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OBWIESZCZENIE NR 16
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 14 czerwca 2010 r.

w sprawie wprowadzenia do stosowania europejskich wymagan bezpieczenstwa
lotniczego JAR - FSTD H

Na podstawie art. 23 ust. 2 pkt 1 ustawy z dnia
3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r.
Nr 100, poz. 696, z pézn. zm.") oraz § 3 rozporzg-
dzenia Ministra Infrastruktury z dnia 5 pazdziernika
2004 r. w sprawie wprowadzenia do stosowania
europejskich wymagan bezpieczenstwa lotnicze-

" Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostafy ogfo-
szone w Dz. U. z 2006 r. Nr 104, poz. 708 i 711, Nr 141, poz.
1008, Nr 170, poz. 1217 i Nr 249, poz. 1829, z 2007 r. Nr 50,
poz. 331 i Nr 82, poz. 558, z 2008 r. Nr 97, poz. 625, Nr 144,
poz. 901, Nr 177, poz. 1095, Nr 180, poz. 1113 i Nr 227, poz.
1505, z 2009 r. Nr 18, poz. 97 i Nr 42, poz. 340 oraz z 2010 r.
Nr 47, poz. 278.

go JAR oraz europejskich wymagan w zakresie
utatwien w lotnictwie cywilnym (Dz. U. Nr 224, poz.
2282 oraz z 2010 r. Nr 93, poz. 598) ogtasza sie
europejskie wymagania bezpieczenstwa lotnicze-
go JAR - FSTD H ,Smigfowcowe szkoleniowe urzg-
dzenia symulacji lotu”, stanowiagce zatgcznik do ob-
wieszczenia.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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Zatgcznik do Obwieszczenia nr 16
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 14 czerwca 2010 r.

Wspolne
Wymagania
Lotnicze

JAR-FSTD H

Smigtowcowe szkoleniowe urzadzenia
symulacji lotu

Wydanie wstepne
1 maja 2008 r.

Wszystkie prawa zastrzezone

Wspdlne Wladze Lotnicze
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Cztonkowie Komitetu Wspolnych Wiadz Lotniczych sag przedstawicielami wiadz lotnictwa cywilnego krajéw, ktére
podpisaty ,Porozumienie dotyczace opracowania i przyjecia Wspodlnych Wymagan Lotniczych”. Wykaz tych krajéw
jest prowadzony przez Europejska Konferencje Wtadz Lotniczych, 3 bis Emile Bergerat, 92522 NEUILLY SUR SEINE
Cedex, Francja.*!

Dalsze egzemplarze Wspoélnych Wymagan Lotniczych mozna kupi¢ od IHS Inc., ktérej wykaz biur na Swiecie znaj-
duje sie na stronie internetowej JAA (www.jaa.nl) i stronie internetowej IHS (www.global.ihs.com).

W sprawie wers;ji elektronicznej dokumentéw Wspdlnych Wiadz Lotniczych odsytamy do strony internetowej IHS,
Inc. pod adresem www.ihs.com, gdzie znajdg Panstwo informacje o sposobie zamdéwienia.

Zapytania dotyczace tresci powinny by¢ adresowane do JAA, Saturnusstraat 40-44, PO Box 3000, 2130 KA HO-
OFDDORP, Holandia (publications@jaat.eu)

TRESC (uktad ogélny)
JAR-FSTD H
SMIGLOWCOWE SZKOLENIOWE URZADZENIA SYMULACJI LOTU
SLOWO WSTEPNE
LISTA KONTROLNA STRON
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CZESC 1 - WYMAGANIA

DZIALA - ZASTOSOWANIE
DZIALB - CZESC OGOLNA
DZIALC - SMIGLOWCOWE SZKOLENIOWE URZADZENIA SYMULACJI LOTU

CZESC 2 - WSPOLNE OKOLNIKI DORADCZE (ACJ)

