Warszawa, dnia 9 marca 2020 r.

Poz. 16

WYTYCZNE NR 3
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 6 marca 2020 r.

w sprawie ogloszenia akceptowalnych sposobow potwierdzania spelnienia wymagan oraz materialéw
zawierajacych wytyczne do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1178/2011

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.z2019 1. poz.1580 i 1495 oraz z 2020 r. poz. 284) ogtasza si¢, co nastgpuje:

§ 1. Zaleca si¢ stosowanie, wydanych przez Dyrektora Generalnego Agencji Unii Europejskiej ds.
Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA) decyzja nr 2019/005/R z dnia 27 lutego 2019 r.:

1) zmian akceptowalnych sposobow potwierdzania spelnienia wymagan (AMC) oraz materiatow
zawierajacych wytyczne (GM) do zalgcznika 1Czg¢s¢ — FCL w zakresie dotyczacym zapobiegania
1 wyprowadzania samolotu z sytuacji krytycznych (UPRT), do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1178/2011
z dnia 3 listopada 2011 r. ustanawiajacego wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace
si¢ do zatdég w lotnictwie cywilnym zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr
216/2008 (Dz. Urz. UE L 3112z25.11.2011, str. 1, zpoézn. zm.D), stanowigcych zatacznik nr 1 do
wytycznych;

2) zmian akceptowalnych sposobow potwierdzania spemienia wymagan (AMC) oraz materiatow
zawierajacych wytyczne (GM) do zatacznika VII Cze$s¢ — ORA w zakresie dotyczacym zapobiegania
1 wyprowadzania samolotu z sytuacji krytycznych (UPRT), do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1178/2011
z dnia 3 listopada 2011 r. ustanawiajacego wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace
si¢ do zatdg w lotnictwie cywilnym zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr
216/2008, stanowigcych zatacznik nr 2 do wytycznych.

§ 2. Wytyczne wchodza w zycie z dniem ogloszenia.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Samson

D Zmiany wymienionego rozporzadzenia zostaty ogtoszone w Dz. Urz. UE L 100 z 05.04.2012, str. 1, Dz. Urz. UE L
23 228.01.2014, str. 25, Dz. Urz. UE L 74 z 14.03.2014, str. 33, Dz. Urz. UE L 74 z 18.03.2015, str. 1, Dz. Urz. UE L
91z 07.04.2016, str. 1, Dz. Urz. UE L 192 z 30.07.2018, str. 31, Dz. Urz. L 204 z 13.08.2018, str. 13. Dz. Urz. UE L
326 220.12.2018, str. 1 oraz Dz. Urz. UE L 8z10.01.2019, str. 11iDz. Urz. L 752z 19.03.2019, str. 661 Dz. Urz. L
268 z22.10.2019, str. 23.
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Zaltaczniki do wytycznych nr 3
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 6 marca 2020 r.

Zatagcznik nr 1

Akceptowalne sposoby potwierdzania spelnienia wymagan (AMC) oraz materialy
zawierajgce wytyczne (GM) do zalgcznika I Czeéci — FCL Y — Zmiana 7

1. GM1 FCL.010 otrzymuje brzmienie:

GM1 FCL.010 Definicje
AOA Kat natarcia

AUPRTA Pomoc szkoleniowa w zakresie zapobiegania i wyprowadzania samolotu z
sytuacji krytycznych

CTKI Szef Instruktoréw Szkolenia Teoretycznego

ECQB Europejski Centralny Bank Pytan

LOC-I Utrata sterownosci w powietrzu

OEM Producent oryginalnych czgséci

PBN Nawigacja w oparciu o charakterystyki systemow

TCH Posiadacz certyfikatu typu

UPRT Szkolenie w zakresie zapobiegania i wyprowadzania samolotu z sytuacji
krytycznych

2. Dodaje si¢ GM3 FCL.010 oraz GM4FCL.010 w brzmieniu:

GM3 FCL.010 Definicje
DEFINICJE W ZAKRESIE SZKOLENIA W ZAPOBIEGANIU | WYPROWADZANIU
SAMOLOTU Z SYTUACJI KRYTYCZNYCH

W kontek$cie UPRT nastepujace skroty dotyczg akceptowalnych sposobow spetnienia
Wymagan oraz materiatdw zawierajacych wytyczne do PART-FCL:

»Zaawansowane UPRT” odnosi si¢ do zaawansowanego kursu UPRT zgodnego z punktem
FCL.745.A.

,Oytuacja krytyczna samolotu” odnosi si¢ do niepozadanego stanu statku powietrznego
charakteryzujacego si¢ niezamierzonymi odchyleniami od parametréw zwykle wystepujacych

Y Akceptowalne sposoby potwierdzania spelnienia wymagan (AMC) oraz materiaty zawierajace wytyczne (GM) do zatacznika
I Czgé¢ — FCL oraz zalacznika I Czg§¢ — FCL rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1178/2011 z dnia 3 listopada
2011 r. ustanawiajacego wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace si¢ do zatég w lotnictwie cywilnym
zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008.

1
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w operacjach. Sytuacja krytyczna samolotu moze dotyczy¢ kata pochylenia i/lub przechylenia
jak rowniez niewtasciwych predkosci dla danych warunkow.

,,Kat natarcia (AoA)” odnosi si¢ do kata zawartego pomiedzy naptywajagcym powietrzem, lub
wzglednym wiatrem a zdefiniowang linig odniesienia na samolocie lub skrzydle.

»Zblizanie si¢ do przeciggnigcia” odnosi si¢ do warunkow lotu na granicy ostrzezenia
0 przeciggnigciu oraz przeciagnigcia.

,,Podstawowy UPRT” odnosi si¢ do elementow i ¢wiczen z zakresu UPRT zawartych
w szkoleniach do licencji CPL, MPL lub w etapach od 1 do 3 zintegrowanego szkolenia ATP.

»Rozwinigta sytuacja krytyczna” odnosi si¢ do sytuacji odpowiadajacej definicji sytuacji
krytycznej samolotu.

»Rozwijajaca si¢ sytuacja krytyczna” odnosi si¢ do kazdego momentu kiedy samolot
W sposoOb niezamierzony odchyla si¢ od zaplanowanego toru lub predkosci lotu.

,»otan energii” odnosi si¢ do ilosci kazdego rodzaju energii (kinetycznej, potencjalnej lub
chemicznej) jaka posiada samolot w danym momencie.

»Plerwsza oznaka przeciagni¢cia” odnosi si¢ do poczatkowego stuchowego, dotykowego lub
wizualnego sygnatlu swiadczacego o zdarzeniu zwigzanym z przeciggnigciem, ktére moze by¢
wywotane w sposob naturalny lub sztuczny.

,»Rezyliencja zatogi lotniczej” odnosi si¢ do zdolno$ci cztonka zatogi lotniczej do rozpoznania,
przyswojenia oraz dostosowania si¢ do zaktocen.

,Poziom wierno$ci” odnosi si¢ do poziomu realizmu przypisanego do kazdej okres$lonej
funkcjonalnosci FSTD.

,10r lotu” odnosi si¢ do trajektorii lub toru, po ktorym podrézuje samolot w powietrzu w
okreslonym czasie.

»dystem zarzadzania torem lotu” odnosi si¢ aktywnego wptywania, poprzez systemy
automatyczne samolotu lub reczny pilotaz, na uktad sterowania samolotu w celu skierowania
samolotu na pozadang trajektorie.

,,Obwiednia walidacji FSTD” odnosi si¢ do obwiedni sktadajacej si¢ z nastepujacych trzech
podobszarow:

(@) Obszar zwalidowany prébami w locie

Jest to obszar obwiedni walidowany probami w locie, zwykle poprzez poréwnanie
osiggow FSTD z danymi z prob w locie zawartymi w podreczniku prob
kwalifikacyjnych (QTG) oraz innych danych z prob w locie uzytych do dalszego
rozszerzenia modelu ponad minimalne wymagania. Istnieje duza pewnos$¢, ze w tym
obszarze symulator zachowuje si¢ podobnie do samolotu. Nalezy zauwazy¢, ze obszar
ten nie jest $ci$le ograniczony tym co bylo testowane w QTG, dopoki matematyczny
model aerodynamiki byt zgodny z rezultatami préb w locie, ta cze§¢ modelu
matematycznego moze by¢ uwazana za mieszczacg si¢ w obszarze zwalidowanym
probami w locie.

(b) Obszar tunelu aerodynamicznego i/lub analityczny

Jest to obszar obwiedni lotu, w ktorej FSTD nie bylo porownywane do danych z prob
w locie ale dla ktorego byty przeprowadzane proby w tunelu aerodynamicznym lub tez
przy uzyciu innych wiarygodnych metod prognozowania (zwykle przez producenta
samolotu) w celu zdefiniowania modelu aerodynamicznego. Jakiekolwiek rozszerzenia
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do modelu aerodynamicznego, ktore sg oceniane na podstawie definicji przyktadowego
modelu przeciagni¢cia (jak opisano w sekcji oceny manewrdéw przeciggnigcia) musza
by¢ wyraznie zaznaczone. Istnieje umiarkowana pewnos$¢, ze w tym obszarze symulator
bedzie si¢ zachowywal podobnie do samolotu.

(© Obszar ekstrapolowany

Jest to obszar ekstrapolowany ponad obszar zwalidowany danymi z prob w locie oraz
obszar tunelu aerodynamicznego/analitycznego. Ekstrapolacja moze by¢ liniowa,
zawierajaca ostatnig warto$¢ przed rozpoczeciem ekstrapolacji, lub oparta o inny zestaw
wartosci. Niezaleznie czy ekstrapolowane dane sg dostarczane przez producenta
samolotu czy symulatora to jest to tylko przypuszczenie. Istnieje niewielka pewnos¢, ze
w tym obszarze symulator bedzie si¢ zachowywat podobnie do samolotu. Sporadyczne
dziatanie w tym obszarze moze nadal pozostawia¢ umiarkowang pewno$¢ w zakresie
poziomu wiernosci FSTD, chociaz instruktor powinien by¢ $wiadomy, ze zachowanie
FSTD moze odbiega¢ od zachowania prawdziwego samolotu.

,»Wspotczynnik przecigzenia” odnosi si¢ do stosunku okre§lonego przecigzenia do masy
samolotu, gdzie przecigzenie wyrazane jest przy pomocy sit aerodynamicznych, sit
napedowych oraz wplywu ziemi.

,Utrata sterowno$ci w powietrzu (LOC-I)” odnosi si¢ do wypadku Ilub incydentu
skategoryzowanego jako rezultat odchylenia od zamierzonego toru lotu.

,»ozkolenie w oparciu 0 manewr” odnosi si¢ do szkolenia ktadacego nacisk na pojedyncze
zdarzenie lub wyizolowany manewr.

,,Szkolenie negatywne” odnosi si¢ do szkolenia, ktore w sposob niezamierzony wdraza
nieprawidlowe informacje lub niewtasciwe wyobrazenia, ktore moga powodowa¢ zmniejszenie
a nie zwigkszenie bezpieczenstwa.

,,Negatywne przetozenie szkolenia” 0dnosi si¢ do wykorzystywania (i przetozenia) tego czego
sie¢ nauczyto w $rodowisku szkolnym (tj. w klasie, w FSTD) w normalnej praktyce, tzn.
przetozenie pokazuje poziom do jakiego to czego si¢ nauczylo podczas szkolenia jest
wykorzystywane w realnych, zwyktych praktykach. W tym kontekscie, negatywne przetozenie
szkolenia odnosi si¢ do niewlasciwego uogodlniania wiedzy i umieje¢tnosci do sytuacji lub
potozenia w normalnych praktykach, ktore nie odnosza si¢ do szkolnej sytuacji lub potozenia.

,Producent oryginalnych cz¢sci (OEM)” odnosi si¢ do producenta oryginalnych czeéci statku
powietrznego lub powigzanych z nim czesci lub osprzetu lub czgsci do osprzetu zabudowanych
na podstawie uzupetiajacego certyfikatu typu (STC).

,Faza lotu po przeciggnigciu” odnosi si¢ do warunkow lotu przy kacie natarcia wigkszym niz
krytyczny kat natarcia.

,»Szkolenie w oparciu o scenariusz” odnosi si¢ do szkolenia obejmujacego manewry oparte na
rzeczywistych do$wiadczeniach w celu rozwijania praktycznych umiej¢tnosci lotniczych
w Srodowisku operacyjnym.

»Przeciagniecie” odnosi si¢ do utraty sity nosnej spowodowanej przekroczeniem krytycznego
kata natarcia.

Uwaga: Przeciagnigcie moze wystapi¢ w kazdym potozeniu i przy kazdej predkosci i moze by¢
rozpoznane poprzez uruchomienie si¢ cigglego sygnatu ostrzezenia o przeciggnieciu, ktoremu
towarzyszy co najmniej jeden z ponizszych elementow:

@ drganie, ktore czasami moze mie¢ gwattowny charakter,
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(b) brak sterowania pochyleniem i/lub przechyleniem; oraz
(©) niemozno$¢ kontroli predkosci opadania.

Uwaga: Jest mozliwe, ze w niektorych warunkach sygnat ostrzezenia o przeciggni¢ciu nie
uruchomi sie.

,Zdarzenie zwigzane z przeciaggni¢gciem” odnosi si¢ do zdarzenia, podczas ktorego samolot
doswiadcza warunkow zwigzanych ze zblizaniem si¢ do przeciggnigcia lub przeciggnigciem.

,Procedura wyprowadzania z przeciggniecia (zdarzenia zwigzanego z przeciggnieciem)”
odnosi si¢ do zatwierdzonych przez producenta procedur wyprowadzania z przeciggnigcia
specyficznych dla danego samolotu, ktore sg zawarte w instrukcji operacyjnej przeznaczonej
dla zatogi lotniczej (FCOM). Jezeli nie istnieje procedura zatwierdzona przez producenta OEM,
mozna wykorzysta¢ procedurg¢ opracowang przez zatwierdzong organizacje¢ szkolenia ATO
opartg o wzorcowy schemat wyprowadzania z przeciggnigcia.

,Ostrzezenie o przeciggnieciu” odnosi si¢ do naturalnych lub sztucznych oznak wystepujacych
na etapie zblizania si¢ do predkosci przeciggnigcia, ktore moga obejmowacé jeden lub wigcej z
ponizszych elementow:

@) aerodynamiczne drgania (niektore samoloty beda podatne na drgania bardziej niz inne),
(b) obnizona stateczno$¢ boczna oraz zmniejszona skutecznos$¢ lotek,

(©) sygnaly i ostrzezenia wzrokowe lub stuchowe,

(d)  obnizona skuteczno$¢ steru wysokosci (pochylenia),

(e niemozno$¢ utrzymania wysokos$ci lub kontroli predkosci opadania; oraz

)] uruchomienie wibratora drazka sterowego (jezeli jest zainstalowany).

Uwaga: Ostrzezenie o przeciggnieciu wskazuje na konieczno$¢ natychmiastowego
zmniejszenia kata natarcia.

,,Zaskoczenie” odnosi si¢ do poczatkowej, krotkotrwatej, mimowolnej reakcji psychologicznej
1 poznawcze] na nieoczekiwane zdarzenie, ktdra rozpoczyna normalng reakcje czlowieka na
stres.

,,Odpychacz drazka sterowego” odnosi si¢ urzadzenia, ktdére powoduje automatyczny ruch nosa
samolotu w dot oraz oddzialywanie sity pochylajacej na kolumng sterowa w celu zmniejszenia
kata natarcia samolotu. Uruchomienie urzadzenia moze mie¢ miejsce przed lub po
przeciagnieciu aerodynamicznym, w zaleznosci od typu samolotu.

Uwaga: Odpychacz drazka sterowego nie jest instalowany na wszystkich typach samolotoéw.

»Wibrator drazka sterowego” odnosi si¢ do urzadzenia, ktére automatycznie wibruje kolumna
sterowa w celu ostrzezenia pilota o zblizajacym si¢ przeciagnigciu.

Uwaga: Wibrator drazka sterowego nie jest instalowany na wszystkich typach samolotow.

,»otres (reakcja)” odnosi si¢ do reakcji na zagrozenie obejmujacej skutki fizjologiczne,
psychologiczne 1 poznawcze. Skutki te moga mie¢ réznych charakter, poczynajac od
pozytywnych do negatywnych, oraz moga poprawiac lub pogarsza¢ funkcjonowanie.

,,Zdziwienie” odnosi si¢ do bazujagcego na emocjach rozréznienia pomiedzy tym co bylo
oczekiwane, a tym co faktycznie si¢ stato.

»Wyszkolenie do uzyskania bieglo$ci” odnosi si¢ do zatwierdzonego szkolenia majgcego na
celu osiggniecie koncowych celow w zakresie dziatania, zapewniajacego w dostateczny sposob,
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ze przeszkolona osoba jest zdolna do systematycznej realizacji swoich zadan w sposob
bezpieczny i skuteczny.

Uwaga: W kontekscie powyzszej definicji ,,wyszkolenie do uzyskania bieglo$ci” mozna
zastapi¢ ,,szkoleniem w celu uzyskania bieglosci”.

., UPRT specyficzne dla danego typu” odnosi si¢ do elementow i ¢wiczen z zakresu UPRT
zawartych w szkoleniach do uprawnienia na klas¢ lub typ samolotu zgodnych z PART-FCL lub
w szkoleniach okresowych lub od$wiezajacych zwigzanych z konkretng klasg lub typem
samolotu.

,Niepozadany stan samolotu” odnosi si¢ do spowodowanego przez zatoge odchylenia pozycji
lub predkosci samolotu, niepoprawnego uzycia steréw, btednego skonfigurowania systemow i
zZwigzanego z tym zmniejszenia marginesoOw bezpieczenstwa.

Uwaga (1): Niepozadane stany moga by¢ zarzadzane w sposob efektywny, powodujgc powrot
do ustalonych marginesow bezpieczenstwa, lub zachowanie zatogi moze spowodowac
dodatkowy btad, incydent lub wypadek.

Uwaga (2): Srodkami zaradczymi sa niezbedne do wykonania przez zatoge dziatania. Jednakze,
niektorymi srodkami zaradczymi w kierunku unikania zagrozen, btedow lub niepozadanych
standw samolotu sg dzialania opracowane na podstawie systemowych badan dostarczanych
przez system lotniczy.

»oytuacja niebezpieczna” odnosi si¢ do sytuacji, ktora prowadzi do niedopuszczalnego
zmniejszenia marginesu bezpieczenstwa.

»Nietypowe polozenie” odnosi si¢ do samolotu podczas lotu, ktdry z zamierzeniem przekracza
parametry zwykle obserwowane w zaleznos$ci czy to w trakcie operacji liniowych czy
szkolenia.

