowane w formie zintegrowanego podejscia, w ramach ktdrego identyfikowane sg zasoby
szkoleniowe — teoretyczne, samolotowe oraz z wykorzystaniem FSTD — oraz powigzane elementy
szkolenia majgce na celu wyposazenie pilotdw w niezbedng wiedze, umiejetnosci i zachowania (KSA),
aby zmniejszy¢ prawdopodobienstwo wystgpienia sytuacji krytycznej, oraz aby zwiekszy¢ do maximum
ich zdolnosci do wyprowadzania samolotu z takiej sytuacji. W rezultacie daje to catosciowe
zastosowanie UPRT w catym spektrum szkolenia lotniczego w czasie kariery zawodowej pilota w celu
nabycia przez pilota umiejetnosci utrzymania oraz, jezeli zajdzie taka koniecznos$¢, odzyskania kontroli
nad sciezkg lotu samolotu we wszystkich normalnych oraz anormalnych sytuacjach. Przedstawione
w dalszej czesci rekomendacje sugerujg podejscie wykorzystujace istniejgcg juz infrastrukture
szkoleniowg dla skutecznego prowadzenia zintegrowanego szkolenia UPRT dla tych pilotow, ktdrzy
wchodzg do grupy pilotéw zawodowych, co jest pdzniej kontynuowane przez caty okres kariery
zawodowej pilota (patrz Rysunek 3-1).

A
e

Operator

Sprawdzian
umiejetnosci

Poziom Uprawnienie na typ

Kariera
Favind,

Rysunek 3-1. Koncepcja szkolenia zintegrowanego

3.1.2 Kwestig o szczegdlnym znaczeniu w programach UPRT jest to, aby od zatwierdzonych
organizacji szkolenia (ATO) wymagac wtgczenia zapisow dotyczacych takiego szkolenia do ich
obowigzkowych proceséw zapewniania jakosci (QA). Zapewnianie jakosci ma na celu, jak okreslono
w Dodatku 2 do Zatgcznika 1, osigganie rezultatdw potwierdzajgcych standardy okreslone
w instrukcjach ATO oraz w wymaganiach i dokumentach wydanych przez organ odpowiedzialny za
licencjonowanie. Podrecznik zatwierdzania organizacji szkolenia (Doc 9841) opisuje proaktywne
procesy, zapewnia wytyczne co do sposobu instytucjonalizacji QA oraz wspiera ATO w osigganiu ich
petnych zdolnosci do prowadzenia swojej dziatalnosci w sposdb bezpieczny i efektywny.
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3.2 SZKOLENIE TEORETYCZNE

3.2.1 Wiedza odgrywa fundamentalng role w strukturze szkolenia UPRT. Podstawowe zasady
unikania lub wyprowadzania samolotu z sytuacji krytycznej moga byé nauczane teoretycznie.
W zapobieganiu sytuacjom krytycznym zasadnicze znaczenie ma wiedza pilota w zakresie
aerodynamiki, dynamiki lotu oraz zasad projektowania samolotu, poniewaz ma ona zastosowanie przy
eksploatacji samolotu i przy wyprowadzaniu z sytuacji krytycznych. Rdwnie wazne jest zrozumienie
ograniczen cztowieka oraz sposobu w jaki mogg one wptyng¢ na mozliwosci unikania, rozpoznania
i wyprowadzania z sytuacji krytycznych. W potgczeniu ze szkoleniem praktycznym, teoria moze by¢
ciggle utrwalana i wzmacniana.

3.2.2 Materiaty wykorzystywane w trakcie szkolenia teoretycznego powinny wskazywa¢ pilotom, ze
sytuacje krytyczne stanowig naturalne zagrozenie w operacjach samolotowych oraz, w szczegdlnosci,
ze sama automatyka moze nie wystarczyé, aby zapobiegac takim zdarzeniom. Materiaty szkoleniowe,
ktdre opisujg réznorakie przyczyny powstawania sytuacji krytycznych z perspektywy opartej o dowody
pomagajg w lepszym zrozumieniu obszaréw zagrozenia. Teoretyczne strategie wyprowadzania
powinny by¢ nauczane przed rozpoczeciem szkolenia praktycznego jako uzyteczny sposéb
maksymalizacji zasobdéw, zaréwno w szkoleniu z wykorzystaniem FSTD jak i w szkoleniu samolotowym.

3.2.3 Sesje organizowane w ramach szkolenia teoretycznego powinny by¢ prowadzone przez
wykwalifikowanych instruktoréw szkolenia lotniczego lub naziemnego w zakresie UPRT w warunkach
klasowych lub poprzez nauczanie na odlegtos¢ z wykwalifikowanym instruktorem udzielajgcym
odpowiedzi oraz uzupetniajgcym prezentacje jak rowniez zapewniajgcym doktadne zrozumienie
materiatu. Zaleca sie, aby elementy szkolenia teoretycznego bezposrednio dotyczgce zaplanowanego
lotu lub sesji szkoleniowej na FSTD byly prowadzone/omawiane przed rozpoczeciem szkolenia
praktycznego. Nalezy dotozyé staran, aby ograniczy¢ do minimum opdznienia pomiedzy etapem
omoéwienia przed lotem a szkoleniem praktycznym.

3.2.4 Szkolenie teoretyczne w zakresie UPRT nie powinno by¢ opracowywane i przeprowadzane
wytacznie dla pilotéw odbywajacych szkolenie do licencji. Programy UPRT w szkoleniu okresowym oraz
w szkoleniu do uprawnienia na typ skierowane dla pilotéw wykonujgcych loty na samolotach
transportowych powinny réwniez zawiera¢ kompleksowe szkolenie od$wiezajgce w podstawowych
tematach oraz zapewnia¢ wiedze specyficzng dla typu, ktéra moze byé wykorzystana w czasie sesji
szkoleniowych FSTD.

3.2.5 W przypadkach dotyczgcych wczesnego etapu wdrazania UPRT w istniejgcych obecnie
programach szkolenia do uprawnienia na typ oraz szkolenia okresowego, nalezy zwrdci¢ uwage na
zapewnienie, ze wstepne zatozenie dotyczace poziomu wiedzy w oparciu o uprzednio zdobyte
doswiadczenie lotnicze, nie wptywa negatywnie na kompleksowosé programu UPRT. Dlatego zaleca
sie, aby wtadze lotnicze, operatorzy oraz zatwierdzone organizacje szkolenia rozwazyty
przeprowadzenie egzaminu okreslajgcego wiedze progowag kandydatéow w celu okreslenia
wymaganego punktu startowego dla ustanowienia szkolenia pomostowego obejmujgcego obszar
niedociggnie¢ wsrad pilotdw samolotéw transportowych o odpowiednich kategoriach.

3.2.6 O ile szkolenie teoretyczne jest kluczowe dla wzmocnienia podejscia akademickiego do
zapobiegania i wyprowadzania samolotu z sytuacji krytycznych, to podejscie wytgcznie teoretyczne bez
rozwijania umiejetnosci praktycznych ma ograniczong skutecznosé. W sytuacjach o duzym zagrozeniu,
jakim sg sytuacje krytyczne samolotu, mozliwosci psychiczne moga by¢ dotkliwie obnizone przez
strach. Wystawienie na takie warunki w praktyce odgrywa kluczowg role dla uzupetnienia wiedzy
teoretycznej oraz dla poprawy mozliwosci zarzgdzania przez pilota sytuacjami zagrozenia. Uznane
zrédto wiedzy w zakresie UPRT stanowi publikacja AURTA (patrz Tabela 2-1 gdzie znajduje sie lista
tematow, ktéra nie wyczerpuje do korica zagadnienia, do ujecia w szkoleniu teoretycznym).

26



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —-28 - Poz. 47

3.3 SZKOLENIE PRAKTYCZNE

Podczas wprowadzania do szkolenia samolotowego elementu przeciagniecia, na
ile jest to mozliwe, piloci powinni dziata¢ w warunkach zblizania do predkosci
przeciggniecia oraz w warunkach przeciaggniecia aerodynamicznego. W trakcie
szkolenia, nie nalezy niepotrzebnie skupia¢ sie na sposobie, w jaki doszto do
przeciggniecia. Niemniej jednak, szkolenie powinno ktas¢ nacisk na to, ze
wyprowadzanie z obydwu sytuacji wykonywane jest w taki sam sposéb oraz ze jest
wykonywane natychmiast po rozpoznaniu przez pilota stanu przeciggniecia.

Taki sam proces ma zastosowanie podczas wykorzystania FSTD do prowadzenia
szkolenia UPRT, za wyjatkiem kiedy z powodu ograniczer w wiernosci odwzorowan
tych urzadzen, szkolenie w zakresie przeciggniecia aerodynamicznego powinno
by¢ prowadzone wytacznie jako starannie zarzgdzany pokaz z uzyciem tylko takich
urzadzen, ktére posiadajg najwyzszy stopien odwzorowania, sg kwalifikowane
i zatwierdzone do stosowania w szkoleniu, zapewniajgc tym samym, ze uniknie sie
niewtasciwego zrozumienia danego elementu (patrz Rozdziat 4, Wymagania
w zakresie wiernosci urzadzen FSTD wykorzystywanych na potrzeby szkolenia
UPRT).

3.3.1 Szkolenie samolotowe

3.3.1.1 Pomimo iz urzadzenia FSTD stanowig zasadniczy element szkolenia lotniczego oraz szkolenia
UPRT, obecne urzadzenia posiadajg ograniczenia, ktére czynig je niezdolnymi do zapewnienia petnej
ekspozycji na warunki rdwnoznaczne z zapobieganiem lub wyprowadzaniem ze zdarzen LOC-I.
Ograniczenia w sygnatach ruchu FSTD oraz ograniczonej reakcji emocjonalnej tworzg bariery, ktére
uniemozliwiajg pilotom doswiadczenie petnego zakresu potozen samolotu, wspdtczynnikow
przecigzenia oraz zachowan, ktdre moga wystgpi¢ podczas faktycznego lotu. Te obszary brakujgcego
doswiadczenia tworzg luki w zrozumieniu i biegtosci pilotéw w sytuacji kiedy zostang skonfrontowani
z prawdziwg sytuacjg krytyczng. Szkolenie samolotowe UPRT prowadzone przez kompetentnych
instruktorow powinno rekompensowacd te braki poprzez udziat w poczatkowym szkoleniu UPRT na
poziomie CPL(A) i MPL, a nastepnie poprzez uzupetnienie szkoleniem FSTD. To szkolenie samolotowe,
ktére prowadzone jest na etapie licencji CPL(A) i MPL, zapewnia warunki fizjologiczne i psychologiczne
ukierunkowane na zapobieganie i wyprowadzanie z sytuacji krytycznych, stanowigc ramy odniesienia,
ktére mozna przenie$¢ na $rodowisko FSTD w pdzniejszym szkoleniu. Cwiczenie i zastosowanie
umiejetnosci nabytych podczas szkolenia samolotowego UPRT zapewnia doswiadczenie oraz pewnos¢,
ktérych nie mozna w petni uzyskaé¢ tylko w sSrodowisku symulowanym. Chociaz nie zostato to
konkretnie okreslone, kiedy te dwie platformy zostang potfaczone, zakres szczegétowosci elementow
szkolenia samolotowego UPRT wymienionych w Tabeli 3-1 moze by¢ doprecyzowany w niektérych
przypadkach poprzez zintegrowane zastosowanie odpowiedniego FSTD w celu dopetnienia ¢wiczen
szkoleniowych prowadzonych na samolocie. Dlatego tez, zatwierdzone organizacje szkolenia
zachecane sg, kiedy tylko jest to mozliwe, do prowadzenia fazy samolotowej swoich programéw UPRT
dla kandydatéw do licencji CPL(A) i MPL z wykorzystaniem odpowiedniej symulacji naziemnej w celu
optymalizacji w wystawieniu kandydatéw na warunki i zjawiska wystepujgce w sytuacjach krytycznych.
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Tabela 3-1. Elementy szkolenia samolotowego UPRT

Szkolenie samolotowe UPRT

Element szkolenia Opis

A. Aerodynamika Szkolenie lotnicze powinno wystawia¢ kandydata na limity obwiedni
lotu w celu rozwijania Swiadomosci sytuacyjnej oraz umiejetnosci
zapobiegania sytuacjom krytycznym przy jednoczesnym zachowaniu
marginesu bezpieczenstwa. Szkolenie powinno umozliwi¢ pilotom
zrozumienie podstaw aerodynamiki oraz dynamiki lotu, tak aby mogli
oni pamieciowo tgczy¢ zrozumienie kata natarcia samolotu oraz stanu
energii w trakcie catej czesci obwiedni lotu podczas normalnych
operacji. (Odniesienie: AURTA — punkt 2.5)

B. Przyczyny oraz czynniki Szkolenie w zakresie procedur dla normalnych operacji oraz
sprawcze sytuacji krytycznych wyprowadzania z odchylen powinno koncentrowac sie na zapobieganiu
sytuacjom krytycznym. Szkolenie powinno ktas¢ nacisk na to co nalezy
monitorowac podczas rutynowych operacji oraz podczas
wyprowadzania z sytuacji krytycznych oraz na sposdb identyfikacji
odchylenia i wykonywania wyprowadzania.

Nalezy szkoli¢ pilotéw na temat tego co i kiedy monitorowag, facznie
ze sprawdzaniem oraz weryfikacjg na wszystkich etapach lotu w celu
zapobiegania sytuacjom krytycznym.

Kandydaci powinni stosowa¢ wiedze zdobytg podczas szkolenia
teoretycznego w celu zapobiegania oraz wyprowadzania samolotu
z sytuacji krytycznych spowodowanych przez srodowisko, systemy
samolotu lub przez pilota. (Odniesienie: AURTA — punkt 2.4)

C. Przeglgd bezpieczeristwa Pokaz prawdziwych sytuacji krytycznych omawianych podczas szkolenia
wypadkow i incydentow teoretycznego wraz ze szkoleniem w zakresie technik zapobiegania
dotyczqcych sytuacji i poprawnego wyprowadzania.
krytycznych

D. Swiadomos¢ przecigzenia Szkolenie w zakresie przecigzenia jest wymagane, aby kandydat poznat

fizjologiczne aspekty przecigzenia (dodatnie/ujemne/boczne) oraz dla
zapoznania ze skutkami ztudzen sensorycznych.

Przecigzenie dodatnie i ujemne powinno by¢ wykonywane
z wykorzystaniem przyciggniecia drazka sterowego/sterownicy do
siebie, roinych katéow przechylenia oraz odepchniecia drazka
sterowego/sterownicy od siebie w celu rozwijania $wiadomosci oraz
umiejetnosci pilotazu recznego do stosowania rézinych poziomdéw
przecigzen przy roznych potozeniach samolotu, kgtach przechylenia oraz
stanach energii w obrebie obwiedni lotu samolotu. Przecigzenie boczne
powinno zosta¢ zademonstrowane w manewrze slizgu ustalonego.

Kandydaci muszg rozwija¢ umiejetnosci pilotazu recznego, tak aby
potrafili stosowac odpowiedni zakres przecigzenia w danej sytuacji dla
utrzymania osiggéw samolotu w ramach projektowanego zakresu
certyfikacji.
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Szkolenie samolotowe UPRT

Element szkolenia Opis

E. Zarzqdzanie energiq Aby w petni zrozumie¢ koncepcje omawiane w czasie szkolenia
teoretycznego, kandydaci powinni przecwiczyc i zrozumieé dziatanie
przyspieszenia w warunkach lotu odpowiadajacych parametrom tylnej
czesci krzywej mocy silnika oraz sposob wykorzystania
pochylenia/mocy dla uzyskania najlepszych osiggow.

F. Zarzqdzanie sciezkq lotu Szkolenie w zakresie zarzgdzania $ciezkg lotu powinno zostac
opracowane w odniesieniu do umiejetnosci recznego pilotazu.

1) Sygnaty sterowania Cel szkolenia odnosnie sygnatow sterowania recznego dotyczy
recznego poprawnych sygnatow sterowania w celu unikniecia lub wyprowadzania

z niepozadanego odchylenia od $ciezki lotu. Cel szkolenia powinien
obejmowac strategie sterowania, jakie pilot powinien stosowac
zardwno w sytuacji rozwijania sie sytuacji krytycznej jak i po jej
rozwinieciu. Cel powinien obejmowacd podstawowe/alternatywne
strategie sterowania oraz by¢ zgodny z technikami wyprowadzania,
o ktorych mowa w pkt 3.5, jezeli ma zastosowanie.

2) Umiejetnosci pilotazu Cele szkolenia odnosnie umiejetnosci pilotazu recznego powinny
recznego dotyczy¢ sygnatow sterowania w celu unikniecia niepozgdanych
odchylen od $ciezki lotu. Nalezy zapoznac sie z sekcjg G 2)

Pochylenie/moc/przechylenie/odchylenie co do sposobu rozwijania

u pilota umiejetnosci wykonywania poprawnych sygnatow sterowania
w celu zatrzymania powstawania odchylenia od Sciezki lotu lub
wyprowadzania z sytuacji niebezpiecznej. UPRT ktadzie nacisk na
poprawe umiejetnosci pilotazu recznego przy unikaniu oraz
wyprowadzania z krawedzi obwiedni lotu. Te umiejetnosci pilotazu
recznego powinny by¢ rozwijane podczas elementéw szkolenia
specjalistycznego jak okreslono w sekcji J ponizej.

Szkolenie powinno obejmowac ¢wiczenie pilotazu recznego na
obrzezach operacyjnych. Piloci muszg znaé powszechnie popetniane
btedy, aby ich unika¢, oraz wiedzie¢ dlaczego wystepujg i znac
znaczenie sprawdzania i weryfikacji sygnatow. W rezultacie pilot wie
w jaki sposdb samolot reaguje na sygnaty podczas wykonywania
wszystkich elementdw lotu.

Szkolenie w zakresie pilotazu recznego powinno obejmowac szkolenie
w wykorzystaniu wszystkich sygnatéw sterowania. Sygnaty wejsciowe
systemow sterowania lotem stajg sie mniej skuteczne kiedy samolot
osiggnat krytyczny kat natarcia lub sie do niego zbliza lub nastgpito
przeciggniecie. Tendencja w przypadku pilotéw jest taka, aby nie
stosowad petnego sterowania, poniewaz rzadko sie od nich tego
wymaga w rutynowych operacjach. Piloci muszg zwalczy¢ ten nawyk
w przypadku wyprowadzania z sytuacji krytycznych. Wazna jest
ochrona przed odwréconym sterowaniem. W celu zachowania
integralnosci konstrukcji, nalezy unika¢ gwattownego, petnego
odwrdécenia w odchyleniu.
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Szkolenie samolotowe UPRT

Element szkolenia

Opis

Uwaga 1. — Sterowanie sterem kierunku jest ciggle skuteczne przy
duzym kqcie natarcia oraz nalezy zachowac szczegdlng ostroznosc
w wykorzystaniu steru kierunku podczas zapobiegania

i wyprowadzania z sytuacji krytycznych.

Uwaga 2. — Celem niniejszego podrecznika jest zmniejszenie liczby
zdarzen LOC-I poprzez zapewnienie szkolenia odpowiedniego dla
samolotéw zarobkowego transportu lotniczego.

Dodatkowo, szkolenie w pilotazu recznym (pochylenie/moc
silnika/przechylenie/odchylenie) powinno obejmowac szkolenie

z czynnikdw nieintuicyjnych. Na przyktad mogtoby sie wydawac
sprzeczne z intuicjg, aby stosowac wieksze sity sterowania podczas
wyprowadzania z duzego kata natarcia, szczegdlnie na matych
wysokosciach. Jezeli samolot zostat przeciggniety, bedgc w potozeniu
z nosem pochylonym, pilot musi nadal ciggng¢ nos w dot, aby
zmniejszy¢ kat natarcia. Wysokos$¢ nie moze by¢ utrzymana przy
przeciggnieciu i powinna by¢ kwestig o drugorzednym znaczeniu.

1)

2)

3)

G. Rozpoznanie

Specyficzne dla samolotu
przyktady
oprzyrzagdowania/pomocy
wzrokowych podczas
rozwijajacej sie i rozwinietej
sytuacji krytycznej

Pochylenie/moc
silnika/przechylenie
/odchylenie

Efektywne skanowanie
(efektywny monitoring)

Kandydaci powinni rozumie¢, ze zawsze kiedy samolot zaczyna
odchyla¢ sie od zaplanowanej $ciezki lotu lub pozgdanej predkosci,
musz3a oni szybko zidentyfikowac i okresli¢ dziatania, jezeli w ogdle,
jakie musza zosta¢ podjete, a nastepnie odpowiednio wykonane.

Kluczowym aspektem w szkoleniu w zakresie Swiadomosci,
zapobiegania i wyprowadzania z sytuacji krytycznych dla kandydatow
jest rozpoznanie warunkéw rozwijajacej lub rozwinietej sytuacji
krytycznej. Nacisk ktadziony jest na wykorzystanie pomocy
wzrokowych oraz dostepnego oprzyrzagdowania w celu éwiczenia
Swiadomosci, rozpoznawania oraz zapobiegania rozwijajgce;j sie
sytuacji krytycznej oraz wyprowadzania z rozwinietej sytuacji
krytycznej w celu nabycia skutecznych umiejetnosci podejmowania
decyzji.

Kluczowym aspektem w szkoleniu w zakresie Swiadomosci,
zapobiegania i wyprowadzania z sytuacji krytycznych dla kandydatéw
jest rozpoznanie warunkdw rozwijajacej lub rozwinietej sytuacji
krytycznej, tak aby mogli oni wykonac¢ sygnaty sterowania w oparciu

0 pozgdang reakcje samolotu. Wychylenie systemoéw sterowania

w jednym punkcie obwiedni lotu moze nie by¢ odpowiednie w innej
czesci obwiedni lotu. Piloci muszg posiadac fundamentalne
zrozumienie oprzyrzadowania oraz dynamiki lotu

w pochyleniu/przechyleniu/odchyleniu, tak aby mogli rozpozna¢
biezacy stan samolotu oraz wprowadzi¢ poprawne sygnaty sterowania,
tak aby zatrzymadé proces odchylania od $ciezki lotu lub wyprowadzié
samolot z sytuacji krytycznej. (Odniesienie: AURTA — punkty od 2.5.5.5
do 2.5.5.9)

Techniki efektywnego skanowania oprzyrzgdowania powinny by¢

objete szkoleniem w celu rozpoznawania stanéw normalnych oraz
odchylenia od normalnych parametréow lotu. Aby uniknac sytuacji

krytycznych zwigzanych z niewtasciwym monitorowaniem stanu
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samolotu, piloci powinni odby¢ szkolenie w zakresie co i kiedy
monitorowac podczas
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Szkolenie samolotowe UPRT

Element szkolenia Opis

wszystkich faz lotu. Piloci muszg tworzy¢ pamigciowy obraz stanu
samolotu oraz aktualizowa¢ go i sprawdzaé. Piloci powinni rowniez
zdawac sobie sprawe z wptywu zmeczenia na ich mozliwosci
skutecznego monitorowania.

4) Systemy ochrony przed Doktadne i wczesne rozpoznanie wszystkich dostepnych stuchowych,
przeciggnieciem wzrokowych i dotykowych alarmoéw zaréwno w przypadku zblizajgcego
sie przeciggniecia oraz, z uwzglednieniem odpowiednich margineséw
bezpieczenstwa, w przypadku przeciggniecia aerodynamicznego.
Szczegblng uwage nalezy zwrdci¢ na charakterystyki przeciggniecia
samolotu w sytuacji kiedy brak jest systemu ostrzegania przed
przeciggnieciem. (Odniesienie: AURTA — punkt 2.5.5.1)

H. Techniki zapobiegania Techniki zapobiegania i wyprowadzania z sytuacji krytycznych powinny
i wyprowadzania samolotu by¢ wykonywane w samolocie z wykorzystaniem procedur
z sytuacji krytycznych zapobiegania i wyprowadzania z sytuacji krytycznych, opublikowanych

w instrukcji operacyjnej. Organizacje szkolenia powinny zawrzec te
techniki w swoich instrukcjach szkolenia i w podrecznikach procedur
oraz stosowac zalecenia producentéw (OEM) dotyczace zapobiegania
i wyprowadzania z sytuacji krytycznych, jezeli sg one dostepne. Na ile
pozwalaja na to procedury zawarte w instrukcji uzytkowania w locie,
techniki te powinny by¢ zgodne z technikami, o ktérych mowa

w punkcie 3.5, jezeli majg zastosowanie. Techniki stosowane

w praktyce podczas szkolenia lotniczego powinny zosta¢ omowione
podczas teoretycznej czesci szkolenia.

1) Terminowa i odpowiednia Szkolenie powinno ktas¢ nacisk na koniecznos$¢ rozpoznawania przez
interwencja pilota odchylen od Sciezki lotu na jak najwczesniejszym etapie oraz
podejmowania natychmiastowych dziatan naprawczych w celu
powrotu do ustabilizowanej Sciezki lotu. Dziatanie naprawcze powinno
obejmowac zarzadzanie energig, zatrzymanie powstawania odchylenia
od $ciezki lotu oraz wyprowadzenia na ustabilizowang Sciezke lotu.

lloS¢ oraz tempo sygnatdéw sterowania majgcych przeciwdziataé
rozwijajacej sie sytuacji krytycznej powinny by¢ proporcjonalne do ilosci
oraz tempa doswiadczanego pochylenia/przechylenia/odchylenia. Jezeli
do przeciaggniecia dochodzi podczas odchylenia od zamierzonej Sciezki
lotu, wtedy szkolenie powinno réwniez podkresla¢ znaczenie
w pierwszej kolejnosci uzycia i utrzymania steru wysokosci z nosem
skierowanym w dét do momentu zakonczenia wyprowadzania samolotu
z przeciagniecia.

2) Wyprowadzanie — nos Patrz punkt 3.5 ws. technik wyprowadzania zalecanych przez OEM.
wysoko, poziome (Odniesienie: AURTA — punkt 2.6.3.2)
potozenie skrzydet

3) Wyprowadzanie — nos Patrz punkt 3.5 ws. technik wyprowadzania zalecanych przez OEM.
nisko, poziome potozenie  (Odniesienie: AURTA — punkt 2.6.3.3)
skrzydet
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Element szkolenia Opis

4) Techniki wyprowadzania (Odniesienie: AURTA — punkt 2.6.3.4)
przy duzym kacie
przechylenia

5) Podsumowanie technik (Odniesienie: AURTA — punkt 2.6.3.5)
wyprowadzania

6) Zdarzenie zwigzane Szkolenie w zakresie: swiadomosci réznic pomiedzy potozeniem statku
z przeciggnieciem powietrznego a kagtem natarcia, narastajgcego efektu slizgu bocznego;
zarzadzania energig i zamiang wysokosci na predkos¢; Swiadomosci
zwigzku pomiedzy predkoscig przeciagniecia a przecigzeniem oraz
mozliwosci zmniejszenia predkosci przeciggniecia poprzez odcigzenie;
techniki wyprowadzania z przeciggniecia (patrz punkt 3.5).

. Niesprawnosc systemow Kandydaci powinni rozumie¢ sposdb dziatania systemdw samolotu
w odniesieniu do UPRT oraz sposdb, w jaki systemy te moga
powodowac lub przyczyniac sie do powstania sytuacji krytyczne;j.
Symulowane niesprawnosci systemoéw powinny by¢ wprowadzane
w locie z naciskiem na zapobieganie sytuacji krytycznej. Nalezy zwrdcié
szczegblng uwage na okredlenie i ztagodzenie wszelkiego ryzyka
zwigzanego z symulowanymi niesprawnosciami. Jezeli jest taka
mozliwos¢, nalezy skonsultowac sie z producentami OEM w sprawie
mozliwych niesprawnosci systemdéw mogacych powodowac lub
przyczyniac sie do powstania sytuacji krytyczne;.

Niesprawnosci systemow obejmuja nieprawidtowe dziatanie uktadow
sterowania w locie, awarie zasilania, awarie systemu ostrzegania

o oblodzeniu i przeciggnieciu oraz awarie przyrzadéw, na ile ma to
zastosowanie do samolotu. (Odniesienie: AURTA —2.4.2)

J.  Elementy szkolenia Istnieje kilka specyficznych elementéw, ktére powinny byé witgczone do
specjalistycznego szkolenia, uczace okreslonego zestawu umiejetnosci, ktére pomoga
kandydatom w zapobieganiu oraz, jezeli zajdzie taka potrzeba,
w wyprowadzaniu samolotu z sytuacji krytyczne;.

W manewrze tym, okreslanym czasami mianem ,,spirali Smierci”,
samolot znajduje sie w duzym przechyleniu i wykonuje znizanie z duza
predkoscig pionowg. Kandydaci bedg w tej sytuacji uczyé sie w jaki
sposob wykorzystywad ster wysokosci w celu powstrzymania wzrostu
zarowno predkosci lotu, jak i predkosci nurkowania powodujgcych
zaciesnianie spirali. Nauczana umiejetnosc¢ polega na koniecznosci
utrzymania skrzydet w potozeniu zblizonym do poziomego przed
rozpoczeciem manewru wyprowadzenia z nurkowania. Kandydaci
muszg zmniejszy¢ kat przechylenia, a nastepnie wychyli¢ ster
wysokosci w gére w celu wyprowadzenia z nurkowania. Jedli sita
przecigzenia jest duza pilot bedzie musiat najpierw troche zmniejszy¢
przecigzenie, by odzyskac¢ odpowiednig kontrole nad rotacjg wokot osi
podtuznej, a nastepnie doprowadzi¢ skrzydta do potozenia poziomego.
(Odniesienie: AURTA —. 2.4.2)

1) Spirala nurkujaca
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Szkolenie samolotowe UPRT

Element szkolenia Opis

2) Lot na matej predkosci Lot na matej predkosci stwarza kandydatowi warunki do lotu
nieznacznie powyzej predkosci przeciggniecia samolotu oraz do
manewrowania samolotem na tej predkosci bez przeciggniecia. Ma to
na celu utrwalenie podstawowej wiedzy o przeciggnieciu nabytej
w trakcie szkolenia teoretycznego oraz umozliwienie pilotowi uzyskania
doswiadczenia w pilotazu oraz wrazeniach ruchowych podczas lotu na
matych predkosciach na etapie zblizania sie do predkosci przeciggniecia
przy réznych potozeniach samolotu, w réznych konfiguracjach i przy
réznych katach przechylenia.

3) Gtebokie zakrety Gtebokie zakrety zapewniajg kandydatowi zdobycie praktycznego
doswiadczenia na temat wspodfczynnika przecigzenia oraz
doswiadczenia w manewrowaniu samolotem przy wiekszych niz
normalnie katach przechylenia.

4) Wyprowadzanie Szczegdlny nacisk nalezy potozy¢ na wczesne rozpoznanie symptomow,
ze zblizania do predkosci ktére zwigzane sg ze zblizaniem sie do predkosci przeciagniecia, jak
przeciagniecia réwniez na rozpoznanie uruchomienia systemu ostrzegania

o przeciggnieciu. Kandydaci muszg rozumie¢, ze akcja wyprowadzania
obejmujaca celowe i sprawne zastosowanie ci$nienia przy pochylonym
nosie samolotu powinna by¢ wykonana natychmiast po rozpoznaniu
obecnosci symptomdw zwigzanych z przeciggnieciem lub po
uruchomieniu urzadzenia ostrzegajgcego przed przeciggnieciem.

5) Wyprowadzanie Majac na uwadze zapewnienie odpowiednich marginesow

z przeciagniecia bezpieczenstwa, szkolenie w zakresie wyprowadzania samolotu
z przeciggniecia powinno skupia¢ sie na rozwijaniu $wiadomosci
istnienia wskazéwek zwigzanych z przeciggnieciem, tj. drgania,
pogorszenie reagowania uktadow sterowania w osi poprzeczne;j
i wzdtuznej jak rowniez niemoznosé powstrzymania znizania.
Przestrzegajac ograniczen samolotu, szkolenie powinno rowniez
obejmowac wyprowadzanie z przeciggnie¢ w warunkach przecigzenia
oraz przeciggniecia ze $lizgiem bocznym. W czesci szkolenia
poswieconej wyprowadzaniu, nalezy ciggle podkreslaé znaczenie
sprawnego i zaplanowanego zmniejszenia kata natarcia dostatecznego
do powstrzymania rozwoju warunkéw prowadzacych do przeciggniecia
oraz znaczenie wykonania wyprowadzania samolotu zgodnie
z zalecanymi technikami specyficznymi dla samolotu.

6) Nos wysoko/duza predkos¢  Szkolenie to zapewni kandydatom doswiadczenie warunkéw zblizonych
do limitéw obwiedni operacyjnej oraz duzych katdéw przechylenia, jak
réowniez zapewni przedstawienie odpowiednich technik
wyprowadzania, ktére powinny by¢ réwniez zgodne z wytycznymi,

o ktéorych mowa w punkcie 3.5.

Szkolenie samolotowe powinno obejmowac réznorodne rozwijajgce sie

7) Nos wysoko/mata predkos¢ i rozwiniete sytuacje krytyczne, ktére koncentrujg sie na pochyleniu,
mocy silnika, przechyleniu i odchyleniu. Szkolenie samolotowe
powinno obejmowac przedstawienie oraz ¢wiczenie réznych
scenariuszy sytuacji
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8) Nos nisko/duza predkos¢ krytycznych, facznie ze scenariuszami nos wysoko i nos nisko przy
réznych katach przechylenia i predkosciach. Cwiczenia

w wyprowadzaniu przy duzym kacie przechylenia powinny by¢
prowadzenie zaréwno w scenariuszu nos wysoko jak i nos nisko.
Szkolenie to powinno by¢ wykonywane zaréwno w warunkach

z widzialnoscig jak i w warunkach symulowanych wskazan przyrzadéw,
tak aby umozliwi¢ kandydatowi ¢wiczenie rozpoznawania oraz
wyprowadzania, jak réwniez nabycie doswiadczenia oraz umiejgtnosci
rozpoznawania niektérych sposrdd czynnikdw fizjologicznych
zwigzanych z poszczegélnymi warunkami. (Odniesienie: AURTA —
punkty 2.6.3.2 do 2.6.3.5)

9) Nos nisko/mata predkos¢

10) Wyprowadzanie przy Szkolenie w zakresie wyprowadzania przy duzym kacie przechylenia
duzym kacie przechylenia (pod rozwage wtadzy lotniczej i zatwierdzonych organizacji
szkolenia):

Przeglad powaznych incydentéw oraz wypadkdw samolotéw
transportowych pokazuje, ze w niektdérych sytuacjach krytycznych kat
przechylenia przekroczyt 90°.

Badania pokazuja, ze wiekszo$¢ pilotdw, ktérzy weszli w lot odwrdcony
po raz pierwszy w trakcie szkolenia, w niewtasciwy sposdb dodajg
ci$nienie nawet pomimo tego, iz podczas szkolenia teoretycznego oraz
odpraw przed lotem otrzymali oni polecenie niezwiekszania cisnienia.