ACJB - CZESC OGOLNA
ACJC - SMIGLOWCOWE SZKOLENIOWE URZADZENIA SYMULACJI LOTU

1 Kraje te to: Albania, Armenia, Austria, [Azerbejdzan], Belgia, Bosnia i Hercegowina, Butgaria, Chorwacja, Cypr, Republika Czeska, Dania,
Estonia, Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego, Finlandia, Byta Jugostowiariska Republika Macedonia, Francja, Niemcy, Grecja,
Wegry, Islandia, Irlandia, Wtochy, totwa, Litwa, Luksemburg, Malta, Monako, Holandia, Norwegia, Polska, Portugalia, Republika Motdawii,
[Republika Gruzjil, Rumunia, Serbia, Republika Stowacka, Stowenia, Hiszpania, Szwecja, Szwajcaria, Turcja, Ukraina i Zjednoczone Kréle-
stwo.
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SLOWO WSTEPNE

1. Wiadze lotnictwa cywilnego niektorych krajow europejskich uzgodnity wspolne wyczerpujace i szczegotowe wy-
magania lotnicze, zwane Wspdlnymi Wymaganiami Lotniczymi (ang. JAR) w celu zminimalizowania problemow
z certyfikacjg typu we wspolnych przedsiewzieciach, utatwienia eksportu i importu produktéw lotniczych, umoz-
liwienia, aby ich obstuga techniczna dokonywana w jednym kraju europejskim byta akceptowana przez wtadze
lotnictwa cywilnego w innym kraju europejskim oraz w celu wprowadzenia uregulowan dla lotéw handlowych.

2. Wymagania JAR sg uznawane przez wtadze lotnictwa cywilnego krajow-uczestnikow za mozliwg do zaakceptowa-
nia podstawe do wykazania zgodnosci z ich przepisami krajowymi.

3. Tres¢ zostata przygotowana przy wykorzystaniu specjalistycznej wiedzy w tej dziedzinie i rozszerzona stosownie
do potrzeb przez wykorzystanie istniejacych uregulowan europejskich i federalnych wymagan dla lotnictwa Sta-
now Zjednoczonych Ameryki tam, gdzie byto to mozliwe.

4. JAR-FSTD H jest publikowany bez wersji krajowych. Mozna mie¢ odczucie, ze dokument nie zawiera wszystkich
szczegotowych informacji dotyczacych zgodnosci i informaciji o charakterze interpretacyjnym, jakie niektore wta-
dze lotnictwa cywilnego i organizacje przemystowe chciatyby zobaczy¢. Przyjeto jednak, ze JAR-FSTD H powinny
by¢ stosowane w praktyce, a wnioski, jakie z tego wyptyng nalezy uwzgledni¢ w przysztych Zmianach. Wtadze
lotnictwa cywilnego JAA sg zatem zobowigzane do wczesnego wprowadzania zmian na podstawie doswiadczen.

5. Przyszite opracowanie wymagan JAR-FSTD H, ze zobowigzaniem, o ktérym mowa w punkcie 4, bedzie zgodne
z procedurami JAA dotyczacymi powiadamiania o proponowanych zmianach (PAN). Te procedury pozwalaja, by
zmiany do JAR-FSTD H byty proponowane przez dowolng organizacje lub osobe.

6. Wiadze lotnictwa cywilnego uzgodnity, ze nie powinny jednostronnie inicjowa¢ zmiany w swych krajowych przepi-
sach bez ztozenia propozycji zmiany w JAR-FSTD H z poszanowaniem uzgodnionej procedury.

7. Definicje i skroty okreslen uzytych w JAR-FSTD H uwazanych za ogdlnie stosowane sg zawarte
w JAR-1 ,Definicje i skroty”. Natomiast definicje i skroty okreslen uzytych w JAR-FSTD H, specyficznych dla dziatu
JAR-FSTD H, sg zwykle podane w tym dziale lub, w wyjatkowych przypadkach, w towarzyszacych materiatach
dotyczacych zgodnosci lub materiatach interpretacyjnych.