»Powstajacy korkociag” odnosi si¢ do przejsciowego stanu lotu w fazie po przeciggnigciu gdzie
poczatkowe, niekontrolowalne przechylenie o wartosci wigkszej niz 45° jest spowodowane
asymetrig kierunkowa podczas przeciggniecia i, jesli nie nastgpi wyprowadzenie, spowoduje
szybkie rozwinigcie si¢ korkociggu. Niezwloczne wyprowadzenie z etapu powstajacego
korkociagu zwykle powoduje zmiang kierunku, w porOwnaniu ze stanem sprzed przeciagnigcia,
o nie wigcej niz 180°.

,,Rozwijajacy si¢ korkociag” odnosi si¢ do stanu lotu w fazie po przeciggnigciu, gdzie samolot
doznaje nienaturalnych i réznych zmian kierunku oraz przechylenia z jednoczesng zmiang kata
pochylenia, nastepujacych po fazie powstajacego korkociggu ale przed fazg korkociggu
ustalonego. Rozwijajacy si¢ korkocigg nastgpuje jako efekt niewyprowadzenia z fazy
korkociggu powstajacego i z reguty trwa, w przypadku braku dziatan wyprowadzajacych, az do
powstania korkociagu ustalonego.

»Korkocigg ustalony” odnosi si¢ do stanu lotu w fazie po przeciggni¢ciu, gdzie samolot osiggnat
w miar¢ staty kat pochylenia oraz predkos$¢ obrotu wokoét osi podtuznej i pionowej podczas
opadania. W trakcie przejScia z etapu przeciggni¢cia z wyrazng i trwatg zmiang kierunku oraz
przy braku dzialan wyprowadzajacych, samolot jest w stanie zmieni¢ kierunek o 540° zanim
osiggnie faze korkociggu ustalonego.

,,Obwiednia szkoleniowa FSTD” odnosi si¢ do obszarow zwalidowanej obwiedni FSTD o
wysokiej 1 umiarkowanej pewnosci.

GM4 FCL.010 Definicje
DEFINICJE W GM3 FCL.010 ZWIAZANE Z FAZA PO PRZECIAGNIECIU



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -7 Poz. 16

Definicje ,,powstajacego korkociggu”, ,,rozwijajacego si¢ korkociggu” oraz ,korkociggu
ustalonego” z GM3 FCL.010 zwiagzane z faza po przeciagnigciu samolotu mogg by¢ uzywane
w konteks$cie zaawansowanego UPRT zgodnego z punktem FCL.745.A. Definicje nie sg
tworzone z mysla o operacjach zarobkowego transportu lotniczego.

3. Dodaje si¢ AMCI1 FCL.745.A oraz GM1 FCL.745.A w brzmieniu:

AMC1 FCL.745.A Zaawansowane szkolenie w zakresie UPRT — samoloty
CEL | ZAKRES SZKOLENIA

CEL SZKOLENIA

@ Celem szkolenia dla pilota jest:

(1)  zrozumienie jak sobie radzi¢ z fizycznymi i psychologicznymi aspektami
wystapienia dynamicznych sytuacji krytycznych w samolocie, oraz

(2)  rozwinigcie niezbednych kompetencji i rezyliencji aby umieé¢ zastosowac
odpowiednie techniki wyprowadzania w przypadku wystapienia sytuacji
krytycznych.

(b)  Aby osiagna¢ cele wymienione w punkcie (a), szkolenie powinno:

1) ktas¢ nacisk na fizjologiczne i psychologiczne efekty wystapienia sytuacji
krytycznych i rozwija¢ strategie tagodzenia tych efektow;

(2)  by¢ prowadzone w odpowiednim samolocie szkoleniowym, w celu wystawiania
szkolonych na  warunki, ktére nie moga by¢é odwzorowywane
w urzadzeniu FSTD; oraz

(3) stosowac¢ techniki wyprowadzania samolotu z sytuacji krytycznych odpowiednie
dla samolotu uzywanego do szkolenia, by wspomagaé osiaggniecie celow
szkolenia. Aby zminimalizowa¢ ryzyko zwigzane z potencjalnym negatywnym
przetozeniem szkolenia, techniki wyprowadzania samolotu
z sytuacji kryzysowych uzywane w trakcie szkolenia powinny by¢ kompatybilne
z technikami uzywanymi zwykle w samolotach kategorii transportowe;.

WIEDZA TEORETYCZNA

(© Wyktady z wiedzy teoretycznej wspieraja cele szkolenia i powinny zawiera¢ co

nastepuje:
(1)  przypomnienie podstaw aerodynamiki odgrywajacej rolg¢ w sytuacjach
krytycznych w samolotach kategorii transportowej, wiaczajac w to studia

przypadkow incydentéw zawierajagcych potencjalne lub realne sytuacje
krytyczne;

(2) aerodynamik¢ odpowiednig dla samolotéw 1 ¢wiczeh uzywanych w szkoleniu
praktycznym, tacznie z réznicami z aerodynamika opisang w punkcie (1);

(3) mozliwe fizjologiczne i psychologiczne efekty sytuacji krytycznych, w tym
efektu zdziwienia i zaskoczenia;

4) strategie budujace rezyliencje 1 tagodzace efekt zaskoczenia; oraz

(5) zapamigtywanie stosownych procedur i technik uzywanych w sytuacjach
krytycznych.

SZKOLENIE W LOCIE
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(d) Szkolenie w locie powinno zawierac:
1) ¢wiczenia do zademonstrowania:
Q) relacja miedzy predkoscig, potozeniem i kgtem natarcia;

(i)  wplyw efektu przeciazenia na osiagi samolotu, wlaczajac w to zdarzenia
zwigzane  z  przeciggnigciem  przy  roznych  potozeniach
1 predkosciach,

(iii)  oznaki aerodynamiczne wskazujace na przeciggnigcie takie jak: drgania,
utrata sterownosci i niemoznos$¢ kontroli opadania;

(iv)  fizjologiczne efekty roznych rodzajow przecigzenia od -1 do 2,5G; oraz
(v) efekty zdziwienia i zaskoczenia.
(2)  szkolenie z technik wyprowadzania z:
Q) polozenia z nosem wysoko i przy réznych katach przechylenia;
(i)  potozenia z nosem nisko i przy réznych katach przechylenia;
(iii)  spirali nurkujacych;
(iv)  zdarzen zwigzanych z przeciagnigciem; oraz
(v)  powstajacych korkociggow.

(3) szkolenie budujace rezyliencje 1 zawierajace strategie tagodzace efekt
zaskoczenia.

UKONCZENIE SZKOLENIA

(e) Szkolenie jest uwazane za ukonczone w stopniu satysfakcjonujagcym gdy szkolony jest
w stanie poprawnie:

(1) stosowac strategie tagodzace psychologiczne 1 fizyczne efekty;
(2)  rozpoznawac sytuacje krytyczne;

(3)  stosowa¢ prawidlowe techniki wyprowadzania ze scenariuszy sytuacji
krytycznych opisanych w punkcie (d)(2).

GM1 FCL.745.A Zaawansowane szkolenie w zakresie UPRT — samoloty
CWICZENIA SZKOLNE Z WYPROWADZANIA Z SYTUACJI KRYTYCZNYCH
INFORMACJE OGOLNE

€)) Celem tego GM jest dostarczenie instruktorom dalszych wskazéwek jak przeprowadzaé
rozne ¢wiczenia z zakresu wyprowadzania z sytuacji krytycznych, ktére wymagaja od
instruktora umiejetnosci wychodzacych ponad te zdobyte poprzez doswiadczenie z
normalnych operacji.

(b) Instruktorzy powinni:

(1) upewnic sie, ze procesy minimalizujgce ryzyko ustanowione przez ATO sg $cisle
przestrzegane;

(2) na biezaco ocenia¢ postepy ucznia aby upewnial si¢, ze osiggane sg cele
szkoleniowe ¢wiczen wyprowadzania z sytuacji krytycznych;

(3)  rozumieé, ze szkolenie z wyprowadzania z sytuacji krytycznych na samolocie
przy wszystkich polozeniach ma stluzy¢ przede wszystkim budowaniu

7
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rezyliencji. Innymi stowy, szkolenie stuzy gtownie szkoleniu z czynnika
ludzkiego a nie tylko szkoleniu w zakresie pilotazu;

4) rozumie¢ rdéznice pomiedzy szkoleniem UPRT ze wszystkich polozen a
szkoleniem z akrobacji;

(5)  mie¢ wiedz¢ i rozumie¢ jak:
(1) uzupehniajg si¢ szkolenia UPRT na samolocie i urzadzeniu FSTD; oraz

(i)  zapewni¢ by nie nastgpito negatywne przetozenie szkolenia z matych
samolotow na duze transportowe. To mozna uzyskac poprzez obserwacje
sesji UPRT w FSTD, zwtaszcza w FFS specyficznym dla typu samolotu;
oraz

(6) mie¢ wiedze 1 rozumie¢ elementy wiedzy teoretycznej oraz szkolenia w locie
z zakresu wyprowadzania z sytuacji krytycznych nauczanych podczas szkolen
do CPL(A) oraz ATPL(A) w celu zapewnienia cigglo$ci 1 spdjnosci podczas
prowadzenia szkolen UPRT.

Uwaga: Instruktorzy powinni by¢ $wiadomi, ze konsekwencje w zakresie
bezpieczenstwa i potencjalnego wptywu na czynnik ludzki bedace
efektem stabej techniki instruktazu lub mylnych informacji, sa
bardziej powazne anizeli w innych obszarach szkolenia pilota.

(©) W celu zwigkszenia rezyliencji kandydata w zakresie radzenia sobie z sytuacjami
krytycznymi, zaawansowane szkolenie UPRT powinno zawiera¢ rozwoj pewnosci
i kompetencji w rozpoznawaniu i bezpiecznym wyprowadzaniu z krytycznych sytuacji
pod wptywem rzeczywistych czynnikow dzialajacych na cztowieka. Taka budowa
pewnosci jest w szczegdlnosci osiggana przez:

(1) pomyslne przezwycie¢zanie naturalnego zachowania zwigzanego ze stresem
(zdziwienie i zaskoczenie); oraz

(i)  wykonywanie krytycznie waznych, wbrew intuicyjnych dziatan.

Dlatego Zaawansowane UPRT bierze pod uwage pochylenia, przechylenia, katy
natarcia/predkosci lotu, $lizgu i przecigzenia, ktorych normalnie nie do$wiadcza si¢
podczas rutynowych operaciji.

(d) Samoloty uzywane podczas szkolenia powinny:

(1) by¢ odpowiednio certyfikowane i uzywane przez ATO w sposob
uwzgledniajacy efekty zmeczenia konstrukcji platowca na okres jego
uzytkowania wynikajace z powtarzanych manewréw szkoleniowych; oraz

(2) zapewnia¢ wystarczajace marginesy bezpieczenstwa uwzgledniajace bledy
popetniane przez ucznia i instruktora.

(e To szkolenie uzupetnia szkolenie UPRT w FSTD poprzez wystawienie pilota na
dzialanie psycho- i fizjologicznych czynnikow, ktore nie moga by¢ odwzorowane przez
systemy ruchu obecnie kwalifikowanych urzadzen FSTD. Konczac szkolenie pilot
powinien:

(1)  rozpoznac i potwierdzi¢ sytuacje krytyczna;

2 opanowac reakcje stresowe;

3) stosowac niezwtocznie i efektywnie poprawne strategie wyprowadzania;
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(4)  pozostawa¢ w okreslonej obwiedni szkoleniowe;j;
(5)  ustabilizowac tor lotu po wyprowadzeniu; oraz

(6) by¢ kompetentny i pewny w zakresie wyprowadzania z sytuacji krytycznych.

SZCZEGOLOWE CWICZENIA

()] Cwiczenie 1 — Wyprowadzanie z potozenia ,,nos wysoko”

Cwiczenie 1
Wyprowadzanie z sytuacji krytycznej z potozenia ,,n0s wWysoko” przy réznych katach
przechylenia

Uczen-pilot powinien:

(i) rozpozna¢ i potwierdzi¢ potozenie typu ,,n0s wysoko”
(1) Cele szkolenia (kat natarcia, potozenie, energia, tendencje zmian);
(i) oznajmic ,,nos wysoko”; oraz

(iii) zastosowac poprawny sposob wyprowadzania.

Uczen-pilot powinien:

(i) uzyska¢ swiadomos¢ sytuacyjna;

(if) rozpoznaé i analizowa¢ kat natarcia, pochylenie,
przechylenie, stan energii oraz tendencje zmian;

(iii) zauwaza¢ naturalne i sztuczne oznaki zwigzane z katem
natarcia, potozeniem 1 energia;

(iv) radzi¢ sobie z czynnikiem ludzkim, reakcjami
stresowymi (zdziwienie oraz zaskoczenie, dziatania
wbrew intuicji);

(v) przejac rgcznie kontrolg;

(2) Zadania (vi) rozpoznac i stosowa¢ odpowiednie sposoby

szkoleniowe wyprowadzania z potozenia ,,n0S wysoko”;

(vii) korygowac¢ jakakolwiek sytuacje braku
wytrymerowania;

(viii) opanowa¢ ruch nosa w dot;

(ix) panowac nad przecigzeniem;

(x) wykorzysta¢ efekty zmiany mocy w celu
doprowadzenia do pochylenia nosa;

(xi) stosowac przechylenie do kierowania wektorem sity
no$nej w razie koniecznosci;

(xii) ustabilizowac¢ tor lotu po wyprowadzeniu, uzywajac
podstawowych ustawien pochylenia/mocy.

Uczen-pilot powinien:

() rozstrzygnaé czy zastosowaé wyprowadzenie
Z przeciagnigcia czy z potozenia ,,n0S Wysoko”;
(3) Cele posrednie (i) wykonywa¢ przemyslane ruchy sterami,

(iif) wykorzystywa¢ wychylenia sterow do pozycji pelne;

(iv) unika¢ niepotrzebnych niskich lub wysokich przecigzen;




Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego

—-11- Poz.

16

v)

stosowac drugorzedne systemy sterowania lotem
(trymerowanie/moc) jesli konieczne do wsparcia efektu
dziatan pierwszorzednych systemow (tj. ruchu
pochylenia nosa);

(vi) stosowac wlasciwg sekwencje ruchow (patrz Tabela 1,

Spos6b wyprowadzania z potozenia ,,n0s Wysoko”);

(vii) jesli to konieczne stosowac dziatania wbrew intuicji:

(A) odcigzanie;

(B) redukcja mocy w przypadku potozenia ,,n0s
wysoko” (w zaleznosci od miejsca zabudowania
silnika); oraz

(C) uzywanie przechylenia do zmniejszenia wektora
sity nosne;.

Uwaga: Patrz GM1 do Dodatku 9, Tabela 2: Zalecany wzér sposobu wyprowadzania z

sytuacji nos wysoko”.

(9)  Cwiczenie 2 — Wyprowadzanie z potozenia ,,nos nisko”

Cwiczenie 2

przechylenia

Wyprowadzanie z sytuacji krytycznej z potozenia ,,n0S nisko” przy réznych katach

(1) Cele szkolenia

Uczen-pilot powinien:

(i)

(i)
(iii)

rozpoznac¢ i potwierdzi¢ potozenie typu ,,n0s wysoko” (kat
natarcia, potozenie, energia, tendencje zmian);

oznajmic ,,n0S nisko”; oraz

zastosowac poprawny sposob wyprowadzania.

(2) Zadania
szkoleniowe

Uczen-pilot powinien:

(i)
(i)
(iii)
(iv)
(V)
(vi)
(vii)
(Vi)
(ix)

(x)
(xi)

(xii)

uzyska¢ swiadomos$¢ sytuacyjna;

rozpoznac 1 analizowac¢ kat natarcia, pochylenie,
przechylenie, stan energii oraz tendencje zmian;
zauwazac naturalne 1 sztuczne oznaki zwigzane z katem
natarcia, potozeniem i energia;

radzi¢ sobie z czynnikiem ludzkim, reakcjami stresowymi
(zdziwienie oraz zaskoczenie, dziatania wbrew intuicji);
przejac recznie kontrole;

rozpoznac i stosowaé odpowiednie sposoby
wyprowadzania z potozenia ,,n0s nisko”;

korygowac¢ jakakolwiek sytuacje braku wytrymerowania,;
rozstrzygna¢ czy samolot jest przeciaggniety;

panowac nad przecigzeniem;

rozpozna¢, w ktora strong przechyli¢ samolot;
wypoziomowac¢ skrzydta w celu zwigkszenia wektora sity
nosnej;

zarzadza¢ mocg i oporem; oraz

10
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(xiii) ustabilizowac¢ tor lotu po wyprowadzeniu, uzywajac
podstawowych ustawien pochylenia/mocy.

Uczen-pilot powinien:

() wykonywa¢ przemyslane ruchy sterami;

(i) wykorzystywa¢ wychylenia sterow do pozycji peine;
(iii) unika¢ niepotrzebnych niskich lub wysokich przecigzen;

(iv) stosowac wlasciwa sekwencje ruchow (patrz Tabela 2,
Spos6b wyprowadzania z potozenia ,,n0s nisko”); oraz

(v) jesli to konieczne stosowac dziatania wbrew intuicji:

3) Cele posredni s . . .
(3) Cele posrednie (A) jesli zachodzi potrzeba, w potozeniach z nosem nisko,

stosowaé najpierw sposob wyprowadzania z
przeciagnigcia;

(B) odcigza¢ zamiast ciggnaé;

(C) odcigza¢ w celu zwigkszenia predkosci katowe;j
przechylenia;

(D) unika¢ jednoczesnego przechylenia i ciggnigcia; oraz

(E) przyjmowac priorytet poziomowania skrzydet przed
redukcja mocy oraz ciggnigciem.

Uwaga: Patrz GM1 do Dodatku 9, Tabela 3: Zalecany wzor sposobu wyprowadzania z sytuacji
,,N0S nisko”.

(h)  Cwiczenie 3 — Wyprowadzanie ze spirali nurkujacej

Cwiczenie 3
Wyprowadzanie ze spirali nurkujacej

Uczen-pilot powinien:

(i) rozpozna¢ spirale nurkujaca bedaca rezultatem

(1) Cele szkolenia niewlasciwego podniesienia steru wysokosci w trakcie
zakretu z ,,nosem nisko);

(if) zastosowac sposob wyprowadzania z potozenia ,,n0S nisko”.

Uczen-pilot powinien:

(i)  uzyska¢ i utrzymywac §wiadomo$¢ sytuacyjna;

(if) rozpoznac¢ i analizowac kat natarcia, pochylenie,
przechylenie, stan energii oraz tendencje zmian;

) (iif) radzi¢ sobie z czynnikiem ludzkim, reakcjami stresowymi

(2) Zadania (zdziwienie oraz zaskoczenie, dzialania wbrew intuicji);

szkoleniowe (iv) przejaé recznie kontrolg;

(v) rozpoznaé i stosowac odpowiednie sposoby
wyprowadzania z potozenia ,,n0S nisko”; oraz

(vi) ustabilizowac¢ tor lotu po wyprowadzeniu, uzywajac
podstawowych ustawien pochylenia/mocy.