Wykorzystanie samolotu posiadajgcego mozliwosci prowadzenia
szkolenia w manewrach w locie odwréconym bytoby bardzo pomocne
w spetnianiu celéw szkolenia. W przypadku takiego szkolenia
samolotowego, nalezy podja¢ dodatkowe srodki majgce na celu
zapewnienie bezpieczenstwa poprzez wykorzystanie tylko samolotéw
odpowiednich do wykonania zadan szkoleniowych oraz odpowiednio
wykwalifikowanych instruktoréw.

Ponadto, poniewaz szkolenie na uprawnienie na typ powinno
obejmowac wyprowadzanie z duzych katéw przechylenia (ponad 90°)
na FSTD, wstepne rozwijanie umiejetnosci dla tych, ktdrzy nigdy
wczesniej nie przechodzili tak zaawansowanego szkolenia moze by¢
w dalszej czesci uzupetnione przy uzyciu odpowiedniego samolotu
zanim przeprowadzone zostanie szkolenie na uprawnienie na typ na
FSTD.

Biorgc pod uwage dostepnosc¢ odpowiednich samolotéw w danym
Panstwie, korzysci dla bezpieczeristwa oraz dodatkowe koszty, wtadza
lotnicza powinna rozwazy¢ czy te manewry w locie odwréconym,
zapewniajace optymalne doswiadczenie samolotowe UPRT, majg by¢
wymagane do wydania licencji CPL(A) lub MPL.

K. Czynnik ludzki Czynnik ludzki stanowi nadrzedny oraz integralny element szkolenia
UPRT. Czynnik ludzki w szkoleniu UPRT odnosi sie do reakcji
fizjologicznych w przypadku wystgpienia odchylen od $ciezki lotu lub
nagtej sytuacji krytycznej. Wtgczenie czynnika ludzkiego do UPRT jest
réwniez wazne z uwagi na rozwijanie zespotu umiejetnosci lotniczych,
co wymaga wiedzy oraz umiejetnosci percepcyjnych, poznawczych oraz
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Szkolenie samolotowe UPRT

Element szkolenia

Opis

1) Zarzadzanie zagrozeniami
i btedami (TEM)

2) Przetwarzanie informacji
przez cztowieka

psychomotorycznych. Czynnik ludzki szkolenia samolotowego
obejmuje, jednak nie jest w tym zakresie ograniczony, proces
poznawczy, proces uczenia oraz umiejetnos¢ kandydatéw do
przypomnienia i zastosowania odpowiedniej wiedzy i umiejetnosci na
pozniejszym etapie ich kariery zawodowe;.

TEM w zakresie zwigzanym ze szkoleniem w zakresie zapobiegania

i wyprowadzania samolotu z sytuacji krytycznych powinno by¢
wtgczone do UPRT. Szkolenie w zakresie TEM powinno obejmowac:
identyfikacje zagrozen, normalne stany samolotu, wykrywanie
odchylen, interpretacje znaczenia odchylenia, decydowanie o sposobie
reagowania oraz reagowanie. Sg to kluczowe zagadnienia dotyczace
elementéw szkolenia z zakresu czynnika ludzkiego.

Zdolnos¢ pilotow do efektywnego myslenia w warunkach lotu, ktorych
nigdy przedtem nie doswiadczyli, moze zosta¢ wystawiona na probe
w trakcie sytuacji krytycznej. Piloci powinni skupic sie na
ustabilizowaniu samolotu. Szkolenie powinno okresla¢ ktére sygnaty
sterowania s3 odpowiednie oraz w jaki sposdb okresli¢ priorytetowe
zadania w celu unikniecia przecigzenia.

TEM wymaga skutecznego monitorowania i w tym celu nalezy
zapewni¢ odpowiednie metody oraz szkolenie, ktore obejmuje
wtasciwe techniki oceny (tj. co i kiedy monitorowac, co sprawdzac,
zapewnienie odpowiedniej weryfikacji) podczas wszystkich faz lotu
w celu zapobiegania sytuacji krytycznej w trakcie wyprowadzania.

Aby piloci rozumieli w jaki sposéb reagowaé odpowiednio oraz
dlaczego czasami nie udaje sie wykonac¢ poprawnie czynnosci, musza
oni zrozumiec¢ w jaki sposob przetwarzajg informacje. Sg to ,,cegietki”
wiedzy, ktére umozliwiajg lepsze zrozumienie sposobu utrzymania lub
poprawy takich obszaréw jak komunikacja, podejmowanie decyzji,
Swiadomos¢ sytuacyjna oraz dynamika zespotu.

Obszary zaangazowane w przetwarzanie informacji przez cztowieka
obejmujg:

i. uwage —odczuwanie i pobieranie istotnych informacji z otoczenia;
ii. percepcje —zrozumienie informacji, ktéra zostata pobrana;
iii. interpretacje — powigzanie informacji, ktéra jest odpowiednio
potgczona z wiedzg wymagang do wykonania zadania;
iv. 0sgd — pordwnanie wymagania dla danego dziatania z wtasciwg
reakcja;
v. podjecie decyzji — ocena wtasciwej reakcji wymaganej do uzyskania
wymaganego wyniku lub dziatania alternatywnego;
vi. dziatanie — wdrozenie wybranego sposobu reagowania; oraz
vii. informacje zwrotng — sprawdzenie czy reakcja spetnia wymagania
dotyczgce zadania.
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Element szkolenia Opis
3) Zarzadzanie zasobami CRM w duzej mierze dotyczy sytuacji kiedy kandydat wie w jaki sposéb
zatogi (CRM) zarzadza¢ samym sobg kiedy jest jedynym cztonkiem zatogi lotniczej

(zatoga jednoosobowa), jak réwniez dotyczy pracy jako czes¢ zespotu.
Obszary o istotnym znaczeniu dla szkolenia samolotowego obejmujg
zarzadzanie pracg, analize stanu samolotu oraz jego stanu energii, jego
aktualizacja i sprawdzanie.

4) Swiadomosé sytuacyjna Piloci muszg caty czas zachowywac swiadomos¢ sytuacyjng poprzez
skuteczne monitorowanie (patrz element szkolenia ,Rozpoznanie”
w niniejszej tabeli). Piloci uzyskuja to poprzez utrzymywanie
pamieciowego modelu podczas tworzenia obrazéw pamieciowych
w miare rozwoju sytuacji. Deformacja modelu lub obrazu
pamieciowego pilota, ktéra moze by¢ spowodowana przez kilka
czynnikdw, tj. utrata orientacji przestrzennej spowodowana
ztudzeniami percepcyjnymi w locie, zaskoczenie, nieuwaga oraz
samozadowolenie mogg prowadzi¢ do utraty Swiadomosci sytuacyjne;j.

Szkolenie powinno obejmowac zagadnienia dotyczgce utrzymania
Swiadomosci sytuacyjnej oraz obszary podlegajgce monitorowaniu
w celu zapobiegania i wyprowadzania z sytuacji krytycznych.

Po wystgpieniu odchylenia, wazne jest, aby podjete w pierwszej
kolejnosci dziatania byty poprawne i punktualne, tak aby unikng¢
wyprowadzania z jednej sytuacji krytycznej prowadzacej do nowe;j
sytuacji krytycznej. Okreslenie przyczyny sytuacji krytycznej ma
drugorzedne znaczenie i moze zaczekad. Proces analizy sytuacji
obejmuje:

i. okreslenie kata przechylenia;
ii. okreslenie potozenia w pochyleniu;
iii. potwierdzenie potozenia poprzez odniesienie do innych
wskaznikow, jezeli sg dostepne; oraz
iv. ocene stanu energii.

5) Podejmowanie decyzji Piloci powinni skupi¢ sie na ustabilizowaniu samolotu. Powinni oni znaé
dokfadne wartosci docelowe pochylenia i mocy silnika dla
ustabilizowania samolotu oraz podjgé odpowiednie dziatania
naprawcze. Aby tego dokona¢, kandydaci powinni by¢ swiadomi tego,
jakich informacji potrzebujg, aby podja¢ optymalne decyzje, jak
réwniez czynnikow, takich jak bariery poznawcze, ktére wptywajg na
podejmowanie decyzji.

6) Rozwigzywanie Szkolenie powinno prowadzi¢ do poprawy kompetencji w zakresie
probleméw rozwigzywania probleméw oraz wskazywac te czynniki, ktére moga
negatywnie wptywaé na umiejetnosci rozwigzywania problemow przez
kandydata, tj. zmeczenie, strach, przepracowanie. W szczegdlnosci,
UPRT powinno podkresla¢ znaczenie oceny czy zastosowane
rozwigzanie dziata oraz niepodejmowania dziatan, ktére mogg by¢
szkodliwe.
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Szkolenie samolotowe UPRT

Element szkolenia Opis
7) Zaskoczenie i reakcja na Szkolenie powinno obejmowac strategie odnoszace sie do szeregu
stres skutkéw fizjologicznych, psychologicznych i poznawczych zwigzanych

z reagowaniem przez cztowieka na stres w przypadku wystgpienia
niespodziewanego zagrozenia. Jezeli niespodziewane zdarzenie jest
dostatecznie powazne i/lub ma miejsce podczas krytycznej fazy lotu,
poprawna reakcja jest kluczowa dla przezycia.

UPRT ma inny charakter od szkolenia akrobacyjnego. W szkoleniu
akrobacyjnym, pilot wie jak manewr jest wykonywany i spodziewa sie
go, tak wiec nie ma zagrozenia zbednym ryzykiem w stosunku do
pilota. Pamietajgc o potrzebie zapewnienia odpowiednich margineséw
bezpieczenistwa, szkolenie w zakresie sytuacji krytycznych powinno
obejmowac element , nieprzewidywalnosci”, z ktérym pilot bedzie miat
do czynienia w realnym Swiecie.

8) Czynniki fizjologiczne Rozpoznawanie skutkow ztudzen wzrokowych i przedsionkowych
(katowych i liniowych) oraz odpowiednie reagowanie stanowig
kluczowy aspekt UPRT. Obszary do ujecia w szkoleniu samolotowym
obejmuja:

i.  warunki mogace prowadzi¢ do utraty orientacji przestrzenne;j
oraz zastosowanie interpretacji wskazan przyrzagdow w celu
zarzadzania utratg orientacji przestrzennej;

ii.  unikanie btedéw poprzez dostosowywanie potozenia/mocy
silnika;

iii. unikanie i wyprowadzanie z oscylacji spowodowanych przez
pilota (PIO); oraz

iv. rozpoznanie i zarzadzanie ztudzeniami zmystowymi w locie.

Wszystkie sposréd powyzszych tematow powinny zostac ujete

w szkoleniu teoretycznym, ale szkolenie na samolocie moze skupiac sie
w szczegdlnosci na niektdrych z nich, zwtaszcza na utracie orientacji
przestrzennej.

3.3.1.2 Szkolenie UPRT prowadzone w samolocie nie powinno skupia¢ sie na osiggach lub cechach
specyficznych dla danego samolotu. Wtasciwe zastosowanie samolotowej platformy szkoleniowej do
prowadzenia szkolenia UPRT powinno koncentrowac¢ sie na wprowadzeniu ogdlnych zasad
rozumowania oraz technik, ktére mogg by¢ stosowane w wielu samolotach, i ktdore nie kolidujg
z technikami wyprowadzania samolotéw w zarobkowym transporcie lotniczym. Tabela 3-1 zawiera
konkretne informacje na temat elementéw szkolenia UPRT dla szkolenia samolotowego.

3.3.1.3 Wazne jest rozrézinienie, ze szkolenie UPRT nie jest bliskoznaczne ze szkoleniem na
uprawnienie do wykonywania akrobacji. Podczas gdy szkolenie na uprawnienie do wykonywania
akrobacji ma na celu poprawe umiejetnosci pilotazu recznego oraz zwiekszenia $wiadomosci
konsekwencji odchylen od S$ciezki lotu, jego podstawowym celem jest osiggniecie biegtosci
W precyzyjnym manewrowaniu. Podstawowym celem szkolenia w zakresie UPRT jest skuteczne
zapobieganie i wyprowadzanie samolotu z sytuacji krytycznych. Z perspektywy czynnika ludzkiego,
szkolenie na uprawnienie do wykonywania akrobacji nie zawiera elementu ,zaskoczenia”.
Niekoniecznie zapewnia ono réwniez najlepszy srodek do rozwijania petnego spektrum umiejetnosci
analitycznego myslenia wymaganych do szybkiego i doktadnego okreslenia przebiegu czynnosci
wyprowadzania przy duzym stresie. UPRT powinno odnosi¢ sie do reakcji psychologicznych oraz
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myslenia, ktore sg kluczowymi czynnikami w wypadkach LOC-I. Umiejetnosci te mozna naby¢ z uzyciem
samolotéow nieakrobacyjnych, jednak zakres mozliwych manewrdw jest znacznie mniejszy niz
w przypadku samolotéow o wiekszych mozliwosciach. Majgc na uwadze zasoby dostepne w Panstwie,
dodatkowe korzysci oraz koszty zwigzane z bezpieczenstwem, wtadza lotnicza powinna rozwazy¢ czy
wykorzystanie samolotu o wiekszych mozliwosciach, zapewniajgcych optymalne szkolenie
samolotowe UPRT, ma stanowi¢ wymaog do wydania licencji CPL(A) lub MPL.

3.3.1.4 W ramach szkolenia samolotowego UPRT wymaga sie rozpoczecia szkolenia przy tradycyjnych
parametrach lotu szkoleniowego, a wyprowadzanie wykonywane jest przez kandydata odbywajacego
szkolenie pod bezposrednim nadzorem wykwalifikowanego instruktora. Ta forma szkolenia naktada
zwiekszone ryzyko, ktére powinno by¢ tagodzone poprzez planowanie lotu oraz odprawe przed lotem
oraz poprzez dopuszczenie do prowadzenia szkolef wytgcznie instruktoréw lotniczych posiadajgcych
kwalifikacje w zakresie UPRT. Instruktorzy szkolenia UPRT powinni przejs¢ szkolenie do uzyskania
biegtosci i utrzymania nawykdw w celu zapewnienia odpowiednich kompetencji w manewrowaniu
samolotem jak rowniez podejmowania skutecznych interwencji, ktére mogg by¢ niezbedne dla
zachowania wtasciwych margineséw bezpieczenistwa. Podjecie takich interwencji moze by¢ wymagane
w zwigzku z ograniczeniami, wysokoscig, przestrzenig powietrzng, unikaniem kolizji, mozliwosciami
i ograniczeniami cztowieka, w tym przypadku instruktora lub kandydata, lub jakimkolwiek innym
zagrozeniem lub btedem, ktdre mogg zmniejszy¢ margines bezpieczenstwa.

Uwaga. — Rozdziat 5 zawiera szczegotowe zalecenia dotyczqce kwalifikacji wymaganych od
instruktorow UPRT.

3.3.1.5 Istnieje kilka innych sposobéw zmniejszania ryzyka zwigzanego z wymogami manewrowania
wiasciwymi dla szkolenia samolotowego UPRT. Na przyktad ATO powinny wykorzystywaé tylko takie
samoloty, ktére przeszty certyfikacje oraz posiadajg mozliwosci pilotazowe odpowiednie dla zadan
szkoleniowych, majac na uwadze, ze niektdre sposrdd zalecanych manewrdw moga byé niewykonalne
na niektorych typach samolotéw. Zatwierdzone organizacje szkolenia powinny réwniez opracowacd
i wdrozyé procedury surowej kontroli operacyjnej obejmujgce odpowiednie obszary szkoleniowej
przestrzeni powietrznej, minimalne warunki pogodowe i dyspozytorskie jak réwniez przestrzeganie
minimalnych bezpiecznych wysokosci. Niemniej jednak, najistotniejszym czynnikiem wptywajgcym na
bezpieczenstwo w szkoleniu UPRT jest kompetentny instruktor posiadajgcy kwalifikacje do
prowadzenia szkolenia samolotowego UPRT, ktéry dziata w ramach dobrze zorganizowanego
otoczenia SMS.

Zatgcznik 19 ICAO okresla, ze:

3.1.3 Kazde Panstwo bedzie wymagaé, jako czes¢ swojego Krajowego programu
bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym wdrozenia systemu zarzadzania bezpieczeristwem
(SMS) od nastepujacych podmiotéw prowadzacych dziatalno$s¢ w lotnictwie cywilnym
w obszarze jego jurysdykc;ji:

a) zatwierdzonych organizacji szkolenia, zgodnie z Zatgcznikiem 1 ICAO, ktére narazone
sg na ryzyka dotyczgce bezpieczenstwa powigzane z operacjami statkéw powietrznych
podczas prowadzenia swojej dziatalnosci w lotnictwie cywilnym; ...

4.1.2 System zarzadzania bezpieczenstwem (SMS) zatwierdzonej, zgodnie z Zatgcznikiem 1
ICAO, organizacji szkolenia, ktéra narazona jest na ryzyka powigzane z operacjami statkéw
powietrznych podczas $wiadczenia swoich ustug zostanie przedtozony do akceptacji przez
Panstwo(-a) odpowiedzialne za zatwierdzenie organizacji.

3.3.1.6 Wazng kwestig dla wtadzy odpowiedzialnej za licencjonowanie oraz dla zatwierdzonych
organizacji szkolenia (ATO) jest zrozumienie zastosowania systemu SMS w ATO: wymdg przyjecia
systemu SMS jest ograniczony tylko do tych instytucji szkoleniowych, ktérych dziatalnos¢ ma
bezposredni wptyw na bezpieczenstwo operacji statkdw powietrznych. Podrecznik zarzadzania
bezpieczenstwem (SMM) (Doc 9859) zawiera bardzo szczegdétowe informacje dotyczace genezy
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bezpieczenstwa lotniczego, powoddéw dla ktdrych system SMS jest tak wazny we wspdlnych wysitkach
podejmowanych na rzecz zmniejszenia liczby zdarzen bezpieczenstwa oraz sposobu projektowania
i utrzymania skutecznego systemu SMS.

3.3.1.7 W potaczeniu z dobrze zorganizowanymi procedurami oraz politykg zapewniania jakosci (QA),
program SMS w ATO powinien w sposdb skuteczny tagodzi¢ wszelkie zwiekszone poziomy ryzyka
zwigzane z prowadzeniem szkolenia w zakresie UPRT.

Szkolenie samolotowe UPRT nie jest prowadzone na samolocie o odpowiedniej
kategorii transportowej lub na samolotach wymagajgcych dwdéch lub wiecej
cztonkéw zatogi; w przypadku tych operacji, nie powinno zezwalaé sie na ich
prowadzenie poza odpowiednio wyposazonym szkolnym urzgdzeniem symulacji
lotu (FSTD).

3.3.1.8 Lista tematdéw szkoleniowych oraz elementéw umozliwiajgcych pilotom rozpoznanie, unikanie
i wyprowadzanie z sytuacji krytycznych podczas operacji z zatogg jednoosobowg w trakcie instruktazu
w realnym locie znajduje sie w Tabeli 3-1, ktéra powinna by¢ wykorzystywana w potgczeniu z Tabelg
2-1. Szkolenie to ma zastosowanie tylko dla kurséw MPL na etapie podstawowych umiejetnosci
lotniczych oraz dla kursow CPL(A). W tabeli okreslono wszystkie cele UPRT za wyjgtkiem zarzadzania
Sciezka lotu samolotu — operacje zautomatyzowane oraz na duzych wysokosciach; obydwa te cele
zostaty omdwione w czesci poswieconej konkretnemu uprawnieniu na typ.

3.3.1.9 Tam, gdzie ma to zastosowanie, tabele zawierajg odniesienia do dokumentu AURTA, wydanie
poprawione 2, ktéry zawiera szczegétowe informacje na temat kazdego tematu i moze by¢ bardzo
pomocny w opracowywaniu programu UPRT. Pomimo iz dokument AURTA zostat opracowany na
potrzeby tematéw zwigzanych z samolotami ze skrzydtami skosnymi z ponad setkg miejsc pasazerskich,
to nadal zawiera on cenne wytyczne majgce czesto zastosowanie do mniejszych samolotéw z napedem
Smigtowym i samolotéw turboodrzutowych (patrz punkt 2.2.3).

3.3.2 Szkolenie FSTD
3.3.2.1 Informacje ogélne

3.3.2.11 Zastosowanie FSTD na potrzeby UPRT podczas szkolenia na uprawnienie na typ oraz
szkolenia zatég lotniczych w zarobkowym transporcie lotniczym stanowi uzupetnienie w zastosowaniu
wiedzy i technik wprowadzonych przez szkolenie samolotowe UPRT do licencji CPL(A) lub MPL,
odpowiednio. Mozliwosci oferowane przez FTSD pozwalajg na szkolenie w obszarach operacyjnych,
ktére jest niebezpieczne lub niepraktyczne w prawdziwych samolotach (tj. sytuacje krytyczne na
matych lub bardzo duzych wysokosciach lub lot w gwattownie pogarszajgcych sie warunkach
obejmujacych niekorzystne warunki pogodowe lub oblodzenie). Dodatkowo, FSTD daje mozliwosc
rozwijania umiejetnosci praktycznych w zapobieganiu i wyprowadzaniu z sytuacji krytycznych
w otoczeniu zatogi z uzyciem systeméw specyficznych dla samolotu, wskazan przyrzadéw, reakgcji
kontrolnej i procedur.

3.3.2.1.2 Kwestig o zasadniczym znaczeniu w prowadzeniu szkolert UPRT z wykorzystaniem FSTD
jest przestrzeganie VTE dla konkretnego urzadzenia. Podczas gdy rézne urzadzenia szkoleniowe mogg
by¢ odpowiednie do zilustrowania i prze¢wiczenia réznych elementéw UPRT, powinny one zawsze by¢
kwalifikowane odpowiednio do prowadzonego specyficznego szkolenia UPRT. Zastosowanie FSTD
w obszarach obwiedni lotu gdzie nie majg one mozliwosci zapewnienia duzej wiernosci, rodzi
niebezpieczenstwo wprowadzenia btednych koncepcji lub niewtasciwego zrozumienia technik, co
moze prowadzi¢ do szkolenia negatywnego.
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Zalecenia do projektowania programu szkolenia UPRT na FSTD opierajg sie na
zatozeniu, ze:

a) szkolenie symulatorowe bedzie prowadzone z wykorzystaniem
najwyzszego dostepnego poziomu dokfadnosci FSTD z uzyciem danych
z testow w locie dla projektowania modelu symulacji, jezeli tylko jest to
mozliwe;

b) kiedy modelowanie symulacji w oparciu o dane z testéw w locie nie jest
mozliwe, mozna wykorzysta¢ inne odpowiednie dane techniczne, pod
warunkiem, ze symulacja jest w takim przypadku walidowana przy
pomocy odpowiednio wykwalifikowanego personelu, ktéry moze
obejmowa¢ pilotéw doswiadczalnych; oraz

c) walidacja modelowania symulacji musi zosta¢ zakoriczona w ramach
programu szkolenia, dla ktérego urzadzenie bedzie wykorzystywane.

3.3.2.1.3 Tabele 3-2 i 3-3 zawierajg dodatkowe informacje na temat szkolenia UPRT
prowadzonego na urzgdzeniach FSTD niespecyficznych dla typu (w celu wprowadzenia operacji
w zatodze wieloosobowej) oraz na urzadzeniach FSTD specyficznych dla typu, odpowiednio. Lista
zalecen OEM dla sekwencji szkolenia FSTD znajduje sie w punkcie 3.4.2.

3.3.2.14 Najwyzszy poziom FSTD zostat opisany w Doc 9625, Tom |, jako urzadzenie Typu VIL.
Uzupetnienia wynikajgce z UPRT, ktére powinny zosta¢ wprowadzone do tych urzadzen zanim
przeprowadzone zostang niektdre czesci programu UPRT opisane w niniejszym podreczniku, sg
zdefiniowane w kryteriach dla FSTD zgodnie z opisem zawartym w Doc 9625, Tom |, oraz w dokumencie
RaeS ICATEE Research & Technology Report, oraz zostaty one podsumowane w Rozdziale 4.

3.3.2.2 Niespecyficzne dla typu szkolenie FSTD

3.3.2.2.1 Szkolenie UPRT na FSTD niespecyficznym dla danego typu ma zastosowanie do kursow
do licencji MPL na etapach zatogi wieloosobowej oraz moze by¢ réwniez wykorzystywane na potrzeby
kurséw do licencji CPL(A), podczas wprowadzania kandydatéw w operacje w zatodze wieloosobowej.
Szkolenie to obejmuje wszystkie cele szkolenia w zatodze wieloosobowej, za wyjatkiem operacji na
bardzo duzych wysokosciach, ktére zostaty ujete w elementach szkolenia specyficznych dla danego
typu wymienionych w tabeli 3-3. Przed przeprowadzeniem szkolenia, kandydat powinien ukonczy¢
teoretyczng i samolotowaq czes¢ programu UPRT.

Tabela 3-2. Niespecyficzne dla typu elementy szkolenia UPRT w zatodze wieloosobowej
na urzadzeniach FSTD

Niespecyficzne dla typu elementy szkolenia UPRT w zatodze wieloosobowej na urzqdzeniach FSTD

Element szkolenia Opis

A. Aerodynamika Kandydaci powinni posiada¢ wiedze na temat skutkdw aerodynamiki
na duzych i matych wysokosciach. Szkolenie FSTD powinno by¢
wykonywane na duzej wysokosci (na maksymalnym lub prawie
maksymalnym poziomie przelotowym) oraz na matej wysokosci
(ponizej 3 000 m (10 000 ft) nad poziomem morza (AMSL)) dla
wzmocnienia szkolenia teoretycznego, o ktéorym mowa w punkcie 3.2.
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Niespecyficzne dla typu elementy szkolenia UPRT w zafodze wieloosobowej na urzgdzeniach FSTD

Element szkolenia Opis

Kandydaci powinni réwniez przejs¢ szkolenie w zakresie wptywu na
pilotowanie statku powietrznego podczas wykonywania operacji na
matych predkosciach lub przy duzej wartosci liczby Macha,
odpowiednio do zastosowania FSTD, obejmujgce:

i zademonstrowanie opadania przy liczbie Macha, jezeli
ma zastosowanie, oraz drgan przy liczbie Macha;

ii. rozpoznawanie drgan na duzych predkosciach/przy
liczbie Macha oraz drgan na matych predkosciach; oraz

iii. Swiadomos¢ skutecznosci powierzchni sterowych na
matych i duzych predkosciach.

Kandydaci powinni réwniez by¢ szkoleni w jaki sposéb kontrolowaé
stan energii samolotu przy uzyciu steru wysokosci oraz ciggu. Powinni
oni rozumiec osiggi samolotu we wszystkich fazach lotu, tacznie ze
sposobem reagowania w roli pilota lecacego i pilota nielecgcego.
Powinni stosowaé swojg podstawowg wiedze w zakresie aerodynamiki
i dynamiki lotu, tak aby mogli pamieciowo tgczyé rozumienie kata
natarcia samolotu oraz stanu energii w trakcie catej czesci obwiedni
lotu podczas normalnych operacji. (Odniesienie: AURTA — punkt 2.5)

B. Przyczyny oraz czynniki Szkolenie w zakresie procedur dla normalnych operacji, w tym roli
sprawcze sytuacji krytycznych sprawowanych przez pilota lecgcego oraz pilota nielecgcego, oraz
wyprowadzania z odchylen powinno koncentrowac sie na
zapobieganiu sytuacjom krytycznym. Szkolenie powinno ktas¢ nacisk
na to co nalezy monitorowac¢ podczas rutynowych operacji oraz
podczas wyprowadzania z sytuacji krytycznych oraz na sposéb
identyfikacji odchylenia i wykonywania wyprowadzania.

Nalezy szkoli¢ pilotéw na temat tego co i kiedy monitorowaé, facznie
ze sprawdzaniem oraz weryfikacjg na wszystkich etapach lotu w celu
zapobiegania sytuacjom krytycznym. Nalezy podkresla¢ znaczenie
komunikacji pomiedzy pilotami w celu wspdlnego rozumienia stanu,
w jakim znajduje sie samolot, tak aby obydwaj piloci rozpoznawali
przypadki, w ktérych jeden z nich moze doprowadzié do sytuacji
krytycznej wywotanej przez pilota.

Kandydaci powinni stosowaé wiedze zdobytg podczas szkolenia
teoretycznego w celu zapobiegania oraz wyprowadzania samolotu
z sytuacji krytycznych spowodowanych przez srodowisko, pilota lub
przez systemy samolotu. (Odniesienie: AURTA — punkt 2.4)

C. Przeglgd bezpieczeristwa Pokaz prawdziwych sytuacji krytycznych omawianych podczas
wypadkow i incydentow szkolenia teoretycznego wraz ze szkoleniem w zakresie technik
dotyczqcych sytuacji zapobiegania i poprawnego wyprowadzania.
krytycznych

D. Swiadomos¢ przecigzenia Wiekszos¢ urzadzen FSTD nie moze zapewnié dtugotrwatego

przecigzenia, w zwigzku z tym sytuacja w kokpicie musi przewidywa¢
lot nie przy tradycyjnym srodowisku 1 g, a kandydaci powinni by¢
odpowiednio przeszkoleni. Na przyktad podczas rzeczywistej sytuacji
krytycznej w locie pilot moze przemieszczac sie w pasach, co utrudnia
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stosowanie poprawnych sygnatéw sterowania. Niezabezpieczone
przedmioty mogg rowniez przemieszczac sie po catej kabinie.

Niespecyficzne dla typu elementy szkolenia UPRT w zatodze wieloosobowej na urzgdzeniach FSTD

Element szkolenia Opis

Jezeli jakiekolwiek ¢wiczenie praktyczne dotyczace przecigzen jest
prowadzone na FSTD, nalezy dotozy¢ wszelkich staran, aby unikna¢
szkolenia negatywnego. Poniewaz z przecigzeniem wigzg sie aspekty
wzrokowe i sensoryczne, program szkolenia musi potwierdzac, ze
szkolenie na temat przecigzenia przy uzyciu FSTD jest skuteczne

i moze by¢ prowadzone bez negatywnych skutkow.

E. Zarzqdzanie energiq Szkolenie powinno obejmowac zintegrowane szkolenie CRM majace
na celu rozwijanie wiedzy i umiejetnosci zatogi zwigzane
z zarzadzaniem energig, jak rowniez z technikami redukowania btedu
pilota, facznie z tym co nalezy monitorowaé podczas zdarzenia oraz
w jaki sposdb pilot nielecgcy powinien wspomagac pilota lecgcego
podczas wyprowadzania z sytuacji krytycznej, stosujgc odpowiednie
wywotania i inne informacje zwrotne.

Szkolenie powinno obejmowac przejscie od matych do duzych
predkosci zaréwno na matych jak i duzych wysokosciach oraz rozwija¢
u kandydata umiejetnosci rozumienia i zarzadzania réznicg pomiedzy
energig kinetyczng, potencjalng i chemiczng oraz zwigzkiem pomiedzy
pochyleniem, mocg silnika i osiggami.

F. Zarzqdzanie sciezkq lotu Szkolenie w zakresie zarzgdzania Sciezkg lotu powinno zostaé
opracowane w odniesieniu do zautomatyzowanych systeméw FSTD,
ktore sg wykorzystywane w konkretnym szkoleniu.

1) Recznelub Cel szkolenia odnosnie recznych lub zautomatyzowanych sygnatéw
zautomatyzowane sygnaty  kierowania i sterowania dotyczy poprawnych sygnatow sterowania
kierowania i sterowania w celu unikniecia lub wyprowadzania z niepozadanego odchylenia od

sciezki lotu.

Cel szkolenia powinien obejmowac strategie sterowania, jakie pilot
powinien stosowac zaréwno w sytuacji rozwijania sie sytuacji
krytycznej jak i po jej rozwinieciu. Piloci muszg zna¢ warunki,

w ktorych najlepiej umozliwi¢ sterowanie samolotem systemom
zautomatyzowanym jak réwniez warunki, w ktérych najlepsze jest
reczne sterowanie wykonywane przez pilota. Cel szkolenia powinien
obejmowad podstawowe/alternatywne strategie sterowania oraz
sposob, w jaki nalezy interpretowac wskazania przyrzadow w celu
rozpoznania, zapobiegania lub wyprowadzania samolotu z sytuacji
krytycznych. Powinien rowniez zawierac okresSlenie uwarunkowan,
w ktorych nalezy odtgczy¢ automatyke.

Zintegrowane szkolenie CRM powinno obejmowa¢ komunikacje
pomiedzy pilotami na temat ich rozumienia stanu, w jakim obecnie
znajduje sie samolot. Piloci powinni umiec dziata¢ jako zesp6t oraz
posiada¢ wiedze, rozpoznawac i wyprowadzac samolot z sytuacji
krytycznych.
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Niespecyficzne dla typu elementy szkolenia UPRT w zafodze wieloosobowej na urzgdzeniach FSTD

Element szkolenia

Opis

2) Zarzadzanie automatyka

3) Umiejetnosci pilotazu
recznego

Cel szkolenia odnoscie zarzgdzania automatykg dotyczy poprawnych
sygnatoéw sterowania w celu unikniecia niepozadanych odchylen od
Sciezki lotu.

Piloci muszg wiedzieé w jaki sposdb wykorzystywaé zautomatyzowane
systemy (jezeli zostaty zainstalowane) podczas zapobiegania

i wyprowadzania z sytuacji krytycznych. Szkolenie to powinno
obejmowac nastepujace tematy:

i. powszechne btedy, ich unikanie i przyczyny powstawania;

ii. sprawdzanie i weryfikacja zastosowania odpowiednich modéw;

iii. zalety i wady wykorzystania zautomatyzowanych systemdéw na
potrzeby zapobiegania i wyprowadzania samolotu z sytuacji
krytycznych;

iv. znaczenie zapewniania przez pilota poprawnych sygnatéw dla
zautomatyzowanych systeméw oraz konsekwencje niepowodzen
z tego wynikajacych.

Cel szkolenia powinien obejmowac strategie sterowania jakie piloci
powinni stosowac zardwno w trakcie rozwijajacej sie sytuacji
krytycznej jak i po jej rozwinieciu.

Piloci powinni zna¢ powszechnie popetniane btedy, aby ich unika¢,
oraz wiedzie¢ dlaczego wystepujg, zna¢ znaczenie sprawdzania

i weryfikacji sygnatéw, jak rowniez rozumie¢ w ten sam sposéb
powody, dla ktérych w pewnych okolicznosciach lepszym
rozwigzaniem jest zautomatyzowane sterowanie samolotem.

Konieczne jest, aby w locie z jednym silnikiem niepracujagcym na
samolocie wielosilnikowym, pilot lecgcy trymowat samolot. Przy matej
predkosci i duzym ciggu na pozostatych silnikach, autopilot na
niektdrych samolotach jest generalnie niezdolny do utrzymania
poprawnego potozenia przy niekorzystnym odchyleniu, co moze
prowadzi¢ do sytuacji krytyczne;j.