8. Zmiany w tekscie JAR-FSTD H sa publikowane w formie wymiennych stron. Zawierajg one date wejscia w zycie
oraz majg od tego dnia ten sam status i zakres zastosowania, co JAR-FSTD H.

9. Nowy, zmieniony i poprawiony tekst do czasu wydania kolejnej zmiany bedzie umieszczany w nawiasach kwadra-
towych.

10.JAA opracowaly dokumenty zawierajgce uwagi lub odpowiedzi po konsultacji powiadomien o proponowanych
zmianach (NPA); sg one opublikowane na stronie internetowej JAA www.jaa.nl. Czytelnicy moga réwniez wystapi¢
do centrali JAA o egzemplarze konkretnych dokumentéw z uwagami lub odpowiedziami stosownie do potrzeb.
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WSPOLNE WYMAGANIA LOTNICZE
LISTA KONTROLNA STRON
JAR-FSTD H - SMIGLOWCOWE SZKOLENIOWE URZADZENIA SYMULACJI LOTU

Wydanie wstepne z dnia 1 maja 2008 r. Obecnie aktualne sg wszystkie strony.

Zmiany :

Nr strony Legenda Data
PREAMBULA

JAR-FSTD H

Wydanie wstepne

JAR-FSTD H skfada sie z 3 dziatow (A, B i C) w czesci 1i 2 dziatéw (B i C) w czesci 2.
JAR-FSTD H jest zwyktym potaczeniem JAR STD 1H, 2H i 3H w jeden dokument.
Czesc 1

Dziat A
Zastosowanie dla wszystkich FSTD dla $migtowcow

Dziat B
Terminologia dla wszystkich FSTD dla $migtowcow i wdrozenie

Dziat C
Podstawowe procesy regulacyjne
Tabela standardéw w zataczniku 1 do JAR-FSTD H.030 zawiera standardy dla wszystkich urzadzen

Czesc¢ 2

Dziat B
Terminologia i skroty zracjonalizowane i zharmonizowane z dokumentami zawierajacymi standardy dla STD dla
Smigtowcow.

Dziat C

Potaczone procesy regulacyjne.

Tabela testow obiektywnych (ACJ nr 1 do JAR-FSTD H.030) zawiera wymagania dotyczace testowania dla wszyst-
kich urzadzen.

Tabela testow funkcji i testow obiektywnych (ACJ nr 1 do JAR-FSTD H.030) zawiera wymagania dotyczgce testowa-
nia dla wszystkich urzadzen.
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CZESC 1 - WYMAGANIA
1. WIADOMOSCI OGOLNE

Ta czes¢ zawiera wymagania dla Smigtowcowych szkoleniowych urzadzen symulacji lotu.
2. PRZEDSTAWIENIE

Wymagania JAR-FSTD H sg przedstawione w dwoéch kolumnach na luznych kartkach, z ktérych kazda jest ziden-
tyfikowana poprzez date wydania i numer dokumentu Zmiany, na mocy ktérego wymaganie zostato zmienione lub
wydane na nowo.

Podtytuty sg pisane czcionkg pochyta.
Uwagi wyjasniajace, niestanowigce czesci wymagan sg pisane mniejszg czcionka.

Nowy, zmieniony i poprawiony tekst bedzie umieszczany w nawiasach kwadratowych dopoki nie ukaze sie nastepna
,<Zmiana”.

W przypadku pojawienia sie po opublikowaniu wydania wstepnego réznych zmian poprawek bedg one wskazywane
po kazdym akapicie wraz z datg ich ukazania sie.

DZIAL A - ZASTOSOWANIE
JAR-FSTD H.001 Zastosowanie

JAR-FSTD H z pdzniejszymi zmianami stosuje sie do osdb, organizacji lub przedsiebiorstw (operatorow szkolenio-
wych urzadzen symulacji lotu (FSTD)) ubiegajacych sie o poczatkowa kwalifikacje FSTD.