(3) Cele posrednie | Uczen-pilot powinien:

11
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() wykonywac przemyslane ruchy sterami;

(i) jesli wymagane, wykorzystywac¢ wychylenia sterow do
pozycji pelne; oraz

(iii) jesli to konieczne stosowac dziatania wbrew intuicji:

(A) odcigza¢ zamiast ciggnaé;

(B) odcigza¢ w celu zwigkszenia predkosci katowej
przechylenia;

(C) unika¢ jednoczesnego przechylenia i ciggnigcia; oraz

(D) przyjmowac priorytet poziomowania skrzydet przed
redukcja mocy oraz ciggnigciem.

Q) Cwiczenie 4 — Wyprowadzanie ze zdarzenia zwigzanego z przeciggnigciem

Cwiczenie 4
Wyprowadzanie ze zdarzenia zwiazanego z przeciagnieciem

Uczen-pilot powinien:

(i) rozpoznac i potwierdzi¢ potozenie typu ,,n0s wysoko” (kat
natarcia, potozenie, energia, tendencje zmian);

(if) oznajmic ,,przeciagnigcie”;

(iii) stosowac sposob wyprowadzania ze zdarzenia zwigzanego z
przeciggnieciem.

(1) Cele szkolenia

Uczen-pilot powinien:

(i)  uzyska¢ swiadomos$¢ sytuacyjna;

(if) rozpoznaé i analizowac kat natarcia, pochylenie;

przechylenie, stan energii oraz tendencje zmian;

(iii) zauwazac¢ naturalne i sztuczne oznaki zwigzane z katem

natarcia, potozeniem 1 energia;

(iv) radzi¢ sobie z czynnikiem ludzkim, reakcjami stresowymi

(zdziwienie oraz zaskoczenie, dziatania wbrew intuicji);

(v) wyprowadzi¢ z:

(A) zblizania si¢ do przeciagnigcia;
(B) pelnego przeciagnigcia w locie poziomym i w
(2) Zadania zakrecie;
szkoleniowe (C) przeciagnigcia bedgcego efektem wyslizgu;
(D) przeciagnigcia bedacego efektem zeslizgu;
(E) dynamicznego przeciagniecia,
(F) wtornego przeciaggnigcia;

(vi)  przejac rgcznie kontrolg;

(vil) rozpoznac i stosowac wzorcowy sposob wyprowadzania
ze zdarzenia zwigzanego z przeciagni¢ciem lub sposob
wynikajacy ze standardowych procedur operacyjnych
producenta samolotu;

(viii) stosowaé opuszczenie steru wysokosci w celu redukcji
kata natarcia;

(ix)  radzi¢ sobie z trymerowaniem;

12
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(X)  rozwazy¢ redukcje mocy (jesli zabudowanie silnikow
powoduje zadzieranie nosa);

(xi)  zaakceptowacé utrat¢ wysokosci;

(xii) rozpozna¢ w ktorg strone przechyli¢ samolot w celu
osiggnigcia pozycji skrzydel w poziomie;

(xiii) zarzadza¢ mocg i oporem;

(xiv) panowac nad przecigzeniem i energig by unika¢ wtornego
przeciggnigcia; oraz

(xv) ustabilizowa¢ tor lotu po wyprowadzeniu, uzywajac
podstawowych ustawien pochylenia/mocy.

Uczen-pilot powinien:

(i) wykonywa¢ przemyslane ruchy sterami,

(i) wykorzystywa¢ wychylenia sterow do pozycji peine;
(iii) unika¢ niepotrzebnych niskich lub wysokich przecigzen;

(iv) stosowac wlasciwg sekwencje ruchow (patrz Tabela 3,
. wzorcowy sposob wyprowadzania ze zdarzenia zwigzanego z
(3) Cele posrednie przeciagnigciem); oraz

(v) jesli to konieczne stosowac dziatania wbrew intuicji:
(A)odcigza¢ w celu redukcji kata natarcia;
(B) odciazac przed przechylaniem;
(C) redukowa¢ moc w razie koniecznosci;
(D) akceptowac utrate wysokoSci; oraz
(E) czeka¢ na wzrost predkosci przed kolejnym
zwigkszeniem przecigzenia.

Uwaga: Patrz GM1 do Dodatku 9, Tabela 1: Zalecany wzor sposobu wyprowadzania ze
zdarzenia zwigzanego z przeciggnig¢ciem.

() Cwiczenie 5 — Wyprowadzanie z korkociagu

Cwiczenie 5
Wyprowadzanie z powstajacego korkociagu

Uczen-pilot powinien:

() rozpozna¢ i potwierdzi¢ korkociag (kat natarcia, odchylenie,
(1) Cele szkolenia potozenie, energia, przechylenie, tendencje zmian);

(i) stosowac procedure wyprowadzania z powstajgcego
korkociagu opracowang przez producenta OEM.

Uczen-pilot powinien:

(i) byc¢ swiadomy zachowania samolotu na kazde mozliwe
zadzialanie sterem wysokosci 1 lotkami oraz na zmiany

(2) Zadania ciggu/mocy w trakcie korkociagu;

szkoleniowe - L P o .
(1) uzyskaé i utrzymywac $wiadomos$¢ sytuacyjna;

(iif) rozpoznac i analizowac¢ kat natarcia, polozenie, stan energii,
odchylenie, przechylenie, oraz tendencje zmian;

13
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(iv) zauwaza¢ naturalne i sztuczne oznaki zwigzane z katem
natarcia, przeciggnieciem, korkociggiem,;

(v) radzi¢ sobie z czynnikiem ludzkim, reakcjami stresowymi
(zdziwienie oraz zaskoczenie, dziatania wbrew intuicji);

(vi) przeja¢ recznie kontrole;

(vi)  rozpozna¢ i stosowaé procedur¢ wyprowadzania z
korkociagu opracowang przez producenta OEM;

(viii) panowac nad katem natarcia, przecigzeniem i energig by
unika¢ wtornego przeciaggnig¢cia; oraz

(x) ustabilizowac tor lotu po wyprowadzeniu, uzywajac
podstawowych ustawien pochylenia/mocy.

Uczen-pilot powinien:

(i) wykonywa¢ przemyslane ruchy sterami i w odpowiedniej
kolejnosci;

(i) wykorzystywac wychylenia sterow do pozycji pelne jesli jest
(3) Cele posrednie to wymagane przez procedure;

(iii) jesli to konieczne stosowaé dziatania wbrew intuicji;

(iv) unika¢ bezmys$lnych ruchow sterami; oraz

(v) czeka¢ na efekty dziatania sterow.

(k) Ocena postepow ucznia

Poprzez zbieranie dowodow z obserwowalnych zachowan, instruktor bedzie w sposob
ciggly oceniat czy uczen spetnia wymagane standardy w zakresie kompetencji w danych
warunkach.

Kompetencje pilota oraz wskazniki behawioralne w kontekscie szkolenia z
Zaawansowanego UPRT

(1) Zastosowanie procedur

(i) stosuje zalecane sposoby wyprowadzania z potozenia ,,n0s wysoko” lub ,,nos
nisko” lub wzorcowy sposob wyprowadzania ze zdarzenia zwigzanego z
przeciggnieciem/standardowe procedury operacyjne SOP w zakresie
wyprowadzania z przeciagnigcia,

(i) niezwlocznie identyfikuje i stosuje instrukcje operacyjne;
(iif) poprawnie obstuguje systemy Statku powietrznego i wyposazenie;
(iv) stosuje odpowiednig wiedz¢ proceduralng;
(2) Komunikacja
() przestrzega ,,call-out-6w”;
(i) wymawia istotne kroki w trakcie wyprowadzania;

(3) Zarzadzanie torem lotu — automatyzacja
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(i) odlacza autopilota i automat ciggu/automatyczng przepustnicg przed
rozpoczegciem wyprowadzania (do zasymulowania jesli szkoleniowy samolot
nie jest wyposazony w automat ciggu/automatyczng przepustnice);

(4) Zarzadzanie torem lotu — kontrola reczna

(i) wykrywa odchylenia od pozadanej trajektorii statku powietrznego oraz
podejmuje odpowiednie dziatania;

(i) steruje statkiem powietrznym przy uzyciu wiasciwych ustawien potozenia
oraz mocy,

(iii) utrzymuje statek powietrzny w obrebie okreslonej obwiedni lotu;

(5) Przywédztwo i praca zespolowa
(i) rozumie i zgadza si¢ z zadaniami i celami zatogi;
(i1) wykazuje inicjatywe i daje wskazowki jezeli zachodzi taka potrzeba;
(iii) przyznaje si¢ do btedow i przyjmuje odpowiedzialno$é;
(iv) komunikuje obawy i zamiary;
(V) przekazuje i otrzymuje informacje zwrotne w sposob konstruktywny;
(vi) zachowuje samokontrole w kazdej sytuacji;

(6) Rozwigzywanie probleméw i podejmowanie decyzji
(i) szuka doktadnych i odpowiednich informacji z wtasciwych zrodet;
(ii) identyfikuje i weryfikuje co i dlaczego poszto niepomyslnie;
(iii) pracuje, rozwiazujac problemy bez zmniejszania bezpieczenstwa,
(iv) odpowiednio okresla priorytety;

(7) Swiadomosé sytuacyjna

(i) identyfikuje i okresla w sposob doktadny stan statku powietrznego i jego
systemow;

(i) identyfikuje i ocenia w sposob doktadny pionowa i pozioma pozycj¢ statku
powietrznego oraz jego przewidywany tor lotu;

(iii) przewiduje doktadnie co moze si¢ zdarzy¢, planuje oraz wyprzedza sytuacje;

(iv) rozpoznaje i efektywnie reaguje na oznaki zmniejszonej $wiadomosci
sytuacyjnej;
(8) Zarzadzanie praca

(i) zachowuje samokontrolg we wszystkich sytuacjach, skutecznie panuje nad
sobg 1 odzyskuje rownowage w reakcjach stresowych (zaskoczenie,
zdziwienie), zakldceniach, rozproszeniach uwagi, odchyleniach i btedach;

(il) sumiennie przeglada, monitoruje oraz sprawdza wykonanie dziatan;
(iif) weryfikuje czy zadania zostaty wykonane zgodnie przewidywanym wynikiem;

(iv) oferuje i przyjmuje pomoc, kiedy to konieczne, przekazuje zadania oraz prosi
0 pomoc odpowiednio wczednie,
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(v) skutecznie panuje nad sobg i odzyskuje rownowage w zaktoceniach,
rozproszeniach uwagi, odchyleniach 1 btedach.

4. Dodaje sic AMC1 FCL.915(e), AMC2 FCL(e), GM1 FCL.915(e) oraz AMC1
FCL.915(e)(2)w brzmieniu:

AMC1 FCL.915(e) Warunki wstepne oraz wymagania dla instruktorow

DODATKOWE WYMAGANIA DLA PROWADZENIA SZKOLEN ZGODNIE Z
FCL.745.A — INFORMACJE OGOLNE

@ Celem kursu wymaganego w punkcie FCL.915(¢e)(1) jest wyszkolenie instruktoréw do
mozliwos$ci szkolenia z zakresu zaawansowanego UPRT zgodnie z punktem
FCL.745.A. z uzyciem zasady wyszkolenia do biegtosci.

(b) Szkolenie powinno by¢ zaro6wno teoretyczne jak i praktyczne. Praktyczne elementy
powinny zawiera¢ rozwdj okreslonych umiejetnosci instruktorskich, w szczegdlnosci w
obszarze nauczania technik i sposobow wyprowadzania z sytuacji krytycznych przy
jednoczesnym odkrywaniu zwigzanych z nimi aspektow fizjologicznych
I psychologicznych.

(©) W ciaggu 6 miesigcy poprzedzajacych rozpoczecie szkolenia, instruktor powinien odby¢
poczatkowa ocen¢ z zakresu mozliwosci podjecia kursu z instruktorem posiadajacym
przywileje zgodne z punktem FCL.915(e)(1).

(d) Szkolenie powinno zawierac:

(1) szkolenie z wiedzy teoretycznej na temat elementow wiedzy teoretycznej
przekazywanych podczas szkolenia z zakresu zaawansowanego UPRT oraz
dodatkowych elementéw wymaganych od instruktora prowadzacego efektywne
szkolenie;

(2) szkolenie w locie z C¢wiczen wystepujacych w  szkoleniu z  zakresu
zaawansowanego UPRT; oraz

(3) szkolenie w locie z wyprowadzania z sytuacji krytycznych, ktore moga by¢
efektem pomylek pilotazowych ucznidéw podczas szkolenia z zakresu
zaawansowanego UPRT, wiaczajac w to wyprowadzanie z korkociggow.

(e) Zakres szkolenia z wiedzy teoretycznej oraz szkolenia w locie powinny by¢ dopasowane
do kompetencji kandydata, ktéore sg przez niego prezentowane podczas oceny
poczatkowej 1 kazdej nastepne;.

()] Ukonczenie szkolenia na poziomie satysfakcjonujgcym wymaga od instruktora:

(1) zaprezentowania rezyliencji w zakresie wyprowadzania z jakiejkolwiek mozliwej
sytuacji krytycznej dotyczacej samolotu szkolnego;

(2) zaprezentowania mozliwosci prowadzenia szkolenia w celu osiaggnigcia celow
zaawansowanego kursu UPRT dla szerokiego wachlarza szkolonych; oraz

(3) umiejetnosci zapewniania dobrego fizjologicznego oraz psychologicznego
samopoczucia uczniow podczas szkolenia.

(9) Po satysfakcjonujacym ukonczeniu szkolenia instruktor powinien otrzymac certyfikat.

AMC2 FCL.915(e) Warunki wstepne oraz wymagania dla instruktoréw
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DODATKOWE WYMAGANIA DLA PROWADZENIA SZKOLEN ZGODNIE Z
FCL.745.A — PROGRAM SZKOLENIA

Nastepujace tabele zawierajg elementy wiedzy teoretycznej (Tabela 1) oraz ¢wiczenia szkolenia
praktycznego (Tabela 2), ktore powinny by¢ nauczane w zakresie rozszerzonego szkolenia
UPRT jak w punkcie FCL.745.A.

TABELA 1: WIEDZA TEORETYCZNA

1. | Wykonanie oceny ryzyka zwigzanego z lotem

Strategie rozwijajace rezyliencje, radzenie sobie z efektem zaskoczenia i zdziwienia

2
3. | Ograniczenia oraz cechy charakterystyczne samolotu uzywanego w szkoleniu
4

Znaczenie przestrzegania scenariuszy zweryfikowanych przez twoérce programu
szkolenia

o

Instruktorskie techniki wywolywania oraz radzenia sobie z zaskoczeniem i
zdziwieniem

Sposoby rozpoznawania oraz wyprowadzania z sytuacji krytycznej

Utrata orientacji

Rozproszenie

© | N o

Natychmiastowe rozpoznawanie btedéw ucznia pilota

10. | Strategie interwencyjne

11. | Nauczanie elementow wiedzy teoretycznej w szkoleniu z rozszerzonego UPRT

TABELA 1: CWICZENIA SZKOLENIA PRAKTYCZNEGO
SEKCJA 1-PRZYGOTOWANIE PRZED LOTEM

1.1 | Poprawne wykonanie oceny czynnikow ryzyka zwigzanego z lotem (takich jak
pogoda, teren, ruch w powietrzu, poziom doswiadczenia ucznia oraz jego mozliwos$ci)

1.2 | Odprawa z zakresu elementow bezpieczenstwa
SEKCJA1-LOT

2.1 | Wybor odpowiedniej przestrzeni powietrznej do przeprowadzenia ¢wiczen z zakresu
wyprowadzania

2.2 | Doktadne wykonanie wszystkich manewréw wymaganych w szkoleniu z
zaawansowanego UPRT

2.3 | Wyprowadzanie z sytuacji krytycznych, ktére moga by¢ rezultatem biedow
pilotazowych ucznia lub instruktora, wiaczajac:

- niezwloczng 1 odpowiednig reakcje,
- dynamiczne przeciagnigcie,

- wtérne przeciggniecie,

- powstajacy korkociag,

- ustalony korkociag; oraz

- spirale nurkujaca.
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2.4 | Przeprowadzanie wszystkich ¢wiczen szkolnych z zakresu zaawansowanego UPRT

2.5 | Przewidywanie oraz natychmiastowe rozpoznawanie niepoprawnych ruchow ucznia,
ktore moga spowodowaé przekroczenie ograniczen samolotu oraz odpowiednie i
sprawne reagowanie w celu utrzymania marginesow bezpieczenstwa

2.6 | Cwiczenia z zakresu wprowadzania ucznia w stan zdziwienia

2.7 | Dostosowywanie  programu  szkolenia do stanu fizjologicznego oraz
psychologicznego ucznia

2.8 | Zapewnianie bezpieczenstwa operacji podczas szkolenia poprzez utrzymywanie
swiadomosci srodowiska, w ktorym si¢ ono odbywa

2.9 | Ocena kompetencji ucznia
SEKCJA 3-PO LOCIE

3.1 | Efektywne przekazanie informacji zwrotnych do ucznia oraz szczegdétowego planu na
nastepne zajecia

3.2 | Unikanie negatywnego przelozenia szkolenia

GM1 FCL.915(e) Warunki wstepne oraz wymagania dla instruktorow
SZKOLENIE Z ZAKRESU UNIKANIA ORAZ WYPROWADZANIA Z KORKOCIAGOW

@ Podczas gdy celem szkolenia w zaawansowanym UPRT jest wystawienie ucznia na
psychologiczne oraz fizjologiczne wpltywy, zachowanie ucznia i jego dziatanie na
sterownice moze przyja¢ wszystkie mozliwe kombinacje, wiaczajac w to dzialania
wprowadzajace w korkociag lub, co wazniejsze, dziatania potegujace sytuacje
krytyczna lub utrate kontroli, z ktorej powinny wyprowadzac.

(b)  Szkolenie z zaawansowanego UPRT zgodnie z punktem FCL.745.A nie jest szkoleniem
z akrobacji 1 wymaga jedynie szkolenia z zakresu powstajacego korkociggu jak rowniez
przeciagnie¢ wynikajacych z nieskoordynowanych bocznych $lizgdw, ktére sprzyjaja
wejsciu w korkociagi. Pelne szkolenie z korkociaggéw oraz doskonalenia bieglosci w
wyprowadzaniu z korkociggéw jest zarezerwowane dla kurséw szkoleniowych
zgodnych z punktem FCL.915(e).

(© Mimo iz, wigkszo$¢ lotow bedzie przebiega¢ zgodnie =z planem bez
nieprzewidywalnych odchylen od lotu kontrolowanego, instruktor jest odpowiedzialny
za bezpieczenstwo lot niezaleznie od nieprawidlowosci 1 nieoczekiwanych dziatan
ucznia.