Cele szkolenia odnosnie umiejetnosci pilotazu recznego powinny
dotyczy¢ sygnatéw sterowania w celu unikniecia niepozgdanych
odchylen od $ciezki lotu. Nalezy zapoznac sie z sekcja G 2)
Pochylenie/moc silnika/przechylenie/odchylenie co do sposobu
rozwijania u pilota umiejetnosci wykonywania poprawnych sygnatéw
sterowania w celu zatrzymania powstawania odchylenia od Sciezki
lotu lub wyprowadzania z sytuacji niebezpiecznej. Te umiejetnosci
pilotazu recznego powinny by¢ rozwijane podczas elementéw
szkolenia specjalistycznego, jak okreslono w sekcji J ponize;j.

Piloci powinni zna¢ powszechnie popetniane btedy, aby ich unika¢,
oraz wiedzie¢ dlaczego wystepujg, zna¢ znaczenie sprawdzania

i weryfikacji sygnatéw, jak rowniez rozumie¢ w ten sam sposéb
powody, dla ktdrych lepszym rozwigzaniem jest reczne sterowanie
samolotem. Piloci powinni rozwija¢ zrozumienie reakcji samolotu na
sygnaty przekazywane we wszystkich elementach lotu.
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Niespecyficzne dla typu elementy szkolenia UPRT w zafodze wieloosobowej na urzgdzeniach FSTD

Element szkolenia Opis

Szkolenie w zakresie pilotazu recznego powinno obejmowac szkolenie
w wykorzystaniu wszystkich sygnatéw sterowania. Sygnaty wejsciowe
systemow sterowania lotem stajg sie mniej skuteczne kiedy samolot
osiggnat krytyczny kat natarcia lub sie do niego zbliza lub nastgpito
przeciggniecie. Tendencja w przypadku pilotéw jest taka, aby nie
stosowac petnego sterowania, poniewaz rzadko sie od nich tego
wymaga w rutynowych operacjach. Piloci muszg przezwyciezy¢ ten
nawyk w przypadku wyprowadzania z sytuacji krytycznych.

Uwaga 1. — Sterowanie sterem kierunku jest ciggle skuteczne przy
duzym kqcie natarcia oraz nalezy zachowac szczegdlng ostroznos¢
w wykorzystaniu steru kierunku podczas zapobiegania

i wyprowadzania z sytuacji krytycznych.

Uwaga 2. — Nadmierne wykorzystanie trymera pochylenia lub steru
kierunku podczas wyprowadzania z sytuacji krytycznej moze
spotegowac warunki krytyczne i/lub moze prowadzi¢ do wzrostu
ograniczen konstrukcyjnych samolotu.

Wazna jest ochrona przed odwréconym sterowaniem. W celu
zachowania integralnosci konstrukcji, nalezy unika¢ gwattownego,
petnego odwrdcenia w odchyleniu.

Dodatkowo, szkolenie w pilotazu recznym (pochylenie/moc
silnika/przechylenie/odchylenie) powinno obejmowac szkolenie

z czynnikdw nieintuicyjnych. Na przyktad mogtoby wydawac sie
sprzeczne z intuicjg, aby stosowac wieksze sity sterowania podczas
wyprowadzania z duzego kata natarcia, szczegdlnie na matych
wysokosciach. Jezeli samolot zostat przeciggniety, bedgc w potozeniu
z nosem pochylonym, pilot musi nadal ciggng¢ nos w dot, aby
zmniejszy¢ kat natarcia. Wysokos$¢ nie moze by¢ utrzymana przy
przeciggnieciu i powinna by¢ kwestig o drugorzednym znaczeniu.

Podczas szkolenia nalezy podkreslac kiedy bardziej odpowiednie jest
sterowanie reczne samolotem, a nie wykorzystanie automatyki.

G. Rozpoznanie Kandydaci powinni rozumie¢, ze zawsze kiedy samolot zaczyna
odchyla¢ sie od zaplanowanej $ciezki lotu lub pozadanej predkosci,
musz3a oni szybko zidentyfikowac i okresli¢ dziatania, jezeli w ogdle,
jakie musza zosta¢ podjete, a nastepnie odpowiednio wykonane.

1) Specyficzne dla samolotu Kluczowym aspektem w szkoleniu w zakresie Swiadomosci,

przyktady zapobiegania i wyprowadzania z sytuacji krytycznych dla kandydatow

oprzyrzgdowania/pomocy  jest rozpoznanie warunkow rozwijajacej lub rozwinietej sytuacji

wzrokowych podczas krytycznej. Nacisk ktadziony jest na wykorzystanie pomocy

rozwijajgce;j sie wzrokowych oraz dostepnego oprzyrzagdowania w celu ¢wiczenia

i rozwinietej sytuacji Swiadomosci, rozpoznawania oraz zapobiegania rozwijajgce;j sie

krytycznej sytuacji krytycznej oraz wyprowadzania z rozwinietej sytuacji
krytycznej w celu nabycia skutecznych umiejetnosci podejmowania
decyzji.
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Niespecyficzne dla typu elementy szkolenia UPRT w zafodze wieloosobowej na urzgdzeniach FSTD

Element szkolenia Opis

2) Pochylenie/moc Kluczowym aspektem w szkoleniu UPRT w zakresie $wiadomosci,
silnika/przechylenie/odchylenie  zapobiegania i wyprowadzania z sytuacji krytycznych dla

kandydatow jest rozpoznanie warunkdw rozwijajgcej lub
rozwinigtej sytuacji krytycznej, tak aby mogli oni wykona¢
sygnaty sterowania w oparciu o pozgdang reakcje samolotu.
Wychylenie systemdw sterowania w jednym punkcie obwiedni
lotu moze nie by¢ odpowiednie w innej czesci obwiedni lotu.
Piloci muszg posiada¢ fundamentalne zrozumienie
oprzyrzadowania oraz dynamiki lotu
w pochyleniu/przechyleniu/odchyleniu, tak aby mogli rozpoznac
biezacy stan samolotu oraz wprowadzi¢ poprawne sygnaty
sterowania, tak aby zatrzymac proces odchylania od sciezki lotu
lub wyprowadzi¢ samolot z sytuacji krytycznej. ADI stanowi
podstawowy przyrzad sterowania stuzgcy do wyprowadzania
samolotu z sytuacji krytycznej, ze wzgledu na zmienne warunki
widocznosci podczas wykonywania operacji nie mozna polegac
na zewnetrznym odniesieniu wzrokowym. (Odniesienie: AURTA —
punkty od 2.5.5.5 do 2.5.5.9)

3) Efektywne skanowanie Techniki efektywnego skanowania oprzyrzgdowania powinny by¢

(efektywny monitoring) objete szkoleniem w celu rozpoznawania stanéw normalnych
oraz odchylenia od normalnych parametréw lotu. Piloci powinni
odby¢ szkolenie w zakresie co i kiedy monitorowac, tgcznie ze
sprawdzaniem i weryfikacjg, podczas wszystkich faz lotu w celu
zidentyfikowania oznak oraz wczesnego rozwoju sytuacji
krytycznej, a nastepnie wykorzystania tego rozpoznania do
sprawnej i wtasciwej reakcji w sprowadzeniu samolotu
z powrotem na pozadang sciezke lotu. Piloci powinni réwniez
zdawac sobie sprawe z wptywu zmeczenia na ich mozliwosci
skutecznego monitorowania.

Nalezy rowniez zapewnic szkolenie w przekazywaniu pomiedzy
pilotami informacji o biezgcym stanie samolotu, tgcznie

z wywotaniami w celu poprawy swiadomosci sytuacyjnej. Piloci
powinni umieé tworzyé pamieciowy obraz stanu samolotu oraz
aktualizowac go i sprawdzaé z drugim pilotem w trakcie trwania
catego lotu. Pilot nielecgcy powinien wiedzie¢ w jaki sposob
pomagac pilotowi lecgcemu w powrocie do stabilnego stanu.

4) Systemy ochrony przed Doktadne i wczesne rozpoznanie wszystkich dostepnych
przeciagnieciem stuchowych, wzrokowych i dotykowych alarméw zaréwno

w przypadku zblizania sie do predkosci przeciggniecia oraz,
z uwzglednieniem odpowiednich margineséw bezpieczeristwa,
w przypadku przeciggniecia aerodynamicznego. Szczegdlng
uwage nalezy zwrdci¢ na charakterystyki przeciggniecia samolotu
w sytuacji kiedy brak jest systemu ostrzegania przed
przeciggnieciem. (Odniesienie: AURTA — punkt 2.5.5.1)

H. Techniki zapobiegania Techniki zapobiegania i wyprowadzania z sytuacji krytycznych
i wyprowadzania samolotu powinny by¢ wykonywane na FSTD posiadajgcym kwalifikacje do
z sytuacji krytycznych szkolenia, z wykorzystaniem procedur zapobiegania

i wyprowadzania z sytuacji krytycznych opublikowanych
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w instrukcji szkolenia oraz w podreczniku procedur. Procedury te
powinny by¢ zgodne z zaleceniami OEM dotyczgcymi
zapobiegania i wyprowadzania samolotu z sytuacji krytycznych
(patrz punkt 3.5).

Niespecyficzne dla typu elementy szkolenia UPRT w zatodze wieloosobowej na urzqdzeniach FSTD

Element szkolenia Opis
1) Terminowa i odpowiednia Szkolenie powinno ktas¢ nacisk na koniecznosé rozpoznawania
interwencja przez pilota lecgcego oraz pilota nielecacego odchylen od sciezki

lotu na jak najwczesniejszym etapie oraz podejmowania
natychmiastowych dziatan naprawczych w celu powrotu do
ustabilizowanej sciezki lotu, w tym réwniez na odpowiednig
interakcje zatogi. Dziatanie naprawcze powinno obejmowac
zarzadzanie energig, zatrzymanie powstawania odchylenia od
Sciezki lotu oraz wyprowadzenie na ustabilizowang Sciezke lotu.

Jezeli do przeciggniecia dochodzi podczas odchylenia od
zamierzonej $ciezki lotu, wtedy szkolenie powinno réwniez
podkreslac znaczenie w pierwszej kolejnosci uzycia i utrzymania
steru wysokosci z nosem skierowanym w dét do momentu
zakonczenia wyprowadzenia samolotu z przeciggniecia.

llos¢ oraz tempo sygnatdéw sterowania majacych przeciwdziataé
rozwijajgcej sie sytuacji krytycznej powinny by¢ proporcjonalne do
ilosci oraz tempa doswiadczanego
pochylenia/przechylenia/odchylenia.

Podstawowym przyrzadem sterowania jest ADI, poniewaz
odpowiednie odniesienia wzrokowe mogg by¢ niedostepne lub
mylace.

2) Woyprowadzanie — nos wysoko, Patrz punkt 3.5 ws. technik wyprowadzania zalecanych przez
poziome potozenie skrzydet OEM. (Odniesienie: AURTA — punkt 2.6.3.2)

3) Wyprowadzanie — nos nisko, Patrz punkt 3.5 ws. technik wyprowadzania zalecanych przez
poziome potozenie skrzydet OEM. (Odniesienie: AURTA — punkt 2.6.3.3)

4) Techniki wyprowadzania przy (Odniesienie: AURTA — punkt 2.6.3.4)
duzym kacie przechylenia

5) Podsumowanie technik (Odniesienie: AURTA — punkt 2.6.3.5)
wyprowadzania

6) Zdarzenie zwigzane Swiadomo$éé réznic pomiedzy potozeniem statku powietrznego
Z przeciaggnieciem a katem natarcia. Zarzadzanie energig i zamiang wysokosci na

predkos¢. Swiadomos¢ zwigzku pomiedzy predkoscia
przeciggniecia a przecigzeniem oraz mozliwosci zmniejszenia
predkosci przeciggniecia poprzez odcigzenie. Techniki
wyprowadzania z przeciggniecia (patrz punkt 3.5.). Proponowane
¢wiczenia szkoleniowe zostaty szczegétowo opisane w punkcie
3.4.2.

l. Niesprawnosc¢ systemow Kandydaci powinni rozumie¢ sposdb dziatania systemoéw
wykorzystywanych w FSTD w odniesieniu do UPRT oraz sposdb,
w jaki systemy te mogg powodowac lub przyczyniaé sie do
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powstania sytuacji krytycznej. Awarie/niesprawnosci wywotujgce
sytuacje krytyczne dotyczace systeméw, przyrzgdéw, mocy oraz
automatyki powinny zosta¢ wtgczone do szkolenia naile jest to
tylko mozliwe. Kandydatom nalezy zwracac szczegdlng uwage na
podstepny charakter niedoktadnych

informacji (powstatych w wyniku np. niewiarygodnych wskazan
predkosci lotu, awarii urzadzen ostrzegajacych o przeciggnieciu

i oblodzeniu, pogorszenia dziatania systemdw ochrony obwiedni),
tak aby kandydaci zostali przeszkoleni w rozpoznawaniu
problemu/btedu, zapobiegali sytuacji krytycznej oraz zachowali
kontrole nad samolotem.

Niesprawnosci systemow mogg by¢ rowniez wykorzystywane

w scenariuszach majacych na celu wprowadzenie elementu
zaskoczenia, albo poprzez rozproszenie uwagi zatogi kiedy
samolot napotyka na warunki prowadzgce do sytuacji krytycznej,
albo poprzez wywotanie nieplanowanej sytuacji krytycznej.
(Odniesienie: AURTA —2.4.2)

J.  Elementy szkolenia Istnieje kilka specyficznych elementéw, ktére powinny by¢
specjalistycznego wigczone do szkolenia, uczgce okreslonego zestawu umiejetnosci,
ktore pomogg kandydatom w zapobieganiu oraz, jezeli zajdzie
taka potrzeba, w wyprowadzaniu samolotu z sytuacji krytycznej.

Uwaga. — Przekazywanie pomiedzy pilotami informacji na temat
biezgcego stanu samolotu, tgcznie z wywotaniami majgcymi na
celu poprawe swiadomosci sytuacyjnej, ma kluczowe znaczenie.
Pilot nielecqcy powinien wiedzie¢ w jaki sposob skutecznie
wspomagac pilota lecqcego w przywrdéceniu samolotu do
ustabilizowanego stanu.

1) Spirala nurkujaca W manewrze tym, okres$lanym czasami mianem ,spirali Smierci”,
samolot znajduje sie w duzym przechyleniu i wykonuje znizanie
z duza predkoscia pionowga. Kandydaci beda w tej sytuacji uczyc sie
w jaki sposéb wykorzystywad ster wysokosci w celu powstrzymania
wzrostu zarowno predkosci lotu, jak i predkosci nurkowania
powodujgcych zaciesnianie spirali. Nauczana umiejetnos¢ polega
na koniecznosci utrzymania skrzydet w potozeniu zblizonym do
poziomego przed rozpoczeciem manewru wyprowadzenia
z nurkowania. Kandydaci musza zmniejszy¢é kat przechylenia,
a nastepnie wychyli¢ ster wysokosci w gére w celu wyprowadzenia
z nurkowania. Jesli sita przecigzenia jest duza pilot bedzie musiat
najpierw troche zmniejszy¢ przecigzenie, by odzyska¢ odpowiednig
kontrole nad rotacjg wokét osi podtuznej, a nastepnie doprowadzic
skrzydta do potozenia poziomego. (Odniesienie: AURTA —. 2.4.2)

2) Lot na matej predkosci Lot na matej predkosci stwarza kandydatowi warunki do lotu
nieznacznie powyzej predkosci przeciggniecia samolotu oraz do
manewrowania samolotem na tej predkosci bez przeciaggniecia.
Ma to na celu utrwalenie podstawowe]j wiedzy o przeciggnieciu
nabytej w trakcie szkolenia teoretycznego oraz umozliwienie
pilotowi uzyskania doswiadczenia w pilotazu oraz wrazeniach
ruchowych (jezeli s3 dostepne) podczas lotu na matych
predkosciach na etapie zblizania do przeciggniecia przy réznych
potozeniach samolotu, w réznych konfiguracjach i przy réznych
katach przechylenia.
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Niespecyficzne dla typu elementy szkolenia UPRT w zafodze wieloosobowej na urzgdzeniach FSTD

Element szkolenia

Opis

3) Gtebokie zakrety

4) Wyprowadzanie ze
zblizania do predkosci
przeciagniecia

5) Wyprowadzanie z
przeciagniecia

6) Wyprowadzanie po
uruchomieniu odpychacza
drazka sterowego (jezeli
jest na wyposazeniu)

7) Nos wysoko/duza predkosé

8) Nos wysoko/mata predkosé

Gtebokie zakrety zapewniajg kandydatowi zdobycie praktycznego
doswiadczenia na temat wspodfczynnika przecigzenia oraz
doswiadczenia w manewrowaniu samolotem przy wiekszych niz
normalnie katach przechylenia (patrz Cze$¢ D niniejszej tabeli

w zakresie dotyczgcym ograniczen FSTD).

Szczegdlny nacisk nalezy potozy¢ na wczesne rozpoznanie symptomow,
ktdre zwigzane sg ze zblizaniem sie do przeciggniecia, jak réwniez na
rozpoznanie uruchomienia systemu ostrzegania o przeciggnieciu.
Kandydaci musza rozumie¢, ze akcja wyprowadzania obejmujaca
celowe i sprawne zastosowanie ci$nienia przy pochylonym nosie
samolotu powinna by¢ wykonana natychmiast po rozpoznaniu
obecnosci symptomdw zwigzanych z przeciggnieciem lub po
uruchomieniu urzadzenia ostrzegajgcego przed przeciggnieciem.

Majac na uwadze ograniczenia wykorzystywanego FSTD zwigzane
z wiernoscia, ta czesé szkolenia bedzie zwykle wykonywana wytacznie
jako éwiczenie pokazowe podkreslajgce nastepujace tematy:

i. szkolenie w zakresie wyprowadzania z przeciagniecia powinno
skupiac sie na rozwijaniu $wiadomosci istnienia wskazowek
zwigzanych z przeciggnieciem, tj. drgania, pogorszenie reagowania
uktaddéw sterowania w osi poprzecznej i wzdtuznej jak réwniez
niemoznos$¢ powstrzymania znizania; oraz

ii. w czesci szkolenia poswieconej wyprowadzaniu, nalezy ciggle
podkresla¢ znaczenie sprawnego i zaplanowanego zmniejszenia
kata natarcia dostatecznego do przerwania rozwoju warunkow
prowadzgcych do przeciggniecia oraz znaczenie wykonania
wyprowadzenia samolotu zgodnie z zalecanymi technikami
specyficznymi dla samolotu, z uwzglednieniem wptywu sity ciggu
na sterowanie pochyleniem w samolotach z podczepianymi
silnikami. Utrzymanie poziomego potozenia skrzydet podczas
wyprowadzania ma drugorzedne znaczenie w stosunku do
zmniejszenia kata natarcia.

Uruchomienie odpychacza drazka sterowego stanowi niespodziewang
okolicznos¢, ktdra czesto zaskakuje zatoge, i ktérej zwykle towarzyszy
przemozne pragnienie przyciggniecia do siebie drgzka/sterownicy dla
powstrzymania ruchu steru wysokosci powodujgcego gwattowne
pochylenie nosa samolotu. Szkolenie na FSTD powinno skupiac sie na
rozwijaniu wtasciwej reakcji pilota na takie zdarzenie, majac na
uwadze, ze odpychacz drazka sterowego stanowi wartosciowg pomoc
w wyprowadzaniu z przeciggniecia.

Szkolenie FSTD powinno obejmowac réznorodne rozwijajace sie

i rozwiniete sytuacje krytyczne, ktére koncentruja sie na pochyleniu,
mocy silnika, przechyleniu i odchyleniu. Powinno ono obejmowacé
przedstawienie oraz ¢wiczenie réznych scenariuszy sytuacji
krytycznych, tgcznie z scenariuszami nos wysoko i nos nisko przy
réznych katach przechylenia i predkosciach, w tym katy przechylenia
wieksze niz 90
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Niespecyficzne dla typu elementy szkolenia UPRT w zafodze wieloosobowej na urzgdzeniach FSTD

Element szkolenia

Opis

9) Nos nisko/duza predkos¢

10) Nos nisko/mata predkos¢

11) Wyprowadzanie przy
duzym kacie przechylenia

12) Szkolenie w lotach
liniowych (LOFT) lub
symulacja lotu liniowego
(LOS)

stopni. Kandydaci powinni odby¢ ¢wiczenia w wyprowadzaniu przy
duzym kacie przechylenia zaréwno w scenariuszu nos wysoko jak i nos
nisko. Szkolenie FSTD powinno by¢ wykonywane zaréwno

w warunkach z widzialnoscig jak i w warunkach symulowanych
wskazan przyrzaddw, tak aby umozliwi¢ kandydatowi ¢wiczenie
rozpoznawania oraz wyprowadzania, jak rowniez nabycie
doswiadczenia oraz umiejetnosci rozpoznawania niektorych sposrod
czynnikow fizjologicznych zwigzanych z poszczegélnymi warunkami.
Szkolenie w sytuacjach krytycznych na FSTD, ktére przekracza VTE,
zwieksza ryzyko wystgpienia szkolenia negatywnego.

Patrz punkt 3.5 ws. technik wyprowadzania zalecanych przez OEM.
(Odniesienie: AURTA — punkty 2.6.3.2 do 2.6.3.5i 3)

Poprzez zastosowanie scenariuszy LOFT lub LOS, szkolenie powinno
stwarzac kandydatom sytuacje lub niesprawnosci, ktére moga
spowodowac sytuacje krytyczng, jezeli nie sg one odpowiednio
zarzadzane. W kazdym ze scenariuszy nalezy ktasé nacisk na
Swiadomos¢ oraz zapobieganie sytuacjom krytycznym.

K. Czynnik ludzki

1) Zarzadzanie zagrozeniami
i btedami (TEM)

Czynnik ludzki stanowi nadrzedny oraz integralny element szkolenia
UPRT. Czynnik ludzki w szkoleniu UPRT odnosi sie do reakcji
fizjologicznych w przypadku wystgpienia odchylen od $ciezki lotu lub
nagtej sytuacji krytycznej. Wtgczenie czynnika ludzkiego do UPRT jest
réwniez wazne z uwagi na rozwijanie zespotu umiejetnosci lotniczych,
co wymaga wiedzy oraz umiejetnosci percepcyjnych, poznawczych
oraz psychomotorycznych. Czynnik ludzki obejmuje, jednak nie jest

w tym zakresie ograniczony, proces poznawczy, proces uczenia oraz
umiejetnos¢ kandydatow do przypomnienia i zastosowania
odpowiedniej wiedzy i umiejetnosci na pdzniejszym etapie ich kariery
zawodowe;j.

TEM w zakresie zwigzanym ze szkoleniem w zakresie zapobiegania

i wyprowadzania samolotu z sytuacji krytycznych powinno by¢
wtgczone do UPRT. Szkolenie w zakresie TEM powinno obejmowac:
techniki komunikacji/interakcji pomiedzy pilotem a samolotem,
normalne stany samolotu, identyfikacje i zarzgdzanie zagrozeniami
srodowiskowymi moggcymi powodowac sytuacje krytyczne,
wykrywanie odchylen, interpretacje znaczenia odchylenia,
decydowanie o sposobie reagowania oraz reagowanie. Zagadnienia
TEM s3 kluczowymi zagadnieniami dotyczgcymi elementdéw szkolenia
z zakresu czynnika ludzkiego.

Zdolnos¢ zatogi lotniczej do efektywnego myslenia w warunkach lotu,
ktorych nigdy przedtem nie doswiadczyli, moze zosta¢ wystawiona na
prébe w trakcie sytuacji krytycznej i powinna by¢ rozwijana poprzez
UPRT. Szkolenie powinno okreslac ktére sygnaty sterowania sg
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odpowiednie oraz w jaki sposdb okresli¢ priorytetowe zadania w celu
unikniecia przecigzenia.
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Niespecyficzne dla typu elementy szkolenia UPRT w zafodze wieloosobowej na urzgdzeniach FSTD

Element szkolenia Opis

TEM wymaga skutecznego monitorowania i w tym celu nalezy
zapewni¢ odpowiednie metody oraz szkolenie, ktére obejmuje
wiasciwe techniki oceny (tj. co i kiedy monitorowa¢, co sprawdzaé,
zapewnienie odpowiedniej weryfikacji) podczas wszystkich faz lotu
w celu zapobiegania sytuacji krytycznej w trakcie wyprowadzania.

2) Przetwarzanie informacji Aby pilot zrozumiat w jaki sposéb reagowac odpowiednio oraz
przez cztowieka dlaczego czasami nie udaje sie wykonac¢ poprawnie czynnosci, musi
zrozumie¢ w jaki sposéb przetwarza on informacje. Sg to ,cegietki”
wiedzy, ktére umozliwiaja lepsze zrozumienie sposobu utrzymania lub
poprawy takich obszaréw jak komunikacja, podejmowanie decyzji,
Swiadomos¢ sytuacyjna oraz dynamika zespotu.

Obszary zaangazowane w przetwarzanie informacji przez cztowieka
obejmujg:

i. uwage — odczuwanie i pobieranie istotnych informacji
z otoczenia;
ii. percepcje —zrozumienie informacji, ktéra zostata pobrana;
iii. interpretacje — powigzanie informacji, ktéra jest odpowiednio
pofaczona z wiedzg wymagang do wykonania zadania;
iv.  0sgd — poréwnanie wymagania dla danego dziatania z wtasciwg
reakcja;
v. podjecie decyzji — ocena wtasciwej reakcji wymaganej do
uzyskania wymaganego wyniku lub dziatania alternatywnego;
vi.  dziatanie — wdrozenie wybranego sposobu reagowania; oraz
vii.  informacje zwrotng — sprawdzenie czy reakcja spetnia
wymagania dotyczace zadania.

3) Zarzadzanie zasobami zatogi  Piloci powinni skupic sie na ustabilizowaniu samolotu jako zespdt,
(CRM) z jasng definicjq roli pilota lecgcego (PF) i pilota nielecgcego (PM),
szczegdlnie w sytuacji kiedy jeden z pilotéw zafiksuje sie.

Szkolenie powinno obejmowac:

i rozwijanie i zastosowanie odpowiednich szablonédw komunikacji
pomiedzy pilotami oraz wspdlne rozumienie biezgcego stanu
w jakim znajduje sie samolot; oraz

ii.  sposob identyfikacji oraz komunikowania odchylen oraz
kierowania akcjg wyprowadzania zaréwno w roli pilota lecgcego
jak i pilota nielecacego.

Szkolenie powinno okresla¢ sposdb podziatu zadan pomiedzy pilotem
lecgcym a pilotem nielecagcym, unikajac przecigzenia ktéregokolwiek
z nich.

Piloci powinni umiec¢ tworzy¢ obraz pamieciowy samolotu i jego stanu
energii oraz aktualizowac go i sprawdzac z drugim pilotem w trakcie
catego lotu. Wywotania zatogi zgodnie ze standardowymi
procedurami operacyjnymi (SOP) bedg stanowi¢ pomoc

w komunikacji, prowadzac zatoge do wdrozenia strategii
wyprowadzania, jezeli zajdzie taka koniecznosc.
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Niespecyficzne dla typu elementy szkolenia UPRT w zafodze wieloosobowej na urzgdzeniach FSTD

Element szkolenia Opis

4) Swiadomos$é sytuacyjna Piloci muszg zachowaé $wiadomosé sytuacyjng na wszystkich etapach
poprzez skuteczne monitorowanie (patrz element szkolenia
,Rozpoznanie” w niniejszej tabeli). Piloci uzyskujg to poprzez
utrzymywanie pamigciowego modelu podczas tworzenia obrazéw
pamieciowych w miare rozwoju sytuacji. Deformacja modelu lub
obrazu pamieciowego pilota, ktdra moze by¢ spowodowana przez
kilka czynnikdw, tj. utrata orientacji przestrzennej spowodowana
ztudzeniami percepcyjnymi w locie, zaskoczenie, nieuwaga oraz
samozadowolenie mogg prowadzié¢ do utraty Swiadomosci
sytuacyjne;j.

Szkolenie powinno obejmowac zagadnienia dotyczace utrzymania
Swiadomosci sytuacyjnej oraz obszary podlegajgce monitorowaniu

w celu zapobiegania i wyprowadzania samolotu z sytuacji krytycznych.
Kandydaci powinni nauczy¢ sie w jaki sposéb pilot nielecagcy powinien
asystowacd/pomagac pilotowi lecgcemu w wyprowadzaniu samolotu,
stosujac odpowiednie wywotania oraz inne werbalne informacje
zwrotne.

Po wystapieniu odchylenia wazne jest aby podjete w pierwszej
kolejnosci dziatania byty poprawne, tak aby unikng¢ wyprowadzania
z jednej sytuacji krytycznej prowadzacej do jeszcze bardziej powaznej
sytuacji. Okreslenie przyczyny sytuacji krytycznej ma drugorzedne
znaczenie i moze zaczekad.

Proces analizy sytuacji obejmuje:

i.  komunikacje z innymi cztonkami zatogi lotniczej;

ii.  umiejscowienie chytomierza poprzecznego na ADI oraz
okreslenie kata przechylenia;

iii.  okreslenie potozenia w pochyleniu (na podstawie przede
wszystkim ADI);

iv.  potwierdzenie potozenia poprzez odniesienie do innych
wskaznikow; oraz

v. ocena stanu energii.

5) Podejmowanie decyzji Szkolenie powinno podkresla¢ znaczenie efektywnej komunikacji
werbalnej i niewerbalnej pilotdw. Innym waznym tematem sg kryteria
dla pilota nielecgcego do podjecia decyzji o przejeciu kontroli nad
samolotem jezeli pilot lecacy jest przyttoczony i niekomunikatywny.
Piloci powinni stosowaé proces wspdlnego podejmowania decyzji
gdzie obydwaj s zaangazowani w wypracowanie wyniku.

Piloci powinni skupié sie na ustabilizowaniu samolotu. Powinni oni
rozumiec role pilota nielecgcego w zapewnianiu pomocy pilotowi
lecgcemu w doprowadzeniu do stanu stabilnego. Piloci powinni znaé
wartosci docelowe pochylenia i mocy silnika dla ustabilizowania
samolotu oraz podjg¢ odpowiednie dziatania naprawcze. Aby tego
dokonac¢, kandydaci powinni by¢ swiadomi tego, jakich informacji
potrzebuja, aby podjgé optymalne decyzje, jak réwniez czynnikow, tj.
bariery poznawcze, ktére wptywajg na podejmowanie decyzji.
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Niespecyficzne dla typu elementy szkolenia UPRT w zafodze wieloosobowej na urzgdzeniach FSTD

Element szkolenia Opis

6) Rozwigzywanie probleméw  Szkolenie powinno prowadzi¢ do poprawy kompetencji w zakresie
rozwigzywania probleméw oraz wskazywac te czynniki, ktédre moga
negatywnie wptywaé na umiejetnosci rozwigzywania problemoéw przez
kandydata, tj. zmeczenie, strach, przepracowanie. W szczegdlnosci,
UPRT powinno podkresla¢ znaczenie oceny czy zastosowane
rozwigzanie dziata oraz niepodejmowania dziatan, ktére mogg by¢
szkodliwe.

Piloci powinni umie¢ komunikowac sie werbalnie i niewerbalnie

z drugim pilotem w przypadku przyttoczenia przez stres. Szkolenie
powinno obejmowac sposéb samooceny zblizajgcego sie pogorszenia
kondycji spowodowanego stresem. Obejmuje to wykrywanie

i unikanie fiksacji na okreslonej pozycji.

7) Reakcja na zaskoczenie Szkolenie powinno obejmowac strategie odnoszace sie do szeregu
i stres skutkéw fizjologicznych, psychologicznych i poznawczych zwigzanych
z reagowaniem przez cztowieka na stres w przypadku wystgpienia
niespodziewanego zagrozenia z wykorzystaniem przez pilotéw swoich
kompetencji do utrzymania bezpiecznego lotu oraz do koordynacji
zatogi.

Piloci mogg by¢ zaskoczeni jezeli nieoczekiwane zdarzenie podczas
lotu jest sprzeczne z ich oczekiwaniami. Jezeli niespodziewane
zdarzenie jest dostatecznie powazne i/lub ma miejsce podczas
krytycznej fazy lotu, poprawna reakcja jest kluczowa dla przezycia.

Szkolenie w zakresie sytuacji krytycznych powinno obejmowac
element ,zaskoczenia”, z ktérym pilot bedzie miat do czynienia
w realnym swiecie.

8) Czynniki fizjologiczne Rozpoznawaniu skutkéw ztudzen wzrokowych i przedsionkowych
(katowych i liniowych) oraz odpowiednie reagowanie stanowig
kluczowy aspekt UPRT. Obszary do ujecia w szkoleniu samolotowym
obejmuja:

i. warunki mogace prowadzi¢ do utraty orientacji przestrzennej
oraz zastosowanie interpretacji wskazan przyrzagdéw w celu
zarzadzania utratg orientacji przestrzennej;

ii. unikanie bteddw poprzez dostosowywanie potozenia/mocy
silnika;

iii. unikanie i wyprowadzanie z oscylacji spowodowanych przez
pilota (P10); oraz
iv. rozpoznanie i zarzadzanie ztudzeniami zmystowymi w locie.

Wszystkie sposréd powyzszych tematdw powinny zostac ujete

w szkoleniu teoretycznym, ale szkolenie na FSTD moze skupiac sie

w szczegdlnosci na niektérych z nich. Utrata orientacji przestrzenne;j
stanowi kluczowy czynnik w wielu wypadkach zwigzanych z sytuacjg
krytyczng samolotu. Definicja utraty orientacji przestrzennej mowi, ze
jest to niezdolnos¢ do poprawnej orientacji wzgledem powierzchni
ziemi. Piloci, ktdrzy nie sg w stanie rozstrzygnac konfliktu pomiedzy
zmystami ciata a wskazaniami przyrzgddéw, ulegaja utracie orientacji
przestrzenne;j.
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Niespecyficzne dla typu elementy szkolenia UPRT w zafodze wieloosobowej na urzgdzeniach FSTD

Element szkolenia Opis

Przeglad sytuacji krytycznych samolotu pokazuje, ze nieuwaga lub
zaniedbanie w monitorowaniu osiggédw samolotu moze prowadzi¢ do
sytuacji krytycznych. Zaniedbania w monitorowaniu odpowiednich
przyrzaddéw lub zafiksowanie sie na niektérych przyrzadach moze
prowadzi¢ do odchylen w osiggach samolotu. Rozproszenie uwagi
moze by¢ bardzo nieznaczne, na przyktad spowodowane swiattami
ostrzegania lub alarmowania swiecgcymi sie podczas krytycznych faz
lotu. Znaczna czes¢ sytuacji krytycznych samolotu ma miejsce w czasie,
kiedy pilot jest zajety czynnoscia, ktdra odcigga jego uwage od
monitorowania stanu samolotu.