Wersja JAR-FSTD H uzgodniona przez Wiadze i wykorzystana do przyznania poczatkowej kwalifikacji bedzie miata
zastosowanie do przysztych okresowych kwalifikacji FSTD, chyba ze nastgpi zmiana kategorii.

Uzytkownicy FSTD powinni réwniez uzyskac zgode na uzywanie FSTD jako czesci swych zatwierdzonych programow
szkoleniowych, pomimo ze FSTD przeszty uprzednio kwalifikacje.

DZIAL B — CZESC OGOLNA

Terminologia JAR-FSTD H.005
(Patrz ACJ do FSTD H.005)

Z powodu technicznej ztozonosci kwalifikacji FSTD jest istotne, aby wszedzie byta uzywana standardowa terminolo-
gia. W celu dotrzymania zgodnosci z JAR-FSTD (H) powinny by¢ stosowane ponizsze podstawowe terminy i skroty.
Dalsze terminy i skréty sg zawarte w ACJ do FSTD H.005.

(@)  Szkoleniowe urzgadzenie symulacji lotu (ang. FSTD). Urzadzenie szkoleniowe bedgce petnym symulatorem
lotu (ang. FFS), urzadzeniem do szkolenia lotniczego (ang. FTD) lub urzadzeniem do ¢wiczenia procedur lotu
i nawigacji (ang. FNPT).

(b)  Petny symulator lotu (FFS). Rzeczywistej wielkosci replika konkretnego typu lub wykonania, modelu i serii
kabiny smigtowca z zainstalowanymi wszystkimi urzgdzeniami i programami komputerowymi potrzebnymi do
odwzorowania $migtowca w operacjach naziemnych i powietrznych, systemem wizualizacji zapewniajagcym
widok z kabiny oraz uktadem ruchu pozwalajacym odczuwac sity. Jest zgodny z minimalnymi standardami dla
kwalifikacji FFS.
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Urzadzenie do szkolenia lotniczego (FTD).

Rzeczywistej wielkosci replika przyrzadow, urzadzen, paneli i urzadzen sterowania konkretnego typu smi-
gtowca w otwartej lub obudowanej kabinie smigtowca z zainstalowanymi wszystkimi urzadzeniami i progra-
mami komputerowymi potrzebnymi do odwzorowania $migtowca w warunkach naziemnych i powietrznych
w zakresie ograniczonym przez systemy zainstalowane w urzgdzeniu. Nie wymaga uktadem ruchu pozwa-
lajacym odczuwac sity ani systemu wizualizacji. Jest zgodne z minimalnymi standardami dla okreslonego
poziomu kwalifikacji FTD.

Urzadzenie do ¢wiczenia procedur lotu i nawigacji (FNPT). Urzadzenie szkoleniowe reprezentujace srodowi-
sko kabiny lub kokpitu $migtowca z zainstalowanymi wszystkimi urzgdzeniami i programami komputerowymi
potrzebnymi do odwzorowania smigtowca w powietrznych w takim zakresie, by wydawato sie, ze system
funkcjonuje jako $migtowiec. Jest zgodne z minimalnymi standardami dla okreslonego poziomu kwalifikacji
FNPT.

Inne urzgdzenie szkoleniowe (ang. OTD). Pomoc szkoleniowa inna niz FFS, FTD lub FNPT, umozliwiajaca
szkolenie, kiedy nie jest potrzebne kompletne srodowisko kabiny.

Zatwierdzenie uzytkownika szkoleniowego urzadzenia symulacji lotu (ang. FSTD User Approval). Zakres,
w jakim FSTD o okreslonym poziomie kwalifikacji moze by¢ uzywane przez osoby, organizacje lub przedsie-
biorstwa zgodnie z zatwierdzeniem przez Wtadze. Uwzglednia on réznice pomigedzy $migtowcem i FSTD oraz
mozliwosci szkoleniowe organizacji.