(d) Nawet przypadek gdy samolot nie jest certyfikowany do zamierzonych ptaskich,
rozwinigtych lub odwréconych korkociagdw, nie oznacza, ze niepoprawnie wykonane
przez ucznia wyprowadzenie nie wprowadzi samolotu w taka sytuacj¢. Niektore
dziatania ucznia wprowadza samolot w sytuacje niekontrolowane poza zakres szkolenia
do wykonywania akrobacji zdefiniowanego w punkcie FCL.800. Takie sytuacje moga
rowniez stanowi¢ potencjal do wypadnigcia samolotu poza obszar certyfikowanej
obwiedni lotu (np. przecigzenia, wejScia w szybka beczke z przekroczong predkoscia,
korkociag lub odwrdocony korkociag przy braku certyfikacji, ptaskie korkociagu, i inne).
Takie sytuacje, co najistotniejsze, moga zaskoczy¢ instruktora.

(e Z powodow opisanych w punkcie (d), instruktor powinien:
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(1) by¢ wyszkolonym do stopnia biegloSci na typie samolotu, na ktorym bedzie
prowadzone szkolenie;

(2) posiada¢ akademickie rozumienie czynnikéw sprzyjajacych lub utrudniajacych
wyprowadzanie z korkociggu (strome oraz odwrocone korkociagi), zna¢ wymogi
wysokosciowe zachowujgce marginesy bezpieczenstwa dla wyprowadzania oraz
inne operacyjne czynniki;

(3) prezentowac, ze ma zdolno$¢ do wezesnego rozpoznania nieprawidtowej sytuacji,
niezwlocznego zadziatania, oraz bezpiecznego wyprowadzenia ze wszystkich
sytuacji, ktore mozna spotka¢ w czasie prowadzenia szkolenia; oraz

(4) prezentowa¢ swoja zdolno$¢ do wyprowadzania ze wszystkich rodzajow
korkociggow, nie tylko z korkociggow zamierzonych, ale rowniez z korkociggdw
wywotanych opadnigciem skrzydla w nieoczekiwang strong, oraz ze wszystkich
potencjalnych odmian korkociagdw, wtaczajac:

(1) normalne (nierozwinigte) korkociagi;
(if)  ptaskie korkociagi;
(iif) przyspieszone korkociagi; oraz

(iv) przejsciowe korkociagi (niepoprawne wyprowadzenie skutkujace
odwréceniem si¢ kierunku obrotu).

()] W kontekscie punktow (d) oraz (e), jest zalecane by kandydaci posiadali uprawnienie
do wykonywania akrobacji na samolotach lub rownowazne do§wiadczenie.

AMCI1 FCL.915(e)(2) Warunki wst¢epne oraz wymagania dla instruktorow

ZAKRES SZKOLENIA ODSWIEZAJACEGO W ZAKRESIE PRZYWILEJOW
INSTRUKTORSKICH UPRT

@ Celem szkolenia od§wiezajacego jest utrzymanie lub wznowienie, co ma zastosowanie,
poziomu kompetencji wymaganych do szkolenia w kursie zgodnie z punktem
FCL.745.A.

(b)  Zakres szkolenia od$wiezajacego powinien:

(1) zawierac elementy z zakresu poczgtkowego szkolenia instruktorskiego UPRT jak
w punkcie FCL.915(e)(1)(ii); oraz

(2) by¢ okreslony przez ATO dla kazdego przypadku, uwzgledniajac potrzeby danego
instruktora oraz biorac pod uwage nastepujace czynniki:

(i) doswiadczenie instruktora;

(if)  dhugos¢ czasu jaki uptynat odkad instruktor po raz ostatni szkolit w kursie
wymienionym w punkcie FCL.745.A; oraz

(iii) wyniki instruktora jakie osiaggnal w czasie symulowanych zajgc
szkoleniowych zawierajacych ¢wiczenia z zakresu zaawansowanego UPRT
wymienionych w punkcie FCL.745.A.

(©) Biorac pod uwage czynniki wymienione powyzej w punkcie (b)(2), ATO moze rowniez
zaliczy¢ symulowane zajgcia wymienione w punkcie (b)(2)(iii) jako szkolenie
od$wiezajace bez koniecznos$ci doszkolenia, pod warunkiem, ze instruktor juz
prezentuje wymagany poziom kompetencji.
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(d)

podpisane przez kierownika szkolenia ATO.

5 W AMCI1 FCL.920, punkt (b) wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

(b)

standardow:

Ukonczenie szkolenia od§wiezajacego powinno by¢ wpisane w ksigzke instruktora oraz

Szkolenie i ocena instruktoréw powinna odbywaé si¢ na podstawie nastepujacych

Kompetencje

Dzialanie

Wiedza

Przygotowanie

(@) zapewnienie

(@) zrozumienie celow,

sprzyjajacej nauce

godnego nasladowania,

(b) objasnianie rdl,

(c) okreslanie celow,

(d) potwierdzanie i
wspieranie potrzeb
kursantow.

materiatow odpowiedniego (b) dostgpne narzgdzia,
szkoleniowych wyposazenia, (c) metody szkolenia w
(b) przygotowanie oparciu o kompetencje,
materiatéw do nauki, (d) zrozumienie
(c) zarzadzanie dostepnymi szkoleniowej obwiedni
narz¢dziami, platformy treningowej,
(d) planowanie szkolenia jak okreslono przez
wewnatrz szkoleniowe;j ATO (Uwaga: Patrz
obwiedni platformy GM1 ORA.ATO.125
treningowej, jak punkt (f)) oraz unikanie
okreslono przez ATO szkolenia poza
(Uwaga: Patrz GM1 granicami tej obwiedni.
ORA.AT0.125 punkt
().
Tworzenie (a) uwiarygodnienie sig, (@) bariery w nauce,
atmosfery stanowienie wzoru (b) style nauki.

Prezentowanie
wiedzy

(a) jasny sposob
komunikowania,
(b) tworzenie i
podtrzymywanie
realizmu,
poszukiwanie
mozliwosci
szkoleniowych.

(©)

metody nauczania.

Integrowanie
zarzadzania
zagrozeniami i
btedami (TEM) lub
zarzadzania
zasobami zalogi
(CRM)

(@) taczenie TEM lub CRM
ze szkoleniem
technicznym,

w przypadku
samolotéw: taczenie
zapobiegania sytuacjom
krytycznym ze
szkoleniem

technicznym.

(b)

(@ TEMiCRM,

(b) przyczyny srodki
przeciwdziatania
niepozadanym stanom
statku powietrznego.

20



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego

—-22 -

Poz. 16

Zarzadzanie czasem
w celu osiggania
celow szkolenia

przydzielanie
odpowiedniego czasu do
osiggania celow

przydziat czasu w
programach nauczania.

kompetencyjnych.
Utlatwianie uczenia | (@) zache¢canie do udziatu (@) utatwianie,
kursantow, (b) jak zapewni¢/prowadzi¢
(b) dziatanie w sposob konstruktywne
motywujacy, cierpliwy, omowienia wynikow,
zdecydowany i pewny (c) w jaki sposob zachecic
siebie, kursantow do
(c) prowadzenie nauczania zadawania pytan i
,,jeden na jeden”, poszukiwania
(d) zachgcanie do odpowiedzi.
wzajemnego wspierania
sig.
Ocenianie wynikow | (&) ocena i zachecanie (@) techniki obserwacji,
osigganych przez kursantow do (b) metody rejestrowania
kursantow samooceny dziatania na obserwacji.
podstawie standardow
kompetencyjnych,
(b) podejmowanie decyzji
W sprawie oceny i
zapewnianie jasnego
omoOwienia wynikow,
(c) obserwowanie
zachowania w ramach
CRM.
Obserwowanie i (@) poréwnywanie (@ style nauki,
ocenianie postepow indywidualnych (b) strategie dostosowania
wynikow ze szkolenia dla sprostania
zdefiniowanymi celami, indywidualnym
(b) identyfikowanie potrzebom.
indywidualnych réznic
w tempie nauki,
(c) stosowanie
odpowiednich dziatan
naprawczych.
Ocenianie sesji (@) uzyskiwanie (@) jednostka
szkoleniowych komentarzy/uwag kompetencyjna i
kursantow, elementy powigzane,
(b) nadzoér nad procesem (b) kryteria dziatania.
sesji szkoleniowych w
stosunku do kryteriow
kompetencyjnych,
(c) prowadzenie
odpowiedniej
dokumentacji.
Informowanie o doktadne raportowanie z (@) cele szkolenia

wynikach

wykorzystaniem jedynie

fazowego,
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zaobserwowanych dziatani | (b) stabosci indywidualne
zdarzen. kontra stabosci
systemowe.

6. Dodaje si¢ GM1 FCL.905.TRI(b) w nastepujagcym brzmieniu:
GM1 FCL.905.TRI(b) Uprawnienia oraz warunki
INSTRUKTORZY SZKOLACY DO UPRAWNIENIA TRI LUB UPOWAZNIENIA SFI

Szkolenie w samolocie nie jest wymagane do wydania upowaznienia SFI lub uprawnienia TRI.
Na potrzeby prowadzenia efektywnego szkolenia UPRT, posiadanie przez instruktora
doswiadczenia z pierwszej reki z zakresu psychologicznych oraz psychicznych czynnikéw
ludzkich, ktore moga si¢ pojawia¢ podczas wyprowadzania z krytycznych sytuacji, niesie duzo
korzysci. Te czynniki ludzkie (reakcja na nietypowe przyspieszenie takie jak odchylenia od
zwyklego 1G lotu, trudnosci z wykonaniem czynno$ci wbrew intuicji, oraz panowanie nad
reakcjami zwigzanymi z odczuwanym stresem) moga by¢ tylko doswiadczone podczas
szkolenia w samolocie poniewaz symulatory FFS nie s3 zdolne do odwzorowywania
utrzymujacego si¢ przyspieszenia. Ukonczenie szkolenia z zakresu zaawansowanego UPRT
zgodnie z FCL.745.A mogtoby dostarczy¢ takiego dos§wiadczenia i1 dlatego jest pomocne dla
instruktorow szkolacych do uprawnienia TRI lub upowaznienia SFI.

7. W AMC1 FCL.930.TRI, po punkcie (ab), wprowadza si¢ punkt (ac) z tytutem:

SZKOLENIE W ZAKESIE ZAPOBIEGANIA | WYPROWADZANIA Z SYTUACIJI
KRYTYCZNYCH

(ac) Ma ogromne znaczenie, ze instruktorzy posiadajg okreslone kompetencje do
prowadzenia szkolen UPRT podczas szkolef na typ samolotu, wlaczajac w to zdolnos¢
do zaprezentowania wiedzy oraz rozumienia charakterystycznych dla danego typu
procedur wyprowadzania z sytuacji krytycznych oraz zalecen opracowanych przez
producentéw oryginalnego wyposazenia (OEM). Dlatego, podczas szkolenia na TRI,
uczen-instruktor powinien:

(1) byc¢ w stanie stosowac poprawnie techniki wyprowadzania z krytycznych sytuacji
okreslonych dla danego typu samolotu;

(2) rozumie¢ znaczenie stosowania okreslonych przez producentow OEM procedur
w trakcie manewréw wyprowadzajacych;

(3) by¢ w stanie odréznia¢ stosowne procedury SOP oraz zalecenia producentow
OEM (jesli dostepne);

(4) rozumie¢ mozliwosci i ograniczenia urzadzen FSTD uzywanych do UPRT;

(5) by¢ w stanie zapewnié, ze szkolenic odbywa si¢ w granicach obwiedni
szkoleniowej FSTD aby unikna¢ ryzyka negatywnego przetozenia szkolenia;

(6) rozumie¢ iby¢ w stanie uzywac stanowiska instruktora IOS w FSTD w kontekscie
efektywnego szkolenia z zakresu UPRT;

(7) rozumiec¢ i by¢ w stanie uzywac dostepnych dla instruktora narzg¢dzi FSTD w celu
dostarczenia pilotowi doktadnej informacji zwrotnej w zakresie jego postepow;

(8) rozumie¢ znaczenie trzymania si¢ scenariuszy UPRT dostepnych w FSTD, ktore
zostaty potwierdzone przez twoérce programu szkolenia; oraz
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(9) rozumie¢ brak krytycznych aspektow zwigzanych z czynnikiem ludzkim
wynikajacy z ograniczen FSTD i przekazywac ta informacj¢ szkolonym uczniom
pilotom.

8. W AMCI1 do Dodatku 3 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
@ w sekcji ,,Informacje ogolne” po punkcie (b), dodaje si¢ punkt (¢) w brzmieniu:

(©) Elementy oraz skladowe UPRT wyszczegdlnione w AMC2 do Dodatku 3;
AMCI do Dodatku 5 punkt (a) powinny by¢ wiaczone w etapy oraz moduty
szkolenia lotniczego.

(b)  wsekcji A, punkt (d) otrzymuje brzmienie:
SZKOLENIE W LOCIE
(d) Szkolenie w locie zostalo podzielone na szes$¢ etapow:
1) Etap 1:

Cwiczenia do momentu wykonania pierwszego samodzielnego lotu
obejmuja ogdtem co najmniej 10 godzin szkolenia w locie z instruktorem
na samolocie jednosilnikowym w tym:

(1) czynnos$ci przed lotem, okreslanie masy i wywazenia, przeglad i
obstluga samolotu;

(i)  operacje na lotnisku i w kregu nadlotniskowym, unikanie kolizji
1 Srodki ostroznosci;
(ili)  pilotowanie samolotu wedlug zewnegtrznych — punktow
odniesienia;
(iv)  normalne starty i ladowania;

(v) podstawowe ¢wiczenia z zakresu UPRT jak wyszczegdlniono w
punkcie (b) AMC2 do Dodatku 3; AMC1 do Dodatku 5;

(vi)  symulowana awaria silnika.
2 Etap 2:

Cwiczenia do momentu wykonania pierwszego samodzielnego lotu

nawigacyjnego obejmujg ogdtem co najmniej 10 godzin szkolenia w

locie z instruktorem i co najmniej 10 godzin samodzielnego lotu w tym:

(1) starty przy maksymalnych osiagach (krotki pas i przewyzszenie
nad przeszkodami) i ladowania na krétkim pasie;

(i)  lot jedynie wedtug wskazan przyrzadow, tacznie z wykonaniem
zakretu 180°;

(ili) lot mnawigacyjny =z instruktorem wedlug zewngtrznych

wzrokowych punktow odniesienia, nawigacja zliczeniowa
i pomoce radionawigacyjne, procedury zmiany trasy;

(iv)  operacje na lotnisku i w kregu nadlotniskowym na réznych
lotniskach;

(v) starty i ladowania przy bocznym wietrze;
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(vi)  procedury i manewry w sytuacjach anormalnych i awaryjnych, w
tym symulowane nieprawidlowe dzialanie wyposazenia
samolotu;

(vii) lot na/z oraz przelot przez lotniska kontrolowane, przestrzeganie
procedur stuzb ruchu lotniczego, procedury i frazeologia
radiotelefoniczna;

(viii) znajomo$¢ informacji meteorologicznych, ocena warunkow
meteorologicznych i wykorzystanie stuzby informacji lotnicze;.

3) Etap 3:

Cwiczenia do momentu przeprowadzenia egzaminu z nawigacji VFR
sktadajg si¢ ogdtem z co najmniej 5 godzin szkolenia z instruktorem i co
najmniej 40 godzin lotu w charakterze pilota dowddcy.

Szkolenie z instruktorem i egzaminy do momentu przeprowadzenia
egzaminu z nawigacji VFR powinno obejmowac:

(i) powtorzenie ¢wiczen z etapu 1 i 2;

(i)  egzamin z nawigacji VFR przeprowadzany przez instruktora
szkolenia ogdlnego niezaangazowanego w proces szkolenia kandydata;

(i)  loty nocne w tym starty i ladowania w charakterze pilota
dowodcy.

4) Etap 4:

Cwiczenia do momentu przeprowadzenia egzaminu praktycznego na
uprawnienie do wykonywania lotow wedlug wskazan przyrzadow
obejmuja:

(1) co najmniej 55 godzin lotu wedtug wskazan przyrzadow, ktore
moga obejmowacé 25 godzin czasu ¢wiczen na ziemi wedtug
wskazan przyrzadow na FNPT I lub do 40 godzin na FNPT I1 lub
na symulatorze FFS, ktory powinien by¢ przeprowadzony przez
instruktora FI lub upowaznionego instruktora SFI;

(i) 20 godzin w lotach wedtug wskazan przyrzadow w charakterze
ucznia-pilota dowodcy (SPIC);

(iii)  procedury przedlotowe dla lotow IFR, tacznie z wykorzystaniem
instrukcji uzytkowania w locie 1 odpowiednich dokumentow ATS
w przygotowaniu planu lotu IFR;

(iv)  procedury i manewry dla operacji IFR w warunkach normalnych,
anormalnych i awaryjnych obejmujacych co najmnie;j:

(A)  przejscie z lotu z widoczno$cig do lotu wedtug wskazan
przyrzadow w momencie startu;

(B)  standardowe odloty i doloty wedtug wskazan przyrzadow;
(C)  procedury IFR podczas przelotu;

(D)  procedury oczekiwania;

(E)  podejscia do ladowania wedtug wskazan przyrzadow;

(F)  procedury po nieudanym podejsciu do lgdowania;
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(5)

(6)

(G) ladowanie po podejsciu wedlug wskazan przyrzadoéw, w
tym po podejsciu z kregu;

(v) manewry w locie oraz poszczegdlne parametry lotu oraz
podstawowe ¢wiczenia z zakresu UPRT jak wyszczegolniono W
Sekcji A, B, C oraz D Tabeli 2 w punkcie (b) AMC2 do Dodatku
3; AMC1 do Dodatku 5;

(vi)  pilotowanie samolotu wielosilnikowego w  ¢wiczeniach
wykonywanych w ramach punktu (iv), w tym pilotowanie
samolotu wielosilnikowego jedyniec wedlug wskazan przyrzadow
z symulowang niesprawno$cig jednego silnika, oraz z
wylgczeniem i ponownym uruchomieniem silnika podczas lotu
(wyltaczenie 1 ponowne uruchomienie silnika podczas lotu nalezy
wykonywa¢ na Dbezpiecznej wysokosci, chyba zZe jest
wykonywane na urzadzeniu FSTD).

Etap 5:
Zaawansowany UPRT zgodnie z punktem FCL.745.A;
Etap 6:

(1) szkolenie 1 egzaminowanie w zakresie MCC obejmujace
odpowiednie wymagania szkoleniowe;

(i)  jezeli nie jest wymagane w momencie zakonczenia niniejszej
czgsci uprawnienie na typ samolotéw z zatoga jednoosobowa w
operacjach wieloosobowych, lub wieloosobowa, kandydat
otrzyma za$wiadczenie o ukonczeniu szkolenia MCC.