Tabela 3-3. Specyficzne dla typu szkolenie FSTD

Specyficzne dla typu szkolenie FSTD

Element szkolenia Opis

A. Aerodynamika Kandydaci powinni posiada¢ wiedze na temat skutkdw aerodynamiki
na duzych i matych wysokosciach. Szkolenie FSTD powinno by¢
wykonywane zaréwno na duzej wysokosci (w obrebie 1500 m [5 000
ft] putapu samolotu) oraz na matej wysokosci (ponizej 3 000 m [10 000
ft] nad poziomem morza (AMSL)) dla wzmocnienia szkolenia
teoretycznego, o ktérym mowa w punkcie 3.2. Szkolenie na duzych
wysokosciach powinno by¢ prowadzone przy normalnych
operacyjnych wysokosciach przelotowych.

Kandydaci powinni réwniez przejs¢ szkolenie w zakresie wptywu na
pilotowanie statku powietrznego podczas wykonywania operacji na
matych predkosciach oraz przy duzej wartosci liczby Macha,
obejmujgce:

i. zademonstrowanie opadania przy liczbie Macha oraz drgan przy
liczbie Macha (jezeli ma zastosowanie do typu samolotu);

ii.  rozumienie zmian zachodzgcych w stabilnosci samolotu na duzej
wysokosci;

iii.  rozpoznawanie drgan na duzych predkosciach/przy liczbie
Macha (odpowiednio do typu samolotu) oraz drgan na matych
predkosciach;

iv.  wysokos¢ niezbedna do skutecznego wyprowadzenia
z przeciggniecia na duzych wysokosciach; oraz

v. $wiadomos¢ skutecznosci powierzchni sterowych na matych
i duzych predkosciach.

Kandydaci powinni stosowac swojg wiedze w zakresie aerodynamiki
poprzez wtgczenie do szkolenia FSTD nastepujgcych tematdow:
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Specyficzne dla typu szkolenie FSTD

Element szkolenia

Opis

i. praktyka w manewrowaniu symulowanym samolotem na duzej
wysokosci przy roznych predkosciach i poziomach automatyki —
pilot bedzie stosowat zasady aerodynamiki nabyte podczas
szkolenia teoretycznego w celu zapobiegania sytuacji krytycznej;

ii.  kandydaci powinni by¢ swiadomi kata natarcia na podstawie
dostepnych danych widocznych w kabinie oraz powinni
zademonstrowac zastosowanie tych danych w celu zapobiegania
lub wyprowadzenia z sytuacji krytycznej;

iii. ¢wiczenie predkosci kontrolowanej przez ster wysokosci lub
predkosci kontrolowanej przez cigg oraz zrozumienie stanu
energii samolotu odpowiednio do typu, na ktérym wykonywany
jest lot — kandydaci powinni zademonstrowac wykorzystanie tej
wiedzy w celu unikania lub wyprowadzania z sytuacji krytycznej,
oraz

iv. kandydaci powinni wykaza¢ sie wiedza na temat systemoéw
specyficznych dla typu, ktdre wykorzystuja kat natarcia,

z naciskiem na systemy ostrzegania oraz na ograniczenia tych
systemdw; na przyktad rozpoznanie wskazania w kabinie, ze
wiaczyt sie , ciggly zapton” bez recznego uruchomienia systemu.

Kandydaci powinni rozumiec osiggi samolotu we wszystkich fazach
lotu, tacznie z tym w jaki sposdb reagowac jako pilot lecacy i pilot
nielecacy.

Powinni stosowaé swojg podstawowg wiedze w zakresie aerodynamiki
i dynamiki lotu, tak aby mogli pamieciowo taczy¢ rozumienie kata
natarcia samolotu oraz stanu energii w trakcie catej czesci obwiedni
lotu podczas normalnych operacji oraz powinni umiec przekazac tg
wiedze (Swiadomosc¢) innemu pilotowi. (Odniesienie: AURTA — punkt
2.5)

B.

Przyczyny oraz czynniki
sprawcze sytuacji
krytycznych

Szkolenie w zakresie procedur dla normalnych operacji, w tym roli
sprawowanych przez pilota lecacego oraz pilota nielecacego, oraz
wyprowadzania z odchylei powinno koncentrowac sie na
zapobieganiu sytuacjom krytycznym. Szkolenie powinno ktasé nacisk
na to co nalezy monitorowaé podczas rutynowych operacji oraz
podczas wyprowadzania z sytuacji krytycznych oraz na sposéb
identyfikacji odchylenia i wykonywania wyprowadzania.

Nalezy szkoli¢ pilotéw na temat tego co i kiedy monitorowaé, fgcznie
ze sprawdzaniem oraz weryfikacjg na wszystkich etapach lotu w celu
zapobiegania sytuacjom krytycznym. Nalezy podkresla¢ znaczenie
komunikacji pomiedzy pilotami w celu wspdlnego rozumienia stanu,
w jakim znajduje sie samolot, tak aby obydwaj piloci rozpoznawali
przypadki, w ktérych jeden z nich moze doprowadzi¢ do sytuacji
krytycznej wywotanej przez pilota.

Kandydaci powinni stosowa¢ wiedze zdobytg podczas szkolenia
teoretycznego w celu zapobiegania oraz wyprowadzania samolotu
z sytuacji krytycznych spowodowanych przez srodowisko, pilota lub
przez systemy samolotu. (Odniesienie: AURTA — punkt 2.4)
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Specyficzne dla typu szkolenie FSTD

Element szkolenia Opis
C. Przeglqd bezpieczeristwa Pokaz prawdziwych sytuacji krytycznych omawianych podczas szkolenia
wypadkow i incydentow teoretycznego wraz ze szkoleniem w zakresie specyficznych dla typu
dotyczqcych sytuacji technik zapobiegania i poprawnego wyprowadzania.
krytycznych
D. Swiadomos¢ przecigzenia Nalezy podkresli¢, ze przecigzenia w samolotach transportowych sg

znacznie bardziej odczuwalne niz w innych samolotach, szczegélnie
z uwagi na otoczenie w kokpicie.

Piloci wykonujacy loty w zarobkowym transporcie lotniczym sg zwykle
pozbawieni komfortu odpowiedniego reagowania na zmieniajgce sie
przecigzenia w duzym samolocie (na rzecz komfortu pasazeréw oraz
na rzecz bezpieczenstwa). Piloci powinni przej$¢ szkolenie

w przezwyciezaniu tych ograniczen jezeli zajdzie koniecznos¢
szybkiego radzenia sobie z nadmiernymi sitami zewnetrznymi.

Wiekszos$¢ urzadzen FSTD nie moze zapewni¢ dtugotrwatego
przecigzenia, w zwigzku z tym, zaréwno instruktor jak i kandydat
muszg dobrze rozumie¢ ograniczenia urzadzenia wynikajgce

z odpowiedniego odwzorowania faktycznego przecigzenia w sytuacji
krytycznej. Jezeli jakiekolwiek éwiczenie praktyczne dotyczace
przecigzen jest prowadzone na FSTD, nalezy dotozy¢ wszelkich staran,
aby unikna¢ szkolenia negatywnego. Poniewaz z przecigzeniem wigza
sie aspekty wzrokowe i sensoryczne, program szkolenia musi
potwierdzac, ze szkolenie na temat przecigzenia przy uzyciu FSTD jest
skuteczne i moze by¢ prowadzone bez negatywnych skutkéw.

E. Zarzqdzanie energiq Szkolenie powinno obejmowac zintegrowane szkolenie CRM majace
na celu rozwijanie wiedzy i umiejetnosci zatogi zwigzanych
z zarzgdzaniem energia, jak rowniez z technikami redukowania btedu
pilota, facznie z tym co nalezy monitorowaé podczas zdarzenia oraz
w jaki sposéb pilot nielecgcy powinien wspomagac pilota lecgcego
podczas wyprowadzania z sytuacji krytycznej, stosujgc odpowiednie
wywotania i inne informacje zwrotne.

Aby w petni zrozumie¢ koncepcje omawiane podczas szkolenia
teoretycznego, kandydaci powinni by¢ przeszkoleni w nastepujacym
zakresie:

i. przyspieszania pomiedzy dwiema predkosciami, na ktérych
samolot moze wykonywac lot na matej, sredniej i duzej wysokosci
(np. 200-250 KIAS na matej, sredniej i duzej wysokosci
z odpowiednimi wartosciami liczby Macha na duzej wysokosci);

ii. mozliwosci przyspieszenia od drugiego rezimu (tylnej czesci
krzywej mocy) na matej i duzej wysokosci;

iii. zwigzku pomiedzy maksymalnym ciggiem
przelotu/wznoszenia/ciggtym oraz ciggiem dla startu/odejscia na
drugi krag na matej i duzej wysokosci;

iv. mozliwosci przyspieszania poprzez znizanie vs. zastosowanie mocy
silnika/ciggu;
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Specyficzne dla typu szkolenie FSTD

Element szkolenia Opis

v. rozumienie i zarzadzanie specyficznymi dla typu réznicami
pomiedzy energig kinetyczng, potencjalng i chemiczng oraz
zwigzkiem pomiedzy pochyleniem, mocg silnika a osiggami;

vi. predkos¢ przechylenia samolotu przy réznych predkosciach,
wysokosciach i konfiguracjach oraz ze spojlerami
schowanymi/wypuszczonymi (jezeli dotyczy) jezeli istnieje rdznica;
oraz

vii. predkosé pochylenia samolotu przy réznych predkosciach,
wysokosciach i konfiguracjach oraz z klapami
schowanymi/wypuszczonymi; zademonstrowanie wiasciwosci
lotnych z przesunietym do tytu srodkiem ciezkosci vs wysunietym
do przodu srodkiem ciezkosci, jezeli sg one znaczgco rdzne, oraz
wptyw sity ciggu na sterowanie pochyleniem w samolotach
z podwieszanymi silnikami.

F.  Zarzqdzanie sciezkq lotu Szkolenie w zakresie zarzadzania Sciezkg lotu powinno zostaé
opracowane w odniesieniu do zautomatyzowanych systemoéw, ktére
sg obecne na danym typie samolotu, tgcznie z wyzwaniami, jakie
stawia specyficzna dla typu automatyka.

1) Recznelub Cel szkolenia odnosnie recznych lub zautomatyzowanych sygnatéw
zautomatyzowane sygnaty  kierowania i sterowania dotyczy poprawnych sygnatéw sterowania
kierowania i sterowania w celu unikniecia lub wyprowadzenia z niepozgdanego odchylenia od

Sciezki lotu.

Cel szkolenia powinien obejmowac strategie sterowania, jakie pilot
powinien stosowaé zaréwno w przypadku rozwijania sie sytuacji
krytycznej jak i po jej rozwinieciu. Piloci musza znaé warunki,

w ktérych najlepiej umozliwi¢ sterowanie samolotem systemom
zautomatyzowanym jak rdwniez warunki, w ktérych najlepsze jest
reczne sterowanie wykonywane przez pilota. Cel szkolenia powinien
obejmowac podstawowe/alternatywne strategie sterowania.

2) Charakterystyka Szkolenie dotyczgce charakterystyki specyficznej dla typu ma pomac
specyficzna dla typu w unikaniu sytuacji krytycznych w zwigzku z posiadang automatyka.

Zintegrowane szkolenie CRM powinno obejmowaé komunikacje
pomiedzy pilotami na temat ich rozumienia stanu, w jakim obecnie
znajduje sie samolot. Piloci powinni tworzy¢ obraz pamieciowy stanu
samolotu i aktualizowa¢ go. Dodatkowo, piloci muszg umieé pracowac
jako zespot oraz miec¢ wiedze, rozpoznawac i wyprowadza¢ samolot
z sytuacji krytycznych. Obejmuje to interpretacje wskazan przyrzagddw
w zakresie majgcym zastosowanie do rozpoznawania sytuacji
krytycznych.
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3) Zarzadzanie automatyka Cel szkolenia odnoscie zarzgdzania automatykg dotyczy poprawnych
sygnatéw sterowania w celu unikniecia niepozgdanych odchylen od
Sciezki lotu.
Piloci musza wiedzie¢ w jaki sposdb wykorzystywacé zautomatyzowane
systemy podczas zapobiegania i wyprowadzania z sytuacji krytycznych.
Szkolenie to powinno obejmowac nastepujace tematy:

i. powszechne btedy, ich unikanie i przyczyny powstawania;

ii. konkretne mody automatyki do wykorzystania w okreslonych
sytuacjach;

iii. sprawdzanie i weryfikacja zastosowania odpowiednich moddéw
oraz zrozumienie w jaki sposéb wybrany mod kieruje samolotem;

iv. strategie sterowania, jakie pilot powinien wykorzystywac zaréwno
w trakcie rozwijajgcej sie sytuacji krytycznej jak i po jej
rozwinieciu;

v. zalety i wady wykorzystania zautomatyzowanych systemow na
potrzeby zapobiegania i wyprowadzania samolotu z sytuacji
krytycznych; oraz

vi. znaczenie zapewniania przez pilota poprawnych sygnatéw dla
zautomatyzowanych systeméw oraz konsekwencje niepowodzen
z tego wynikajacych.

Konieczne jest, aby w locie z jednym silnikiem niepracujgcym na
samolocie wielosilnikowym, pilot lecgcy trymowat samolot. Przy mate;j
predkos¢ i duzym ciggu na pozostatym silnikach, autopilot na
niektorych samolotach jest generalnie niezdolny do utrzymania
poprawnego potfozenia przy niekorzystnym odchyleniu, co moze
prowadzi¢ do sytuacji krytyczne;j.

4) Umiejetnosci pilotazu Cele szkolenia odnosnie umiejetnosci pilotazu recznego powinny

recznego dotyczy¢ sygnatow sterowania w celu unikniecia niepozgdanych
odchylen od sciezki lotu. Nalezy zapoznad sie z sekcjg G 2)
Pochylenie/moc/przechylenie/odchylenie co do sposobu rozwijania
u pilota umiejetnosci wykonywania poprawnych sygnatow sterowania
w celu zatrzymania powstawania odchylenia od Sciezki lotu lub
wyprowadzenia z sytuacji niebezpiecznej. Te umiejetnosci pilotazu
recznego powinny byé rozwijane podczas elementéw szkolenia
specjalistycznego, jak okreslono w sekcji J ponizej.

UPRT powinno obejmowac ¢éwiczenia pilotazu recznego na obrzezach
obwiedni lotu.

Piloci powinni zna¢ powszechnie popetniane btedy, znaczenie
sprawdzania i weryfikacji sygnatéw, jak rowniez posiadac wspdlne
rozumienie powoddw, dla ktérych lot wykonywany jest przy
sterowaniu recznym. Piloci powinni rozwija¢ zrozumienie reakcji
samolotu na sygnaty przekazywane we wszystkich elementach lotu.

Szkolenie w zakresie pilotazu recznego powinno obejmowac szkolenie
w wykorzystaniu wszystkich sygnatéw sterowania, jezeli jest to
konieczne do przeciwdziatania niekorzystnym sitom zewnetrznym. Na
przyktad systemy sterowania lotem stajg sie mniej skuteczne kiedy
samolot osiggnat krytyczny kat natarcia lub sie do niego zbliza lub
nastgpito przeciggniecie. Tendencja w przypadku pilotéw jest taka,
aby nie stosowac petnego sterowania, poniewaz rzadko sie od nich
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tego wymaga w rutynowych operacjach. Piloci muszg przezwyciezy¢
ten nawyk w przypadku wyprowadzania z sytuacji krytycznych.
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Specyficzne dla typu szkolenie FSTD

Element szkolenie

Opis

Uwaga 1. — Sterowanie sterem kierunku jest ciggle skuteczne przy
ostrym kqcie natarcia oraz nalezy zachowac szczegdlng ostroznos¢
w wykorzystaniu steru kierunku podczas zapobiegania

i wyprowadzania z sytuacji krytycznych.

Uwaga 2. — Nadmierne wykorzystanie trymera pochylenia lub steru
kierunku podczas wyprowadzania z sytuacji krytycznej moze
spotegowac warunki krytyczne i/lub moze prowadzi¢ do wzrostu
ograniczen konstrukcyjnych samolotu.

Wazna jest ochrona przed odwrdconym sterowaniem. W celu
zachowania integralnosci konstrukgji, nalezy unika¢ gwattownego,
petnego odwrdcenia w odchyleniu.

Dodatkowo, szkolenie w pilotazu recznym powinno obejmowac
szkolenie z czynnikdw nieintuicyjnych. Na przyktad moze wydawac sie
sprzeczne z intuicjg, aby stosowac wieksze sity sterowania podczas
wyprowadzania z ostrego kata natarcia, szczegdlnie na matych
wysokosciach. Jezeli samolot zostat przeciggniety, bedgc w potozeniu
z nosem pochylonym, pilot musi nadal ciggna¢ nos w dét, aby
zmniejszy¢ kat natarcia. Ponadto, w przypadku silnikéw montowanych
pod skrzydtem, konieczne moze okazad sie zmniejszenie ciggu dla
zredukowania kata natarcia w zwigzku z duzymi sitami odchylenia

z ciggu dodanego. Wysokos¢ nie moze by¢ utrzymana przy
przeciggnieciu i powinna by¢ kwestig o drugorzednym znaczeniu.

Podczas szkolenia nalezy podkreslac kiedy bardziej odpowiednie jest
sterowanie reczne samolotem, a nie wykorzystanie automatyki.
Konkretne aspekty dotyczace przejscia od lotu zautomatyzowanego
do recznego, i odwrotnie, powinny zosta¢ rowniez ujete.

1)

G. Rozpoznanie

Specyficzne dla samolotu
przyktady
oprzyrzagdowania podczas
rozwijajacej sie i
rozwinietej sytuacji
krytycznej

Kandydaci powinni rozumie¢, ze zawsze kiedy samolot zaczyna
odchyla¢ sie od zaplanowanej sciezki lotu lub pozgdanej predkosci,
muszg oni szybko zidentyfikowac i okresli¢ dziatania, jezeli w ogdle,
jakie musza zosta¢ podjete, a nastepnie odpowiednio wykonane.

Kluczowym aspektem w szkoleniu w zakresie Swiadomosci,
zapobiegania i wyprowadzania z sytuacji krytycznych dla kandydatow
jest rozpoznanie warunkéw rozwijajacej lub rozwinietej sytuacji
krytycznej. Nacisk ktadziony jest na wykorzystanie pomocy
wzrokowych oraz dostepnego oprzyrzgdowania w celu ¢wiczenia
Swiadomosci, rozpoznawania oraz zapobiegania rozwijajgce;j sie
sytuacji krytycznej oraz wyprowadzania z rozwinietej sytuacji
krytycznej w celu nabycia skutecznych umiejetnosci podejmowania
decyzji.

Szkolenie powinno obejmowac wzrokowe zobrazowanie widoku na
zewnatrz oraz specyficzne dla typu wskazania przyrzadow
réznorodnych rozwijajgcych lub rozwinietych sytuacji krytycznych
z naciskiem na pochylenie, moc silnika i przechylenie, oraz na to co
dzieje sie z predkoscig lotu.
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Specyficzne dla typu szkolenie FSTD

Element szkolenia

Opis

2) Pochylenie/moc

3) Efektywne skanowanie
(efektywny monitoring)

4) Systemy ochrony przed
przeciggnieciem

silnika/przechylenie/odchylenie  zapobiegania i wyprowadzania z sytuacji krytycznych dla

Kluczowym aspektem w szkoleniu UPRT w zakresie $wiadomosci,

kandydatow jest rozpoznanie warunkdw rozwijajgcej lub
rozwinigtej sytuacji krytycznej, tak aby mogli oni wykona¢
sygnaty sterowania w oparciu o pozgdang reakcje samolotu.
Wychylenie systemdw sterowania w jednym punkcie obwiedni
lotu moze nie by¢ odpowiednie w innej czesci obwiedni lotu.
Piloci muszg posiada¢ fundamentalne zrozumienie
oprzyrzadowania oraz dynamiki lotu

w pochyleniu/przechyleniu/odchyleniu, tak aby mogli rozpoznac
biezacy stan samolotu oraz wprowadzi¢ poprawne sygnaty
sterowania aby zatrzymac proces odchylania od Sciezki lotu lub
wyprowadzi¢ samolot z sytuacji krytycznej. ADI stanowi
podstawowy przyrzad sterowania stuzgcy do wyprowadzania
samolotu z sytuacji krytycznej, ze wzgledu na zmienne warunki
widocznosci podczas wykonywania operacji nie mozna polegac
na posiadaniu zewnetrznego odniesienia wzrokowego.
(Odniesienie: AURTA — punkty od 2.5.5.5 do 2.5.5.9)

Techniki efektywnego skanowania oprzyrzgdowania powinny byc¢
objete szkoleniem w celu rozpoznawania stanéw normalnych
oraz odchylenia od normalnych parametréw lotu. Piloci powinni
odby¢ szkolenie w zakresie co i kiedy monitorowac, tgcznie ze
sprawdzaniem i weryfikacjg, podczas wszystkich faz lotu w celu
zidentyfikowania oznak oraz wczesnego rozwoju sytuacji
krytycznej, a nastepnie wykorzystania tego rozpoznania do
sprawnej i wtasciwej reakcji w sprowadzeniu samolotu

z powrotem na pozadang Sciezke lotu. W szczegdlnosci, aby
zredukowac opdznienie w wykrywaniu odchylenia od Sciezki lotu
oraz ztagodzi¢ efekt zaskoczenia, piloci powinni by¢ przeszkoleni
w zakresie specyficznych dla typu opisdw oprzyrzadowania, ktére
powinni monitorowaé podczas rozwijajacej sie i rozwinietej
sytuacji krytycznej, oraz na etapie wyprowadzania. Piloci powinni
réwniez zdawac sobie sprawe z wptywu zmeczenia na ich
mozliwosci skutecznego monitorowania.

Nalezy rowniez zapewnic szkolenie w przekazywaniu pomiedzy
pilotami informacji o biezgcym stanie samolotu, tgcznie

z wywotaniami w celu poprawy swiadomosci sytuacyjnej. Piloci
powinni umieé tworzyé pamieciowy obraz stanu samolotu oraz
aktualizowac go i sprawdzaé z drugim pilotem w trakcie trwania
catego lotu. Pilot nielecacy powinien wiedzie¢ w jaki sposéb
pomagac pilotowi lecgcemu w powrocie do stabilnego stanu.

Doktadne i wczesne rozpoznanie wszystkich dostepnych
stuchowych, wzrokowych i dotykowych alarmoéw zaréwno

w przypadku zblizajacego sie przeciagniecia oraz,

z uwzglednieniem odpowiednich marginesow bezpieczenstwa,

w przypadku przeciggniecia aerodynamicznego. Szczegdlng
uwage nalezy zwrdci¢ na charakterystyki przeciggniecia samolotu
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w sytuacji kiedy brak jest systemu ostrzegania przed
przeciggnieciem. (Odniesienie: AURTA — punkt 2.5.5.1)
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Specyficzne dla typu szkolenie FSTD

Element szkolenia

Opis

1)

2)

3)

4)

5)

6)

H.  Techniki zapobiegania
i wyprowadzania samolotu
z sytuacji krytycznych

Terminowa i odpowiednia
interwencja

Wyprowadzanie — nos
wysoko, poziome
potfozenie skrzydet

Wyprowadzanie — nos
nisko, poziome potozenie
skrzydet

Techniki wyprowadzania
przy duzym kacie
przechylenia

Podsumowanie technik
wyprowadzania

Zdarzenie zwigzane
z przeciggnieciem

Techniki zapobiegania i wyprowadzania z sytuacji krytycznych powinny
by¢ wykonywane na najwyzszej wiernosci FSTD posiadajacym
kwalifikacje do szkolenia, z wykorzystaniem procedur operatora

w zakresie zapobiegania i wyprowadzania z sytuacji krytycznych,
opublikowanych w instrukcji operacyjnej. Procedury te powinny by¢
zgodne z zaleceniami OEM dotyczacymi zapobiegania

i wyprowadzania samolotu z sytuacji krytycznych (patrz punkt 3.5).

Szkolenie powinno ktasé nacisk na koniecznosé rozpoznawania przez
pilota lecacego oraz pilota nielecacego odchylen od sciezki lotu na jak
najwczesniejszym etapie oraz podejmowania natychmiastowych
dziatah naprawczych w celu powrotu do ustabilizowanej sciezki lotu,
w tym réwniez na odpowiednig interakcje zatogi. Dziatanie naprawcze
powinno obejmowac zarzadzanie energig, zatrzymanie powstawania
odchylenia od $ciezki lotu oraz wyprowadzenie na ustabilizowang
Sciezke lotu. Jezeli do przeciagniecia dochodzi podczas odchylenia od
zamierzonej sciezki lotu, wtedy szkolenie powinno réwniez podkreslaé
znaczenie w pierwszej kolejnosci uzycia i utrzymania steru wysokosci
z nosem skierowanym w dét do momentu zakoriczenia
wyprowadzenia samolotu z przeciggniecia.

llos¢ oraz tempo sygnatdéw sterowania majacych przeciwdziataé
rozwijajgce;j sie sytuacji krytycznej powinny by¢ proporcjonalne do
ilosci oraz tempa doswiadczanego
pochylenia/przechylenia/odchylenia. Jezeli sygnaty wykorzystywane
przez pilotéw nie powodujg zatrzymania odchylenia, piloci powinni
stosowad zalecenia zawarte w instrukcji uzytkowania w locie.

Podstawowym przyrzgdem sterowania jest ADI, poniewaz odpowiednie
odniesienia wzrokowe mogg by¢ niedostepne lub mylace.

Patrz punkt 3.5 ws. technik wyprowadzania zalecanych przez OEM.
(Odniesienie: AURTA — punkt 2.6.3.2)

Patrz punkt 3.5 ws. technik wyprowadzania zalecanych przez OEM.
(Odniesienie: AURTA — punkt 2.6.3.3)

(Odniesienie: AURTA — punkt 2.6.3.4)

(Odniesienie: AURTA — punkt 2.6.3.5)

Swiadomo$é réznic pomiedzy potozeniem statku powietrznego
a katem natarcia. Zarzgdzanie energig i zamiang wysokosci na
predkosc.
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Specyficzne dla typu szkolenie FSTD

Element szkolenia Opis

Swiadomo$¢ zwigzku pomiedzy predkoécig przeciagniecia

a przecigzeniem oraz mozliwosci zmniejszenia predkosci przeciggniecia
poprzez odcigzenie. Techniki wyprowadzania z przeciggniecia (patrz
punkt 3.5.). Proponowane ¢wiczenia szkoleniowe zostaty szczegétowo
opisane w punkcie 3.4.2.

. Niesprawnosc¢ systemow Kandydaci powinni rozumie¢ sposdb dziatania systemdw samolotu oraz
sposob, w jaki systemy te mogg powodowac lub przyczyniac sie do
powstania sytuacji krytycznej. Urzadzenia FSTD umozliwiajg
instruktorom wywotanie niesprawnosci, ktore nie moga by¢ w sposéb
bezpieczny przeéwiczony na samolocie. Operatorzy powinni korzystaé
z list kontrolnych oraz procedur OEM, ktére obejmujg awarie systemow
i komponentéw. Awarie/niesprawnos$ci wywotujgce sytuacje krytyczne
dotyczace systemdw, przyrzaddw, mocy oraz automatyki powinny
zostac¢ wigczone do szkolenia na ile jest to tylko mozliwe. Kandydatom
nalezy zwracac szczegdlng uwage na podstepny charakter
niedoktadnych informacji (powstatych w wyniku np. niewiarygodnych
wskazan predkosci lotu, awarii urzadzen ostrzegajgcych
0 przeciggnieciu i oblodzeniu, pogorszenia dziatania systemdéw ochrony
obwiedni), tak aby kandydaci zostali przeszkoleni w rozpoznawaniu
problemu/btedu, zapobiegali sytuacji krytycznej oraz zachowali
kontrole nad samolotem.

Niesprawnosci systemow mogg by¢ rowniez wykorzystywane

w scenariuszach majacych na celu wprowadzenie elementu
zaskoczenia, albo poprzez rozproszenie uwagi zatogi kiedy samolot
napotyka na warunki prowadzgce do sytuacji krytycznej, albo poprzez
wywofanie nieplanowanej sytuacji krytycznej. (Odniesienie: AURTA —

2.4.2)
J.  Elementy szkolenia Istnieje kilka specyficznych elementéw, ktére powinny by¢ wtgczone do
specjalistycznego szkolenia, uczgce okreslonego zestawu umiejetnosci, ktére pomoga

kandydatom w zapobieganiu oraz, jezeli zajdzie taka potrzeba,
w wyprowadzaniu samolotu z sytuacji krytycznej.

Uwaga. — Przekazywanie pomiedzy pilotami informacji na temat
biezgcego stanu samolotu, tgcznie z wywotaniami majgcymi na celu
poprawe swiadomosci sytuacyjnej, ma kluczowe znaczenie. Pilot
nielecqcy powinien wiedzie¢ w jaki sposob skutecznie wspomagac
pilota lecgcego w przywrdceniu samolotu do ustabilizowanego stanu.

1) Spirala nurkujaca W manewrze tym, okresSlanym czasami mianem ,spirali Smierci”,
samolot znajduje sie w duzym przechyleniu i wykonuje znizanie z duzg
predkoscig pionowa. Kandydaci beda w tej sytuacji uczyé sie w jaki
sposob wykorzystywac ster wysokosci w celu powstrzymania wzrostu
zarowno predkosci lotu, jak i predkosci nurkowania powodujgcych
zacie$nianie spirali. Nauczana umiejetno$¢ polega na koniecznosci
utrzymania skrzydet w potozeniu zblizonym do poziomego przed
rozpoczeciem manewru wyprowadzenia z nurkowania. Praktykanci
muszg zmniejszy¢ kat przechylenia, a nastepnie wychyli¢ ster wysokosci
w gére w celu
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Element szkolenia

Opis

2) Lot na matej predkosci

3) Gtebokie zakrety

4) Wyprowadzanie
z predkosci zblizonej do
predkosci przeciggniecia

5) Wyprowadzanie
z przeciagniecia

wyprowadzenia z nurkowania. Jesli sita przecigzenia jest duza pilot
bedzie musiat najpierw troche zmniejszy¢ przecigzenie, by odzyskaé
odpowiednig kontrole nad rotacja wokét osi podtuznej, a nastepnie
doprowadzi¢ skrzydta do potozenia poziomego. (Odniesienie: AURTA —.
2.4.2)

Lot na matej predkosci stwarza kandydatowi warunki do lotu
nieznacznie powyzej predkosci przeciggniecia samolotu oraz do
manewrowania samolotem na tej predkosci bez przeciggniecia. Ma to
na celu utrwalenie podstawowej wiedzy o przeciggnieciu nabytej

w trakcie szkolenia teoretycznego oraz umozliwienie pilotowi uzyskania
doswiadczenia w pilotazu oraz wrazeniach ruchowych podczas lotu na
matych predkosciach na etapie zblizania do przeciggniecia przy réznych
potozeniach samolotu, w réznych konfiguracjach i przy réznych katach
przechylenia.

Gtebokie zakrety zapewniajg kandydatowi zdobycie praktycznego
doswiadczenia na temat wspodfczynnika przecigzenia oraz
doswiadczenia w manewrowaniu samolotem przy wiekszych niz
normalnie katach przechylenia (patrz Cze$¢ D niniejszej tabeli

w zakresie dotyczgcym ograniczen FSTD).

Szczegdlny nacisk nalezy potozy¢ na wczesne rozpoznanie symptomow,
ktére zwigzane sg ze zblizaniem sie do przeciggniecia, jak rowniez na
rozpoznanie uruchomienia systemu ostrzegania o przeciggnieciu.
Kandydaci musza rozumie¢, ze akcja wyprowadzania obejmujaca
celowe i sprawne zastosowanie ci$nienia przy pochylonym nosie
samolotu powinna by¢ wykonana natychmiast po rozpoznaniu
obecnosci symptomdw zwigzanych z przeciggnieciem lub po
uruchomieniu urzgdzenia ostrzegajgcego przed przeciggnieciem.

Majac na uwadze ograniczenia wykorzystywanego FSTD zwigzane
z wiernoscia, ta czes¢ szkolenia bedzie zwykle wykonywana wytacznie
jako ¢éwiczenie pokazowe podkreslajgce nastepujace tematy:

i. szkolenie w zakresie wyprowadzania z przeciggniecia powinno
skupiac sie na rozwijaniu $wiadomosci istnienia wskazowek
zwigzanych z przeciggnieciem, tj. drgania, pogorszenie reagowania
uktaddéw sterowania w osi poprzecznej i wzdtuznej jak rowniez
niemoznos$¢ powstrzymania znizania; oraz

ii. w czesci szkolenia poswieconej wyprowadzaniu, nalezy ciggle
podkresla¢ znaczenie sprawnego i zaplanowanego zmniejszenia
kata natarcia dostatecznego do przerwania rozwoju warunkow
prowadzgcych do przeciggniecia oraz znaczenie wykonania
wyprowadzenia samolotu zgodnie z zalecanymi technikami
specyficznymi dla samolotu. Szkolenie powinno omawia¢ wptyw
sity ciggu na sterowanie pochyleniem w samolotach
z podczepianymi silnikami. Utrzymanie poziomego potozenia
skrzydet podczas wyprowadzania ma drugorzedne znaczenie
w stosunku do zmniejszenia kata natarcia.
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Element szkolenia
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6) Wyprowadzanie po
uruchomieniu odpychacza
drazka sterowego (jezeli
jest na wyposazeniu)

7) Nos wysoko/duza predkos¢

8) Nos wysoko/mata predkos¢

9) Nos nisko/duza predkos¢

10) Nos nisko/mata predkosé

11) Wyprowadzanie przy
duzym kacie przechylenia

12) Szkolenie w lotach
liniowych (LOFT) lub
symulacja lotu liniowego
(LOS)

Uruchomienie odpychacza drazka sterowego stanowi niespodziewang
okoliczno$¢, ktoéra czesto zaskakuje zatoge, i ktérej zwykle towarzyszy
przemozne pragnienie przyciggniecia do siebie drazka/sterownicy dla
powstrzymania ruchu steru wysokosci powodujgcego gwattowne
pochylenie nosa samolotu. Szkolenie na FSTD powinno skupiac sie na
rozwijaniu wtasciwej reakcji pilota na takie zdarzenie, majac na
uwadze, ze odpychacz drgzka sterowego stanowi wartosciowa pomoc
w wyprowadzaniu z przeciggniecia.

Szkolenie FSTD powinno obejmowac réznorodne rozwijajace sie

i rozwiniete sytuacje krytyczne, ktére koncentruja sie na pochyleniu,
mocy silnika, przechyleniu i odchyleniu. Powinno ono obejmowac
przedstawienie oraz ¢wiczenie réznych scenariuszy sytuacji
krytycznych, facznie z scenariuszami nos wysoko i nos nisko przy
roznych katach przechylenia i predkosciach, w tym katy przechylenia
wieksze niz 90 stopni. Kandydaci powinni odby¢ ¢wiczenia

w wyprowadzaniu przy duzym kacie przechylenia zaréwno

w scenariuszu nos wysoko jak i nos nisko. Szkolenie FSTD powinno by¢
wykonywane zaréwno w warunkach z widzialnoscig jak i w warunkach
symulowanych wskazan przyrzagddw, tak aby umozliwi¢ kandydatowi
¢wiczenie rozpoznawania oraz wyprowadzania, jak rdwniez nabycie
doswiadczenia oraz umiejetnosci rozpoznawania niektorych sposrod
czynnikéw fizjologicznych zwigzanych z poszczegdlnymi warunkami.
Szkolenie w sytuacjach krytycznych na FSTD, ktdre przekracza VTE
danych o obwiedni lotu zapewnianych przez producenta (OEM) oraz
wykorzystywanych do kwalifikacji FSTD, moze zwiekszyé ryzyko
wystgpienia szkolenia negatywnego.