Operator urzgdzenia szkoleniowego symulacji lotu (ang. FSTD Operator). Osoba, organizacja lub przedsie-
biorstwo bezposrednio odpowiedzialne wobec Wtadz za wystgpienie o kwalifikacje FSTD i jej utrzymanie.
Uzytkownik szkoleniowego urzgdzenia symulacji lotu (ang. FSTD User). Osoba, organizacja lub przedsiebior-
stwo ubiegajace sie o punkty w zakresie szkolenia, kontroli i testowania poprzez wykorzystywanie FSTD.
Kwalifikacja szkoleniowego urzgdzenia symulacji lotu (ang. FSTD Qualification). Poziom technicznych mozli-
wosci FSTD zgodnie z okresleniem w dokumencie potwierdzajacym zgodnosc.

Przewodnik do testow kwalifikacyjnych (ang. QTG). Dokument opracowany w celu wykazania, ze osiagi i wta-
$ciwosci pilotazowe FSTD sa zgodne w przewidzianych granicach z osiggami i wtasciwosciami pilotazowymi
Smigltowca oraz ze zostaty spetnione wszystkie majgce zastosowanie wymagania przepiséw. QTG zawiera
dane $migtowca i dane FSTD wykorzystywane jako pomoc przy walidaciji.

DZIAL C — SMIGLOWCOWE SZKOLENIOWE URZADZENIA SYMULACJI LOTU

JAR-FSTD H.015 Skiadanie wniosku o kwalifikacje FSTD

(patrz ACJ nr 1 do JAR-FSTD H.015)
(patrz ACJ nr 2 do JAR-FSTD H.015)

Operator FSTD ubiegajacy sie o kwalifikacje FFS, FTD lub FNPT powinien wystgpi¢ do Wtadz z wyprze-
dzeniem 3 miesiecy. W wyjatkowych przypadkach ten okres moze zosta¢ zmniejszony do jednego miesigca
wedtug uznania Wtadz.

Swiadectwo Kwalifikacji FSTD zostanie wydane po pomysinym zakonczeniu badan FFS, FTD lub FNPT przez
Wiadze.

JAR-FSTD H.020 Waznos¢ kwalifikacji FSTD

(patrz ACJ do JAR-FSTD H.020)

Jezeli Wiadze nie postanowig inaczej, kwalifikacja FSTD jest wazna przez 12 miesiecy.

Ponowne potwierdzenie kwalifikacji FSTD moze nastgpi¢ w dowolnym momencie w ciggu 60 dni przed
uptywem waznosci dokumentu kwalifikacyjnego. Nowy okres waznosci bedzie biegt od dnia wygasniecia
poprzedniego dokumentu kwalifikacyjnego.

Witadze mogg odmowi¢ kwalifikacji FSTD, uchyli€ jg lub zmieni¢, jezeli nie sg spetnione postanowienia
JAR-FSTD H.
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JAR-FSTD H.025 Zasady obowigzujace operatoréow FSTD

(patrz ACJ nr 1 do JAR-FSTD H.025)
(patrz ACJ nr 2 do JAR-FSTD H.025)

Operator FSTD powinien udowodni¢ swg zdolno$¢ utrzymania jakosci, funkciji i innych charakterystyk okreslonych dla
poziomu kwalifikacji FSTD w nastepujacy sposoéb:

(@)

(b)

©

System jakosci

(1) Nalezy ustanowi¢ system jakosci i wyznaczy¢ kierownika ds. jakosci do monitorowania jego przestrzega-
nia i adekwatnosci procedur wymaganych do zapewnienia utrzymania poziomu kwalifikacji FSTD. Moni-
torowanie zgodnosci powinno obejmowac system informacji zwrotnych dla odpowiedzialnego kierownika
w celu zapewnienia w razie potrzeby dziatan korygujacych.

(2) System jakosci powinien obejmowac program zapewnienia jakosci, w sktad ktérego wchodzg procedury
opracowane w celu sprawdzenia, czy okreslone osiggi, funkcje i charakterystyki sg utrzymywane zgod-
nie ze wszystkimi majacymi zastosowanie wymaganiami, normami i procedurami.