(c)  wsekcji C, punkt (d) otrzymuje brzmienie:
SZKOLENIE W LOCIE
(d) Szkolenie w locie zostato podzielone na cztery etapy:

1)

)

Etap 1:

Cwiczenia do momentu wykonania pierwszego samodzielnego lotu
obejmuja ogdtem co najmniej 10 godzin szkolenia w locie z instruktorem
na samolocie jednosilnikowym w tym:

() czynnosci przed lotem, okreslanie masy i wywazenia, przeglad i
obstuga samolotu;

(i)  operacje na lotnisku i w kregu nadlotniskowym, unikanie kolizji
1 $rodki ostroznosci;

(ili)  pilotowanie samolotu  wedlug zewngtrznych — punktéw

odniesienia;

(iv)  normalne starty i ladowania;

(v)  podstawowe ¢wiczenia z zakresu UPRT jak wyszczegdlniono
w punkcie (b) AMC2 do Dodatku 3; AMC1 do Dodatku 5;

(vi)  symulowana awaria silnika.
Etap 2:
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Cwiczenia do momentu wykonania pierwszego samodzielnego lotu
nawigacyjnego obejmuja ogdétem co najmniej 10 godzin szkolenia w
locie z instruktorem i co najmniej 10 godzin samodzielnego lotu w tym:

(1) starty przy maksymalnych osiggach (krotki pas i przewyzszenie
nad przeszkodami) i lgdowania na krotkim pasie;

(i)  lot jedynie wedtug wskazan przyrzadow, tacznie z wykonaniem
zakretu 180°;

(iii)  lot nawigacyjny z instruktorem wedlug zewngtrznych
wzrokowych punktow odniesienia, nawigacja zliczeniowa
I pomoce radionawigacyjne, procedury zmiany trasy;

(iv)  operacje na lotnisku i w kregu nadlotniskowym na réznych
lotniskach;

(v) starty i ladowania przy bocznym wietrze;

(vi)  procedury i manewry w sytuacjach anormalnych i awaryjnych, w
tym symulowane nieprawidlowe dzialanie wyposazenia
samolotu;

(vii) lot na/z oraz przelot przez lotniska kontrolowane, przestrzeganie
procedur shuzb ruchu lotniczego, procedury i frazeologia
radiotelefoniczna;

(viii) znajomo$¢ informacji meteorologicznych, ocena warunkow
meteorologicznych i wykorzystanie stuzby informacji lotnicze;.

3) Etap 3:

Cwiczenia do momentu przeprowadzenia egzaminu z nawigacji VFR
sktadaja si¢ ogdtem z co najmniej 5 godzin szkolenia z instruktorem
1 co najmniej 40 godzin lotu w charakterze pilota dowddcy.

Szkolenie z instruktorem i egzaminy do momentu przeprowadzenia
egzaminu z nawigacji VFR powinno obejmowac:

(1) powtorzenie ¢wiczen z etapu 11 2;

(i)  egzamin z nawigacji VFR przeprowadzany przez instruktora
szkolenia ogolnego niezaangazowanego w proces szkolenia

kandydata;
(ili)  loty nocne w tym starty i ladowania w charakterze pilota
dowodcy.
4) Etap 4:

Cwiczenia do momentu przeprowadzenia egzaminu praktycznego na
uprawnienie do wykonywania lotow wedlug wskazan przyrzadoéw
obejmuja:

(1) co najmniej 55 godzin lotu wedtug wskazan przyrzadow, ktore
moga obejmowaé 25 godzin czasu ¢wiczen na ziemi wedtug
wskazan przyrzagdoéw na FNPT I lub do 40 godzin na FNPT II lub
na symulatorze FFS, ktory powinien by¢ przeprowadzony przez
instruktora FI lub upowaznionego instruktora SFI;
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(i) 20 godzin w lotach wedlug wskazan przyrzadow w charakterze
ucznia-pilota dowodcy (SPIC);

(iii)  procedury przedlotowe dla lotow IFR, tacznie z wykorzystaniem
instrukcji uzytkowania w locie i odpowiednich dokumentow ATS
w przygotowaniu planu lotu IFR;

(iv)  procedury i manewry dla operacji IFR w warunkach normalnych,
anormalnych i awaryjnych obejmujacych co najmniej:

(A)  przejscie z lotu z widoczno$cig do lotu wedlug wskazan
przyrzadow w momencie startu;

(B)  standardowe odloty i doloty wedlug wskazan przyrzadow;
(C)  procedury IFR podczas przelotu;

(D)  procedury oczekiwania;

(E)  podejscia do ladowania wedlug wskazan przyrzadow;

(F)  procedury po nieudanym podejsciu do lgdowania;

(G) ladowanie po podejsciu wedlug wskazan przyrzadow,
w tym po podejsciu z kregu;

(v) manewry w locie oraz poszczegdlne parametry lotu oraz
podstawowe ¢wiczenia z zakresu UPRT jak wyszczegolniono w
Sekcji A, B, C oraz D Tabeli 2 w punkcie (b) AMC2 do Dodatku
3; AMC1 do Dodatku 5;

(vi) pilotowanie samolotu wielosilnikowego w ¢wiczeniach
wykonywanych w ramach punktu (iv), w tym pilotowanie
samolotu wielosilnikowego jedynie wedtug wskazah przyrzadow
z symulowang niesprawnoscig jednego silnika, oraz z
wylaczeniem 1 ponownym uruchomieniem silnika podczas lotu
(wylaczenie 1 ponowne uruchomienie silnika podczas lotu nalezy
wykonywa¢ na bezpiecznej wysokosci, chyba Ze jest
wykonywane na urzadzeniu FSTD).

(d  wsekcji D, punkt (d) otrzymuje brzmienie:
SZKOLENIE W LOCIE

(d) Szkolenie w locie zostato podzielone na cztery etapy:

(1)

Etap 1:

Cwiczenia do momentu wykonania pierwszego samodzielnego lotu
obejmujg ogdtem co najmniej 10 godzin szkolenia w locie z instruktorem
na samolocie jednosilnikowym w tym:

(1) czynnosci przed lotem, okreslanie masy 1 wywazenia, przeglad 1
obstuga samolotu;

(i)  operacje na lotnisku i w kregu nadlotniskowym, unikanie kolizji
1 Srodki ostroznosci;

(iii)  pilotowanie samolotu wedlug zewnegtrznych  punktow
odniesienia;

(iv)  normalne starty i lagdowania;
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(v) podstawowe ¢wiczenia z zakresu UPRT jak wyszczegolniono
w punkcie (b) AMC2 do Dodatku 3; AMC1 do Dodatku 5;

(vi)  symulowana awaria silnika.
2 Etap 2:

Cwiczenia do momentu wykonania pierwszego samodzielnego lotu
nawigacyjnego obejmuja ogdétem co najmniej 10 godzin szkolenia
w locie z instruktorem i co najmniej 10 godzin samodzielnego lotu w
tym:

(i) starty przy maksymalnych osiggach (krotki pas i przewyzszenie
nad przeszkodami) i ladowania na krétkim pasie;

(i)  lot jedynie wedtug wskazan przyrzadow, tacznie z wykonaniem
zakretu 180°;

(ili)  lot nawigacyjny z instruktorem wedlug zewngtrznych
wzrokowych punktéw odniesienia, nawigacja zliczeniowa
i pomoce radionawigacyjne, procedury zmiany trasy;

(iv)  operacje na lotnisku i w kregu nadlotniskowym na réznych
lotniskach;

(v)  starty i ladowania przy bocznym wietrze;

(vi)  procedury i manewry w sytuacjach anormalnych i awaryjnych, w
tym symulowane nieprawidlowe dzialanie wyposazenia
samolotu;

(vii)  lot na/z oraz przelot przez lotniska kontrolowane, przestrzeganie
procedur stuzb ruchu lotniczego, procedury i1 frazeologia
radiotelefoniczna;

(viii) znajomos$¢ informacji meteorologicznych, ocena warunkow
meteorologicznych 1 wykorzystanie stuzby informacji lotnicze;.

3) Etap 3:

Cwiczenia do momentu przeprowadzenia egzaminu z nawigacji VFR
skladaja si¢ ogdtem z co najmniej 30 godzin szkolenia i co najmniej 58
godzin lotu w charakterze pilota dowodcy w tym:

() co najmniej 10 godzin lotu wedlug wskazan przyrzadow, ktore
moga obejmowaé 5 godzin czasu ¢wiczen na ziemi wedtug
wskazan przyrzadoéw na FNPT lub na symulatorze FFS, ktory
powinien by¢ przeprowadzony przez instruktora FI;

(i)  powtdrzenie ¢wiczen z etapu 1 1 2, ktore powinno zawiera¢ co
najmniej 5 godzin w samolocie certyfikowanym do przewozu co
najmniej czterech osob i1 posiadajagcym $miglto o zmiennym skoku
i chowane podwozie;

(iii)  loty nocne w tym starty i ladowania w charakterze pilota
dowddcy.

4) Etap 4:
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Szkolenie z instruktorem oraz egzaminy do momentu przeprowadzenia
egzaminu praktycznego CPL(A) obejmuja:

(i) do 30 godzin szkolenia, ktore moze by¢ przeznaczone na
szkolenie w zakresie specjalistycznych ustug lotniczych;

(i)  powtdrzenie ¢wiczen z etapu 3, jezeli jest taka potrzeba;

(ili)  manewry w locie oraz poszczegdlne parametry lotu w tym
podstawowe ¢wiczenia z zakresu UPRT jak wyszczegolniono
w punkcie (b) AMC2 do Dodatku 3; AMC1 do Dodatku 5;

(iv)  szkolenie ME.

W razie potrzeby pilotowanie samolotu wielosilnikowego,
w tym pilotowanie samolotu z symulowang niesprawnos$cia
jednego silnika oraz z wylgczeniem i ponownym uruchomieniem
silnika podczas lotu (wytaczenie i ponowne uruchomienie silnika
podczas lotu nalezy wykonywaé na bezpiecznej wysokosci,
chyba ze jest wykonywane na urzadzeniu FSTD).

(e)  wsekcji E, punkt (d) otrzymuje brzmienie:
SZKOLENIE W LOCIE
(d) W przypadku szkolenia w locie proponowane sg nastgpujace czasy lotu:
1) szkolenie w locie z widoczno$cig: sugerowany czas lotu

(1) Cwiczenie 1:
czynno$ci przed lotem, okreslanie masy 1 wywazenia, przeglad 1
obstuga samolotu.

(i)  Cwiczenie 2:
start, operacje w kregu 45 minut
nadlotniskowym, podejscie do
ladowania 1 ladowanie, stosowanie
list kontrolnych, unikanie kolizji i
procedury sprawdzajace.

(iii)  Cwiczenie 3:
operacje w kregu nadlotniskowym, 45 minut
symulowana awaria silnika podczas
startu i po starcie.

(iv)  Cwiczenie 4:
starty przy maksymalnych osiggach 1 godzina
(krotki pas 1 przewyzszenie nad
przeszkodami) i lgdowania na
krotkim pasie.

(v)  Cwiczenie 5:
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(vi)

(vii)

(viii)

starty, ladowania i odejécia na drugi 1 godzina
krag przy bocznym wietrze.

Cwiczenie 6:

Zatrzymanie odej$cia samolotu 45 minut
od zamierzonego toru lotu,

zapobieganie lotowi z predkosciami

niewtasciwymi dla (planowanych)

warunkow lotu, duza predkos¢

(wlaczajac lot ze wzglednie duza

predkoscia), giebokie zakrety,

polozenia ,,nos nisko” przy roznych

katach przechylenia (wtacznie z

spiralg nurkujaca).

Cwiczenie 7:

Zatrzymanie odejScia samolotu 45 minut
od zamierzonego toru lotu,

zapobieganie lotowi z predkos$ciami

niewtasciwymi dla (planowanych)

warunkow lotu, lot z malg predkoscia,

polozenia ,,nos wysoko” przy

réznych katach przechylenia,

unikanie korkociggéw, zdarzenia

zZwigzane z przeciggnigciem w

nastepujacych konfiguracjach:

- konfiguracja do startu,

- konfiguracja gtadka, oraz

- konfiguracja do ladowania.

Cwiczenie 8:

lot nawigacyjny z wykorzystaniem 10 godzin
nawigacji zliczeniowej i pomocy
radionawigacyjnych, planowanie lotu

przez kandydata, wypelnianie planu

lotu ATC, ocena dokumentacji

meteorologicznej, NOTAM, itp.

procedury i frazeologia
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(2)

radiotelefoniczna, okreslanie pozycji
przez pomoce radionawigacyjne, lot
na/z oraz przelot przez lotniska
kontrolowane, przestrzeganie
procedur stuzb ruchu lotniczego dla
lotéw VFR, symulowana awaria
tacznosci radiowe;j, pogorszenie
pogody, procedury zmiany trasy,
symulowana awaria silnika podczas
przelotu, wybor miejsca awaryjnego
ladowania;

szkolenie w lotach wedtug wskazan przyrzadow:

(1) Zawartos¢ niniejszego modutu jest identyczna jak 10-godzinnego
podstawowego modulu lotow wedlug wskazan przyrzadow, o
ktorym mowa w AMC2 do Dodatku 6. Ten modul koncentruje si¢
na lotach jedynie wedlug wskazan przyrzadéw, w tym wg
ograniczonego zestawu przyrzadow i1 podstawowych ¢wiczeniach
z zakresu UPRT jak wyszczegdlniono w Sekcji A, B oraz C
Tabeli 2 w punkcie (b) AMC2 do Dodatku 3; AMC1 do Dodatku
5.

(i)  Wszystkie ¢wiczenia moga by¢ wykonywane na FNPT I lub Il
lub na symulatorze FFS. Jezeli szkolenie w lotach wediug
wskazan przyrzadéw odbywa si¢ w warunkach VMC, nalezy
stosowac¢ odpowiednie $rodki symulacji warunkow IMC.

(ili)  BITD moze by¢ wykorzystywane do nastgpujacych ¢wiczen: (9),
(10), (11) oraz (14).

(iv)  Wykorzystanie BITD podlega nastgpujacym warunkom:
(A) szkolenie jest uzupelnione ¢wiczeniami na samolocie;
(B) zapis parametrow lotu jest dostepny;

(C) szkolenie prowadzone jest przez instruktora FI(A) lub
IRI(A).

(v)  Cwiczenie 9:
Podstawowe szkolenie w lotach wedtug 30 minut
wskazan przyrzadoéw bez zewngtrznych
punktow odniesienia, lot poziomy, zmiany
mocy w celu zwigkszenia lub zmniejszenia
predkosci, utrzymywanie lotu poziomego
po prostej, zakrety w locie poziomym z

przechyleniem 15° 1 25°, w lewo i w
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(vi)

(vii)

prawo, wyprowadzanie na wybrane kursy.

Cwiczenie 10:

Powtodrzenie ¢wiczenia 9, dodatkowo 45 minut

wznoszenie 1 znizanie, utrzymanie kursu i

predkosci, przejscie do lotu poziomego,

zakrety w locie wznoszacym i opadajacym.

Cwiczenie 11:

Lot wedtug wskazan przyrzadow: 45 minut

(1)  ¢wiczenie poczatkowe,
zmniejszenie predkosci do
predkosci podejscia, klapy w
konfiguracji do podejscia do
ladowania;

(2)  rozpoczgcie zwrotu ze
standardowg predkoscig katowa
(w lewo lub prawo);

(3)  wyprowadzanie na przeciwny
kurs, utrzymanie nowego kursu
przez 1 minutg;

4) zakret ze standardowa
predkoscig katowa, podwozie
wypuszczone, znizanie 500 stop
na minute;

(5)  wyprowadzanie na kurs
poczatkowy, utrzymywanie
znizania (500 stop na minutg)
oraz nowego kursu przez 1
minute;

(6) przejscie do lotu poziomego,

1000 stop ponizej
poczatkowego poziomu lotu;

(7)  rozpoczecie odejscia na drugi
krag;

(8)  wznoszenie z optymalng

predkoscia pionowego wznoszenia.
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(viii)

(ix)

(x)

(xi)

(xii)

(xiii)

Cwiczenie 12:

Powtdrzenie ¢wiczenia 9 oraz strome
zakrety z przechyleniem 45° i
wyprowadzanie z niepozadanych
potozen.

Cwiczenie 13:

Powtorzenie ¢wiczenia 12.
Cwiczenie 14:

Radionawigacja z wykorzystaniem
VOR, NDB lub, jesli jest dostepny,
VDF, przechwytywanie wybranych
namiar6w QDM i QDR.

Cwiczenie 15:

Powtodrzenie ¢wiczenia 9 i
wyprowadzanie z potozen

,,nos wysoko” przy roznych katach
przechylenia, wyprowadzanie

z potozen ,,nos nisko” przy ré6znych
katach przechylenia.

Cwiczenie 16:

Powtorzenie ¢wiczenia 9; zakrety,
zmiana poziomu lotu i
wyprowadzanie z potozen

,,nos wysoko” przy roznych katach
przechylenia, wyprowadzanie

z potozen ,,nos nisko” przy réoznyc
k v ko” przy ych

katach przechylenia polozen z symulowang

awarig sztucznego horyzontu lub
zyroskopu kierunkowego.

Cwiczenie 17:

Podstawowe ¢wiczenia z zakresu UPRT

jak wyszczegbdlniono w punkcie
(b) AMC2 do Dodatku 3;

AMCI do Dodatku 5, wytaczajac manewry,

ktore zostaty juz wykonane podczas
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9.

¢wiczen 151 16.

(xiv) Cwiczenie 18:

Powtdrzenie ¢wiczen (14), (16)1(17).

3 szkolenie ME

3 godziny

W razie potrzeby, loty na samolotach wielosilnikowych w ¢wiczeniach
od 1 do 17, w tym lot z symulowanym jednym silnikiem niepracujacym,
oraz wylgczeniem silnika i jego ponownym uruchomieniem. Przed

rozpoczgciem szkolenia, kandydat powinien

spelni¢  wymagania

dotyczace uprawnien na klase lub typ odpowiednio do typu samolotu

wykorzystywanego podczas egzaminu.

Dodaje si¢ AMC2 do Dodatku 3; AMC1 do Dodatku 5, GM1 do Dodatku 3 i Dodatku

5 oraz GM1 do Dodatku 3 w nastgpujacym brzmieniu:

AMC2 do Dodatku 3; AMC1 do Dodatku 5

PODSTAWOWY UPRT DLA SZKOLEN SAMOLOTOWYCH ATP ZINTEGROWANE,
CPL/IR ZINTEGROWANE, CPL ZINTEGROWANE ORAZ CPL MODULOWE JAK
ROWNIEZ DLA SZKOLEN MPL ETAPY OD 1 DO 3

PODSTAWOWE ELEMENTY ORAZ SKEADOWE UPRT

(a)

W celu osiagniecia przez ucznia kompetencji z zakresu zapobiegania i wyprowadzania z
samolotowych sytuacji krytycznych, podstawowe elementy UPRT i odpowiednie ich sktadowe
z ponizszej Tabeli 1 powinny by¢ wlaczone w moduty i etapy szkolen w locie w taki sposob by
szkolenie zawieralo wszystkie te elementy.