Patrz punkt 3.5 ws. technik wyprowadzania zalecanych przez OEM.
(Odniesienie: AURTA — punkty 2.6.3.2 do 2.6.3.5 i punkt 3)

Poprzez zastosowanie scenariuszy LOFT lub LOS, szkolenie powinno
stwarzac¢ kandydatom sytuacje lub niesprawnosci, ktére moga
spowodowac sytuacje krytyczna, jezeli nie sg one odpowiednio
zarzadzane. W kazdym ze scenariuszy nalezy ktas¢ nacisk na
Swiadomosc¢ oraz zapobieganie sytuacjom krytycznym. Operator
powinien integrowac rézne scenariusze LOFT/LOS w szkolenie
LOFT/LOS oraz stosowac je wymiennie dla zapewnienia duzej
réznorodnosci mozliwych scenariuszy sytuacji krytycznych.

K. Czynnik ludzki

Czynnik ludzki stanowi nadrzedny oraz integralny element szkolenia
UPRT. Czynnik ludzki w szkoleniu UPRT odnosi sie do reakcji
fizjologicznych oraz reakcji zatogi w przypadku wystgpienia odchylen
od $ciezki lotu lub nagtej sytuacji krytycznej. Wtgczenie czynnika
ludzkiego do UPRT jest rowniez wazne z uwagi na rozwijanie zespotu
umiejetnosci lotniczych, co wymaga wiedzy oraz umiejetnosci
percepcyjnych,
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poznawczych oraz psychomotorycznych. Czynnik ludzki obejmuje,
jednak nie jest w tym zakresie ograniczony, zarzadzanie zasobami
zatogi (CRM), proces poznawczy, proces uczenia oraz umiejetnos¢
kandydatéw do przypomnienia i zastosowania odpowiedniej wiedzy
i umiejetnosci na etapie wykonywania lotu.

1) Zarzadzanie zagrozeniami  TEM w zakresie zwigzanym ze szkoleniem w zakresie zapobiegania
i btedami (TEM) i wyprowadzania samolotu z sytuacji krytycznych powinno by¢

wtgczone do UPRT. Szkolenie w zakresie TEM powinno obejmowac:
techniki komunikacji/interakcji pomiedzy pilotami a samolotem,
normalne stany samolotu, identyfikacje i zarzagdzanie zagrozeniami
srodowiskowymi mogacymi powodowac sytuacje krytyczne,
wykrywanie odchylen, interpretacje znaczenia odchylenia,
decydowanie o sposobie reagowania oraz reagowanie. Zagadnienia
TEM s3 kluczowymi zagadnieniami dotyczgcymi elementow szkolenia
z zakresu czynnika ludzkiego.

Zdolnos¢ zatogi lotniczej do efektywnego myslenia w warunkach lotu,
ktorych nigdy przedtem nie doswiadczyli, moze zosta¢ wystawiona na
probe w trakcie sytuacji krytycznej i powinna by¢ rozwijana w poprzez
UPRT. Szkolenie powinno okresla¢ ktére sygnaty sterowania sg
odpowiednie oraz w jaki sposéb okresli¢ priorytetowe zadania w celu
unikniecia przecigzenia.

TEM wymaga skutecznego monitorowania i w tym celu nalezy
zapewni¢ odpowiednie metody oraz szkolenie, ktére obejmuje
wtasciwe techniki oceny (tj. co i kiedy monitorowac, co sprawdzac,
zapewnienie odpowiedniej weryfikacji) podczas wszystkich faz lotu
w celu zapobiegania sytuacji krytycznej w trakcie wyprowadzania.

2)  Przetwarzanie informacji Aby piloci zrozumieli w jaki sposdb reagowac odpowiednio oraz
przez cztowieka dlaczego czasami nie udaje sie wykonac¢ poprawnie czynnosci, muszg
oni zrozumiec¢ w jaki sposdb przetwarzajg informacje. Sg to ,,cegietki”
wiedzy, ktére umozliwiajg lepsze zrozumienie sposobu utrzymania lub
poprawy takich obszaréw jak komunikacja, podejmowanie decyzji,
Swiadomos¢ sytuacyjna oraz dynamika zespotu.

Obszary zaangazowane w przetwarzanie informacji przez cztowieka
obejmuja:

i. uwage — odczuwanie i pobieranie istotnych informacji z otoczenia;
ii. percepcje —zrozumienie informacji, ktora zostata pobrana;
iii. interpretacje — powigzanie informacji, ktéra jest odpowiednio
potaczona z wiedzg wymagang do wykonania zadania;
iv. o0sgd — pordwnanie wymagania dla danego dziatania z wtasciwg
reakcja;
v. podjecie decyzji — ocena wtasciwej reakcji wymaganej do
uzyskania wymaganego wyniku lub dziatania alternatywnego;
vi. dziatanie — wdrozenie wybranego sposobu reagowania; oraz
vii. informacje zwrotng — sprawdzenie czy reakcja spetnia wymagania
dotyczace zadania.
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3)

4)

Zarzadzanie zasobami
zatogi (CRM)

Swiadomo$¢ sytuacyjna

Piloci powinni skupié sie na ustabilizowaniu samolotu jako zespdt,
z jasna definicja roli pilota lecacego (PF) i pilota nielecgcego (PM),
szczegoblnie w sytuacji kiedy jeden z pilotéw zafiksuje sie.

Szkolenie powinno obejmowac:

i. rozwijanie i zastosowanie odpowiednich szablonéw komunikacji
pomiedzy pilotami oraz wspdlne rozumienie biezgcego stanu,
w jakim znajduje sie samolot;

ii. sposob identyfikacji oraz komunikowania odchylen oraz
kierowania akcjg wyprowadzania zaréwno w roli pilota lecacego
jak i pilota nielecgcego; oraz

iii. specyficzny dla danego typu opis technik oceny dla stanu
samolotu podczas rozwijania sie sytuacji krytycznej oraz
rozwinietej sytuacji krytycznej.

Szkolenie powinno okresla¢ sposéb podziatu zadan pomiedzy pilotem
lecgcym a pilotem nielecacym, unikajac przecigzenia ktéregokolwiek
z nich.

Piloci powinni umie¢ tworzyé obraz pamieciowy samolotu i jego stanu
energii oraz aktualizowac go i sprawdzac z drugim pilotem w trakcie
catego lotu. Szkolenie powinno réwniez obejmowac odpowiednie
techniki komunikowania pomiedzy pilotem lecgcym a pilotem
nielecgcym w celu unikania i wyprowadzania z odchylen. Wywotania
zatogi zgodnie ze standardowymi procedurami operacyjnymi (SOP)
beda stanowi¢ pomoc w komunikacji prowadzac zatoge do wdrozenia
strategii wyprowadzania, jezeli zajdzie taka koniecznosc.

Piloci musza zachowac¢ swiadomos¢ sytuacyjng na wszystkich etapach
poprzez skuteczne monitorowanie (patrz element szkolenia
,Rozpoznanie” w niniejszej tabeli). Piloci uzyskujg to poprzez
utrzymywanie pamieciowego modelu podczas tworzenia obrazéw
pamieciowych w miare rozwoju sytuacji. Deformacja modelu lub
obrazu pamieciowego pilota, ktéra moze by¢ spowodowana przez
kilka czynnikdw, tj. utrata orientacji przestrzennej spowodowana
ztudzeniami percepcyjnymi w locie, zaskoczenie, nieuwaga oraz
samozadowolenie mogg prowadzi¢ do utraty Swiadomosci
sytuacyjne;.

Szkolenie powinno obejmowac zagadnienia dotyczgce utrzymania
Swiadomosci sytuacyjnej oraz obszary podlegajgce monitorowaniu

w celu zapobiegania i wyprowadzania samolotu z sytuacji krytycznych.
Kandydaci powinni nauczyé sie w jaki sposéb pilot nielecgcy powinien
asystowacd/pomagac pilotowi lecgcemu w wyprowadzaniu samolotu,
stosujgc odpowiednie wywotania oraz inne werbalne informacje
zwrotne.

Po wystgpieniu odchylenia wazne jest, aby podjete w pierwszej
kolejnosci dziatania byty poprawne, tak aby unikng¢ wyprowadzania
z jednej sytuacji krytycznej prowadzacej do jeszcze bardziej powaznej
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5)

6)

Podejmowanie decyzji

Rozwigzywanie
problemoéw

sytuacji. Aby osiggnac ten cel, kluczowe znaczenie ma okreslenie
faktycznych warunkéw lotu oraz stanu energii podczas sytuacji
krytycznej. Okreslenie przyczyny sytuacji krytycznej ma drugorzedne
znaczenie i moze zaczekaé. Piloci powinni stosowa¢ podstawowe
przyrzady poniewaz ciemnos¢, warunki pogodowe oraz ograniczona
widocznos¢ z kabiny sprawiajg, ze wykorzystanie horyzontu
zewnetrznego jest trudne/niemozliwe. ADI stanowi podstawowe
odniesienie.

Proces analizy sytuacji obejmuje:

i.  komunikacje z innymi cztonkami zatogi lotniczej;

ii. umiejscowienie chytomierza poprzecznego na ADI oraz okreslenie
kata przechylenia;

iii. okreslenie potozenia w pochyleniu (na podstawie przede
wszystkim ADI);

iv. potwierdzenie potozenia poprzez odniesienie do innych
wskaznikow; oraz

ocena stanu energii.

Szkolenie powinno podkresla¢ znaczenie efektywnej komunikacji
werbalnej i niewerbalnej pilotow. Innym waznym tematem sg kryteria
dla pilota nielecgcego do podjecia decyzji o przejeciu kontroli nad
samolotem jezeli pilot lecacy jest przyttoczony i niekomunikatywny.
Powinno to obejmowac sytuacje kiedy drugi pilot (pilot nielecacy)
przejmuje kontrole od przyttoczonego dowddcy statku powietrznego
(pilot lecacy). Kryteria te powinny by¢ opisane i udokumentowane

w standardowych procedurach operacyjnych stosowanych przez
zatwierdzong organizacje szkolenia. Piloci powinni stosowacd proces
wspodlnego podejmowania decyzji gdzie obydwaj sg zaangazowani

W wypracowanie wyniku.

Piloci powinni skupic sie na ustabilizowaniu samolotu. Powinni oni
rozumieé role pilota nielecgcego w zapewnianiu pomocy pilotowi
lecacemu w doprowadzeniu do stanu stabilnego. Piloci powinni znaé
wartosci docelowe pochylenia i mocy silnika dla ustabilizowania
samolotu oraz podjg¢ odpowiednie dziatania naprawcze. Aby tego
dokonaé, kandydaci powinni by¢ swiadomi tego, jakich informacji
potrzebuja, aby podjg¢ optymalne decyzje, jak réwniez czynnikow, tj.
bariery poznawcze, ktére wptywajg na podejmowanie decyzji.

Szkolenie powinno prowadzi¢ do poprawy kompetencji w zakresie
rozwigzywania problemoéw oraz wskazywaé te czynniki, ktére moga
negatywnie wptywaé na umiejetnosci rozwigzywania problemow
przez kandydata, tj. zmeczenie, strach, przepracowanie.

W szczegdlnosci, UPRT powinno podkreslaé znaczenie oceny czy
zastosowane rozwigzanie dziata oraz niepodejmowania dziatan, ktére
mogg by¢ szkodliwe.
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7)

8)

Zaskoczenie i reakcja na
stres

Czynniki fizjologiczne

Piloci powinni umie¢ komunikowac sie werbalnie i niewerbalnie

z drugim pilotem w przypadku przyttoczenia przez stres. Szkolenie
powinno obejmowac sposdéb samooceny zblizajgcego sie pogorszenia
kondycji spowodowanego stresem. Obejmuje to wykrywanie

i unikanie fiksacji na okreslonej pozycji.

Szkolenie powinno obejmowac strategie odnoszace sie do szeregu
skutkow fizjologicznych, psychologicznych i poznawczych zwigzanych
z reagowaniem przez cztowieka na stres w przypadku wystgpienia
niespodziewanego zagrozenia z wykorzystaniem przez pilotédw swoich
kompetencji do utrzymania bezpiecznego lotu oraz do koordynacji
zatogi.

Piloci mogg by¢ zaskoczeni jezeli nieoczekiwane zdarzenie podczas
lotu jest sprzeczne z ich oczekiwaniami. Jezeli niespodziewane
zdarzenie jest dostatecznie powazne i/lub ma miejsce podczas
krytycznej fazy lotu, poprawna reakcja jest kluczowa dla przezycia.

Szkolenie w zakresie sytuacji krytycznych powinno obejmowa¢é
element ,,zaskoczenia”, z ktérym piloci bedg mie¢ do czynienia
w realnym Swiecie.

Rozpoznawanie skutkow ztudzen wzrokowych i przedsionkowych
(katowych i liniowych) oraz odpowiednie reagowanie stanowig
kluczowy aspekt UPRT. Obszary do ujecia w szkoleniu samolotowym
obejmuja:

i. warunki mogace prowadzi¢ do utraty orientacji przestrzennej oraz
zastosowanie interpretacji wskazan przyrzadéw w celu
zarzadzania utratg orientacji przestrzennej;

ii. unikanie btedéw poprzez dostosowywanie potozenia/mocy silnika;

iii. unikanie i wyprowadzanie z oscylacji spowodowanych przez pilota
(P10); oraz
iv. rozpoznanie i zarzagdzanie ztudzeniami zmystowymi w locie.

Wszystkie sposrdd powyzszych tematow powinny zostac ujete

w szkoleniu teoretycznym, ale szkolenie na FSTD moze skupiaé sie

w szczegolnosci na niektdérych z nich. Utrata orientacji przestrzennej
stanowi kluczowy czynnik w wielu wypadkach zwigzanych z sytuacjg
krytyczng samolotu. Definicja utraty orientacji przestrzennej mowi, ze
jest to niezdolnos¢ do poprawnej orientacji wzgledem powierzchni
ziemi. Piloci, ktorzy nie sg w stanie rozstrzygnac konfliktu pomiedzy
zmystami ciata a wskazaniami przyrzgddw, ulegaja utracie orientacji
przestrzennej. Jezeli pozwoli sie na kontynuowanie takiego stanu,
utrata orientacji przestrzennej moze doprowadzi¢ do sytuacji
krytycznej. Zwracanie uwagi na wskazania przyrzagddw oraz wzajemne
ich sprawdzanie stanowig klucz do unikniecia utraty orientacji
przestrzennej.

Przeglad sytuacji krytycznych samolotu pokazuje, ze nieuwaga lub
zaniedbanie w monitorowaniu osiggéw samolotu moze prowadzi¢ do
sytuacji krytycznych. Zaniedbania w monitorowaniu odpowiednich
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Specyficzne dla typu szkolenie FSTD

Element szkolenie Opis

przyrzaddéw lub zafiksowanie sie na niektérych przyrzadach moze
prowadzi¢ do odchylei w osiggach samolotu. Rozproszenie uwagi
moze by¢ bardzo nieznaczne, na przyktad spowodowane swiattami
ostrzegania lub alarmowania swiecgcymi sie podczas krytycznych faz
lotu. Znaczna czes¢ sytuacji krytycznych samolotu ma miejsce w czasie,
kiedy pilot jest zajety czynnoscia, ktéra odcigga jego uwage od
monitorowania stanu samolotu.

3.3.2.2.2 W miejscach gdzie zostato to odnotowane, znajdujg sie odniesienia do dokumentu
AURTA, wydanie poprawione 2, ktéry zawiera szczegdétowe informacje na kazdy powigzany temat,
ktéore moga by¢ bardzo pomocne podczas wdrazania programu UPRT. Niemniej jednak, nalezy
pamietad, ze dokument AURTA zostat generalnie opracowany dla tematdw dotyczgcych samolotéw ze
skrzydtami skosnymi z wiecej niz 100 miejsc pasazerskich. Jednak w dalszym ciggu zawiera on
wartosciowe wytyczne, ktére sg czesto stosowane do mniejszych samolotéw z napedem sSmigtowym
i turboodrzutowym (patrz 2.2.3).

3.3.2.2.3 Specyficzne dla typu FSTD mogg nie by¢ dostepne dla szkolenia na uprawnienie na typ
oraz dla szkolenia okresowego i szkolenie takie prowadzone jest na samolocie. Moze to by¢ wynikiem
niedostepnosci tych FSTD w regionie gdzie takie FSTD nie istniejg (np. Convair CV 440, Lockheed L-188
Electra, Cessna C-208 Caravan). Operatorzy, ktdrzy majg problem z uzyskaniem dostepu do
specyficznych dla typu FSTD do prowadzenia szkolenia na uprawnienie na typ lub szkolenia
okresowego mogg zdecydowac sie na wykorzystanie niniejszej tabeli do prowadzenia swoich szkolen
UPRT z wykorzystaniem urzgdzen niespecyficznych dla typu.

3.3.23 Specyficzne dla typu szkolenie FSTD

3.3.2.3.1 Specyficzne dla typu szkolenie FSTD UPRT ma zastosowanie do szkolenia do
uprawnienia na typ oraz szkolenia okresowego pilotéw zarobkowego transportu lotniczego (patrz
3.3.2.2.3 jezeli specyficzne dla typu FSTD nie jest dostepne). Dotyczy ono wszystkich celéw szkolenia
w zatodze wieloosobowej w tym operacji na duzych wysokosciach oraz zapewnia wytyczne, ktére moga
zosta¢ przyjete w szkoleniu do uprawnienia na typ w zatodze jednoosobowej oraz szkoleniu
okresowym. Nalezy zwrdci¢ uwage na zapewnienie, ze zatozenie dotyczace uzyskanych poziomoéw
wiedzy w oparciu o uprzednie doswiadczenie lotnicze nie wptyneto negatywnie na kompleksowosc
UPRT podczas wdrazania takiego programu dla doswiadczonych pilotéw obstugujacych samoloty
transportowe (patrz szkolenie pomostowe w punkcie 3.2.5). Materiat z wytycznymi dotyczgcymi
nadzoru w zakresie przepiséw prawnych znajdujacy sie w Rozdziale 6 zawiera dodatkowe czynnosci do
wykonania przy wdrazaniu UPRT.

3.3.2.3.2 W miejscach gdzie zostato to odnotowane, znajdujg sie odniesienia do dokumentu
AURTA, wydanie poprawione 2, ktéry zawiera szczegdétowe informacje na kazdy powigzany temat,
ktore moga by¢ bardzo pomocne podczas wdrazania programu UPRT. Niemniej jednak, nalezy
pamietac, ze dokument AURTA zostat generalnie opracowany dla tematdw dotyczacych samolotéw ze
skrzydtami skosnymi z wiecej niz 100 miejsc pasazerskich. Jednak w dalszym ciggu zawiera on
wartosciowe wytyczne, ktére sg czesto stosowane do mniejszych samolotéw z napedem $migtowym
i turboodrzutowym (patrz 2.2.3).
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3.4 ZALECENIA OEM — SCENARIUSZE SZKOLENIA FSTD

Scenariusze szkolenia, o ktédrych mowa w tej sekcji, zostaty wspdlnie opracowane
przez przedstawicieli firmy Airbus, Avions de transport region al (ATR), Boeing,
Bombardier i Embraer oraz bazujg na wynikach prac w ramach inicjatywy LOCART
oraz, gdzie zostato to wskazane, na dokumencie FAA AC 120-109, Stall and Stick
Pusher Training.

3.4.1 Informacje ogdlne

3.4.1.1 Koncentrujac sie na swiadomosci oraz unikaniu, motywacja dziatan podejmowanych przez
OEM wynika z koniecznosci zapewnienia, ze piloci s3 odpowiednio wyszkoleni do obstugi swoich
samolotow. Zadanie testu na uprawnienie na typ nie stanowi srodka pomiaru do jakiego stopnia pilot
rozumie osiggi samolotu w catej obwiedni operacyjnej, poniewaz sprawdzenie jest wykonywane
w obrebie bardzo waskiego zakresu dziatania operacyjnego. Programy szkolenia prowadzace do testéw
na uprawnienie na typ zwykle skupia sie na sSrodowisku podlegajagcym sprawdzeniu, a nie na bardziej
rozlegtym Srodowisku operacyjnym, w ktérym dziatajg piloci podczas wykonywania operacji liniowych.
Ponadto, piloci systematycznie korzystajg z A/P do zarzgdzania czescig obwiedni operacyjnej, w ktorej
samoloty bedg zwykle wykonywac loty. Dlatego nie jest realistyczne dla zadnego pilota aby miec
Swiadomos¢ sytuacji krytycznej oraz unikad jej bez posiadania praktycznej wiedzy na temat osiggéw
dostepnych (lub niedostepnych) w wiekszej czesci mozliwosci samolotu.

3.4.1.2 Nieuzasadnione jest opracowywanie sekwencji szkoleniowych na obrzezach lub nawet poza
normalnymi zakresami, bez uprzedniego wystawienia pilotéw na mozliwosci samolotu w normalnym
zakresie operacyjnym. W potgczeniu z odpowiednim szkoleniem w zakresie rozpoznawania
i wyprowadzania z sytuacji krytycznych, proste ¢éwiczenia, w ktérych pilot zapoznaje sie
z mozliwosciami samolotu, dajg duze korzysci w kierunku unikania sytuacji krytycznych.

3.4.1.3 Wraz z ukoriczeniem szkolenia teoretycznego, zalecane ¢wiczenia na FSTD, o ktérych mowa
w punkcie 3.4.2, stanowig warunek wstepny dla szkolenia pokazowego zakresu osiggéw danego
samolotu oraz jasno pokazujg mozliwosci samolotu.

3.4.2 Zalecane sekwencje szkoleniowe

Wszystkie sposrdd zalecanych scenariuszy powinny zosta¢ zademonstrowane
w celu skutecznego nauczenia kandydata kiedy (lub jezeli jest to konieczne)
odtgczy¢ system autopilota. Na przyktad podczas przelotu przez turbulencje,
najlepszym rozwigzaniem moze by¢é pozostawienie wigczonego systemu
autopilota do momentu kiedy dziata on poprawnie, a nie wyfaczenie go.

3.4.2.1 Zalecane przez OEM sekwencje szkoleniowe zostaty pogrupowane wedtug tematow
wywotujgcych sytuacje krytyczne, z czego kazdy temat sktada sie z warunkdéw, w jakich wykonywane
jest ¢wiczenie, opisu szkolenia oraz uzasadnienia.

3.4.2.2 Czynniki srodowiskowe

Warunki: na przyktad fala goérska, chmura rotorowa, poziomy oraz pionowy
uskok wiatru.

Szkolenie: zademonstrowac w jaki sposéb gwattowny uskok wiatru moze zmienié
Sciezke lotu samolotu wykonujgcego lot na duzej wysokosci.
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Uzasadnienie: sytuacja krytyczna na duzej wysokosci z czynnikami srodowiskowymi
jako czynnik sprawczy.

3.4.23 Turbulencja w sladzie aerodynamicznym
Warunki: konfiguracja przy starcie lub przy podejsciu do Ilgdowania — za ciezkim
samolotem.
Szkolenie: zademonstrowa¢ w jaki sposéb nagte przechylenie moze zmienié

Sciezke lotu samolotu.

Uzasadnienie: $wiadomos$¢ wptywu turbulencji w $ladzie aerodynamicznym na
samolot, tj. zrozumienie, ze rézne mozliwosci przechylenia oraz masa
samolotu wptywajg na sposéb reagowania pilota na turbulencje ze
szczegélnym naciskiem na czas potrzebny do przejScia przez
turbulencje oraz skuteczne strategie tagodzenia jej wptywu.

3.4.24 Mechaniczne/powodowane przez uktady samolotu

Warunki: sytuacja krytyczna jako pochodna awarii w ukfadzie przechylenia,
odchylenia oraz pochylenia.

Szkolenie: zademonstrowa¢ w jaki sposéb awaria lub pogorszenie dziatania
uktaddéw sterowania lotem wptywajgce na kazdg oS moze spowodowac
sytuacje krytyczng. Szkolenie musi by¢ specyficzne dla danego typu
samolotu, aby w sposdb doktadny odzwierciedli¢ tryb jego awarii (np.
hydraulika/system fly-by-wire/awaria autopilota).

Uzasadnienie: szkolenie specyficzne dla danego samolotu w celu zademonstrowania
w jaki sposéb awaria ukfadu sterowania lotem moze spowodowac
sytuacje krytyczng oraz w jaki sposob ztagodzi¢ jej skutki (na przyktad
ograniczone lub niekontrolowane powierzchnie sterowe lub asymetria
ciagu).
3.4.2.5 Szkolenie w wyprowadzaniu z przeciggniecia?

a) Warunek 1: zblizanie do przeciggniecia w konfiguracji gtadkiej (na duzej
wysokosci).

Szkolenie: w locie poziomym z witgczonym autopilotem, wywota¢ zdarzenie lub
zredukowac cigg do mniejszego niz odpowiedni dla lotu z manewrami.
Mozliwosci symulatora do wywotania zblizania do predkosci
przeciggniecia mogg obejmowac zastosowanie predkosci wejscia
w autorotacje, zmian potozenia, zmian masy i srodka ciezkosci, zmian
Srodowiskowych oraz niesprawnosci systemow (np. petna lub
czeSciowa blokada rurki pitota/blokada statyczna, zredukowanie
sztucznego ciggu, ukryte wytgczenie automatyki).

Uzasadnienie: kandydat powinien umiec rozpoznac ostrzeganie o przeciggnieciu oraz
natychmiast wykonaé procedure wyprowadzania z przeciggniecia.
Zademonstrowa¢ che¢ zmniejszenia wysokosci dla zwiekszenia
predkosci lotu w celu wykonania szybkiego wyprowadzania
z przeciagniecia.

2 Te scenariusze szkoled w wyprowadzaniu z przeciggniecia bazujg na publikacji FAA AC 120-109, Szkolenie w zakresie przeciggniecia
i odpychacza drgzka sterowego oraz zaleceniach ARC w zakresie Szkolenia w zakresie wibratora drqzka sterowego oraz niekorzystnych
warunkéw pogodowych i stanowig one uzupetnienie do rekomendowanych przez OEM sekwencji szkoleniowych zawartych w tej czesci
Podrecznika.
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b) Warunek 2: zblizanie do przeciggniecia w trakcie startu lub odlotu z czesciowo
wysunietymi klapami.

Szkolenie: scenariusz bedzie wykonywany podczas startu i/lub odlotu na
wysokosci, ktéra umozliwi  wyprowadzanie. W  przypadku
niespodziewanego zblizenia do przeciggniecia w czasie odlotu przed
petnym schowaniem klap, mozna wykorzystaé roztargnienie zatogi,
o ktérym mowa powyze;j.

Uzasadnienie: czesto piloci podejmujg prébe wyprowadzania bez utraty wysokosci
oraz bez swiadomosci znaczenia sterowania pochyleniem i kata
natarcia.

c) Warunek 3: zblizanie do przeciggniecia w konfiguracji do lgdowania.

Szkolenie: wdrozy¢ scenariusze, ktére prowadzg do niespodziewanego zblizania
do przeciggniecia w czasie podejscia do ladowania.

Uzasadnienie: kandydat powinien umiec rozpoznaé ostrzeganie o przeciggnieciu
i natychmiast wykonaé procedure wyprowadzania z przeciggniecia,
zademonstrowac zaplanowane i sprawne zmniejszenie kata natarcia,
a nastepnie rozpoczgé procedure po nieudanym podejsciu.
Wyprowadzanie z przeciggniecia aerodynamicznego lub ze zblizania do
przeciggniecia ma pierwszenstwo przed zminimalizowaniem utraty
wysokosci.

d) Warunek 4: zademonstrowanie odpychacza drgzka sterowego (jezeli jest na
wyposazeniu).

Szkolenie: w locie poziomym na ciggu jatowym z systemem lotu automatycznego
ustawionym na utrzymywanie wysokosci, wprowadzi¢ zdarzenie lub
zmniejszy¢ predkosé lotu do mniejszej niz do manewrowania w locie,
umozliwiajgc uruchomienie odpychacza drazka sterowego.

Uzasadnienie: piloci czesto podejmujg prébe wyprowadzania poprzez gwattowne
przyciggniecie do siebie drazka/sterownicy dla powstrzymania ruchu
steru wysokosci wywotanego przez odpychacz drgzka, powodujgcego
gwattowne pochylenie nosa samolotu.

3.4.2.6 Czynniki zwiqzane z pilotem
Warunki: utrata Swiadomosci sytuacyjnej przez pilota prowadzgca do LOC-I.
Szkolenie: podkresli¢ w jaki sposdb utrata Swiadomosci sytuacyjnej moze

powodowac odchylenie od $ciezki lotu prowadzace do LOC-I (np.
wyltgczenie automatycznej przepustnicy, niewtfasciwe zastosowanie
trymera pochylenia, przechylenia i odchylenia; utrata silnika, utrata
predkosci lotu spowodowana odchyleniem od atmosfery wzorcowe;j
podczas operowania na zbyt duzej wysokosci; zapomnienie
o0 ponownym uruchomieniu automatycznej przepustnicy po wejsciu
W monitorowanie silnika).

Uzasadnienie: ostatnie wypadki pokazaty, ze zatogom lotniczym nie udato sie
efektywnie monitorowac stanu energii samolotu i/lub zrozumie¢ logiki

systemu.
3.4.2.7 Zarzqdzanie energiq
3.42.7.1 Osiggi/moc silnika
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3.4.2.7.2

3.4.2.73

3.4.2.74

3.4.2.8

Warunki: zademonstrowac przyspieszenie pomiedzy dwiema predkosciami, do
ktérych zdolny jest samolot na matej, sredniej i duzej wysokosci; na
przyktad 200 do 250 weztéw na matej, sSredniej i duzej wysokosci (gdzie
predkosci te odpowiadajg wartosciom liczby Macha na duzej
wysokosci).

Szkolenie: zaobserwowac czas osiaggniecia predkosci koncowej w locie poziomym
i w czasie znizania.

Uzasadnienie: zademonstrowac¢ i podkresli¢ pogorszenie dziatania na duzych
wysokosciach.

Przyspieszenie samolotu

Warunki: zademonstrowac mozliwosci przyspieszenia od drugiego rezimu (tylna
czes¢ krzywej mocy) na matej i duzej wysokosci.

Szkolenie: obserwowaé mozliwosci i okresli¢ jedyng opcje (jezeli dostepny ciag
nie umozliwi przyspieszenia, jedyng opcja bedzie przyspieszenie
poprzez znizanie).

Uzasadnienie: zademonstrowac rdzne techniki wyprowadzania z lotu w drugim
rezimie na matej i duzej wysokosci.

Zarzqdzanie mocq silnika na duzej wysokosci

Warunki: zademonstrowa¢ zwigzek pomiedzy maksymalnym  ciggiem
przelotu/wznoszenia/ciggtym oraz ciggiem dla startu/odejscia na drugi
krag (TOGA) na duzej wysokosci.

Szkolenie: zwroci¢ uwage kandydata na praktyczny zwigzek pomiedzy
dostepnymi trybami mocy silnika na duzych wysokosciach.

Uzasadnienie: nauczy¢ kandydata, ze, na przyktad, TOGA prawdopodobnie nie
wygeneruje znacznie wiekszego ciggu na maksymalnej wysokosci od
maksymalnego ciggu przelotu.

Zarzqgdzanie energig na duzej wysokosci

Warunki: zademonstrowa¢ mozliwosci przyspieszenia poprzez znizanie vs
zastosowanie mocy silnika.

Szkolenie: celem jest zrozumienie zalet wykorzystania steru wysokosci zamiast
sity ciggu w celu odzyskania pozgdanego stanu energii (obserwowacd
gwattowne przyspieszenie vs wolne przyspieszenie poprzednio
zademonstrowane tylko przy wykorzystaniu mocy silnika.)

Uzasadnienie: zademonstrowaé niemoznos$¢ samolotu do wyfaczenia silnika przy
zmniejszaniu predkosci na duzej wysokosci.
Skutecznos¢ uktadow sterowania lotem

Warunki: zademonstrowac okreslone odchylenie uktadu sterowania lotem przy
statej predkosci V. zaréwno na matej jak i duzej wysokosci.

Szkolenie: zademonstrowac w jaki sposdb wynik odchylenia uktadu sterowania
lotem rdzni sie na matej i duzej wysokosci (na przyktad wykonaé 2 cm
odchylenie steru pochylenia przy predkosci V. zaréwno na matej
wysokosci jak i na maksymalnej wysokosci oraz obserwowac réznice
w reakcji samolotu).
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Uzasadnienie: zrozumienie przez kandydata rdéznicy w reagowaniu na duzej
wysokosci na taki sam sygnat sterowania.

3.4.2.9 Drgania
Warunki: zademonstrowac drgania przy duzej predkosci oraz drgania na matej
predkosci.
Szkolenie: zademonstrowac zachowanie samolotu przy wejsciu w drgania na

matej i duzej predkosci. Podkresli¢ w jaki sposdb obcigzenie samolotu
przy drganiach na duzej predkosci spoteguje ten efekt.

Uzasadnienie: nauczy¢ kandydata poprawnej identyfikacji drgan na matej i duzej
predkosci wraz z odpowiednimi technikami wyprowadzania.

3.4.2.10 Mozliwosci przechylenia

Warunki: zademonstrowac dziatanie predkosci przechylenia samolotu przy
réznych predkosciach i réoznych konfiguracjach oraz przy spojlerach
schowanych/wypuszczonych jezeli istnieje réznica (np. na B727).

Szkolenie: zademonstrowac reakcje przechylenia przy predkosci Vrer vs predkosé
w konfiguracji gtadkiej samolotu, oraz przy predkosci 250 weztéw IAS,
Vimo 0raz Mo,

Uzasadnienie: zademonstrowad petne mozliwosci przechylenia samolotu.
3.4.2.11 Mozliwosci pochylenia

Warunki: zademonstrowacé dziatanie predkosci pochylenia samolotu przy
réznych predkosciach i réznych konfiguracjach oraz przy klapach
schowanych/wypuszczonych. Pokazaé, rowniez, dziatanie predkosci
pochylenia z przesunietym do tytu srodkiem ciezkosci vs wysunietym
do przodu srodkiem ciezkosci jezeli warunki lotu sg znaczgco rézne.

Szkolenie: zademonstrowac reakcje pochylenia przy predkosci Vies vs predkosé
w konfiguracji gtadkiej samolotu, oraz przy predkosci 250 weztéw IAS,
Vimo 0raz M.