(3) System jakosci oraz kierownik ds. jakosci powinni by¢ do zaakceptowania przez Wtadze.

(4) System jakosci powinien by¢ opisany w odpowiedniej dokumentaciji.

Aktualizacja. Nalezy utrzymywac powigzania pomiedzy organizacjg operatora, Wiadzami i stosownymi pro-
ducentami w celu wprowadzania waznych modyfikacji, a zwtaszcza:

(1) Modyfikacje $migtowca istotne z punktu widzenia szkolenia i kontroli powinny by¢ wprowadzane do
wszystkich FSTD, na ktére majg wptyw, czy sg czy nie sg wymuszone przez dyrektywe zdatnosci do
lotu.

(2) Modyfikacje FSTD obejmujace uktad ruchu i system wizualizacji (tam, gdzie majg zastosowanie):

(i) Kiedy sg istotne z punktu widzenia szkolenia i kontroli, operatorzy FSTD powinni uaktualni¢ swoje
FSTD (na przyktad w formie rewizji danych). Nalezy zbada¢ modyfikacje sprzetu i oprogramowania
FSTD wptywajace na obstuge, osiggi i dziatanie systemow lub jakiekolwiek wieksze modyfikacje ukta-
du ruchu lub systemu wizualizacji w celu okreslenia ich wptywu na pierwotne kryteria kwalifikacji. Ope-
ratorzy FSTD powinni opracowac¢ zmiany dla wszelkich testow walidacyjnych, na ktére modyfikacja ma
wptyw. Operator FSTD powinien przeprowadzi¢ testy FSTD wedtug nowych kryteridw.

(i) Wiadze powinny by¢ wczesniej poinformowane o kazdej wiekszej zmianie, aby mogty oceni¢, czy testy
przeprowadzone przez operatora FSTD wypadty pomysinie. Moze by¢ potrzebne specjalne badanie
FSTD przed jego powrotem do szkolenia po modyfikaciji.

Instalacja. Zapewni¢, by FSTD byto umieszczone w odpowiednim $srodowisku, sprzyjajgcym bezpiecznej i
niezawodnej pracy.

(1) Operator FSTD powinien zagwarantowac, by FSTD i jego instalacja spetniaty lokalne wymagania bezpie-
czenstwa i higieny pracy. Jednak wszyscy uzytkownicy FSTD i personel obstugi technicznej powinni co
najmniej otrzymac krétkg informacje na temat bezpieczenstwa FSTD, aby byto pewne, ze sg swiadomi
wszystkich urzadzen zabezpieczajacych i procedur bezpieczenstwa w FSTD dla nagtych wypadkow.

(2) Dodatkowe wyposazenie. W przypadkach, w ktérych do FSTD zostato dodane dodatkowe wyposazenie,
mimo ze nie byto wymagane do kwalifikacji, nalezy je oceni¢, by upewnic sie, ze nie wptywa ono nieko-
rzystnie na jakos$¢ szkolenia. Dlatego tez wszelkie pdzniejsze modyfikacje takiego wyposazenia, jego
usuniecie lub niezdolnos¢ do pracy moga wptynac na kwalifikacje urzadzenia.

JAR-FSTD H.030 Wymagania dla FSTD kwalifikowanych 1 sierpnia 2008 r. lub po tym dniu

(@)

(patrz zatacznik 1 do JAR-FSTD H.030)
(patrz ACJ nr 1 do JAR-FSTD H.030)
(patrz ACJ nr 2 do JAR-FSTD H.030)
(patrz ACJ nr 3 do JAR-FSTD H.030)
(patrz ACJ nr 4 do JAR-FSTD H.030)
(patrz ACJ nr 5 do JAR-FSTD H.030)

Wszelkie FSTD przedstawione do poczatkowej oceny 1 sierpnia 2008 r. lub po tym dniu beda oceniane przy
uzyciu majacych zastosowanie kryteriow JAR-FSTD H dla poziomow kwalifikacji, o ktore wystepowano. Okre-
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sowe oceny FSTD beda opiera¢ sie na tej samej wersji JAR-FSTD H, ktérg zastosowano przy jego ocenie

poczatkowej. Kwalifikacja podwyzszajaca bedzie opierata sie na aktualnie obowigzujacej wersji JAR-FSTD

H.