Tabela 1: Podstawowe elementy oraz skladowe UPRT

Omowienie
przed lotem

Szkolenie w
locie

Aerodynamika

Ogolna charakterystyka aerodynamiczna

Certyfikacja samolotu oraz ograniczenia

Aerodynamika (duze 1 mate wysokosci)

Osiagi samolotu (duze i mate wysoko$ci)

Swiadomos$¢ kata natarcia (AoA) i przeciagniecia

Stateczno$¢ samolotu

Podstawy dzialania powierzchni sterowych

Dzialanie trymera

© | N e gk e b

Wplyw oblodzenia i zanieczyszczen

[EN
©

Strumien zasmiglowy (jesli dotyczy)

o2

Przyczyny oraz czynniki sprawcze sytuacji
krytycznych

Srodowiskowe

Spowodowane przez pilota

Mechaniczne (systemy samolotu)

34



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -36—-

Poz. 16

Przeglad bezpieczenstwa wypadkow i
incydentéw dotyczacych sytuacji krytycznych

Przeglad bezpieczenstwa wypadkdw i incydentow
dotyczacych sytuacji krytycznych

Swiadomos¢ przeciazenia i panowanie nad nim

=

Dodatnie/ujemne przecigzenia,
zwigkszanie/zmniejszanie przecigzen

Swiadomogé przeciazenia bocznego (§lizg boczny)

Panowanie nad przecigzeniem

Zarzadzanie energia

=om o jw ™

Energia kinetyczna vs energia potencjalna vs
energia chemiczna (moc)

Zarzadzanie torem lotu

Zalezno$¢ miedzy pochyleniem, mocg i osiggami

Osiagi oraz skutki dziatania r6znych silnikow

w (M= T

Reczne 1 automatyczne dane wejsciowe do
systemow wskazan i kontroli (jesli dotyczy)

Cechy zarzadzania torem lotu charakterystyczne dla
klasy

Radzenie sobie z odej$ciami na drugi krag z
roznych faz podejscia

Zarzadzanie automatyzacja (jesli dotyczy)

Wiasciwe uzywanie steru kierunku

Rozpoznanie

Przyktady specyficzne dla klasy dotyczace
psychologicznych, wizualnych oraz przyrzadowych
oznak w trakcie rozwijajacej si¢ lub rozwinigtej

sytuacji krytycznej

Pochylenie/moc/przechylenie/odchylenie

Efektywne skanowanie (efektywne monitorowanie)

Systemy ochrony przed przeciaggni¢ciem oraz
oznaki wskazujace

Kryteria identyfikacji przeciggnie¢ i sytuacji
krytycznych

Niesprawnos¢ systemow
(wlaczajac natychmiastowg reakcje oraz dalsze
rozwazania operacyjne, jesli dotyczy)

Usterki uktadu sterowania
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2. | Usterka silnika (cze$ciowa lub catkowita) . .
3. | Awarie przyrzadow . .
4. | Utrata wiarygodnych wskazan predkosci (elementy . .

szkolenia zgodnie z punktem (Ib) AMC2
ORA.ATO0.125%)
5. | Awaria automatyki . .
6. | Usterki systemu ochrony przed przeciggnigciem, . .
wlaczajac w to systemy ostrzegania przed
oblodzeniem
(b) CWICZENIA Z ZAKRESU UPRT OPARTE NA MANEWRACH
Ponizsza Tabela 2 zawiera podstawowe ¢wiczenia UPRT oparte na manewrach
Tabela 2: Cwiczenia z zakresu UPRT oparte na Omowienie Szkolenie w
manewrach przed lotem locie
A. | Niezwloczna i odpowiednia interwencja
1. | Zatrzymanie odej$cia samolotu od zamierzonego . .
toru lotu
2. | Zapobieganie lotowi z predko$ciami niewtasciwymi . .
dla (planowanych) warunkow lotu
3. | Unikanie korkociagodw . .
B. | Zarzadzanie torem lotu
1. | Glebokie zakrety . .
2. | Powolny lot (wiacznie z lotem z krytycznie mata . .
predkoscia)
3. | Duza predkos¢ (wlacznie z lotem ze wzglednie duza . .
predkoscia)
C. | Stosowanie zalecen producentow OEM (jesli ma
zastosowanie) w trakcie rozwijajacych sie
sytuacji krytycznych
1. | Potozenia ,,nos wysoko” przy roznych katach . .
przechylenia
2. | Polozenia ,,nos nisko” przy roznych katach . .
przechylenia (wlacznie ze spiralg nurkujaca)
D. | Zdarzenia zwiazane z przeciagnieciem w
nastepujacych konfiguracjach
1. | Konfiguracja do startu . .

! patrz Decyzja DW 2012/007/R.
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2.

Gtladka konfiguracja

3

Konfiguracja do lgdowania

(©)

WLACZANIE TEM, PODSTAWOWYCH KOMPETENCIJI PILOTA ORAZ
CZYNNIKOW LUDZKICH

Zarzadzanie zagrozeniami i btedami (TEM), kompetencje pilota oraz czynniki ludzkie, tak jak
pokazano w Tabeli 3 ponizej, powinny by¢ odpowiednio witgczane w moduty i etapy szkolenia

w locie.
Tabela 3: Podstawowe elementy i sktadowe TEM, Omowienie Szkolenie w
kompetencji pilota oraz czynnikéw ludzkich przed lotem locie
A. | TEM
1 Ramy TEM . .
2. | Rozpoznanie zagrozen i bledow . .
3. | Zarzadzanie zagrozeniami i btgdami . .
4. | Srodki zaradcze przeciwko zagrozeniom i blgdom do . .
zapobiegania niepozadanym stanom samolotu,
wlaczajac wezesng interwencje oraz, gdy konieczne
by zapobiec sytuacjom krytycznym, niezwloczne
zastosowanie  $rodkow  zaradczych w  celu
opanowania niepozadanych stanéw samolotu
B. | Kompetencje pilota, wlaczajac CRM
1. | Wszystkie elementy wymienione w Tabeli 1 GM2 . .
FCL.735.A
C. | Czynniki ludzkie
1. | Interpretacja przyrzadoéw, aktywny monitoring, . .
sprawdzanie
2. | Rozproszenie, nieuwaga, fiksacja, zmgczenie . .
3. | Przetwarzanie informacji ludzkich, funkcje . .
poznawcze
4. | Percepcyjne iluzje (wzrokowe lub fizjologiczne) . .
oraz utrata przestrzennej orientacji, efekty
przeciazenia
5. | Efekt stresu, zaskoczenia oraz zdziwienia . .
6. | Zachowanie intuicyjne i wbrew intuicji . .

GM1 do Dodatku 3 i Dodatku 5
PODSTAWOWE CWICZENIA UPRT

(@)

INFORMACJE OGOLNE

Celem szkolenia w zakresie podstawowych ¢wiczen UPRT jest osiggnigcie przez ucznia
kompetencji w stosowaniu technik zapobiegania i wyprowadzania. Zeby osiagna¢ cele
szkolenia, cze$¢ ¢wiczen UPRT bedzie zawierala operowanie na wysokosciach, przy
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predkosciach 1 przecigzeniach niewymaganych w innych czeSciach kursu
szkoleniowego. Przy opracowywaniu kurséw szkoleniowych, organizacje ATO
powinny si¢ upewnic¢, ze samolot uzywany do tych ¢wiczen pozwoli na spetnienie celow
szkoleniowych i jednoczesnie odbedzie si¢ to z zachowaniem marginesu
bezpieczenstwa w odniesieniu do ograniczen samolotu w zakresie szkoleniowej
obwiedni jak ustalono przez ATO (patrz GM1 ORA.ATO.125 punkt(f)).

() UPRT WEDLUG PRZYRZADOW

Podstawowe ¢wiczenia UPRT ukonczone wedlug przyrzadow (tj. w symulowanych
warunkow meteorologicznych do lotéw wg wskazan przyrzadow (IMC)) powinny
zawiera¢ jedynie umiarkowane odchylenia od predkosci i wysokosci uzywanych w
normalnym locie wg wskazan przyrzadow. Cwiczenia przeprowadzane w IMC nie
powinny planowo zawierac ,,nietypowych potozen”.

(©) INSTRUKTORZY SZKOLACY W ZAKRESIE PODSTAWOWEGO UPRT

Instruktorzy przeprowadzajacy szkolenie z zakresu podstawowego UPRT podczas
szkolen do CPL lub ATP nie muszg mie¢ dodatkowych kwalifikacji. W kwestii ATO
jest upewnienie si¢, ze instruktorzy sg kompetentni do prowadzenia efektywnego
szkolenia we wszystkich cze$ciach kursu oraz, ze sa kompetentni do wyprowadzenia
samolotu w przypadku gdy uczen omytkowo wykona jakie$ ¢wiczenie z zakresu UPRT.

(d) STOSOWANIE ZALECEN PRODUCENTA OEM W TRAKCIE ROZWIJAJACYCH
SIE SYTUACJIKRYTYCZNYCH

Cwiczenia z zakresu wyprowadzania z przeciagniecia jak réwniez éwiczenia
z zapobiegania z sytuacji ,,nos wysoko” oraz ,,nos nisko” wykorzystuja sposoby
wyprowadzania zalecane przez producentow OEM zawarte w Tabeli 1,2 oraz 3 ponize;.

Uwaga: W zwiazku z tym, ze zgodnie z zaleceniami producentéw OEM procedury
OEM maja zawsze pierwszenstwo nad ogélnymi sposobami, organizacje
ATO powinny skonsultowac¢ si¢ z producentem OEM w zakresie dostepnosci
zatwierdzonej indywidualnej procedury przez uzyciem ogdlnych wzorcow.

Patrz Pomoc Szkoleniowa w zakresie zapobiegania i wyprowadzania
samolotu z sytuacji krytycznych (AUPRTA), Zmiana 3 po szczegdtowe
wytlumaczenie 1 uzasadnienie sposobdéw wyprowadzen zalecanych przez
producentéw OEM.

Tabela 1: Wzorzec wyprowadzania ze zdarzenia zwigzanego z przeciagnieciem

Pilot lecacy (PF)

Przy pierwszej oznace przeciggni¢cia (drgania aerodynamiczne, obniZzona
stateczno$¢ boczna oraz zmniejszona skutecznos$¢ lotek, wzrokowe lub dzwigkowe
sygnaly 1 ostrzezenia, obnizona skuteczno$¢ steru wysokosci (pochylenia),
niemoznos$¢ utrzymania wysokosci lub kontroli predkosci opadania, uruchomienie
wibratora drazka sterowego (je$li jest zainstalowany)) natychmiast wykonac
ponizsze we wszystkich fazach lotu poza startem.

1. | AUTOPILOT - ODEACZYC (JESLI MA ZASTOSOWANIE)

(W czasie odlgczenia autopilota moze wystgpi¢ stan znacznej réznicy w
aerodynamicznym zrownowazeniu samolotu (wytrymerowaniu))

2. | AUTOMATYCZNA PRZEPUSTNICA - WYLACZYC (JESLI MA
ZASTOSOWANIE)
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3. | (a) POCHYLIC NOS STEREM WYSOKOSCI

az do wygaszenia ostrzezenia przed przeciggnigciem

(b) POCHYLIC NOS TRYMEREM WYSOKOSCI (jesli potrzeba)
(Zmniejszy¢ AoA 1 w rezultacie zaakceptowac utratg wysokosci)

4. | PRZECHYLENIE - DOSTOSOWAC DO POZIOMEGO POLOZENIA
SKRZYDEL

5. | MOC - DOSTOSOWAC (jesli potrzeba)

(W samolotach z silnikami zabudowanymi pod skrzydtem moze by¢
potrzebna redukcja ciggu)

6. | HAMULCE AERODYNAMICZNE/SPOJLERY - SCHOWAC

7. | Gdy predkosé¢ wystarczajaco wzrasta— WYPROWADZIC do lotu
poziomego

(Unika¢ wtérnego przeciagniecia bedacego efektem zbyt wezesnego
wyprowadzenia lub zbyt duzego przecigzenia)

Tabela 2: Wzorzec wyprowadzania z polozenia ,,n0s wysoko”

Rozpoznac i potwierdzi¢ rozwijajaca si¢ sytuacj¢ poprzez oznajmienie ,,n0S Wysoko”
Pilot lecacy (PF)
1. | AUTOPILOT - ODEACZYC (JESLI MA ZASTOSOWANIE)

(W czasie odlaczenia autopilota moze wystapi¢ stan znacznej roznicy w
aerodynamicznym zréwnowazeniu samolotu (wytrymerowaniu))

2. | AUTOMATYCZNA PRZEPUSTNICA - WYELACZYC (JESLI MA
ZASTOSOWANIE)

3. | ZASTOSOWAC mozliwe $rodki sterowania do pochylenia nosa w dot do
uzyskania cigglego pochylenia nosa w dot

4. | MOC - DOSTOSOWAC (jesli potrzeba)
5. | PRZECHYLENIE — DOSTOSOWAC (jesli potrzeba)
(Unika¢ przekraczania 60 stopni w przechyleniu)

6. | Gdy predkos¢ wystarczajaco wzrasta— WYPROWADZIC do lotu
poziomego

(Unika¢ wtornego przeciagnigcia bedacego efektem zbyt wezesnego
wyprowadzenia lub zbyt duzego przecigzenia)

UWAGA:

(1) Wyprowadzenie do lotu poziomego moze wymagac uzycia trymera wysokosci.
(2) Ostrzezenie: Nadmierne uzycie trymera wysokosci lub kierunku moze pogorszy¢
sytuacje krytyczng lub moze spowodowaé duze obcigzenia konstrukcyjne.
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Tabela 3: Wzorzec wyprowadzania z polozenia ,,n0s nisko”

Rozpozna¢ i potwierdzi¢ rozwijajacg si¢ sytuacj¢ poprzez oznajmienie ,,n0S Nisko”

(Jesli autopilot lub automatyczna przepustnica reaguja w sposob poprawny, moze okazac si¢
nicodpowiednie obnizanie poziomu automatyzacji w czasie sprawdzania czy odchylenie nie

postepuje)

Pilot lecacy (PF)
1. | AUTOPILOT — ODEACZYC (JESLI MA ZASTOSOWANIE)

(W czasie odlgczenia autopilota moze wystgpi¢ stan znacznej réznicy
w aerodynamicznym zrownowazeniu samolotu (Wytrymerowaniu))

2. | AUTOMATYCZNA PRZEPUSTNICA - WYLACZYC (JESLI MA
ZASTOSOWANIE)

3. | WYPROWADZIC z przeciggniecia (je$li wymagane)

4. | PRZECHYLIC w najblizszym kierunku do poziomego polozenia skrzydet

(Moze by¢ konieczne obnizenie przecigzenia poprzez odepchnigcie od siebie
steru wysokosci w celu poprawy skutecznosci lotek)

5. | MOC i OPOR — DOSTOSOWAC (jesli potrzeba)
6. | WYPROWADZIC do lotu poziomego

(Unika¢ wtérnego przeciagniecia bedacego efektem zbyt wezesnego
wyprowadzenia lub zbyt duzego przecigzenia)

UWAGA:

(1) Wyprowadzenie do lotu poziomego moze wymagac uzycia trymera wysokosci.
(2) Ostrzezenie: Nadmierne uzycie trymera wysokosci lub kierunku moze pogorszy¢
sytuacje krytyczng lub moze spowodowac duze obcigzenia konstrukcyjne.

WSKAZOWKI DODATKOWE

(e) Doktadne wskazowki w zakresie UPRT sg dostepne w najnowszej zmianie ICAO Doc
10011 ,,Podrecznik w zakresie zapobiegania i wyprowadzania samolotu z sytuacji
krytycznych”

GM1 do Dodatku 3 Przyklad systemu oceniania dla praktycznego szkolenia w locie
podczas szkolen ATP, CPL oraz MPL

System oceniania w szkoleniach ATP/CPL/MPL moze by¢ opracowany przy uzyciu systemu
oceniania z GM3 FCL.735.A.
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10. W GMI1 do Dodatku 5, tabela w punkcie (d) zostaje nastepujaco zmieniona:
Schemat szkolenia MPL

wieloosobowej na
samolotach
wielosilnikowych
turbinowych o
wysokich osiggach

normalnych
e Lot w zalodze

wiel

e Lot wedlug wskazan
przyrzadow

00sobowej

Jjako standard rownorzedny
do poziomu B + symulacja
ATC

Etapv szkolenia Zagadnienia Srodki szkolenia w locie i w locie symulowanym szsgglzl;}a
Py szkoleniowe — minimalny wymagany poziom .
naziemnego

Etap 4 - e TEM i CRM Samolot: Od 6do 12

zaawansowany e Szkolenie w ladowaniu wielosilnikowy startow i
_ e Lot w kazdych certyfikowany dla zatogi ladowan jako PF
) Szkolenie do warunkach wieloosobowej (zgodnie z
% uprawnienia meteor0|ogicznych FSTD punktem 11
0 na typ, zawierajace e LOFT FS poziom D lub C + Dodatku 5)
g— szkolenie z Dodatku « Procedury w sytuacjach symulacja ATC Jedno odejscie
o) 9 ukier_unl_<o_wane na anormalnych na drugi krag z
— operacje liniowe « Procedury w sytuacjach wszystkimi
3 normalnych dziatajacymi E-
S typu GM1 do Modutowe
> Dodatku 9 (d)) urzadzenie
r;U treningowe
3 PF/PM (PTT)
3 Zajecia w
£ | | Etap 3 - S$rednio e TEM i CRM FSTD: Klasie
8 Zaawansowany e LOFT model wielosilnikowego

e Procedury w sytuacjach samolotu turbinowego do
Wykonywanie anormalnych wykonywania lotu z drugim
operacji w zatodze i ilotem zakwalifikowan
perac) e Procedury w sytuacjach P y PE / PM
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e UPRT niespecyficzne
dla typu

Etap 2 - e TEM i CRM Samolot:
podstawowy e Uzupehianie si¢ PF / jednosilnikowy lub

PM wielosilnikowy
Wprowadzenie do e Lot nawigacyjny IFR FSTD:
operacji w zatodze e Lot wedtug wskazan FNPT 11 + MCC PF/PM
wieloosobowej i przyrzadow
wykonywania lotow e Lot nocny
wedlug wskazan
przyrzadow
Etap 1 - e TEM i CRM Samolot:
podstawowe e Lot nawigacyjny VFR jednosilnikowy lub
umiejetnosci e Lot samodzielny wielosilnikowy
pilotazowe e Podstawy lotu wedtug

wskazanh przyrzagdow FSTD:
Podstawowe o Zasady lotu FNPT I/ BITD PE
szkolenie e Procedury w kokpicie
samolotowe w e Wyprowadzanie
zatodze . maszyny z sytuacji
jednoosobowej krytycznych

e Lot nocny
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11.  Dodaje si¢ GM1 do Dodatku 9:

GM1 do Dodatku 9 Szkolenie, egzamin praktyczny oraz kontrola umiejetnosci do licencji
MPL, ATPL, uprawnien na typ i klase, a takze kontrola umieje¢tnosci do uprawnien IR

SZKOLENIE UPRT SPECYFICZNE DLA TYPU I Z ODEJSC NA DRUGI KRAG W FSTD
@) Informacje ogdlne

(1) Cwiczenia szkolne z wyprowadzania z sytuacji krytycznych powinny by¢ gtownie
oparte na manewrach ale moga zawiera¢ elementy oparte na scenariuszach.
Szkolenie oparte na manewrach umozliwia kandydatom na uprawnienie na typ
stosowa¢ ich umiejetnosci pilotazowe oraz sposoby wyprowadzania przy
wykorzystaniu zasad CRM by przywroci¢ samolot z sytuacji krytycznej do lotu
stabilnego.