Uzasadnienie: zademonstrowaé petne mozliwosci pochylenia samolotu.

3.5 ZALECENIA OEM — TECHNIKI WYPROWADZANIA Z SYTUACJI KRYTYCZNYCH

Zalecane strategie wyprowadzania zawarte w niniejszej sekcji zostaty
opracowane wspdlnie przez przedstawicieli firmy Airbus, ATR, Boeing,
Bombardier oraz Embraer oraz bazujg na wynikach prac w ramach inicjatywy
LOCART.

3.5.1 Niniejsza sekcja zawiera zalecenia dotyczace wyprowadzania z sytuacji krytycznych, ktére
powinny by¢ stosowane jako szablon do opracowania, oraz korekty, wytycznych w zakresie UPRT dla
zatdg lotniczych. W sytuacji kiedy zatwierdzona organizacja szkolenia lub operator chce wykorzystac
technike inng od opublikowanej w niniejszej sekcji, okreslenie , brak obiekcji technicznych” musi zostac
uzyskane od OEM, chyba ze tak konkretna technika jest opublikowana w odpowiedniej instrukcji
uzytkowania samolotu w locie (patrz Tabele 3-4 i 3-5).
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Tabela 3-4. Zalecenia — nos wysoko

Rozpoznad i potwierdzi¢ rozwijajgcq sie sytuacje. Ogtosic: ,,Nos wysoko” (Nose high)*

Pilot lecacy (PF) Pilot nielecacy (PM)

Monitorowac predkosc¢ lotu oraz
potozenie podczas wyprowadzania
A/T —WYLACZONA oraz ogtaszac jakiekolwiek
odchylenia.

A/P — ODtACZY(C?

STOSOWAC jak najwiecej sygnatéw sterowania nos w dét zgodnie z wymogiem
uzyskania predkosci pochylenia z nosem w dét.

Cigg — dostosowac (jezeli jest to wymagane)
Przechylenie — dostosowac (jezeli jest to wymagane) bez przekraczania 60°
Kiedy predkoéé lotu dostatecznie wzrasta: WYPROWADZIC do lotu poziomego3

Uwaga. — Wyprowadzenie do lotu poziomego moze wymagac
wykorzystania trymera pochylenia.

1. Jezeli A/P i A/T reagujg w sposdb poprawny, moze sie okaza¢ nieodpowiednie zmniejszanie poziomu automatyzacji
podczas oceny czy odchylenie zostato zatrzymane.

2. W czasie odtgczenia autopilota moze wystgpi¢ stan znacznej réznicy w aerodynamicznym zréwnowazeniu samolotu
(trymerowaniu).

3. Nalezy unika¢ przeciggniecia z powodu przedwczesnego wyprowadzania lub nadmiernego przecigzenia.

Tabela 3-5. — Zalecenie — nos nisko

Ostrzezenie: Nadmierne wykorzystanie trymera pochylenia lub steru kierunku moze potegowac
sytuacje krytyczng lub moze prowadzi¢ do duzych obcigzen strukturalnych

Rozpoznad i potwierdzic¢ rozwijajgcq sie sytuacje. Ogtosic: ,,Nos nisko” (Nose low)!

Pilot lecacy (PF) Pilot nielecacy (PM)

Monitorowac predkosc lotu oraz
potozenie podczas wyprowadzania
A/T — WYtACZONA oraz ogtaszac jakiekolwiek
odchylenia.

A/P — ODtACZY(C?

WYPROWADZIC z przeciggniecia jezeli jest to wymagane.

PRZECHYLENIE w najblizszym kierunku do poziomego potozenia skrzydet?
Ciag i opor — dostosowac (jezeli jest to wymagane)

Wyprowadzi¢ do lotu poziomego*

Uwaga. — Wyprowadzenie do lotu poziomego moze wymagac
wykorzystania trymera pochylenia.

1. Jezeli A/P i A/T reagujg w sposéb poprawny, moze sie okazaé¢ nieodpowiednie zmniejszanie poziomu automatyzacji
podczas oceny czy odchylenie zostato zatrzymane.

2. W czasie odtgczenia autopilota moze wystgpi¢ stan znacznej réznicy w aerodynamicznym zréwnowazeniu samolotu
(trymerowaniu).

3. Konieczne moze by¢ zredukowanie przecigzenia poprzez odepchniecie od siebie drazka/sterownicy w celu poprawy
skutecznosci przechylenia.

4. Nalezy unika¢ przeciagniecia z powodu przedwczesnego wyprowadzania lub nadmiernego przeciazenia.
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3.5.2 Tetechniki wyprowadzania bedg réwniez aktualizowane we wtasciwym czasie w odpowiednich
podrecznikach OEM, ktdre przyczynity sie do ich rozwoju, oraz beda spdjne z informacjami zawartymi
w dokumencie AURTA, wydanie poprawione 2. Wart odnotowania jest fakt, iz poprawna interpretacja
i zastosowanie technik oraz zalecen moze by¢ osiggniete tylko wtedy gdy informacje pomocnicze sg
dobrze rozumiane.

3.5.3 Przedstawione techniki stanowig logiczne przejsScie do wyprowadzania samolotu.
Niekoniecznie majg one charakter proceduralny. Sekwencja dziatan ma stuzyé jedynie jako wskazdéwka
oraz stanowi ona szereg opcji do rozwazenia i ewentualnego wykorzystania przez pilota w zaleznosci
od sytuacji. Nie wszystkie dziatania mogg, czy powinny, by¢ konieczne kiedy ma miejsce
wyprowadzanie. Jezeli jest taka potrzeba, stosowaé trymer pochylenia oszczednie. Ostrozne
wykorzystanie steru kierunku dla wspomagania sterowania przechyleniem nalezy bra¢ pod uwage
tylko wtedy jezeli sterowanie przechyleniem jest nieskuteczne i samolot nie jest przeciggniety.

3.5.4 Techniki te zaktadajg, ze samolot nie jest przeciggniety. Warunek przeciggniecia moze miec
miejsce w dowolnym potozeniu i moze zostaé rozpoznany poprzez uruchomienie systemu ostrzegania
o przeciagnieciu, ktéoremu towarzyszy jeden z ponizszych elementow:

a) drgania, ktdre chwilami mogg mie¢ gwattowny charakter;
b) brak sterowania pochyleniem i/lub sterowania przechyleniem; oraz
c) niemoznos$¢ powstrzymania predkosci schodzenia.

3.5.5 Jezeli dochodzi do przeciggniecia, wyprowadzenie z przeciggniecia musi by¢é wykonane
w pierwszej kolejnosci poprzez zastosowanie i utrzymanie steru wysokosci z nosem samolotu
skierowanym w dét do momentu kiedy wyprowadzenie z przeciggniecia zostanie zakoriczone oraz
ostrzeganie o przeciggnieciu (np. uruchomienie wibratora drgzka sterowego) zgasnie.

Uwaga 1. — Operatorzy powinni wspdtpracowac ze swoimi producentami samolotow w celu
zapewnienia, ze posiadajq oni zatwierdzone przez producenta, specyficzne dla samolotu wytyczne
i techniki w zakresie zapobiegania i wyprowadzania samolotu z sytuacji krytycznych w swoich
instrukcjach operacyjnych.

Uwaga 2. — Opublikowane przez producenta procedury majq pierwszeristwo przed zaleceniami
zawartymi w niniejszym podreczniku.

Uwaga 3. — W przedstawionych zaleceniach termin automatyczna przepustnica (A/T) moze
zostac zastgpiony przez A/THR jako majqcy zastosowanie do typu samolotu.
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Rozdziat 4

WYMAGANIA W ZAKRESIE WIERNOSCI URZADZEN FSTD
WYKORZYSTYWANYCH NA POTRZEBY SZKOLENIA UPRT

4.1 INFORMACIJE OGOLNE

4.1.1 Niniejsza sekcja opisuje obszary, ktére wymagaja uwzglednienia w celu umozliwienia
skutecznego szkolenia w zakresie zapobiegania i wyprowadzania samolotu z sytuacji krytycznych przy
uzyciu FSTD. Dodatkowe i szczegétowe wytyczne dotyczace wymagan technicznych oraz funkcji
i narzedzi 10S do prowadzenia szkolenia UPRT znajdujg sie z Doc 9625, Tom | (wtgczona do czwartego
wydania Doc 9625 opublikowanego w 2014 r.).

4.1.2 Najbardziej powazna obawa dotyczgca szkolenia UPRT prowadzonego na FSTD dotyczy
mozliwosci wystgpienia szkolenia negatywnego, co moze wynika¢ z wielu czynnikéw, w tym
z niewtasciwej symulacji warunkéw sytuacji krytycznej, niewtasciwego zachowania urzadzenia FSTD
w warunkach sytuacji krytycznej, niewtasciwej reakcji kluczowych sygnatéw (ruchu, wizualnych,
dzwiekowych) w warunkach sytuacji krytycznej i/lub niewtasciwy instruktaz. Poprawa w ponizszych
obszarach powinna pomdc w zapewnieniu, ze urzadzenie FSTD jest odpowiednio wyposazone do
prowadzenia szkolenia:

a) wymagania dotyczgce wiernosci na potrzeby szkolenia UPRT, w tym szkolenia w zakresie
przeciggnied, jezeli jest prowadzone;

b) wymagania dotyczgce cech w oparciu o scenariusz na potrzeby szkolenia UPRT; oraz

c) wymagania dotyczace stanowiska instruktora na potrzeby szkolenia UPRT.

Jezeli model symulacji FSTD w ramach szkolenia UPRT nie przedstawia w sposdb
zadowalajgcy zachowania i osiggdw samolotu podczas przeciggniecia aerodynamicznego,
szkolenie demonstrujgce warunki wykraczajace poza krytyczny kat natarcia moze
powodowac szkodliwe i btedne odczucia dotyczace takiego zdarzenia oraz niewtasciwe
doswiadczenia z wyprowadzania. Dlatego wiadze lotnicze powinny rozwazy¢ natozenie
na ATO oraz, jezeli ma to zastosowanie, na operatoréw wymog wdrozenia bez zbedne;j
zwtoki zalecen dotyczgcych modyfikacji FSTD, o ktérych mowa w punkcie 4.2 14.4. Zostato
to omoéwione szczegétowo w Doc 9625, Tom | oraz w raporcie RAeS ICATEE Research and
Technology Report.

4.2 WYMAGANIA W ZAKRESIE WIERNOSCI DO SZKOLENIA UPRT
| SZKOLENIA DOTYCZACEGO PRZECIAGNIECIA

4.2.1 Wstep

4.2.1.1 Wiekszos¢ urzadzen FSTD moze by¢ z powodzeniem wykorzystywana do szkolenia zwigzanego
z katami natarcia oraz do znacznej czesci szkolenia w zakresie sytuacji krytycznych nieuwzgledniajacych
petnych przeciggnieé. Jezeli symulowany samolot pozostaje w obrebie swojego VTE (z danych
o obwiedni lotu samolotu zapewnianych przez producentéw OEM oraz wykorzystywanych do
kwalifikacji FSTD) dla kata natarcia i Slizgu bocznego, sytuacje krytyczne, ktdre charakteryzujg sie
potozeniami o duzych zakresach (kat natarcia lub $lizg boczny) mogg byé wiernie przedstawione.
Niemniej jednak, wiekszo$¢ wspétczesnych modeli FSTD wykazuje braki w odpowiednim
przedstawianiu stanu samolotu podczas fazy lotu po przeciaggnieciu. Zalecany jest rozwdj i eksploatacja
,reprezentatywnego dla typu modelu aerodynamicznego po przeciggnieciu” stanowigcego pomoc przy
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demonstrowaniu przeciggniecia po przekroczeniu krytycznego kata natarcia (petne aerodynamiczne
przeciggniecie lub faza lotu po przeciggnieciu), jezeli taka demonstracja ma by¢ prowadzona.

4.2.1.2 Efektywny i kompleksowy program szkolenia w zakresie przeciggniecia aerodynamicznego
narzuca koniecznos¢ wprowadzania modyfikacji w dynamice modelu lotu, modelu osiggdw samolotu
oraz systemie sygnatéw FSTD. Przedstawione ponizej uwarunkowania majg zastosowanie do wymagan
naktadanych na FSTTD.

4.2.2 Poprawa dynamiki modelu lotu

4.2.2.1 Charakterystyki sterowania oraz reagowania podczas wyprowadzania z przeciggniecia powinny
zostac sprawdzone w celu zapewnienia, ze sg one podobne do tych, ktdre spodziewane sg w locie.

4.2.2.2 Uzasadnienie. Wiekszo$¢ typéw samolotéw wykazuje dynamike lotu oraz charakterystyke
sterowania, ktdre sg rézne przy katach natarcia, przy przeciggnieciu oraz poza nimi w poréwnaniu
z katami natarcia przy uruchomieniu ostrzegania o przeciggnieciu. Charakterystyki te sg prawie zawsze
obnizone oraz sg przedstawiane poprzez zmniejszong, i czasami ujemng, stateczno$¢ oraz ograniczong
skutecznos$é sterowania. Dotychczas tylko szkolenie w zblizaniu do przeciggniecia byto konieczne na
FSTD, i jako takie, pakiety danych FSTD niekoniecznie skupiaty sie na charakterystykach lotu przy katach
natarcia powyzej pierwszego wskazania o przeciggnieciu. W wiekszosci tych przypadkéw rezultat
bedzie taki, ze FSTD prezentujg dynamiczng charakterystyke w czasie przeciggniecia i po
przeciaggnieciu, ktére s3g fatwiejsze do wyprowadzenia anizeli ma to miejsce w realnym samolocie.
W szczegdlnosci, przepadniecie skrzydta, ktére moze towarzyszy¢ przeciggnieciu jest rzadko
modelowane. Dowody z wypadkéw oraz niedawne badania wskazujg, ze piloci mogg w sposéb
nieodpowiedni prébowac sterowania w osiach, ktdre stajg sie, lub staty sie, niestabilne zamiast
w pierwsze] kolejnosci zmniejszy¢ kat natarcia. Ta niewtasciwa kolejnos¢ krokéw w technice
wyprowadzania z przeciggniecia ujawni sie jedynie wtedy jezeli przedstawiona jest odpowiednia
dynamika FSTD.

4.2.3 Poprawa osiggéw modelu samolotu

4.2.3.1 Charakterystyka osiggdéw dla symulacji wyprowadzania z przeciggniecia na duzej wysokosci
powinna zosta¢ sprawdzona w celu zapewnienia, ze w sposdb doktadny przedstawiany jest
symulowany samolot oraz Ze osiggi s podobne do tych, ktére spodziewane sg w locie.

4.2.3.2 Uzasadnienie. Niektére FSTD moga umozliwiaé¢ pilotowi stosowanie petnego ciggu oraz
wyprowadzania z przeciggnie¢ na duzej wysokosci kiedy nie jest to mozliwe do wykonania w realnym
samolocie. Obecne specyfikacje FSTD nie sprawdzajg charakterystyk przeciggniecia na duzych
wysokosciach i powinno to zostac ujete w specyfikacji jezeli FSTD jest wykorzystywane na potrzeby
szkolenia UPRT.

4.2.4 Poprawa sygnatéw modelu samolotu

4.2.4.1 Wierno$¢ modeli drgan powinna zosta¢ sprawdzona oraz, jezeli to konieczne, poprawiona
w celu zobrazowania kluczowych wariacji, ktére mogg istnie¢ w konkretnym typie samolotu.

4.2.4.2 Uzasadnienie. Obecnie predkos¢ drgan w wiekszosci standardéw kwalifikacyjnych FSTD jest
sprawdzana w odniesieniu do dwdch warunkéw lotu oraz czestotliwosci i wielkosci ocenianych dla
jednego warunku lotu. Ponadto, prég przecigzenia dla poczatku drgan jest mniejszy niz wymagany dla
wstrzagséw wynikajacych z ruchu. Niektére symulatory przedstawiajg przypadki kiedy drganie
wystepuje w niewtasciwej kolejnosci wzgledem innych ostrzezed o przeciggnieciu, jak rowniez
przypadki kiedy sygnaty drgan btednie przedstawiajg te charakterystyczne dla lotu. Dodatkowo,
wystgpito co najmniej jedno zdarzenie, dla ktérego pilot Zle zidentyfikowat warunki zwigzane
z przeciggnieciem, poniewaz warunki te nie zostaty zobrazowane na FSTD.
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4.3 WYMAGANIA DO SZKOLENIA FSTD W OPARCIU O SCENARIUSZ DLA UPRT

Skutecznym sposobem na nauczanie zapobiegania i wyprowadzania z sytuacji krytycznych jest
stosowanie realistycznych scenariuszy, ktére moga wystapi¢ w trakcie faktycznych operacji.
Scenariusze UPRT niekoniecznie muszg by¢ przeznaczone do ich postepu do rozwinietej sytuacji
krytycznej. Celem wprowadzenia takich zdarzen jest umozliwienie potaczenia wiedzy teoretycznej
zdobytej podczas szkolenia teoretycznego w sytuacjach, ktére przyczyniajg sie do utraty kontroli.
Witaczenie scenariuszy UPRT we wszystkie aspekty szkolenia wzmacnia swiadomos¢ oraz promuje faze
zapobiegania UPRT. Wiekszos¢ FSTD zapewnia rdznorakie cechy, ktére mogg by¢ wykorzystane dla
wsparcia tego szkolenia oraz przewiduje sie, ze wymagane sg mate albo zadne modyfikacje FSTD
umozliwiajgce pozyteczne szkolenie z takimi scenariuszami. Podrecznik AURTA stanowi dobre zrédto
takich cech, ktére mogg obejmowac turbulencje, porywy, oblodzenie oraz niesprawnosci systeméw.
Niniejsze zapisy nie majg na celu narzucenie okreslonych cech lub niesprawnosci, i organizacje
szkolenia mogg wykorzystywac¢ odpowiednie dostepne cechy i/lub niesprawnosci wspomagajgcych
szkolenie elementéw UPRT opisane w niniejszym podreczniku.

4.4 WYMAGANIA W ZAKRESIE NARZEDZI INSTRUKTORA NA POTRZEBY SZKOLENIA UPRT

4.4.1 Opracowanie i wykorzystanie wzmocnionych narzedzi instruktorskich jest zalecane w celu
zapewnienia doktadnej informacji zwrotnej na temat dziatania pilota. Te wzmocnienia sg technicznie
wykonalne dzisiaj i mogg by¢ instalowane na istniejgcych urzadzeniach FSTD przy ograniczonych
kosztach. Takie narzedzia powinny obejmowaé odpowiednie mozliwosci nagrywania audio i video jak
rowniez funkcje nagrywania danych do monitorowania niektérych parametréw w czasie rzeczywistym
podczas szkolenia oraz do wykorzystania w omdwieniu koicowym po szkoleniu.

4.4.2 Instruktorzy powinni posiadaé oraz powinni przejs¢ szkolenie w celu efektywnej eksploatacji
narzedzi dostepnych na stanowisku instruktora, ktére przekazujg informacje:

a) kiedy model symulatora nie jest aktualny;
b) kiedy obwiednia operacyjna samolotu jest przekroczona; oraz
c) kiedy stosowane sg nieodpowiednie sygnaty sterowania.

4.4.3 Uzasadnienie. Niepoprawne wyprowadzenie z sytuacji krytycznej w symulacji moze prowadzié¢
do:

a) wyjscia poza aktualng obwiednie szkoleniowg;
b) wyjscie poza aktualng obwiednie operacyjng samolotu; lub
c¢) nieodpowiednich sygnatéw sterowania takie jak nadmierny nacisk na pedaty steru kierunku.

Podczas gdy istniejg dzisiaj dane do okreslenia ktéregokolwiek z tych zdarzen, nie s3 one obecnie
dostepne dla instruktora, a jezeli sg, instruktorzy niekoniecznie przeszli odpowiednie szkolenie
dotyczgce ich wiasciwego wykorzystania.
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Rozdziat 5

INSTRUKTORZY SZKOLENIA W ZAKRESIE ZAPOBIEGANIA | WYPROWADZANIA
Z SYTUACIJI KRYTYCZNYCH

Wymagania dotyczace instruktorow UPRT zawarte w niniejszym rozdziale opierajg sie
na wynikach prac prowadzonych w ramach inicjatywy LOCART.

5.1 INFORMACJE OGOLNE

5.1.1 Catosciowy program UPRT obejmuje caty zakres dziatania samolotu transportu zarobkowego.
Ze wzgledu na ten duzy zakres, istniejg okreslone ryzyka zwigzane z UPRT, ktdre wymagaja, aby
szkolenie byto skutecznie zarzadzane w ramach ustanowionych praktyk zapewniania jakosci
i zarzadzania bezpieczenstwem przez instytucje szkoleniowg. W UPRT implikacje zwigzane
z bezpieczenstwem oraz konsekwencje stosowania stabych technik instruktazowych lub zapewniania
mylnych informacji sg niewatpliwie bardziej powazne anizeli w innych obszarach szkolenia pilotéw.
Dlatego kluczowy element skutecznej realizacji UPRT stanowi odpowiednio wyszkolony
i wykwalifikowany instruktor, ktéry posiada rozlegtg wiedze teoretyczng i operacyjng odpowiednig do
zawartosci kursu UPRT.

5.1.2 Pomimo iz Zatgcznik 1 ICAO — Licencjonowanie personelu wymaga jedynie od ATO posiadania
programow QA zaprojektowanych, w czesci, w celu zapewnienia, ze jego personel jest kompetentny
do bezpiecznego i skutecznego wykonywania swoich obowigzkéw, operatorzy planujgcy zapewnianie
szkolenia UPRT dla swoich zatég lotniczych powinni stosowac¢ podobne praktyki w realizacji swoich
programow.

5.2 KWALIFIKACJE INSTRUKTOROW

Niezaleznie od dotychczasowego dorobku poszczegdlnych oséb, wszyscy instruktorzy wyznaczeni do
prowadzenia szkolenia UPRT powinni pomyslnie ukorczy¢ szkolenie kwalifikacyjne dla instruktoréw
UPRT zatwierdzone przez wtadze upowazniong do licencjonowania. Tabela 5-1 przedstawia liste
elementéw szkoleniowych, odpowiednich do zakresu udziatu instruktora w prowadzeniu programu
UPRT. Zaréwno program nauczania w szkoleniu wstepnym jak i okresowym dla instruktoréw powinien
co najmniej odnosi¢ sie do wszystkich tych elementédw w celu zapewnienia, ze inspektor przydzielony
do szkolenia UPRT uzyskat i utrzymuje wymagany poziom wiedzy i umiejetnosci.

5.2.1 Instruktorzy szkolenia teoretycznego

Po zakonczeniu studidw, instruktorzy, ktdrzy bedg prowadzi¢ kursy teoretyczne UPRT powinni przejs¢
ocene pod katem ich zdolnosci do prowadzenia kurséw teoretycznych UPRT oraz oceny zakresu
zrozumienia przez kandydata przy zastosowaniu technik instruktazowych zanim otrzymajg one
korncowe upowaznienie do nauczania bez nadzoru.

Tabela 5-1. Elementy szkolenia instruktorskiego

Poz. 47

Instruktor Instruktor
szkolenia szkolenia Instruktor
Elementy szkolenia instruktorskiego UPRT szkolenia UPRT
teoretycznego samolotowego na FSTD
UPRT UPRT

Rozlegta wiedza na temat wszystkich majgcych
zastosowanie elementéw szkolenia (patrz Tabela 2-
1)*

Platformy szkoleniowe (samoloty i urzgdzenia)
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1) ograniczenia platformy szkoleniowej . .
2) dziatanie I0S oraz narzedzi do omdwien
korncowych *

Przeglad wypadkdw/incydentow LOC-I o . .
Czynniki zarzadzania energig* o o .
Utrata orientacji o . o
Zarzadzanie pracg o o .
Roztargnienie o . o
Zalecenia OEM* o ot
Rozpoznanie UPRT oraz strategie wyprowadzania* . . .
W jaki sposéb wykonac ocene ryzyka zwigzanego o
z lotem (jezeli dotyczy) :
Rozpoznanie btedéw kandydata o . .
Strategie interwencyjne .
Charakterystyka samolotu specyficzna dla typu* . . .
Srodowisko operacyjne o . o
W jaki sposéb wywota¢ czynnik zaskoczenia J o
Wartosc¢ oraz korzysci demonstracji o . .
W jaki sposéb oceniac dziatanie pilota
z wykorzystaniem kompetencji podstawowych przy o . .
prowadzeniu szkolenia CBT (patrz dodatek)
* Producenci OEM mogg w pewnym momencie opracowac rézne wytyczne dotyczace procedur w celu okreslenia
tych obszardéw szkolenia, ktére mogg odbiegac¢ od materiatu zawartego w niniejszym podreczniku. We wszystkich
przypadkach, jezeli prowadzone jest szkolenie UPRT specyficzne dla typu, organizacje szkolenia powinny
zapewnié szkolenie w zakresie procedur, zgodnie z odpowiednig instrukcjg uzytkowania w locie.

5.2.2 Instruktorzy szkolenia samolotowego

5.2.2.1 Srodowisko szkolenia samolotowego UPRT moze wykraczaé poza to, co ma miejsce w trakcie
operacji w normalnym szkoleniu. Nieprzewidywalny charakter reakcji oraz zachowan wymaga
elastycznosci w reagowaniu na réznorodny zakres potencjalnych sytuacji wymagajacych szybkiego
i precyzyjnego reagowania. Takiej specjalistycznej wiedzy nie mozna uzyska¢ w trakcie samych
rutynowych operacji lotniczych, dlatego szkolenie dla instruktoréw musi zapewnia¢ odpowiedni zakres
realnych warunkow niezbedny do rozwijania umiejetnosci rozumienia catego Srodowiska operacyjnego
UPRT jak réwniez ograniczen i mozliwosci samolotu.

5.2.2.2 Instruktorzy szkolenia samolotowego spetniajg wymagania okreslone w Zatgczniku 1, punkt
2.1.8i 2.8 odpowiednio, zatytutowane ,warunki, w ktédrych wymagane jest upowaznienie do szkolenia”
lub ,uprawnienie instruktora lotu odpowiednio na: samoloty, sterowce, smigtowce i pionowzloty”.
Przed wyznaczeniem, instruktorzy szkolenia samolotowego przydzieleni do prowadzania UPRT powinni
by¢ poddani ocenie przez wiadze lotniczg i zatwierdzong organizacje szkolenia oraz wykazaé sie
kompetencjami w nastepujgcym zakresie:

a) doktadna realizacja programu nauczania z wykorzystaniem skutecznych technik
instruktazowych;

b) zrozumienie znaczenia przestrzegania scenariuszy UPRT w czasie prowadzenia zaje¢, ktore
zostaty sprawdzone przez autora programu szkolenia;

c) doktadna ocena poziomu dziatania kandydata oraz zapewnienie skutecznych zajec
wyréwnawczych;

84



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -86— Poz. 47

d) wyprowadzanie samolotu w tych przypadkach kiedy wymagane s3g dziatania naprawcze
przekraczajace umiejetnosci kandydata;

e) przewidywanie rozwoju warunkow lotu mogacych wykraczaé poza ograniczenia samolotu oraz
sprawne i odpowiednie dziatanie majace na celu zachowanie margineséw bezpieczenstwa;

f) projektowanie S$ciezki lotu oraz stanu energii samolotu w oparciu o biezgce warunki
z uwzglednieniem zaréwno obecnych jak i przewidywanych sygnatéw sterowania lotem; oraz

g) okreslenie kiedy konieczne moze by¢ przerwanie szkolenia ze wzgledéw bezpieczenstwa i dla
dobra kandydata.

5.2.3 Instruktorzy szkolenia FSTD

5.2.3.1 Oprodcz przygotowania do efektywnej realizacji materiatu szkoleniowego, instruktor UPRT FSTD
powinien skupic¢ sie na:

a) zrozumieniu mozliwosci i ograniczen konkretnego urzadzenia FSTD wykorzystywanego na
potrzeby szkolenia UPRT;

b) zrozumieniu VTE wykorzystywanego urzadzenia oraz ocenie potencjatu szkolenia
negatywnego, ktéry moze mie¢ miejsce podczas szkolenia wykraczajgcego poza granice VTE;

c) specyficznych zwigzanych z UPRT funkcjach stanowiska instruktora (I0S) oraz innych
narzedziach, o ktérych mowa w punkcie 4.4;

d) rozréinieniu pomiedzy ogdlnymi strategiami UPRT a konkretnymi zaleceniami OEM
dotyczacymi ich odpowiedniosci dla mozliwosci i ograniczen urzadzenia; oraz

e) rozumieniuznaczenia przestrzegania scenariuszy UPRT, ktére zostaty sprawdzone przez autora
programu szkolenia podczas zajec.

5.2.3.2 Instruktorzy UPRT FSTD powinni posiadaé doswiadczenie w pracy w zatodze wieloosobowej jak
okreslono w sekcji 6.1.2, kwalifikacje instruktorow, o ktérych mowa w PANS-TRG (Doc 9868)
(w wydaniu drugim bedzie to sekcja 3.2 w Czesci |) oraz powinni by¢ poddani ocenie pod katem
wykazania sie kompetencjami w ponizszym zakresie:

a) prowadzenie szkolenia z wykorzystaniem technik szkoleniowych oraz zapewnienie, ze
wiernos¢ urzadzenia jest odpowiednia do zawartosci prowadzonego kursu;

h) doktadna ocena poziomu dziatania kandydata oraz zapewnianie skutecznych zajeé
wyréwnawczych;

b) skuteczne wykorzystanie urzadzenia oraz wszystkich narzedzi umozliwiajgcych omédwienie
koncowe.

5.3 PROGRAMY UPRT W OPARCIU O KOMPETENCIJE — INSTRUKTORZY

5.3.1 Wymaga sie, aby programy UPRT, ktore przeznaczone sg dla kandydatéw do licencji MPL lub
zatdg lotniczych przechodzacych szkolenie okresowe w oparciu o dowody byty opracowywane
i realizowane jako zintegrowany sylabus CBT zgodnie z majgcymi zastosowanie instrukcjami zawartymi
w Procedurach stuzb zeglugi powietrznej — Szkolenie (Doc 9868) oraz w Podreczniku zatwierdzania
organizacji szkolenia (Doc 9841).

5.3.2 Instruktorzy biorgcy udziat w takim programie lub w innych programach CBT UPRT powinni by¢
poddani ocenie oraz wybrani w celu okreslenia czy posiadajg oni odpowiednie cechy do skutecznego
prowadzenia programéw CBT. Odpowiednio, ci piloci-instruktorzy powinni spetnia¢ wymagania
w zakresie kwalifikacji wymienione w Rozdziale 5 dotyczace instruktorow UPRT jak rowniez wymagania
wstepne okreslone dla instruktorow lotu w PANS-TRG (Doc 9868). Muszg oni rowniez rozumie¢ sposéb
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realizacji szkolenia UPRT w s$rodowisku CBT, co zostalo omdwione w dodatku do niniejszego
dokumentu.
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Rozdziat 6
NADZOR W ZAKRESIE PRZEPISOW PRAWNYCH

6.1 INFORMACJE OGOLNE

6.1.1 Do niedawna miedzynarodowe standardy w zakresie licencjonowania nie wymagaty
stosowania programow szkolenia dotyczacych zapobiegania i wyprowadzania samolotu z sytuacji
krytycznych, nawet na szczeblu teoretycznym. Badania poswiecone aerodynamice oraz jej skutkom,
praktyczne zajecia ktadgce nacisk na wyprowadzanie z przeciggniecia oraz, w niektorych przypadkach,
z korkociggu wydawaty sie by¢ szkoleniowymi standardami, ktére definiowaty wysitki podejmowane
przez branze lotniczg na rzecz zmniejszenia prawdopodobienstwa wystgpienia zdarzern LOC-I.
Zaawansowane programy szkolenia realizowane przez kilka instytucji lub wymagane przez niektore
Panstwa obejmowaty nawet szkolenia na uprawnienia do wykonywania lotéw akrobacyjnych, co miato
na celu dalszy rozwdj umiejetnosci swoich absolwentéw, a tym samym zdobycie wiekszej wiedzy na
temat dynamiki sciezki lotu. Wraz z wprowadzeniem w 2006 r. licencji MPL, podjeto pierwsze préby
wprowadzenia szkolenia w zakresie sytuacji krytycznych do przepiséw licencjonowania.

6.1.2 Badania zdarzehn LOC-lI ujawnity podstawowe braki szkoleniowe, ktére powodowaty
niewtasciwe przygotowanie zatdg lotniczych do rozpoznawania, unikania, a w najgorszych przypadkach
do wyprowadzania samolotu z sytuacji krytycznej. W konsekwencji, w wyniku dziatai podjetych przez
inicjatywe LOCART, jednoznacznie stwierdzono, ze poprawa istniejgcych miedzynarodowych
standardéw oraz metodologii szkolenia stanowi koniecznos¢. Powstate w wyniku prac zalecenia zostaty
przedstawione w punkcie 1.2.6, natomiast od wtadz Paristwa oczekuje sie dokonania przegladu swoich
przepiséw prawnych oraz podjecia wszelkich dziatann do wtaczenia zalecanych programoéw UPRT przy
jednoczesnym uwzglednieniu potrzeby rdwnowagi pomiedzy przystepnoscig/dostepnoscig platform
szkoleniowych oraz koniecznoscig poprawy obecnych praktyk szkoleniowych, ktére uwazane s3 za
niewtasciwe.

6.1.3 W kilku przypadkach UPRT nie jest opcjonalne. Jest to wymodg w przypadku licencji MPL, jak
rowniez w przypadku pilotow odbywajgcych szkolenie na uprawnienie na typ lub szkolenie wstepne
lub okresowe w zarobkowym transporcie lotniczym dla konkretnego operatora. Szkolenie UPRT jest
rowniez zalecane w przypadku pilotéw przechodzacych szkolenie do wydania licencji CPL(A). Jak
okreslono w PANS-TRG (Doc 9868), Panstwa zapewnia, aby operatorzy oraz organizacje szkolenia
stosowaty zasady zawarte w Podreczniku do szkolenia w zakresie zapobiegania i wyprowadzania
samolotu z sytuacji krytycznych (Doc 10011) podczas opracowywania i wdrazania takiego programu.

6.2 FILOZOFIA SZKOLENIA UPRT

Wazne: Wtadze lotnicze powinny patrzeé na UPRT wytgcznie jako program szkolenia w celu
uzyskania biegtosci majacy na celu osiggniecie celéw korncowych. Odpowiednio, wtadze
lotnicze nie powinny naktada¢ na kandydata wymogu bezposredniego egzaminowania
w ramach prowadzonego procesu nadzoru (patrz punkt 6.2.2).

6.2.1 Podejscie stosowane w ramach UPRT stanowi srodek oceny oraz szkolenia w krytycznych
obszarach dziatania zatogi lotniczej w warunkach lotu, w ktdrych piloci mogg by¢ narazeni na
zwiekszone ryzyko wystgpienia sytuacji krytycznej w locie. W przypadku programéw MPL oraz EBT oraz
w przypadku organizacji szkolenia, ktére sobie tego zycza, UPRT powinno zosta¢ opracowane
i przeprowadzone jako program w oparciu o posiadane kompetencje (CBT) (patrz dodatek), ktére
ktadzie nacisk na zdobycie przez kandydata okreslonych kompetencji, a nie na wykonanie
zaplanowanych zdarzen/scenariuszy w ramach przydzielonego czasu szkolenia. Niemniej jednak,
zrozumiatym jest, ze niektére wtadze lotnicze, zatwierdzone organizacje szkolenia oraz operatorzy
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lotniczy nie sg obecnie w stanie wdrozy¢ metodologii CBT zgodnie z opisem zawartym w dokumentach
ICAO oraz ze bardziej tradycyjne szkolenie oparte o zdefiniowane tolerancje dziatan bedzie musiato
wystarczy¢.

6.2.2 Aby w petni wykorzysta¢ wartosci ptynace z programéw UPRT oraz umozliwié zatwierdzonym
organizacjom szkolenia skupienie swojej uwagi na zapewnieniu, ze kandydat spetnia wymagania
w zakresie docelowego dziatania/kompetencji, wtadze lotnicze powinny postrzega¢ UPRT jako
wytgcznie program do uzyskania biegtosci majacy na celu osiggniecie celdw koncowych. Odpowiednio,
wiadze lotnicze nie powinny naktadaé na kandydata wymogu bezposredniego egzaminowania
w ramach prowadzonego procesu nadzoru. Inne, prowadzone z nalezytg starannoscig procesy
regulacyjne mogg by¢ wykorzystywane do sprawdzenia czy poziom bezpieczenstwa nie jest zagrozony
oraz do okreslenia czy zatwierdzony program szkolenia spetnia zadeklarowane cele. Dlatego tez,
jakiekolwiek kryteria stosowane do okreslenia stopnia powodzenia programu powinny opierad sie na
umiejetnosciach kandydata do stosowania skutecznych srodkéw przeciwdziatania zagrozeniom
zwigzanymi z sytuacjami krytycznymi w sposéb bezpieczny i sprawny wraz z zakonczeniem
zatwierdzonego szkolenia.

6.3 tAGODZENIE RYZYKA ZWIAZANEGO ZE SZKOLENIEM
6.3.1 Ryzyko zwigzane ze szkoleniem UPRT

W ramach swoich obowigzkéw zwigzanych z prowadzeniem nadzoru, wtadza lotnicza powinna
zapewnic¢, ze organizacja szkolenia posiada polityke oraz procedury tagodzenia ryzyka objete swoim
programem zapewniania jakosci, jak rowniez skuteczny system zarzgdzania bezpieczeristwem (SMS)
wykorzystywany podczas prowadzenia szkolenia samolotowego UPRT. Zatgcznik 19 ICAO, punkt 3.1.3
a) okresla, ze w ramach swojego Krajowego programu bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym (SSP),
kazde Panstwo wymaga, aby zatwierdzone organizacje szkolenia narazone na ryzyko dotyczace
bezpieczenstwa powigzane z operacjami statkdw powietrznych wdrozyty SMS. Zalecenia szkoleniowe
okreslone w niniejszym podreczniku identyfikujg ryzyka specyficzne dla szkolenia UPRT w nastepujacy
sposdb:

a) Szkolenie samolotowe UPRT bedzie wymagato odejscia od normalnych parametréow lotu
podczas wykonywania wyprowadzania przez pilotdw odbywajgcych szkolenie pod nadzorem.
Sytuacja taka powinna by¢ tagodzona poprzez procesy planowania lotu oraz odprawy, oraz
przez wykorzystywanie wytgcznie wykwalifikowanych instruktoréw UPRT, ktérzy potrafig
wykazaé sie niezbednymi kompetencjami do prowadzenia szkolenia w locie. Istnieje kilka
innych dostepnych srodkéw majgcych na celu tagodzenie ryzyka wynikajacego z wymogu
wykonania okreslonych manewrdéw podczas szkolenia samolotowego UPRT. Niektdre sposrad
nich to np. certyfikat samolotu oraz mozliwosci odpowiednie do zadan szkoleniowych, Scista
kontrola operacyjna i warunki pogodowe, przestrzeganie minimalnych bezpiecznych
wysokosci oraz ograniczenn przestrzeni powietrznej. Niemniej jednak, najwazniejszym
czynnikiem majgcym wptyw na bezpieczenistwo w prowadzeniu szkolenia UPRT jest instruktor
posiadajgcy kwalifikacje do prowadzenia szkolenia samolotowego UPRT, ktéry dziata w dobrze
zorganizowanym $rodowisku QA/SMS.

b) Instruktorzy powinni by¢ szkoleni do uzyskania biegtosci oraz powinni podtrzymywac swoje
nawyki dla zapewnienia kompetencji w realizacji manewrdw samolotowych jak rowniez dla
konsekwentnego stosowania skutecznych dziatan, ktére mogg okazaé¢ sie konieczne dla
zachowania odpowiednich margineséw bezpieczenstwa. Dziatania takie mogg by¢ wymagane
w zwigzku z ograniczeniami samolotu, wysokoscig, przestrzenig powietrzng, unikaniem kolizji,
czynnikiem ludzkim oraz ograniczeniami samego instruktora lub kandydata lub w zwigzku
z jakimkolwiek zagrozeniem lub btedem, ktéry moze zmniejsza¢ marginesy bezpieczeristwa;
oraz
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c) szkolenie z wykorzystaniem FSTD moze wymagaé stworzenia zatodze lotniczej sytuacji
krytycznej, ktérej w normalnej sytuacji unikneliby. Bardzo wazne w takich sytuacjach jest
uwzglednienie aspektow potencjalnego szkolenia negatywnego, ktorych nalezy unikaé lub
ktére nalezy naprawié. Dodatkowo, FSTD nie dajg mozliwosci doktadnej symulacji catego
zakresu wrazen fizycznych, ograniczen konstrukcyjnych oraz reakcji samolotu, ktérych mozna
doswiadczy¢ podczas sytuacji krytycznej w locie, co moze prowadzi¢ do szkolenia negatywnego
w scenariuszu szkolenia, ktéry nie uwzglednia tych aspektdw jako kwestie do tagodzenia. Aby
odnies¢ sie do tych obaw, wtadza lotnicza musi pamieta¢, aby zalecenia dotyczgce
projektowania programu UPRT zawarte w niniejszym podreczniku oparte byty na zrozumieniu,

ze

1) szkolenie symulowane bedzie prowadzone z wykorzystaniem urzadzen FSTD
0 najwyzszym dostepnym poziomie wiernosci, uzywajac danych z préb w locie do
projektowania modelu symulacji kiedy tylko jest to mozliwe;

2) jezeli modelowanie symulacji przy uzyciu danych z préb w locie nie jest mozliwe, moga
by¢ stosowane inne odpowiednie dane techniczne, pod warunkiem, ze symulacja
podlega wtedy walidacji przez odpowiednio wykwalifikowany personel, w skfad
ktérego mogg wchodzi¢ piloci doswiadczalni; oraz

3) walidacja modelu symulacji musi zosta¢ wykonana w nawigzaniu do programu

szkolenia, w ramach ktérego urzadzenie jest wykorzystywane.

Jezeli model symulacji FSTD dla szkolenia UPRT nie przedstawia w sposdb zadawalajgcy
zachowan oraz osiggdw samolotu podczas przeciggniecia, szkolenie prezentujgce warunki
przekraczajgce krytyczny kat natarcia moze tworzy¢ szkodliwe i btedne przekonania o takim
zdarzeniu oraz o doswiadczeniu z wyprowadzania. Dlatego tez, wtadze lotnicze powinny
rozwazy¢ natozenie wymogu na ATO oraz, jezeli ma to zastosowanie, na operatoréw, aby
wdrozyli zalecenia dla poprawy FSTD, o ktérych mowa w punktach 4.2 i 4.4, bez zbednej
zwtoki. W celu uzyskania szczegétowych informacji patrz Doc 9625, Tom |, oraz dokument
RAeS ICATEE Research and Technology Report.

6.3.2 System zarzadzania bezpieczeristwem (SMS) zatwierdzonej organizacji szkolenia (ATO)

6.3.2.1 Bezpieczenstwo jest definiowane jako stan, w ktérym ryzyka zwigzane z réznymi rodzajami
dziatalnosci lotniczej, zwigzanymi lub stanowigcymi bezposrednie wsparcie operacji statku
powietrznego sg obnizone do akceptowalnego poziomu i kontrolowane. SMS ma na celu zapewnienie
ATO prowadzacej szkolenie samolotowe UPRT skutecznej polityki, proceséw i procedur, ktére
umozliwiajg jej osiggniecie i utrzymanie bezpiecznego prowadzenia dziatan w catym procesie
identyfikacji zagrozen i zarzadzania ryzykiem zwigzanym z bezpieczenstwem. Zatgcznik 19 ICAO, punkt
4.1.1 okresla, ze system SMS w ATO bedzie opracowany zgodnie z elementami struktury podanymi
w Dodatku 2 do Zatagcznika 19 ICAO. Wytyczne dotyczgce wdrozenia struktury SMS znajdujg sie w Doc
9859.

6.3.2.2 Sposdb, w jaki ATO funkcjonuje zalezy przede wszystkim od decyzji i dziatan jego kierownictwa.
Styl zarzadzania oraz podejscie jakie jest stosowane w rozstrzyganiu kwestii operacyjnych bedzie
W sposob znaczgcy wptywat na przekonania, zachowania a nawet wartosci jej pracownikéw. Dlatego
kluczowe jest, aby kierownictwo wyzszego szczebla ATO wykazato zywotne zainteresowanie
w stworzeniu oraz utrzymaniu systemu SMS w organizacji. Entuzjazm oraz zaangazowanie musi by¢
przekazywane wszystkim pracownikom przy pomocy stéw i czynéw kazdego cztonka kierownictwa.

6.3.2.3 Polityka bezpieczenstwa ATO musi zosta¢ opracowana, udokumentowana oraz podpisana
przez kierownika odpowiedzialnego. Powinna ona by¢ przekazana do wiadomosci wszystkich
pracownikéw. Polityka ma okresla¢ zaangazowanie kierownictwa na rzecz bezpieczenstwa, zakres
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obowigzkéw wszystkich pracownikow oraz zakres odpowiedzialnosci w odniesieniu do SMS oraz
identyfikowaé kluczowy personel bezpieczenstwa. Polityka powinna réwniez odzwierciedlaé
determinacje kierownictwa w tworzeniu kultury zgtaszania zdarzen w zakresie bezpieczeristwa oraz
powinna okreslaé¢ warunki, w ktérych pracownicy nie bedg podlegaé karom.

6.3.24 W potaczeniu z dobrze =zorganizowang politykg oraz procedurami zapewniania
bezpieczenstwa, program SMS w ATO powinien z tatwoscig tagodzi¢ wszelkie zwiekszone poziomy
ryzyka zwigzane z prowadzeniem szkolenia samolotowego UPRT.

6.4  OCENY SYSTEMU ZAPEWNIANIA JAKOSCI (QA) ORAZ SYSTEMU ZARZADZANIA
BEZPIECZENSTWEM (SMS)

6.4.1 Przesuniecie w kierunku przyjecia podejsé systemowych (np. ISD, SMS i QA) w branzy lotniczej
stanowito istotne wyzwanie dla wtadz lotniczych w uporaniu sie z koniecznoscig dostosowania, oraz
w niektérych przypadkach ukierunkowania, istniejgcych programéw nadzoru nad bezpieczenstwem,
a by¢ moze nawet swoich struktur przepiséw prawnych. Programy UPRT beda wymaga¢ wdrozenia
i utrzymania dobrych praktyk zarzgdzania zaréwno przez branze jak i wtadze lotnicza.

6.4.2 Zatwierdzony proces dla UPRT powinien zawiera¢ ponowng ocene udokumentowanej polityki,
procesow i procedur ATO dla potwierdzenia, ze ATO posiada dobrze sformutowane i rozwiniete
procesy zapewniania jakosci oraz, kiedy ma to zastosowanie, procesy SMS zapewniajgce programy
wysokiej jakosci. Ta ponowna ocena nie powinna by¢ postrzegana wytgcznie jako ¢wiczenie ,pisemne”
gdzie ATO przedktada kopie swoich podrecznikéw zarzadzania jakoscig i bezpieczenstwem do oceny
przez wtadze lotniczg. Okreslenie zgodnosci kazdego podrecznika z obowigzujgcymi przepisami prawa
musi mieé¢ miejsce, niemniej jednak, wtadza lotnicza musi upewnic sie, ze dokumenty sg faktycznie
stosowane i przestrzegane przez caty personel ATO oraz, w zakresie w jakim ma to zastosowanie, przez
jej klientow. Podobnie tez ten sam proces oceny musi by¢ przeprowadzony kiedy operator lotniczy
prowadzi swoje wtasne szkolenie UPRT.

6.4.3 Prowadzona przez wtadze lotniczg skuteczna ocena w oparciu o model systemowy obejmuje
okreslenie, czy pozgdane wyniki sg osiggane, oraz czy procesy wdrozone przez ATO lub operatora
dziatajg oraz zapewniaja, ze wyniki s3 niezmienne. Audyt tych ustanowionych procesdw moze by¢
najlepiej podsumowany jako potwierdzenie, ze organizacja faktycznie méwi co robi, i robi co méwi,
zmierzone poprzez obserwowalne zachowanie pracownikéw i organizacji jako catos¢ w poréwnaniu
z ich udokumentowanymi praktykami. Takie podejscie okreslane jest mianem audytu , wynikéw
procesu”. Jezeli jest to wykonane doktadnie, Panstwo nie tylko zapewnito, ze opisane minima
bezpieczenstwa w zakresie przepisdw prawa sg przestrzegane, ale rdwniez, Zze osiggane sg najwyzsze
standardy bezpiecznej dziatalnosci przy jednoczesnych staraniach do osiggniecia doskonatosci.

6.4.4 Wyniki oceny skutecznego zapewnianie bezpieczenstwa oraz, jezeli ma zastosowanie,
programu SMS mogg robi¢ wrazenie. Niemniej jednak, witadze lotnicze powinny zapewniaé aby
imponujacy proces zatwierdzania nie przystonit wysitkdw na rzecz tagodzenia ryzyka. Ciggty nadzér
proporcjonalny do poziomoéw zidentyfikowanego ryzyka musi trwac nieprzerwanie. Zaplanowane
czynnosci nadzoru powinny réwniez podlegac ocenie kiedy pojawi sie nowy wskaznik ryzyka, tj. zmiana
w kierownictwie, instalacja nowego sprzetu lub nagty wzrost w rotacji pracownikéw.

W celu utrzymania wysokich standardéw w UPRT, witadze lotnicze powinny rozwazyé
wprowadzenie wymogu zatwierdzania programoéw szkolenia zgodnie z kryteriami
szkolenia okreslonymi w Zatgczniku 6 — Eksploatacja statkdw powietrznych, Czes¢ | —
Miedzynarodowy zarobkowy transport lotniczy — Samoloty, Rozdziat 9, punkt 9.3, tak aby
byty prowadzone w podobny sposéb w ramach struktury zapewniania bezpieczenstwa.
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6.5 WDROZENIE UPRT

6.5.1 W poczatkowej fazie wdrazania UPRT, wtadze lotnicze mogg zauwazyé, ze znaczaca liczba
operatoréw lotniczych bedacych pod ich nadzorem posiada wielu pilotéw, ktorzy nigdy nie przeszli
oficjalnego kursu UPRT. Dodatkowo, mogg istnie¢ ATO, ktérym brakuje infrastruktury oraz fachowego
personelu do natychmiastowego wtaczenia UPRT do swoich kurséw do uzyskania licencji CPL(A). Te
prawdopodobne sytuacje dajg podstawe do tego, aby wtadze lotnicze przyjety podejscie polegajgce na
stopniowym wdrazaniu wymogoéw prawnych dotyczgcych szkolenia UPRT.

6.5.2 Podczas wdrazania MPL, kilka Panstw zdecydowato sie wprowadzi¢ nowe programy szkolenia
poprzez wydanie tylko niektérym ATO tymczasowego zatwierdzenia do prowadzenia szkolenia
w ramach badania stusznosci koncepcji. W tym okresie, szkolenie stanowito przedmiot nadzoru wtadzy
lotniczej, zgodnie z ktdrym wymagane byty czeste inspekcje na miejscu, do momentu kiedy uznano, ze
wyniki zostaty osiggniete i sg one trwate. Jezeli chodzi o UPRT, Parstwa mogg chcie¢ przyja¢ podobna
metodologie poprzez ograniczenia uprawnien do prowadzenia szkolen w zakresie UPRT tylko do kilku
organizacji ATO i operatorow, ktérzy stale wykazywali skuteczne procesy QA i SMS (jezeli tylko ATO
prowadzi szkolenie samolotowe UPRT), co moze pomdc w prowadzeniu badan stusznosci koncepcji do
pomysinego zakonczenia. Kiedy zebrane zostang dostateczne dane z badania stusznosci koncepcji oraz
po wdrozeniu niniejszego podrecznika, wtadza lotnicza bedzie posiada¢ o wiele lepsze zrozumienie
wszystkich przepiséw prawnych wymaganych dla petnego wsparcia wysitkéw podejmowanych przez
Panstwo w ramach organizacji szkolerr UPRT.

6.6 ZATWIERDZENIE | BIEZACY NADZOR
Zaleca sie, aby w celu spetnienia standardéw wymaganych przez wtadze lotniczg do zatwierdzenia
i utrzymania programéw UPRT, ocenie poddane zostaty nastepujgce obszary:
a) ocena wniosku zatwierdzonej organizacji szkolenia (AO) o prowadzenie programu UPRT:
1) sprawdzi¢ informacje ogdlne o ATO i przebieg certyfikacji;
2) oceni¢ wniosek pod katem kompletnosci;
3) ocenic struktury zarzadzania ATO oraz poziomy nadzoru;
4) oceni¢ skutecznosc¢ systemu SMS, jezeli jest to wymagane;
5) upewnic sie, ze UPRT jest objete programem zapewniania jakosci ATO; oraz
6) udokumentowaé wnioski z oceny;
b) ocena proponowanego programu UPRT;

1) oceni¢ prace zabezpieczajgce/analize zadan (jezeli w oparciu o kompetencje) oraz cele
szkolenia;

2) ocenic program nauczania pod katem stosownosci;

3) oceni¢ odpowiednios¢ szkolenia (teoretyczne, FSTD oraz samolotowe, na ile ma
zastosowanie);

4) ocenic funkcjonalnos¢ systemu zarzadzania uczeniem;

5) oceni¢ odpowiednio$¢ kryteriow dziatania oraz proceséw oceny kandydatéw i ich
instruktorow;

6) potwierdzi¢ kwalifikacje i kompetencje instruktorow UPRT oraz personelu, ktdry ocenia
dziatanie tych instruktoréw (patrz Dodatek A w Doc 9841 w zakresie szkolenia oraz
procedur);

7) dokonacé przegladu wszelkich strategii ATO w zakresie oceny i ograniczania ryzyka; oraz
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8) udokumentowac wnioski z ocen;
c) prowadzenie nadzoru:
1) wykonaé ocene ryzyka;
2) opracowac wstepny plan nadzoru;
3) przeprowadzi¢ badanie stusznosci koncepcji lub ocene operacyjng programu szkolenia;

4) wszcza¢ dziatania nastepcze po audycie w celu sprawdzenia  dziatan
naprawczych/wdrozeniowych;

5) przeprowadzi¢ ocene funkcjonalnosci i skutecznosci praktyk realizowanych przez ATO
w ramach zapewniania bezpieczenstwa kiedy szkolenie jest w toku;

6) udokumentowad wnioski z nadzoru; oraz
7) opracowac plan biezgcego nadzoru;
d) przeprowadzenie analizy trendéw w dziatalnosci zwigzanej z zatwierdzaniem/nadzorem:
1) zidentyfikowad i udokumentowac wyniki programu szkolenia;
2) zapewnié, ze jest wdrozony i realizowany proces ciggtego doskonalenia; oraz

3) oceni¢ zidentyfikowane ryzyka zwigzane z programem oraz zaktualizowaé strategie
tagodzenia/nadzoru.

Uwaga 1. — Jezeli ma to zastosowanie, aby mdéc w petni wykonywac catosciowy nadzér nad
programem CBT, inspektorzy wtadzy lotniczej powinni przejs¢ szkolenie, o ktérym mowa w Dodatku G
w Doc 9841).

Uwaga 2. — Doc 9841 zawiera dodatkowe informacje dotyczgce procesu zatwierdzania jak rowniez
programow QA i SMS.
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DODATEK

PROGRAMY SZKOLENIA UPRT W OPARCIU O KOMPETENCIJE

PANS-TRG (Doc 9868), Podrecznik procedur dla stworzenia i zarzqdzania parstwowym
systemem licencjonowania personelu, Czes¢ Il, (Doc 9379) oraz Podrecznik zatwierdzania
organizacji (Doc 9841) zawierajg dodatkowe wytyczne dotyczace wdrozenia programu
w oparciu o kompetencje (CBT) oraz sprawowania nadzoru nad takimi programami przez
wtadze lotniczg. Wtadze lotnicze zacheca sie do zapoznania z powyzszymi dokumentami
zanim udzielone zostanie zatwierdzenie dla takich programow.

1. ZASTOSOWANIE

1.1 Niniejszy dodatek odnosi sie do zatwierdzonych organizacji szkolenia prowadzacych programy
MPL, organizacji prowadzacych szkolenie w oparciu o dowody (jak okreslono w Doc 9995) oraz innych
organizacji, ktore zdecydujg sie na prowadzenie szkolenia UPRT w ramach zatwierdzonego programu
nauczania CBT.

1.2 Istotng kwestiag wymagajgcq odnotowania jest to, ze organizacje szkolenia opracowujace
modut UPRT w oparciu o kompetencje bedg musiaty zintegrowaé wiedze, umiejetnosci i zachowania
(KSA) w zakresie zapobiegania i wyprowadzania samolotu z sytuacji krytycznych ze swoim modelem
kompetencyjnym. W przypadku programéw MPL, istniejacy model kompetencyjny zgodny z PANS-TRG
nie obejmuje w chwili obecnej wiedzy, umiejetnosci i zachowan koniecznych dla zapobiegania
i wyprowadzania samolotu z sytuacji krytycznych.

13 Zatwierdzone organizacje szkolenia i/lub operatorzy lotniczy, ktérzy wdrazajg szkolenie UPRT,
mogg opracowac swoéj wiasny model kompetencyjny lub mogg skorzystac z przyktadéw kompetenc;ji
podstawowych, ktére znajdujg sie w Doc 9995 — Podrecznik do szkolenia w oparciu o dowody, Tabela
App-1.

1.4 Niniejszy dodatek nie dotyczy tych organizacji szkolenia, ktore prowadzg szkolenie UPRT
z wykorzystaniem tradycyjnych metodologii niezwigzanych z CBT.

2. ROZUMIENIE SZKOLENIA W OPARCIU O KOMPETENCIJE (CBT)

2.1 Zastosowanie metodologii CBT zostato wprowadzone w ostatnim czasie przez ICAO, miedzy
innymi, w szkoleniu do uzyskania licencji MPL oraz szkoleniu okresowym w oparciu o dowody na FSTD.
Podejscie to stanowi przejscie od ,, tradycyjnych” praktyk szkoleniowych i moze by¢ btednie rozumiane
przez tych, ktdrzy nie sg zaznajomieni z majgcymi zastosowanie koncepcjami z powodu
skomplikowanej metodologii opracowania kursu oraz wymogu ciggtej oceny. Cel szkolenia CBT jest
inny od tradycyjnych programoéw szkolenia, ktére zostaty zaprojektowane w taki sposdb, aby kandydat
spetniat minimalne wymagania w zakresie umiejetnosci, wiedzy i doswiadczenia do uzyskania licencji,
pozwolenia, certyfikatu, uprawnienia lub upowaznienia operacyjnego. W szkoleniu CBT, program
szkolenia skupia sie na uzyskaniu przez kandydata wszystkich umiejetnosci, zachowan oraz wiedzy
niezbednych do osiggniecia wymaganych kompetencji do wykonywania swoich obowigzkéw w sposéb
bezpieczny, skuteczny i efektywny.

2.2 Dobrze zaprojektowany program szkolenia powinien stosowac systematyczne podejscie
w rozwijaniu umiejetnosci kandydata do osiggania celdw kornicowych. Stosowanie metodologii I1SD
zgodnie z jej projektem, bedzie prowadzi¢ do w petni zintegrowanego szkolenia, ktére jasno
odzwierciedla sylabus szkolenia, cele koricowe oraz przewidywane ramy czasowe dla kazdego
elementu, modutu oraz fazy szkolenia, co czesto okreslane jest mianem , obszaru szkolenia”.

93



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -95- Poz. 47

2.3 Wymog prowadzenia ciggtej oceny oraz zarzadzania dosSwiadczeniami z uczenia podczas
realizacji programu CBT powoduje konieczno$¢ ustanowienia skutecznego i sprawnie dziatajgcego
systemu zarzadzania uczeniem (LMS). Pomimo iz mozliwe jest zarzadzanie prowadzeniem takiego
programu przy pomocy prostych narzedzi, tj. tablica, arkusze i broszury szkoleniowe, koniecznoscig
przy tego typu specjalistycznym szkoleniu jest posiadanie bardziej efektywnego systemu LMS, ktéry
realizowatby nastepujgce procesy szkolenia w oparciu o kompetencje:

a) kontrola kursu;

b) prowadzenie dokumentacji;

c) monitorowanie pracy kandydata i instruktora;
d) $ledzenie postepu kursu;

e) standaryzacja w prowadzeniu szkolenia; oraz
f)  analiza danych.

2.4 Aby skuteczne wprowadzi¢ szkolenie w oparciu o kompetencje, ATO, operatorzy prowadzacy
szkolenie EBT oraz wtadze lotnicze muszg rozumiec oraz by¢ w stanie skutecznie wdrozy¢ i nadzorowac
ponizsze atrybuty podstawowe dla tak zaawansowanego programu szkolenia:

a) procesy ISD;
b) systemy LMS;
c) program oraz dynamika uczenia; oraz

d) zasady prowadzenia ciggtej oceny.
3. PODSTAWOWE KOMPETENCIE PILOTA - PRZYKLAD

3.1 Pomimo stosowania przez wiele lat metodologii szkolenia lotniczego w oparciu o kompetencje
przez wojska lotnicze na catym Swiecie, jej wprowadzenie do srodowiska lotnictwa cywilnego stanowi
proces wzglednie nowy i ewolucyjny, ktéry poczatkowo miat miejsce w 2006 r. wraz z przyjeciem
standarddéw szkolenia wstepnego dla licencji MPL. Programy szkolenia, tj. MPL charakteryzowane s3
przy pomocy doktadnej analizy prac i zadan, ktéra spina wszystkie cele szkolenia oraz ustanawia
standardy dziatania, w stosunku do ktérych dokonywana jest ocena kandydatéw oraz okreslane sg ich
poziomy kompetencji. W 2013 r. wprowadzono szkolenie w oparciu o dowody, ktére byto kolejnym
programem w oparciu o kompetencje na poziomie linii lotniczych i stanowito akceptowalng
metodologie spetnienia wymogdw szkolenia okresowego, o ktédrych mowa w Zataczniku 6 ICAO.
Zalecenie polegajgce na tym, aby obecnie prowadzi¢ szkolenie UPRT w formie programu CBT jest
ostatnim krokiem w uznaniu ogromnych korzysci szkoleniowych ptyngcych z programoéw
zaprojektowanych nie tylko w celu spetnienia wymogu kwalifikacji do uzyskania licencji, uprawnienia
lub przywileju, ale réwniez dla spetnienia wymogu kompetencyjnego dla zadan, ktdre piloci majg
zawsze wykonywac w sposéb bezpieczny, efektywny i skuteczny.

3.2 Filozofia szkolenia CBT stosowana w potfgczeniu z odpowiednio opracowanymi podstawowymi
kompetencjami pilota moze by¢ wykorzystywana do zarzgdzania wszystkimi obszarami UPRT. Tabela
App-1 zawiera przyktad zestawu podstawowych kompetencji pilota. Zatwierdzone organizacje
szkolenia i/lub operatorzy lotniczy mogg je stosowad lub opracowac swdj wtasny zestaw kompetencji
podstawowych.
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Tabela App-1. Podstawowe kompetencje pilota oraz wskazniki behawioralne

(wyciag z Doc 9995, Dodatek 1)

Przyktad zastosowania: wykazanie sie kompetencjami moze byé ocenione przy
uzyciu wskaznikéw behawioralnych, ktére powinny spetnia¢ wymagany poziom
dziatania, tak jak okreslit to operator lub ATO dla okreslonej operacji. W celu
wykonania zadaid zwigzanych z zapobieganiem i wyprowadzaniem z sytuacji
krytycznej, zatoga lotnicza musi wykorzysta¢ kilka kompetencji. W fazie
zapobiegania, krytycznymi kompetencjami mogg by¢: swiadomosé sytuacyjna,
rozwigzywanie problemow i podejmowanie decyzji jak rédwniez przywddztwo
i praca zespofowa. W fazie wyprowadzania samolotu z sytuacji krytycznej,
najbardziej krytycznymi kompetencjami moga poczatkowo by¢: zastosowanie
procedur oraz zarzqdzanie Sciezkq lotu — sterowanie reczne. Podczas gdy wszystkie
podstawowe kompetencje pilota sg wymagane na etapie rozpoznawania zagrozen,
btedéw oraz niepozgdanych stanédw samolotu oraz na etapie zarzgdzania nimi,
zastosowanie procedur oraz zarzgdzanie sciezkq lotu — sterowanie reczne s3
bezspornie najbardziej istotne dla pomysinego wyprowadzenia samolotu z sytuacji

krytycznej.
Kompetencja Opis kompetencji Wskaznik behawioralny
Zastosowanie Identyfikuje i stosuje procedury zgodnie z Identyfikuje Zzrédto instrukcji
procedur opublikowanymi instrukcjami operacyjnymi operacyjnych

oraz obowigzujgcymi przepisami,

Stosuje standard d
z wykorzystaniem odpowiedniej wiedzy. osuje standardowe procedury

operacyjne (SOP), chyba ze wyiszy
stopien bezpieczenstwa nakazuje
odejscie od takich procedur

Identyfikuje i stosuje wszystkie
procedury operacyjne na czas

Poprawnie obstuguje uktady statku
powietrznego i zwigzane z nimi
wyposazenia

Przestrzega obowigzujgcych przepiséw

Stosuje odpowiednig wiedze
proceduralng

Komunikacja Wykazuje skuteczng komunikacje w formie Upewnia sie, ze odbiorca jest gotowy
ustnej, niewerbalnej i pisemnej w sytuacjach i moze odebrac informacje

normalnych i anormalnych. Wybiera odpowiednio co, kiedy, jak

i komu przekazaé

Przekazuje komunikaty w sposdb
jasny, doktadny i zwiezty

Potwierdza, czy odbiorca poprawnie
zrozumiat wazne informacje

Stucha aktywnie oraz demonstruje
zrozumienie po utrzymaniu informacji
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Zadaje odpowiednie pytania

Stosuje standardowa frazeologie oraz
procedury radiotelefoniczne

Kompetencja Opis kompetencji Wskaznik behawioralny

Doktadanie czyta i interpretuje
wymagang dokumentacje firmy oraz
dokumentacje lotu

Doktadnie czyta, interpretuje,
konstruuje i reaguje na komunikaty
przesytane tgczem transmisji danych
w jezyku angielskim

Poprawnie interpretuje komunikacje
niewerbalng

Stosuje kontakt wzrokowy, mowe ciata
i gesty, ktore sg zgodne i wspomagaja
przekazywanie komunikatow
werbalnych

Zarzadzanie Kontroluje $ciezke lotu statku powietrznego Kontroluje statek powietrzny przy
Sciezkg lotu przy pomocy automatyki, tgcznie pomocy automatyki z doktadnoscig
statku z odpowiednim wykorzystaniem systemu(-ow) i sprawnoscig, odpowiednio do sytuacji
powietrznego, zarzadzania i kierowania lotem.

automatyka Wykrywa odchylenia od pozadane;j

trajektorii statku powietrznego oraz
podejmuje odpowiednie dziatania

Utrzymuje statek powietrzny
w obrebie normalnej obwiedni lotu

Zarzadza sciezka lotu do uzyskania
optymalnych osiggdw operacyjnych

Utrzymuje pozgdang Sciezke lotu
podczas lotu przy pomocy automatyki
przy jednoczesnym zarzadzaniu innymi
zadaniami i zaktoceniami

Wybiera odpowiedni poziom i mod
automatyki na czas, uwzgledniajac faze
lotu i obcigzenie praca

Skutecznie monitoruje automatyke,
facznie z wykorzystaniem
i automatyczng zmiang moddéw

Zarzadzanie Kontroluje sciezke lotu statku powietrznego Kontroluje statek powietrzny przy
Sciezka lotu przy pomocy sterowania recznego, facznie pomocy sterowania recznego
statku z odpowiednim wykorzystaniem systemu(-ow) z doktadnoscig i sprawnoscig,
powietrznego, zarzadzania i kierowania lotem. odpowiednio do sytuacji
sterowanie

Wyk dchylenia od pozadanej
reczne ykrywa odchylenia od pozadanej

trajektorii statku powietrznego oraz
podejmuje odpowiednie dziatania

Utrzymuje statek powietrzny
w obrebie normalnej obwiedni lotu
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Kompetencja Opis kompetencji Wskaznik behawioralny

Steruje statkiem powietrznym

w sposob bezpieczny, wykorzystujac
jedynie zaleznos¢ pomiedzy
potozeniem statku powietrznego,
predkoscia i sita ciggu

Zarzadza sciezka lotu do uzyskania
optymalnych osiggdw operacyjnych

Utrzymuje pozadang sciezke lotu
podczas lotu sterowanego recznie przy
jednoczesnym zarzadzaniu innymi
zadaniami i zaktéceniami

Wybiera odpowiedni poziom i mod
w systemie kierowania lotem na czas,
uwzgledniajac faze lotu i obcigzenie
praca

Skutecznie monitoruje systemy
kierowania lotem, tacznie

z wykorzystaniem i automatyczng
zmiang moddéw

Przywddztwo i Demonstruje skuteczne przywddztwo i prace Rozumie i zgadza sie z zadaniami
praca zespotowa | zespotowa. i celami zatogi

Tworzy atmosfere otwartej
komunikacji i zacheca zespét do
udziatu

Wykazuje inicjatywe i daje wskazowki
jezeli zachodzi taka potrzeba

Przyznaje sie do bteddéw i przyjmuje
odpowiedzialnos¢

Przewiduje i reaguje w sposéb
odpowiedni na potrzeby zatogi

Wykonuje polecenia jezeli takie sg
zalecenia

Komunikuje obawy i zamiary

Przekazuje i otrzymuje informacje
zwrotne w sposob konstruktywny

Podejmuje zdecydowane interwencje
w sprawach waznych dla
bezpieczenstwa

Wykazuje empatie, szacunek
i tolerancje wobec innych ludzi®

Angazuje innych w planowanie oraz
przydziela zadania w sposdb
sprawiedliwy i proporcjonalny do