(2)  Jesli szkolenie jest przeprowadzane w FSTD, jest istotne by kandydaci rozumieli
ograniczenia FSTD w odwzorowywaniu fizjologicznych i psychologicznych
aspektow zwigzanych z ¢wiczeniami z wyprowadzania sytuacji krytycznych.

Uwaga: W celu uniknigcia negatywnego szkolenia oraz negatywnego przetozenia
szkolenia, ATO powinno si¢ upewnié, ze wybrane C¢wiczenia z
wyprowadzania z sytuacji krytycznych uwzgledniaja ograniczenia FFS.

(b) Wyprowadzanie ze zdarzenia zwigzanego z przeciggni¢gciem w FSTD (Dodatek 9,
Sekcja B(5) ¢wiczenie 7.2.1; Sekcja B(6) ¢wiczenie 3.7.1)

(1) Ma ogromne znaczenie fakt, ze szkolenie z wyprowadzania ze zdarzenia
zwigzanego z przeciggnigciem uwzglednia mozliwosci wykorzystywanego
FSTD. W celu realizowania szkolenia z wyprowadzania ze zdarzenia zwigzanego
z przeciagnieciem, FFS powinien by¢ kwalifikowany zgodnie z odpowiednimi
elementami UPRT z CS-FSTD Woydanie 2. Szkolenie z wyprowadzania ze
zdarzenia zwigzanego z przeciggnigciem powinno zawieraC szkolenie do
momentu przeciaggni¢cia (zblizanie si¢ do przeciagnigcia). Szkolenie z faz
nastepujacych po przeciagnigciu moze by¢ prowadzone pod warunkiem, ze
urzadzenie zostalo skwalifikowane zgodnie z odpowiednimi opcjonalnymi
elementami CS-FSTD Wydanie 2 a operator wykazuje unikanie negatywnego
szkolenia oraz negatywnego przetozenia szkolenia. ,,Zdarzenie zwigzane z
przeciaggnigciem” jest definiowane jako zdarzenie, podczas ktorego samolot
doswiadcza jednego lub wiecej warunkow zwigzanych ze zblizaniem si¢ do
przeciagniecia lub przeciggnigciem.

(2) Szkolenie z wyprowadzania ze zdarzenia zwigzanego z przeciggnigciem powinno
podkresla¢ konieczno$¢ zredukowania kata natarcia i akceptacji, bedacej tego
nastepstwem utraty wysokosci. Powinno zawiera¢ szkolenie ze zdarzen
zwigzanych z przeciagnigciem na duzych wysokosciach, zeby zaloga lotnicza
dos$wiadczyla reakcje samolotu na ruchy sterami, znaczng utrate wysokosci
podczas wyprowadzania, oraz wydtuzony czas konieczny do wyprowadzenia.
Szkolenie powinno rowniez akcentowa¢ ryzyko wywotania wtérnego zdarzenia
zwigzanego z przeciagni¢ciem podczas wyprowadzania.

(3) Wyprowadzanie ze zdarzenia zwigzanego z przeciggnieciem powinno zawsze by¢
przeprowadzane zgodnie z procedurami wyprowadzania ze zdarzen zwigzanych z
przeciggnieciem opracowanymi przez producentéw OEM.

Uwaga: Jesli nie istnieje procedura wyprowadzania zatwierdzona przez
producenta OEM, ATO powinny opracowa¢ i szkoli¢ zgodnie z
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procedurg wyprowadzania z przeciagnigcia specyficzng dla samolotu
bazujacg na wzorcu z Tabeli 1 ponizej. Patrz ,,Pomoc Szkoleniowa w
zakresie zapobiegania i wyprowadzania samolotu z sytuacji
krytycznych” (AUPRTA) Zmiana 3 po szczegbotowe wytlumaczenie i
uzasadnienie wzorca wyprowadzania ze zdarzenia zwigzanego z
przeciggnieciem zalecanego przez producentéw OEM.

Tabela 1: Zalecany wzorzec wyprowadzania ze zdarzenia zwiazanego z przeciagnieciem

Wzorzec wyprowadzania ze zdarzenia zwiazanego z przeciagnieciem

Pilot Lecacy (PF) Pilot Monitorujacy

Przy pierwszej oznace przeciggnigcia (drgania aerodynamiczne, (PM)

obnizona stateczno$¢ boczna oraz zmniejszona skuteczno$¢ lotek,
wzrokowe lub dzwigkowe sygnaly 1 ostrzezenia, obnizona
skuteczno$¢ steru wysokosci (pochylenia), niemozno$¢ utrzymania
wysokosci lub kontroli prgdkosci opadania, uruchomienie wibratora
drazka sterowego (jesli jest zainstalowany)) natychmiast wykonaé
ponizsze we wszystkich fazach lotu poza startem.

1. | AUTOPILOT — ODLACZYC (JESLI MA
ZASTOSOWANIE)

(W czasie odlaczenia autopilota moze wystapi¢ stan znacznej
r6znicy w aerodynamicznym zrownowazeniu samolotu
(wytrymerowaniu))

2. | AUTOMATYCZNY CIAG/AUTOMATYCZNA
PRZEPUSTNICA - WYLACZYC (JESLI MA
ZASTOSOWANIE)

- - MONITOROWAC
3. | (@) POCHYLIC NOS STEREM WYSOKOSCI predkosé
az do wygaszenia ostrzezenia przed przeciggnigciem i potozenie podczas

, . oo wyprowadzania
(b) POCHYLIC NOS TRYMEREM WYSOKOSCI (jesli oraz OZNAJMIC

potrzeba) kazde dtugotrwale
(Zmniejszy¢é AoA i w rezultacie zaakceptowac utrate odchylenie
wysokosci)

4. | PRZECHYLENIE - DOSTOSOWAC DO POZIOMEGO
POLOZENIA SKRZYDEL

5. | CIAG — DOSTOSOWAC (jesli potrzeba)

(W samolotach z silnikami zabudowanymi pod skrzydtami
moze by¢ potrzebna redukcja ciagu)

6. | HAMULCE AERODYNAMICZNE/SPOJLERY -
SCHOWAC

7. | Gdy predko$é¢ wystarczajaco wzrasta — WYPROWADZIC do
lotu poziomego

(Unika¢ wtornego przeciggniecia bedacego efektem zbyt
wczesnego wyprowadzenia lub zbyt duzego przecigzenia)
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(©)

Cwiczenia z wyprowadzania z potozen ,,n0s Wysoko” oraz ,,nos nisko” (Dodatek 9,

Sekcja B(5) ¢wiczenie 7.2.2; B(6) ¢wiczenie 3.7.2)

Cwiczenia z wyprowadzania z potozefi ,,n0s Wysoko™” oraz ,,nos nisko” powinny by¢é
przeprowadzane zgodnie ze sposobami zalecanymi przez producentow OEM zawartymi

w Tabelach 2 oraz 3 ponize;.

Uwaga: W zwigzku z tym, ze procedury producenta OEM zawsze majg pierwszenstwo
nad zaleceniami, ATO powinny skonsultowa¢ si¢ z producentem OEM w
zakresie dostepnosci zatwierdzonych procedur wyprowadzania specyficznych

dla typu przed uzyciem wzorcow.

Patrz ,,Pomoc Szkoleniowa w zakresie zapobiegania i wyprowadzania samolotu
z sytuacji krytycznych” (AUPRTA) Zmiana 3 po szczegdtowe wytlumaczenie i
uzasadnienie sposobow wyprowadzania z potozen ,,n0S wysoko” i ,,nos nisko”

zalecanych przez producentow OEM.

Tabela 2: Zalecany wzorzec sposobu wyprowadzania z polozenia ,,n0S

wysoko”
Wzorzec sposobu wyprowadzenia z polozenia ,,n0os wysoko”

Jakikolwiek pilot — Rozpoznaé i potwierdzi¢ rozwijajacg si¢ sytuacje poprzez oznajmienie

,,N0S Wysoko”

Pilot Lecacy (PF) Pilot Monitorujacy
(PM)

1. | AUTOPILOT - ODEACZYC (JESLI MA
ZASTOSOWANIE)

(W czasie odlaczenia autopilota moze wystapi¢ stan znaczne;j
réznicy w aerodynamicznym zrownowazeniu samolotu
(wytrymerowaniu))

2. | AUTOMATYCZNY CIAG/AUTOMATYCZNA MONITOROWAC
PRZEPUSTNICA - WYLACZYC (JESLI MA predkosc i
ZASTOSOWANIE) potozenie podczas

. e . . ) wyprowadzania ]

3. ZAS’TOSOWAC. quhwe srodki sterpwama do ppchylema n0sa | oy OZNAJMIC
w dot do uzyskania cigglego pochylenia nosa w dot kazde dhugotrwate

4. | CIAG - DOSTOSOWAC (jesli potrzeba) odchylenie
(W samolotach z silnikami zabudowanymi pod skrzydtami moze
by¢ potrzebna redukcja ciggu)

5. | PRZECHYLENIE — DOSTOSOWAC (jesli potrzeba)

(Unika¢ przekraczania 60 stopni w przechyleniu)

6. | Gdy predkos¢ wystarczajaco wzrasta — WYPROWADZIC do
lotu poziomego
(Unika¢ wtornego przeciagnigcia bedacego efektem zbyt
wczesnego wyprowadzenia lub zbyt duzego przecigzenia)

UWAGA:

(1) Wyprowadzenie do lotu poziomego moze wymagaé uzycia trymera wysokosci.
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(2) Jesli konieczne, rozwazy¢ redukcje ciggu w samolotach z silnikami zabudowanymi pod
skrzydtami by wspomoc uzyskanie ciggtego pochylenia nosa w dot.

(3) Ostrzezenie: Nadmierne uzycie trymera wysokosci lub kierunku moze pogorszy¢
sytuacje krytyczng lub moze spowodowac¢ duze obcigzenia konstrukcyjne.

Tabela 3: Zalecany wzorzec sposobu wyprowadzania z polozenia ,,n0s nisko”

Wzorzec sposobu wyprowadzania z polozenia ,,n0s nisko”

Jakikolwiek pilot — Rozpozna¢ i potwierdzi¢ rozwijajacg si¢ sytuacje poprzez oznajmienie
,,N0S nisko”
(Jesli autopilot lub automatyczny cigg/automatyczna przepustnica reagujag w sposob

poprawny, moze okaza¢ si¢ nieodpowiednie obnizanie poziomu automatyzacji w czasie
sprawdzania czy odchylenie nie postepuje)

Pilot Lecacy (PF) Pilot Monitorujacy
(PM)

1. | AUTOPILOT - ODLACZYC (JESLI MA
ZASTOSOWANIE)

(W czasie odlaczenia autopilota moze wystapi¢ stan znacznej
réznicy w aerodynamicznym zrdéwnowazeniu samolotu
(wytrymerowaniu))

2. | AUTOMATYCZNY CIAG/AUTOMATYCZNA MONITQROWAC
PRZEPUSTNICA/ - WYELACZYC (JESLI MA predkosc i
ZASTOSOWANIE) potozenie podczas

wyprowadzania

WYPROWADZENIE z przeciagniecia (jesli wymagane) oraz OZNAJMIC
4. | PRZECHYLENIE w najblizszym kierunku do poziomego kazde dtugotrwate
potozenia skrzydet odchylenie

(Moze by¢ konieczne obnizenie przeciazenia poprzez
odepchniecie od siebie steru wysokosci w celu poprawy
skutecznosci lotek)

5. | CIAG i OPOR — DOSTOSOWAC (jesli potrzeba)
6. | WYPROWADZIC do lotu poziomego

(Unika¢ wtornego przeciagnigcia bedacego efektem zbyt
wczesnego wyprowadzenia lub zbyt duzego przecigzenia)

UWAGA:

(1) Wyprowadzenie do lotu poziomego moze wymagaé uzycia trymera wysokosci.
(2) Ostrzezenie: Nadmierne uzycie trymera wysokos$ci lub kierunku moze pogorszy¢
sytuacje krytyczng lub moze spowodowac¢ duze obcigzenia konstrukcyjne.

(d)  Odejscie na drugi krag z wszystkimi silnikami pracujgcymi z réznych faz podejscia wg
przyrzadow (Dodatek 9, Sekcja B(5) ¢wiczenie 7.3; B(6) ¢wiczenie 4.1.)

1) Celem ¢wiczen z odej$¢ na drugi krag jest wystawienie ucznia pilota na
fizjologiczne reakcje powodowane przez odejscie na drugi krag. Instruktor
powinien si¢ upewni¢, ze uczen-pilot rozumie cel ¢wiczen oraz powinien
przekaza¢ odpowiednie sposoby radzenia sobie w tych sytuacjach, tacznie z
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TEM. Trzeba zwroci¢ nalezyta uwage na warunki srodowiskowe przy ocenie
biegtosci w demonstracji zadania w oparciu o obowigzujace kryteria.

2 Odejsécie na drugi krag moze by¢ rozpoczgte w kazdej chwili podejscia,
wlaczajac to etap gdy samolot nie jest w konfiguracji do ladowania. Dawniej,
wiekszos$¢ szkolenia z odej$¢ na drugi krag przeprowadzano gdy samolot byt w
konfiguracji do lagdowania przed rozpoczeciem manewru. Uczen musi by¢
gotowy do przystosowania si¢ do odej$cia na drugi krag, gdy manewr jest
rozpoczynany przed momentem, w ktorym samolot jest w pelnej konfiguracji do
ladowania. Wazna jest §wiadomos$¢ sytuacyjna w kontekscie potozenia klap i
podwozia, predkosci samolotu oraz wysokosci nieudanego podejscia.

(3)  Nieprzewidziane odej$cia na drugi krag moga zaskoczy¢ ucznidow (np.
nieoczekiwane ograniczenia ATC, usterki automatyzacji, niekorzystna pogoda,
I inne). Uczniowie mogg znalez¢ si¢ w sytuacji, w ktorej muszg wykona¢ wiele
krytycznych czynnosci w czasie duzego obcigzenia pracg (np. ustawianie ciggu,
chowanie podwozia, zarzadzanie torem lotu). Instruktor powinien wyjasni¢, ze
jest mozliwa réwniez utrata orientacji podczas manewru odej$cia na drugi krag
ze wzgledu na efekt somatograwitacyjny wywolany przez duze przyspieszenie
wzdtuzne odczuwane przez ucho srodkowe w momencie gdy predkos¢ samolotu
wzrasta. Ten efekt nie moze by¢ odwzorowany przez FSTD.

4) Istotny jest wybor 1 utrzymanie poprawnego kata pochylenia, podczas gdy
samolot jest trymerowany w czasie gdy przyspiesza (zaleznie od typu samolotu).
Na niektorych typach samolotow z podwieszanymi silnikami reakcja
zmieniajgca pochylenie z wszystkimi silnikami pracujagcymi moze by¢
wzmocniona ze wzgledu na relatywnie mniejsza mas¢ w koncowcee lotu i duzy
cigg dostgpny z nowoczesnych silnikow. Szczegolnie wazne jest przewidywanie
zmiany trymerowania na takich samolotach.

(5) ATO powinny opracowac¢ scenariusze do szkolen z odej$¢ na drugi krag
zawierajgce rozne startowe 1 podejSciowe sytuacje przeciagniecia, ktore rowniez
uwzgledniajg efekt zdziwienia oraz zaskoczenia 1 zawierajg:

(i) odejscie na drugi krag w konfiguracji nie do ladowania;

(i) odejscie na drugi krag z maksymalnym ciggiem przy matej masie;

(iif)  odejsécie na drugi krag z pozycji markera zewnetrznego lub pozycji
rOwnowaznej;

(iv)  odejscie na drugi krag z wysokosci ponizej 500 stop, stosownie do
przypadku/jak dopuszczono, ze zredukowanym ciaggiem;

(V) odejscie na drugi krag rozpoczete powyzej opublikowanej wysokosci
nieudanego podejscia; oraz

(vi)  normalne odejs$cie na drugi krag w konfiguracji do ladowania ze
zredukowanym ciagiem (jesli dostepny/specyficzne dla typu).

(6) Szkolenie powinno obejmowac takie tematy jak zarzadzanie torem lotu (rgczne
1 automatyczne), stosowanie procedur, czynnik zaskoczenia, komunikacje,
zarzadzanie obcigzeniem pracg 1 $wiadomos¢ sytuacyjng. Celem szkolenia jest
podkreslenie:

(i) roéznic w procedurach gdy samolot jest w konfiguracji nie do
ladowania;

(i) roéznic w charakterystykach pilotazu przy matych masach i duzych
ustawieniach ciagu;
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(i)  zagrozen zwigzanych z odejsciami na drugi krag z wysokosci bliskim
wysokos$ciom nieudanego podejscia;

(iv)  zaskoczenia i zdziwienia zwigzanego z nieplanowanym odej$ciem na
drugi krag (ATC, zablokowany pas startowy, itd.);

(V) znaczenia efektywnej komunikacji miedzy cztonkami zatogi;

(vi)  wymogu bycia sSwiadomym energii samolotu podczas odejécia na drugi
krag; oraz

(vii)  znaczenia uzbrojenia autopilota lub dyrektywnego wskaznika lotu w
poprawnych trybach podczas odej$cia na drugi krag.