3 Ten wskaznik behawioralny powinien by¢ stosowany wytgcznie w kontekécie oméwienia koficowego po sesji
EBT i nie powinien by¢ rejestrowany.
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Kompetencja Opis kompetencji Wskaznik behawioralny

mozliwosci
Okresla i rozwigzuje konflikty

i nieporozumienia w konstruktywny
sposob

Zachowuje samokontrole w kazdej
sytuacji

Rozwigzywanie Doktadnie identyfikuje ryzyka i rozwigzuje Szuka doktadnych i odpowiednich
probleméw problemy. Wykorzystuje odpowiednie procesy informacji z whasciwych zrédet
i podejmowanie podejmowania decyzji.

decyzii Identyfikuje i weryfikuje co i dlaczego

poszto niepomysinie

Wykorzystuje odpowiednie strategie
rozwigzywania problemow

Pracuje, rozwigzujac problemy bez
zmniejszania bezpieczenstwa

Wykorzystuje odpowiednie procesy
podejmowania decyzji

Okresla priorytety odpowiednio

Identyfikuje i uwzglednia opcje
w sposob efektywny

Monitoruje, ocenia i przyjmuje decyzje
odpowiednio do wymogoéw

Identyfikuje i zarzagdza ryzykiem
w sposob efektywny

Improwizuje w obliczu
nieprzewidzianych okolicznosci dla
osiggniecia najbezpieczniejszego
wyniku

Swiadomoséé Dostrzega i rozumie wszystkie dostepne Identyfikuje i okresla w sposdb
sytuacyjna informacje oraz przewiduje zdarzenia moggce doktadny stan statku powietrznego
mie¢ wptyw na przebieg operacji. i jego systemow

Identyfikuje i ocenia w sposdéb
dokfadny pionowa i boczng pozycje
statku powietrznego oraz jego
przewidywang Sciezke lotu

Identyfikuje i ocenia w sposdéb
dokfadny otoczenie i jego mozliwy
wptyw na wykonywany lot

Nadzoruje uptyw czasu i zuzycie paliwa

Zachowuje swiadomos¢ personelu
zaangazowanego lub dotknietego
wykonywanym lotem oraz jego
mozliwosci dziatan, zgodnie

z przewidywaniami
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Kompetencja Opis kompetencji Wskaznik behawioralny

Przewiduje doktadnie co moze sie
zdarzy¢, planuje oraz wyprzedza
sytuacje

Opracowuje skuteczne plany awaryjne
w oparciu o potencjalne zagrozenia

Identyfikuje i zarzadza zagrozeniami na
rzecz bezpieczenstwa statku
powietrznego i ludzi

Rozpoznaje i efektywnie reaguje na
wskazania o zmniejszonej Swiadomosci

sytuacyjnej
Zarzadzanie Zarzadza efektywnie dostepnymi zasobami. Zachowuje samokontrole we
praca wszystkich sytuacjach

Skutecznie planuje, ustala priorytety
oraz harmonogram wykonania zadan

Skutecznie zarzadza czasem podczas
realizacji zadan

Oferuje i przyjmuje pomoc, kiedy jest
to konieczne przekazuje zadania oraz
prosi o pomoc odpowiednio wczes$nie

Ocenia, monitoruje oraz sprawdza
wykonanie dziatan

Weryfikuje czy zadania zostaty
wykonane zgodnie z przewidywanym
wynikiem

Skutecznie zarzadza i wyprowadza
z zaktécen, rozproszen uwagi, awarii

4, SZKOLENIE PRAKTYCZNE UPRT — OCENY CBT
Tabele App-2 i App-3 przedstawiajg przyktady tematéw zaawansowanego szkolenia praktycznego

w odniesieniu do podstawowych kompetencji pilota oraz wskaznikow behawioralnych zawartych
w Tabeli App-1, ktére zostaty opracowane dla wsparcia procesu oceny kandydatow.
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Tabela App-2. Szkolenie samolotowe
. . . Szczegdtowe informacje © ©
Temat Opis Pozgdany wynik .. . < =
. Ponizsza lista oraz mapa s| N S
szkolenia . . 2| & 2
Rozwiniecie kompetencji podstawowych > = s| 3
kompetencji oraz nie majg charakteru . g '§ 5 'QET .
zdobycie pewnosci wyczerpujgcego i stanowiq 32 g 3 8 ‘g § o
w zapobieganiu wytyczne do opracowania § sl 2 g § L S §
i wyprowadzaniu programdw szkolenia. s| S § ‘5‘1 5 % =] § S
z sytuagji Uwaga. — Manewry, ktére 2 IS ‘E g §3 3 '§
krytycznych oznaczone zostaly gwiazdkq S| g E :5; R é AN
i przeciggniec (*) sq opcjonalne, § e| || | &| s 3 &
w realnym statku w zaleznosci od dostepnosci | & 218 j§ 2 3 S
powietrznym odpowiedniego samolotu, N E -g 3 N ug,
i realnym wymogow licencjonowania g E N §
Srodowisku ustanowionych przez CAA oraz S g %
celdéw szkolenia ATO N e
Mapa kompetencji podstawowych
Czynnik Zrozumienie, Zapewni¢ warunki Zarzadzanie btedami
ludzki $wiadomos¢ oraz | oraz rozwijaé o
wystawienie na $wiadomosé — Roztargnienie poprzez: XX
warunki zwigzane | w okreslonych samozadowol.eme, stres,
2 sytuacja kwestiach n'agro.madzenle zadan,
krytyczng zwigzanych fiksacja
dotyczaco z czynnikiem — Brak $wiadomosci poprzez: X | X
bezposrednio ludzkim nieuwaga, ustalenie
bteddw dotyczacym priorytetow, skan
zapobiegania
Uwagolr. T i wyprowadzania — Brak zrecznosci: X
Bezpo.sr.edn/‘e z sytuacji niewtasciwa obstuga
czynniki majqce krytycznych systemu sterowania,
wpfyw "‘,7 . przesterowanie, oscylacje
mozliwosci wywotane przez pilota
czfowieka zostaty (P1O)
skategoryzowane
w nastepujgcy — Btedne decyzje: celowa X X
sposob: niezgodnos¢, osiagi statku
.. L, powietrznego
— Swiadomosc¢
— roztargnienie Psychologiczne i fizjologiczne
— decyzje, oraz skutki rozwinietych sytuacji
—  zrecznosé. krytycznych
Uwaga. — Mozliwosci
i ograniczenia cztowieka
powinny zostac ujete jezeli nie
zostaty podjete juz na etapie
szkolenia wstepnego do
licencji.
— Zdziwienie, zaskoczenie X | X
— Skutki przecigzenia X
— Utrata orientacji X
W przestrzeni
— Potrzeba zachowan X X
sprzecznych z intuicja
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. . . Szczegdtowe informacje © ©
Temat Opis Pozqdany wynik . . < =
. Ponizsza lista oraz mapa s| N S
szkolenia L " 2| © B
Rozwiniecie kompetencji podstawowych > Y 5| 3
. . (7]
kompetencji oraz nie majq charakteru . gl ¢ g 'QET .
zdobycie wyczerpujgcego i stanowiq 3 g g S| 3 g .
. Y
pewnosci w wytyczne do opracowania § sl S g § L g 8
. n o
zapobieganiu programdw szkolenia. sl S § S| 3 3. 2 S
> =N
i Uwaga. — Manewry, ktére 2 2| = ‘E g EN O S
wyprowadzaniu | oznaczone zostaty gwiazdkg | Z| g E :5; S| 53 é S
z sytuacji (*) sq opcjonalne, 2| S| 4 7 % s | g8
krytycznych w zaleznosci od dostepnosci *g MR 3 'E _g S
i przeciggnie¢ odpowiedniego samolotu, N E 2 3 N A
w realnym statku wymogow licencjonowania = § S §
o =
powietrznym ustanowionych przez CAA oraz S| ¥ s
o N
i realnym celéw szkolenia ATO S Q
Srodowisku -
Mapa kompetencji podstawowych
Zblizanie do | Zblizanie do Rozwijanie — Swiadomo$¢ réznicy X
predkosci przeciggniecia: kompetencji oraz pomiedzy potozeniem
przeciggnie | warunkilotu na zdobycie statku powietrznego a
cia/ granicy ostrzegania pewnosci katem natarcia
przeciagnie przed w zapobieganiu . .
cie przeciggnieciem i wyprowadzaniu | ~ Zarz:qc!zanle' energla, X X X
i przeciagniecia ze zblizania do zmniejszenie prefsllfosu
aerodynamicznego. | przeciagniecia kosztem wysokosci
Przeciggniecie: iz przeciggniecia | _ Syiadomos¢ zwiazku X | X
aerodynamiczna Reagowanie na pomiedzy predkoscia
utrata sity nosne;j pierwsze przeciggniecia a
spowodowana rozpoznanie przecigzeniem, oraz
przekroczeniem warunkéw zdolnoscig do zmniejszenia
krytycznego kata zblizania sie do predkosci przeciagnigcia
natarcia. przeciagniecia poprzez odcigzenie.
Uwaga 1. - poprzsz . — Przedstawienie X
Przeciggniecie natyc mlast.owe charakterystyki ostrzegania
; zastosowanie T
aerodynamiczne przed przeciggnieciem:
. procedury
stanowi . . L
3 . wyprowadzania e drgania, wskazowki X
rownowaznik S .
o z przeciagniecia. wzrokowe i stuchowe
przeciggniecia,
a w przypadku e brak sterowania X
niektérych pochyleniem
samolotéw, .
przeciggniecie moze e brak . sterowania X
byc okreslane przechyleniem
popr;ez L e niemoznosé X
uruchomienie . powstrzymania znizania
odpychacza drgzka
sterowego. Przedstawienie oraz
¢wiczenie wyprowadzania ze
Uwaga 2. — Samolot . B
; , zblizania do przeciggniecia
musi zostac oraz przeciagniecia
oceniony pod kqgtem
kazdego — zblizanie do przeciggniecia | X X
konkretnego o
manewru aby — przeciggniecie X X
zapfet./vn/cl, .ze.jego — przeciagnigcie wtdrne X X
mozliwosci nie
zostaty — przeciagnigcie z ,nosem X X
ponizej horyzontu”
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. . . Szczegdtowe informacje © ©
Temat Opis Pozqdany wynik . . < =
. Ponizsza lista oraz mapa s| N S
szkolenia . . 2| & 2
Rozwiniecie kompetencji podstawowych > = s| 3
kompetencji oraz nie majg charakteru R g '§ g 'QET .
zdobycie pewnosci wyczerpujgcego i stanowiq 32 g 3 S ‘g § o
w zapobieganiu wytyczne do opracowania § s| S g § 2 S §
i wyprowadzaniu programdw szkolenia. al § ‘5‘1 5 % =] § S
z sytuagji Uwaga. — Manewry, ktére 2 2| = ‘E g EN O S
krytycznych oznaczone zostaly gwiazdkq S| g E :5; R é AN
i przeciggniec (*) sq opcjonaine, § S| S K | s 3 3
w realnym statku w zaleznosci od dostepnosci g 218 j§ 2 _g S
powietrznym odpowiedniego samolotu, N E -g 3 N 3
i realnym wymogdow licencjonowania g § S §
Srodowisku ustanowionych przez CAA oraz S g %
celéw szkolenia ATO N 8
Mapa kompetencji podstawowych
przekroczone, — Przeciggniecie X X
z zachowaniem w warunkach przecigzenia
odpowiednich
marginesow
bezpieczenstwa.
Wykorzystanie — Przeciagniecie w §lizgu X X
samolotéw bocznym (Uwaga. — Nalezy
akrobacyjnych zapoznac sie z
bytoby ograniczeniami statku
optyr?valny'm powietrznego.)
rozwigzaniem
w zapewnianiu — Korkociag* (Uwaga. — X X
maksyma/nych Nalez‘y zapoznac' sie
korzysci z ograniczeniami statku
szkoleniowych powietrznego.)
oraz marginesow
bezpieczenstwa.
Rozwijajace | Kazdy moment Rozwijanie Przedstawienie oraz praktyka
sie sytuacje | kiedy samolot kompetencji oraz w nastepujacych obszarach:
krytyczne zaczyna w sposob | zdobycie pewnosci
niezamierzony w zapobieganiu — ¢rodki oraz zastosowania X X
odchylac sie od i wyprowadzaniu kierunku wektora sity
planowanej z rozwijajacych sie noénej
Sciezki lotu lub sytuacji
predkosci lotu. krytycznych. — zarzadzanie energia X X
— konieczno$é oraz X X
zastosowanie petnych
sygnatéw sterowania
— czynniki przyczyniajgce sie X X X | X
do sytuacji krytycznych
(np. Srodowiskowe,
mentalne, mechaniczne)
oraz btedy (patrz Czynnik
ludzki powyzej)
Ekspozycja, demonstracja
oraz praktyka
w umiejetnosciach recznego
sterowania statkiem
powietrznym:
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Temat
szkolenia

Opis

Pozqdany wynik

Rozwiniecie
kompetencji oraz
zdobycie pewnosci
w zapobieganiu
i wyprowadzaniu
z sytuacji
krytycznych
i przeciggnie¢
w realnym statku
powietrznym
i realnym
Srodowisku

Szczegdtowe informacje
Ponizsza lista oraz mapa
kompetencji podstawowych
nie majq charakteru
wyczerpujgcego i stanowiq
wytyczne do opracowania
programow szkolenia.
Uwaga. — Manewry, ktére
oznaczone zostaty gwiazdkq
(*) sq opcjonalne,

w zaleznosci od dostepnosci
odpowiedniego samolotu,
wymogow licencjonowania
ustanowionych przez CAA oraz
celdéw szkolenia ATO

Zastosowanie procedur

Komunikacja

Zarzqdzanie sSciezkq lotu, automatyka

Zarzqdzanie Sciezkq lotu, sterowanie reczne
Przywddztwo i praca zespotowa
Rozwigzywanie problemdw i podejmowanie
decyzji
Swiadomos¢ sytuacyjna

Zarzqgdzanie pracg

Mapa

x
o
3

petencji podstawowych

— operacje w catym zakresie
certyfikowanej obwiedni
lotu

X X

— skanowanie oraz
wykorzystanie przyrzagdow

— lot na matej predkosci

— gtebokie zakrety

— wplyw zwiekszonego kata
natarcia na predkos¢
przechylenia

— zwigzek pomiedzy
przechyleniem w
warunkach przecigzenia
i przeciagniecia

— o0golna swiadomosc
skutkéw przecigzenia

— skuteczno$¢ uktadow
sterowania na réznych
wysokosciach, przy réznych
predkosciach
i konfiguracjach

— drgania przy duzej
predkosci (jesli dotyczy)
oraz drgania przy matej
predkosci

Rozwiniete
sytuacje
krytyczne

Warunki zgodne
z definicja sytuacji
krytycznej.

Rozwijanie
kompetencji oraz
zdobycie pewnosci
w zapobieganiu i

Przedstawienie oraz praktyka
w nastepujacych obszarach:

— S$wiadomos¢ przecigzenia

— $rodki oraz sposoby
ustawiania wektora sity
nosne;j
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Temat Opis Pozqdany wynik Szcz.?gofo.we informacje 2 2
. Ponizsza lista oraz mapa s| N S
szkolenia S . 2| o 3
Rozwiniecie kompetencji podstawowych > = s| 3
kompetencji oraz nie majq charakteru . g '§ 3 £ .
zdobycie pewnosci wyczerpujgcego i stanowiq 3 g E 1S § .
w zapobieganiu wytyczne do opracowania § sl 2| & § 2 S §
i wyprowadzaniu programdw szkolenia. al § ‘5‘1 5 % =] § S
z sytuagji Uwaga. — Manewry, ktére 2 2| = ‘E g EN O S
krytycznych oznaczone zostaty gwiazdkg S| g :E :5; NEEE é S
i przeciggniec (*) sq opcjonaine, § S| S K | s 3 3
w realnym statku w zaleznosci od dostepnosci g 218 j§ 2 _g S
powietrznym odpowiedniego samolotu, N E 2 3 N 22
i realnym wymogow licencjonowania S E N §
Srodowisku ustanowionych przez CAA oraz S g %
celdéw szkolenia ATO N 8
Mapa kompetencji podstawowych
Uwaga. — wyprowadzaniu — potozenia z nosem X X
Samolot musi z rozwinietych wysoko/nosem nisko,
zostac oceniony sytuacji duze/mate predkosci
pod kgtem krytycznych
kazdego — katy przechylenia do 90° X X
konkretnego
manewr.tf a‘by‘ — lot odwrécony* (Uwaga. — X X
zap ,e‘,”n”':’ .ze j €go Nalezy zapoznac sie z
moZzliwosci nie ograniczeniami statku
zostaty powietrznego.)
przekroczone,
z zachowaniem . i
odpowiednich - zastosowgame sygnatéow X X
marginesow sterowania
bezpieczenstwa.
Wykorzystanie — sytuacje wymagajace X X [ X
samolotéw zachowania
akrobacyjnych nieintuicyjnego podczas
bytoby wyprowadzania
optymalnym
rozwiqgzaniem
w zapewnianiu
maksymalnych
korzysci
szkoleniowych
oraz marginesow
bezpieczenstwa.
Niesprawno | Niesprawnosci Rozwijanie Niesprawnosci uktadéw X X X | x X
Sci statku uktaddw statku kompetencji oraz wynikajace ze znacznego
powietrzne | powietrznego zdobycie pewnosci | pogorszeniu dziatania
go wptywajace na w radzeniu sobie ze | uktadéw sterowania lotem
sterowanie lub skutkami w potgczeniu z anormalng
oprzyrzagdowanie, | niesprawnosci charakterystyka pilotazu oraz
ktére stanowig uktaddw statku wykorzystaniem
duze wyzwanie powietrznego alternatywnych strategii
dla biegtej zatogi. majgcych wptyw na | sterowania lotem.
sterowanie lub
Uwaga. — .
. L. oprzyrzgdowanie.
Niesprawnosci te
powinny by¢
okreslone
w oderwaniu od
jakiegokolwiek
kontekstu
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Srodowiskowego
lub operacyjnego.

Tabela App-3. Szkolenie FSTD

i btedami (TEM).

Psychologiczne i fizjologiczne
skutki rozwinietych sytuacji
krytycznych

Temat Opis Pozgdany wynik Szczegotowe informacje s
szkolenia L . . X ¥
Rozwiniecie Ponizsza lista oraz mapa ] g g —
kompetencji oraz kompetencji podstawowych s § S g E | o
zdobycie pewnosci nie majq charakteru S § § a g % o
w zapobieganiu wyczerpujgcego i stanowiq § .g S| = E % 18 g
i wyprowadzaniu wytyczne do opracowania 3 RS 3| 8 g & - § )
z sytuacji programdw szkolenia S S %’ % .§ 2 :§ §
krytycznych S| 5| :g S 8l | =
i przeciggnie¢ 8 X s _§ :'é § ] *§ g
w specyficznym dla 3 S| S s B N
typu $rodowisku N '*é“ "';, R ng: <
zatog N g q
wieloosobowych NN
FSTD
Mapa kompetencji podstawowych
Czynnik Zrozumienie, Zapewni¢ warunki Zarzadzanie btedami
ludzki $wiadomos$¢ oraz | oraz rozwijac .
wystawienie na Swiadomosc¢ — Przejscie na. czas . X X
warunki zwigzane | w okreslonych z zarzadza.nla bfede?ml do
2 sytuacja kwestiach zarzadzania sytuacja .
krytyczng zwigzanych kryt\{cznq (punkty zmiany
dotyczaca z czynnikiem namiaru)
bezposrednio ludzkim dotyczacym | _ Monitoring, komunikacja X X X
btedéw zapobiegania oraz stosowanie
Uwaga.1 'ZVS\'\\//thJ;OC\;\i'adza“'a kIucrfol\IVVFh stow J:kI .
Bezposrednie krytycznych pochylenie, przechylenie,
czynniki majgce predkosé, odcigzenie,
wplyw na wypychaé
moz’livyos’ci — Roztargnienie poprzez: X X X
czlowieka zostaty samozadowolenie, stres,
skategoryz‘owane nagromadzenie zadan,
w nastepujqcy fiksacja
sposob:
L .. — Brak swiadomosci poprzez: X X X
h sw:adom‘oscl nieuwaga, ustalenie
— [roztargnienie priorytetéw, skan
— decyzje, oraz
— zrecznosc. — Brak zrecznosci: X | X X
niewtasciwa obstuga
Uwaga 2 - systemu sterowania,
WS.ZVStk_’e przesterowanie, oscylacje
cwiczenia . wywotane przez pilota
powinr.7y by¢ (PIO)
rozumiane
w kontekscie — Btedne decyzje: celowa X X X
zarzqdzania niezgodnos¢, osiagi statku
zagrozeniami powietrznego
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. . . Szczegdétowe informacje o ©
Temat Opis Pozgdany wynik . . < =2
. Ponizsza lista oraz mapa S N S
szkolenia L " < > B
Rozwiniecie kompetencji podstawowych > e s 3
kompetencji oraz nie majq charakteru . g 2 E .% .
zdobycie wyczerpujgcego i stanowiq 3 g g 313 £ d
pewnosci w wytyczne do opracowania § sl S § § 2 §‘ g
zapobieganiu programdw szkolenia. 5| S § *0'1 3| 2. § E
i wyprowadzaniu Uwaga. — Manewry, ktére 2 E‘ > g g g G g
z sytuacji oznaczone zostaly gwiazdkqg | § | g E E, R ‘é S
krytycznych (*) sq opcjonalne, § S| 8 B 2| s S R
i przeciggniec¢ w zaleznosci od dostepnosci g -g 3 § g .g ¥
w realnym statku odpowiedniego samolotu, N E %’ § g 3
powietrznym wymogow licencjonowania g § QE_ §
i realnym ustanowionych przez CAA < g %
Srodowisku oraz celdéw szkolenia ATO S Q
Uwaga. — Mozliwosci
i ograniczenia cztowieka
powinny zostac ujete jezeli
nie zostaty podjete juz na
etapie szkolenia
wstepnego do licencji.
— zdziwienie, zaskoczenie X | X
— skutki przecigzenia X
— utrata orientacji X
W przestrzeni
— potrzeba zachowan X X
sprzecznych z intuicjg
Zblizanie do | Zblizanie do Rozwijanie — Swiadomoé¢ réznicy X
przeciagnie przeciggniecia: kompetencji oraz pomiedzy potozeniem
cia/ warunki lotu na zdobycie statku powietrznego
przeciagnie | granicy ostrzegania pewnosci w a katem natarcia
cie przed zapobieganiu
przeciagnieciem i wyprowadzaniu | ~ Zarzac?zanig energiq,, . X | X X
i przeciagniecia ze zblizania do zmniejszenie predkosci
aerodynamicznego. | przeciaggniecia kosztem wysokosci
Przeciagniecie: I'zprzeciggniecia | _ Swiadomosé zwigzku X X | X
aerodynamiczna Reagowanie na pomigdzy predkoscia
utrata sity noénej pierwsze przeciggnigcia
spowodowana rozpoznanie a przecigzeniem, oraz
przekroczeniem warunkow zdolnoscia do zmniejszenia
krytycznego kata zblizania sie do predkosci przeciggnigcia
natarcia. przeciagniecia poprzez odciazenie.
Uwaga 1. - poprzez . — Woykorzystanie sity ciggu X X | X
Przeciggniecie natychmlast.owe do zmiany pochylenia
. zastosowanie
aerodynamiczne L
stanowi procedury ‘ - Przedstawneme.
réownowaznik wyprov.vadz_an_la charakterystykl
o Z przeciagniecia. ostrzegania przed
przeciagniecia, przeciggnieciem, np.:
a w przypadku
niektdrych e drgania X
samolotéw, aerodynamiczne
przeciggniecie moze
by¢ okreslane ® zmniejszona X
poprzez statecznosc
uruchomienie w przechyleniu oraz
skutecznos¢ lotek
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odpychacza drgzka L
sterowego. . ostrzezem.a oraz X
wskazéwki  wzrokowe
Uwaga 2. - lub stuchowe
Urzqdzenia FSTD o
muszq zostac ¢ zmniejszona X
ocenione pod kqtem sterownos¢ sterem
kazdego kierunku (pochylenie)
konkretnego e niemoznos¢ X
manewru a.by. utrzymania wysokosci
zapewnic, ze ich lub powstrzymania
mozliwosci nie Jnizania
zostaty
przekroczone. e uruchomienie X
Planowane wibratora drazka
modyfikacje FSTD sterowego/odpychacza
by¢ moze umozliwiq drazka sterowego
rozszerzenie (jezeli zostat
mozliwosci zainstalowany)
;?ro.waa,’zenla o Przedstawienie oraz
¢éwiczen w zblizaniu L X .
N ¢wiczenie wyprowadzania z:
do przeciggniecia do
przeciggniecia — zblizanie do przeciagnigcia,
aerodynamicznego. wejscie przy 1g
— zblizanie do przeciagniecia,
wejscie > 1g
— zblizanie do przeciggniecia
w potozeniu ,,nos ponizej
horyzontu”
— wtdrne ostrzezenia
0 przeciggnieciu podczas
wyprowadzania
z przeciagniecia
Rozwijajace | Kazdy moment Rozwijanie Przedstawienie oraz
sie sytuacje | kiedy samolot kompetencji praktyka w nastepujacych
krytyczne zaczyna w sposéb oraz zdobycie | obszarach:
niezamierzony pewnosci w
odchylac sie od zapobieganiui | — ¢rodki oraz sposoby X
planowanej sciezki | wyprowadzan ustawiania wektora sity
lotu lub predkosci iuz noénej
lotu. rozwijajacych
sig sytuacji — zarzadzanie energig X
krytycznych
— potrzeba oraz X
zastosowanie petnych
sygnatow sterowania
— czynniki wptywajace na X X| X
sytuacje krytyczne
W oparciu o zagrozenia
(np. Srodowiskowe,
mechaniczne) oraz btedy
(patrz Czynnik ludzki
powyzej)
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Przedstawienie oraz
praktyka

w umiejetnosciach
recznego sterowania
statkiem powietrznym:

— operacje w catym
zakresie certyfikowanej
obwiedni lotu

— pierwotne i wtérne petle
obserwacji przyrzadéw
oraz zastosowanie

— lot na matej predkosci

— gtebokie zakrety

— wptyw zwiekszonego
kata natarcia na
predkosé¢ przechylenia

— zwigzek pomiedzy
przechyleniem
i przeciagnieciem
w warunkach
przecigzenia

— ogodlna swiadomosc¢ na
temat skutkéw
przecigzenia

— skutecznosc¢ sterowania
przy réznych
wysokosciach (duza
wysoko$¢ vs mata
wysokos$é), predkosciach
i konfiguracjach

— drganie

— rozumienie potrzeby
stosowania steru
wysokosci jako
podstawowego sposobu
sterowania w celu
zmniejszenia kata
natarcia oraz sity ciggu
jako wtdrny sposéb
sterowania

— wzrost predkosci
przechylenia poprzez
odcigzenie

— wptyw srodka ciezkosci,
wptyw wartosci liczby
Macha na krytyczny kat
natarcia
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Rozwiniete Warunki zgodne Rozwijanie Przedstawienie oraz
sytuacje z definicjg sytuacji kompetencji praktyka w nastepujacych
krytyczne krytycznej. oraz zdobycie | obszarach:

pewnosci w
zapobieganiui | — $wiadomoé¢ X
wyprowadzan przecigzenia
iuz
rozwm_l.etych — $rodki oraz sposoby
sytuacji ustawiania wektora sity
krytycznych nosnej
— potozenia z nosem
wysoko/nosem nisko,
duze/mate predkosci
— przekroczone katy
przechylenia
— zastosowanie petnych
sygnatow sterowania
— sytuacje krytyczne X
wymagajace zachowania
nieintuicyjnego podczas
wyprowadzania
Niesprawno | Niesprawnosci Rozwijanie Specyficzne dla typu FSTD: X
Sci statku uktadow statku kompetencji niesprawnosci uktadow
powietrzne | powietrznego oraz zdobycie | wynikajgce ze znacznego
go wptywajace na pewnosci pogorszeniu dziatania
sterowanie lub w radzeniu uktadéw sterowania lotem
oprzyrzagdowanie sobie ze w potaczeniu z anormalng
statku skutkami charakterystyka pilotazu,
powietrznego, ktére | niesprawnosci | wykorzystaniem
stanowig duze uktadow alternatywnych strategii
wyzwanie dla biegtej | statku sterowania lotem, np.
zatogi. powietrznego | zablokowane uktady
Niesprawnosci te majgcych sterowania lotem,
powinny by¢ wptyw na pogorszenie dziatania
okreslone sterowanie elektrycznego systemu
w oderwaniu od lub sterowania lotem (FBW),
jakiegokolwiek oprzyrzadowa | awaria systemu
kontekstu nie. odladzania/antyoblodzenio
srodowiskowego lub wego.
operacyjnego.
Awarie uktadow, ktore X[ X
wymagaja monitorowania
i zarzadzania $ciezka lotu,
wykorzystania
zdegradowanych lub
alternatywnych
wyswietlaczy, np.
niewiarygodna informacja
o Sciezce lotu,
niewiarygodna predkos¢
lotu, awaria automatyki.
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5. STRUKTURA PRZEPISOW PRAWA W OPARCIU O DZIALANIE

Wykorzystanie struktury przepiséw prawa w oparciu o dziatanie jest szczegdlnie
skuteczne jezeli towarzyszy mu wymodg odnoszacy sie do zainteresowanych
organizacji, ktéry dotyczy dziatania w ramach struktury zarzagdzania w oparciu
o systemy. Od zatwierdzonych organizacji szkolenia wymaga sie obecnie
posiadania takich struktur jak okreslono w obowigzkach dotyczacych
zapewniania jakos$ci oraz systemu zarzgdzania bezpieczerstwem, o ktérych
mowa w Zatgczniku 1 ICAO — Licencjonowanie personelu oraz w Zataczniku 19
ICAO - Zarzgdzanie bezpieczeristwem oraz w Podreczniku zatwierdzania
organizacji szkolenia (Doc 9841).

5.1 Krajowe przepisy lotnicze obligujg zaangazowane organizacje oraz indywidualne osoby do
spetnienia minimalnych standardéw, uwazanych za konieczne dla zapewnienia dopuszczalnych
poziomdéw bezpieczenstwa. Standardy te czesto opracowywane sg poprzez okreslenie pomiaréw
ilosciowych, ktore jezeli tylko sg obecne, majg na celu upewnienie wiadz lotniczych, ze powstate
warunki mogg wptynac¢ na ztagodzenia ryzyka zwigzanego z bezpieczenstwem. Przepisy rzadzace
szkoleniem lotniczym sg przede wszystkim skoncentrowane na narzuceniu wymagan dotyczacych
kurséw, ktére w znacznym stopniu wptywajg na projektowanie programow szkolenia i ich dalszej
realizacji. W wielu przypadkach, jezeli te nakazane wymagania ,wejsciowe” zostang w catosci
spetnione, kurs jest po prostu zatwierdzany, a wtadza lotnicza moze mie¢ pewnosé, ze ustanowione
kryteria stuzg potrzebom wszystkich zainteresowanych. Niemniej jednak, w wyniku konkurencyjnego
charakteru branzy szkoleniowej oraz naciskdéw cenowych, zawartos¢ programu szkolenia oraz jego
realizacja zbyt czesto spetniajg jedynie minimalne wymagania przy niewielkiej inicjatywie w okresleniu
potrzeb szkoleniowych kazdej osoby. W tej sytuacji nie powinno to by¢ zaskoczeniem, ze wiele sposréd
gtéwnych wypadkéw w zarobkowym transporcie nadal wskazuje na braki systemowe, ktére czesto
stanowig wynik jakosci szkolenia zapewnianego zatogom lotniczym.

5.2 Przepisy lotnicze majg na celu tagodzenie zidentyfikowanego ryzyka. Struktura przepiséw
bazuje na interpretacji prawnej lub prawodawstwie sgdéw oraz mozliwosci Paristwa do egzekwowania
przestrzegania przepisow. W konsekwencji, Paistwa opracowujg przepisy nakazowe, ktére odnoszg
sie do kazdej ewentualnej czynnosci lub sytuacji mogacych mie¢ wptyw na bezpieczenstwo. Niemniej
jednak, podejscie takie nie zapewnia skutecznosci dla obecnego srodowiska lotniczego, ktore
przechodzi etap szybkiego rozwoju. Pofgczenie nadmiernie nakazowych przepiséw, czesto
dtugotrwatego procesu legislacyjnego danego Panstwa oraz tempa zmian technologicznych czesto
prowadzi do sytuacji, kiedy przepisy nie nadazajg za rzeczywistoscig i znajdujg sie w procesie
niekonczacych sie zmian. Na szczescie, niektdre wiadze lotnicze zaczety wprowadzac¢ bardziej
proaktywne podejscie, ktére ma zapewnié¢ elastyczny i odpowiedni zestaw przepisdw i powigzanych
norm. Wymaga to zastosowania podejscia systemowego w projektowaniu przepiséw, przy pomocy
ktdrego przepisy i normy koncentrujg sie na wykorzystaniu procesdw majacych zapewnié, ze koncowe
zobowigzania produktu lub ustugi sg spetnione w przeciwienstwie do definiowania niezbednych
elementow sktadowych w dostarczaniu takiej ustugi lub opracowaniu produktu. Podejscie to
koncentruje sie na tym ,,co musi by¢ osiggniete”, a nie ,w jaki sposdb musi to by¢ osiggniete”. Ten
sposéb opracowywania przepiséw czesto okreslany jest mianem podejscia opartego na wynikach lub
podejscia opartego na dziataniu, ktére sprawdza sie szczegdlnie przy okreslaniu przepiséw prawa
odnoszacych sie do programéw CBT, ktére majg za zadanie osiggniecie celu nadrzednego jakim jest
szkolenie UPRT (patrz Tabela App-4).
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Tabela App-4. Przyktad odstepstwa od przepiséw w oparciu o dziatanie (jezeli przewiduj3 to
przepisy prawne)

Zatwierdzone programy szkolenia mogg zostaé zwolnione z obowigzujgcych wymogdéw w zakresie
zawartosci oraz posiadania doswiadczenia, jezeli ATO potrafi wykazaé ze:

e  kompetencje kandydatéw w sposdb ciggty spetniajg lub przewyziszajg kompetencje, jakich
oczekuje sie od 0sdb konczacych zatwierdzone tradycyjne programy szkolenia; oraz

e program jest realizowany w ramach systemu jakosci, zgodnie z Dodatkiem B do Doc 9841, ktéry
zostat oceniony przez wtadze lotniczg jako skuteczny.

- KONIEC -
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