(7) Szkolenie z odejs¢ na drugi krag nie powinno by¢ ograniczane do poznawania
reakcji somatograwitacyjnych powodowanych przez odej$cie na drugi krag.
Szkolenie powinno rowniez obejmowac tematy takie jak zarzgdzanie torem lotu
(reczne 1 automatyczne), stosowanie procedur, czynnik zaskoczenia,
komunikacje, zarzadzanie obcigzeniem pracg 1 $wiadomo$¢ sytuacyjna.
Szkolenie z zarzadzania torem lotu powinno zwraca¢ uwage na:

(i)  rdznice w pilotazu samolotu 1zejszego niz zwykle, ktéry moze by¢ inny
niz doswiadczany podczas startu gdy samolot jest znacznie ci¢zszy;

(i)  rdézne reakcje samolotu (pochylenie i predko$¢ pionowa) przy
porownywaniu odej$cia na drugi krag wykonanego ze zredukowanym
ciggiem (jesli ta funkcja jest dostepna) oraz odejscia na drugi krag
wykonanego z pelnym ciggiem (ewentualnie inng masg).

(8) Znaczenie poprawnego wyboru trybow TO/GA przez PF powinno rowniez by¢
uwypuklone (wcisniecie TO/GA, wybrana wlasciwa pozycja dzwigni
przepustnicy, i inne).

(9) Znaczenie roli PM w manewrze odejscia na drugi krag powinno rowniez by¢
podkre§lone. PM ma zwykle wigcej pracy gdyz to on zmienia konfiguracje
samolotu, uzbraja tryby FMA, komunikuje si¢ z ATC i monitoruje dziatania PF.
Duze obciazenie pracag moze doprowadzi¢ PM do priorytetyzowania dziatan z
uszczerbkiem dla funkcji monitorowania. Zjawisko uwagi tunelowej powinno
by¢ rowniez poruszone. Objawia si¢ ono wtedy gdy jeden pilot, lub oboje, skupia
si¢ wylacznie na problemie kosztem 0gdlnego monitorowania parametrow lotu.
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Zatgcznik nr 2

Akceptowalne sposoby potwierdzania spelnienia wymagan (AMC) oraz materialy zawierajace
wytyczne (GM) do zalgcznika VII Czesci -ORA)Y — Zmiana 6

1) W AMC2 ORA.ATO.125 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
(@ punkt (k)(1) otrzymuje brzmienie:

(1) za wyjatkiem szkolen zatwierdzonych jako ZFTT, niektore ¢wiczenia zwykle
wiazace si¢ z wykonaniem startu 1 ladowania w r6znych konfiguracjach powinny
by¢ wykonywane na samolocie, a nie na symulatorze FFS. Starty
i ladowania powinny, chyba ze okre§lono inaczej w danych zgodnosci
operacyjnej (OSD) opracowanych zgodnie =z rozporzadzeniem (WE)
nr 748/201, zawiera¢:

(A) co najmniej cztery ladowania w przypadkow samolotow z zalogg
wieloosobowg (MPA) gdy uczen-pilot posiada ponad 500 godzin nalotu na
samolotach o podobnej wielko$ci 1 osiggach, we wszystkich innych
przypadkach, kandydat powinien wykonaé¢ co najmniej sze$¢ ladowan;

(B) przynajmniej jedno ladowanie z pelnym zatrzymaniem; oraz

(C) jedno odejscie na drugi krag z wszystkimi silnikami pracujgcymi.

To szkolenie na samolocie, pod warunkiem, Ze nie przekracza 2 godzin szkolenia

w powietrzu, moze by¢ przeprowadzone po zakonczeniu przez kandydata

szkolenia na FSTD oraz po zaliczeniu z wynikiem pozytywnym egzaminu

praktycznego na uprawnienie na typ.
(b) punkt (k)(2) i (K)(3) otrzymujg brzmienie:

(2) szkolenia zatwierdzone jako ZFTT
(i) Podczas specjalnej sesji symulatorowej przed wykonaniem lotow liniowych

pod nadzorem (LIFUS), nalezy uwzgledni¢ zmienne warunki, na przyktad:

(A) nawierzchnia drogi startowej;

(B) dlugosc drogi startowej;

(C) ustawienie Klap;

(D) ustawienia mocy;

(E) boczny wiatr i turbulencja; oraz

(F) maksymalna masa startowa (MTOM) oraz maksymalna masa
ladowania (MLM).

(if) Co najmniej jedno ladowanie powinno by¢é wykonywane jako ladowanie
z pelnym zatrzymaniem. Sesja powinna by¢ przeprowadzona przy
normalnym dzialaniu systeméw. Szczegdlng uwage nalezy zwrdci¢ na
techniki kotowania;

(iii) Nalezy ustali¢ z wlasciwym organem metodologi¢ szkolenia zapewniajaca,
ze osoba szkolona bedzie posiadata kompetencje zwigzane z przegladem

) Akceptowalne sposoby potwierdzania spetienia wymagan (AMC) oraz materiaty zawierajace wytyczne (GM) do zatacznika
VIl Czg$¢ —ORA rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1178/2011 z dnia 3 listopada 2011 r. ustanawiajacego wymagania techniczne
i procedury administracyjne odnoszace si¢ do zatég w lotnictwie cywilnym zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008.
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zewnetrznym samolotu zanim wykona taki przeglad samodzielnie bez
nadzoru;

(iv) Loty liniowe pod nadzorem (LIFUS) powinny by¢ wykonane tak szybko jak
to mozliwe po sesji na FFS;

(v) Potwierdzenie w licencji powinno by¢ wpisane po egzaminie praktycznym,
ale przed wykonaniem pierwszych czterech startow i ladowan na samolocie.
Wedlug uznania wtasciwego organu, do licencji nalezy wpisa¢ uprawnienia
tymczasowe i wszelkie ograniczenia.

(vi) Jezeli istnieje umowa pomiedzy organizacja ATO oraz operatorem
lotniczym CAT, kontrola umiej¢tnosci u operatora (OPC) oraz okreslone
elementy szkolenia ZFTT powinny by¢ przeprowadzane z wykorzystaniem
standardowych procedur operacyjnych (SOP) operatora.

(c) dodaje si¢ punkt (k)(3) w brzmieniu:

(3) Wszystkie ¢wiczenia szkolne powinny by¢ zaplanowane tak aby odbywaty si¢ w
szkoleniowe] obwiedni wyznaczonej przez ATO (Uwaga: Dalsze wskazowki
odnos$nie obwiedni szkoleniowej mozna znalez¢ w GM1 ORA.ATO.125 punkt
().

(d) dodaje si¢ punkt (la) i (Ib)w brzmieniu:

(la) Dodatkowe szkolenie UPRT zgodne z punktem FCL.725.A(c)

UPRT zgodnie z punktem FCL.725.A(c) powinno zawiera¢ elementy i sktadowe

z tabeli 1.
Tabela 1: Elementy i ich sktadowe z zakresu szkolenia z zapobiegania sytuacjom
Krytycznym
Wyklady z .
Podstawowe elementy oraz skladowe v}\lliedzg Szkole_nle na
.| samolocie/FSTD
teoretycznej
A. | Aerodynamika
1. | Ogolna charakterystyka aerodynamiczna .
2. | Certyfikacja samolotu oraz ograniczenia .
3. | Aerodynamika (duze i mate wysokos$ci) . .
4. | Osiggi samolotu (duze i mate wysokos$ci) . .
5. | Swiadomo$¢ kata natarcia (AoA) . .
1 przeciggniecia
6. | Aktywacja wibratora drazka sterowego lub . .
innego urzadzenia ostrzegajacego przed
przeciggnigciem (jesli dotyczy)
7. | Odpychacz drazka sterowego (jesli . .
dotyczy)
8. | Efekt liczby Macha (jezeli ma . .
zastosowanie do typu samolotu)
9. | Stateczno$¢ samolotu . .
10. | Podstawy dziatania powierzchni . .
sterowych
11. | Dziatanie trymera . .
12. | Wplyw oblodzenia i zanieczyszczen . .
13. | Strumien zasmiglowy (jesli dotyczy) . .
B. | Przyczyny oraz czynniki sprawcze
sytuacji krytycznych
1. | Srodowiskowe .
2. | Spowodowane przez pilota .
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Mechaniczne (systemy samolotu)

Przeglad bezpieczenstwa wypadkow
i incydentow dotyczacych sytuacji
krytycznych

Przeglad bezpieczenstwa wypadkow i
incydentéw dotyczacych sytuacji
krytycznych

Swiadomos$¢ przecigzenia i panowanie
nad nim

Dodatnie/ujemne przecigzenia,
zwigkszanie/zmniejszanie przecigzen

Swiadomos$¢ przecigzenia bocznego ($lizg

boczny)

Panowanie nad przecigzeniem

Zarzadzanie energia

Energia kinetyczna vs energia potencjalna
Vs energia chemiczna (moc)

Zarzadzanie torem lotu

Zalezno$¢ migdzy pochyleniem, moca
1 osiggami

Osiagi oraz skutki dziatania réznych
silnikow

Reczne 1 automatyczne dane wejsciowe do
systemow wskazan i kontroli (jesli

dotyczy)

Cechy zarzadzania torem lotu
charakterystyczne dla typu

o

Radzenie sobie z odej$ciami na drugi krag
z r6znych faz podejscia

Zarzadzanie automatyzacja (jesli dotyczy)

Wilasciwe uzywanie steru kierunku

Rozpoznanie

PO

Przyktady specyficzne dla typu dotyczace
psychologicznych, wizualnych oraz
przyrzadowych oznak w trakcie
rozwijajacej si¢ lub rozwinigtej sytuacji
krytycznej

Pochylenie/moc/przechylenie/odchylenie

Efektywne skanowanie (efektywne
monitorowanie)

Charakterystyczne dla typu systemy
ochrony przed przeciggni¢ciem oraz
oznaki wskazujace

Kryteria identyfikacji przeciggnigc
I sytuacji krytycznych

Niesprawnos$¢ systemow

(wlaczajac natychmiastowa reakcje¢ oraz
dalsze rozwazania operacyjne, jesli
dotyczy)
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1. | Usterki uktadu sterowania . .

2. | Usterka silnika (cze$ciowa lub catkowita) . .

3. | Awarie przyrzadow . .

4. | Utrata wiarygodnych wskazan predkosci . .
(patrz rowniez punkt (Ib) tego AMC)

5. | Awaria automatyKki . .

6. | Degradacje ochrony elektronicznego
systemu sterowania samolotem (FBW)
7. | Usterki systemu ochrony przed
przeciggnieciem, wiaczajagc w to systemy . .
ostrzegania przed oblodzeniem

(Ib) Zarzadzanie torem lotu (odpowiednio, reczne lub automatyczne) podczas utraty
wiarygodnych wskazan predkosci lub innych usterek na duzych wysoko$ciach w
samolotach z maksymalng wysokos$cia przelotowa powyzej FL300.

Nastepujace elementy szkolenia powinny by¢ wilaczone do szkolenia na typ
samolotu z maksymalng wysoko$cig przelotowa powyzej FL300:

Wyklady z

Element wiedzy

teoretycznej

Szkolenie na
samolocie/FSTD

Podstawowe zasady fizyki lotu dotyczace lotu
na duzej wysokosci, ze szczegdlnym
uwzglednieniem lotu z predkosciag zblizong do
krytycznej liczby Macha i bliskg przeciagnigcia, . .
reakcje pochylenia, oraz rozumienia mniejszego
kata natarcia potrzebnego do przeciaggniecia w
porownaniu z lotem na matej wysokosci.
Wspotdziatanie automatycznych — systemow
(autopilot,  dyrektywny  wskaznik lotu,
automatyczna przepustnica/automatyczny ciag) . .
oraz konsekwencje usterek wymuszajacych
koniecznos$¢ odigczania tych systemow.
Konsekwencje utraty wiarygodnych wskazan
predkosci 1 innych usterek na duzej wysokosci
oraz potrzeba szybkiej identyfikacji usterki
przez  zaloge  lotnicza  oraz  reakcji . .
z odpowiednia  (minimalng) ingerencja
w  sterowanie aby utrzyma¢ samolot
w bezpiecznej obwiedni.

Degradacja  zasad/trybow  elektronicznego
systemu sterowania samolotem FBW oraz tego
konsekwencje na  stateczno$¢  samolotu . .
i ochrone obwiedni lotu, wlaczajac w to
ostrzezenia przed przeciagnieciem.

Szkolenie praktyczne, z wykorzystaniem
odpowiednich symulatoréw, w zakresie pilotazu
recznego na duzej wysokos$ci przy normalnym i
anormalnym dziataniu zasad/trybow systemu
kontroli lotu, kladace nacisk na drgania
zwiastujagce  przeciagniecie, obnizony kat

4
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natarcia potrzebny do przeciggnigcia w
poréwnaniu z lotem na matej wysokosci, wptyw
ruchow sterem wysokosci na trajektori¢
samolotu i stan energii.

Wymaganie  szybkiego 1 doktadnego
zastosowania ~ procedury  wyprowadzania
Z przeciagnigcia opracowanej przez producenta . .
samolotu przy pierwszej oznace zblizajacego si¢
przeciagnigcia.

Procedury przejecia i przekazywania kontroli
recznej nad samolotem, szczegblnie
w samolotach z elektronicznym systemem . .
sterowania FBW z niezaleznymi bocznymi
drazkami sterowymi.

Podzial zadan oraz wspolpraca w zalodze

w warunkach duzego obciazenia
praca/stresowych z wykorzystaniem . .
odpowiednich wywotan i ich potwierdzen

w celu upewnienia si¢ co do zmiany
zasad/trybow w systemie kontroli lotu samolotu.

(2) Dodaje sie GM1 ORA.ATO.125 w brzmieniu:

GM1 ORA.ATO.125 Program szkolenia

SZKOLENIE W ZAKRESIE ZAPOBIEGANIA | WYPROWADZANIA SAMOLOTU Z

SYTUACIJI KRYTYCZNYCH (UPRT)

(@ Informacje ogolne
Celem UPRT jest upewnienie si¢, ze piloci sg kompetentni w zakresie zapobiegania
lub wyprowadzania z rozwijajacej si¢ lub rozwinigtej sytuacji krytycznej samolotu.
Szkolenie w zakresie zapobiegania przygotowuje pilotow do unikania Sytuacji
krytycznych podczas gdy szkolenie z wyprowadzania przygotowuje pilotow do
zapobiegania wypadkowi gdy sytuacja krytyczna si¢ rozwinie.

(b) Czynniki ludzkie
Zasady zarzadzania zagrozeniami i1 bledami (TEM) oraz zarzadzania zasobami
ludzkimi (CRM) powinny by¢ wiaczone w UPRT. Szczegodlny nacisk powinien by¢
polozony na efekt zdziwienia 1 zaskoczenia jak roéwniez na istot¢ budowania
rezyliencji.
Szkolenie powinno podkreslaé, ze rzeczywista sytuacja krytyczna moze wyzwalac
u pilotoéw powazne fizjologiczne i psychologiczne reakcje takie jak iluzje optyczne,
utrate orientacji przestrzennej oraz niespotykane przecigzenia, i kierunkowac na
opracowanie strategii sprostania tym wyzwaniom.

(c) Opracowywanie scenariuszy szkoleniowych
W czasie opracowywania scenariuszy szkoleniowych ATO powinno si¢ upewnic, ze
uniknie wszystkich ponizszych:
(a) negatywne szkolenie i negatywne przetozenie szkolenia; oraz
(b) szkolenie z wykorzystaniem przewidywalnych scenariuszy.
Patrz Pomoc Szkoleniowa w zakresie zapobiegania i wyprowadzania samolotu z
sytuacji krytycznych (AURTA) Zmiana 2 po dalsze wskazowki w zakresie
opracowywania scenariuszy szkoleniowych.

(d) Dodatkowe wskazowki
Specyficzne wskazoéwki w zakresie elementow 1 ¢wiczen UPRT sa dostgpne w:
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(1) ICAO Doc 10011 ‘Podrecznik do szkolenia w zakresic zapobicgania
i wyprowadzania samolotu z sytuacji krytycznych’ najnowsza Zmiana;

(2) Pomocy Szkoleniowej w zakresie zapobiegania i wyprowadzania samolotu
z sytuacji krytycznych (AURTA) Zmiana 3;

(3) publikacji Flight Safety Foundation ‘Praktyczny Przewodnik w zakresie
udoskonalania monitorowania toru lotu” Pazdziernik 2014.

(e) Platforma szkoleniowa

(1) Podczas opracowywania programu szkolenia ATO powinno wybiera¢ samoloty,
ktore s3 odpowiednie do wymaganych ¢wiczen szkolnych. Tam gdzie ¢wiczenia
wymagaja szczegdlnych mozliwosci samolotu ATO moze rozwazy¢ uzycie
roznych samolotéw do réznych ¢wiczen. Przyktadem moze tu by¢ podstawowy
UPRT lub szkolenie w lotach wg wskazan przyrzadéw oraz zaawansowane
szkolenie UPRT.

(2) Do szkolenia w zakresie podstawowego UPRT prowadzonego podczas szkolen
CPL lub ATP nie przewiduje si¢ koniecznos$ci wykorzystania samolotu kategorii
akrobacyjnej lub samolotu certyfikowanego do zamierzonych korkociggow.
Samoloty z ograniczeniem w zakresie kata przechylenia moga nie by¢
odpowiednie do ¢wiczen takich jak glebokie zakrety czy wyprowadzanie ze
spirali nurkujace;j.

(3) Do szkolenia w zakresie zaawansowanego UPRT (FCL.745), wykorzystanie
samolotu certyfikowane w kategorii akrobacyjnej zapewni najwigkszy margines
bezpieczenstwa. Samoloty certyfikowane w kategorii normalnej lub uzytkowej
mogg réwniez by¢ odpowiednie pod warunkiem, ze ¢wiczenia wykonywane
podczas szkolenia biorg pod uwagg ich mozliwosci i sg planowane w sposob
nienaruszajacy obwiedni szkoleniowej dla danego samolotu, okreslonej przez
ATO (patrz punkt (f)).

(f) Obwiednia szkoleniowa

Obwiednia szkoleniowa to obwiednia, wewnatrz ktorej beda przeprowadzane

wszystkie ¢wiczenia szkolne. Powinna by¢ okreslona przez ATO jesli chodzi o zakres

potozen, predkosc¢ 1 przecigzenia, ktore moga by¢ wykorzystane w szkoleniu, biorac
pod uwagg:

(1) srodowisko szkolenia;

(2) mozliwosci instruktorow;

(3) w przypadku szkolenia w FSTD, ograniczen danego FSTD (zgodnie z GM3
FCL.010 dla obwiedni szkoleniowej FSTD); oraz

(4) w przypadku szkolen na samolocie, mozliwosci i certyfikacja samolotu,
uwzgledniajac margines bezpieczenstwa w celu zapewnienia, ze niezamierzone
odchylenia od obwiedni szkoleniowej nie wykroczg poza ograniczenia samolotu.
Rézne obwiednie szkoleniowe moga by¢ opracowane dla réznych typow
samolotéw nawet podczas tego samego programu szkolenia.