(b) FSTD bedzie oceniane w tych obszarach, ktére sg istotne dla prowadzenia szkolenia cztonkéw zatogi $mi-
gtowca, procesu testowania i kontroli w zaleznosci od wymagan.

() FSTD bedzie poddane:

(1) testom walidacyjnym oraz

(2) testom funkciji i testom subiektywnym

(d) Aby FSTD mogto otrzymac¢ poziom kwalifikacji, standard danych powinien zadowala¢
Wtadze.

() Operator FSTD powinien przedtozy¢é QTG w formie i w sposob, ktére sg akceptowalne dla Wiadz.

(f) QTG bedzie zatwierdzony dopiero po zakonczeniu kwalifikacji poczatkowej lub podwyzszajacej oraz gdy zo-
stang wszystkie uwzglednione niezgodnosci w QTG zgodnie z wymaganiami Wtadz. Po wigczeniu wynikéw
testow, ktérych swiadkiem byly Wiadze, zatwierdzony QTG staje sie Gtownym QTG (ang. MQTG), ktéry jest
podstawg do kwalifikacji FSTD i pdzniejszych okresowych ocen FSTD.

(g) Operator FSTD powinien:

(1) przeprowadzac stopniowo petny zestaw testow zawartych w MQTG pomiedzy corocznymi ocenami przez
Witadze. Wyniki powinny by¢ opatrzone datg i przechowywane, tak aby operator i Wtadze byli spokojni, ze
standardy FSTD sa utrzymywane; oraz

(2) ustanowi¢ system kontroli konfiguracji, by zagwarantowaé ciagta spéjnos¢ sprzetu i oprogramowania
kwalifikowanego FSTD.

JAR-FSTD H.031 Wymagania dla FFS kwalifikowanych 1 kwietnia 2001 r. lub po tym dniu oraz
przed 1 sierpnia 2008 r.

Wszelkie FFS przedstawione do badania poczatkowego 1 kwietnia 2001 r. lub po tej dacie oraz przed 1 sierpnia 2008
r. otrzymajq automatycznie réwnowazna kwalifikacje wedtug JAR-FSTD H z data obowigzywania od ponownego ba-
dania przeprowadzonego pod koniec biezgcego okresu waznosci. To ponowne badanie i wszystkie przyszte ponowne
badania beda przeprowadzane zgodnie z wymaganiami tej samej wersji JAR-FSTD H, ktérg zastosowano przy ich
ostatnim badaniu przed wprowadzeniem JAR-FSTD H. Jakakolwiek kwalifikacja podwyzszajgca bedzie opierata sie
na aktualnie obowigzujgcej wers;ji

JAR-FSTD H.

JAR-FSTD H.032 Wymagania dla urzadzen do szkolenia lotniczego (FTD) kwalifikowanych
1 stycznia 2004 r. lub po tym dniu oraz przed 1 sierpnia 2008 r.

Wszelkie FTD przedstawione do badania poczatkowego 1 stycznia 2004 r. lub po tej dacie oraz przed 1 sierpnia
2008 r. otrzymajg automatycznie rownowazng kwalifikacje wedtug JAR-FSTD H z datg obowigzywania od ponow-
nego badania przeprowadzonego pod koniec biezgcego okresu waznosci. To ponowne badanie i wszystkie przyszte
ponowne badania beda przeprowadzane zgodnie z wymaganiami tej samej wersji JAR-FSTD 2H, ktérg zastosowano
przy ich ostatnim badaniu przed wprowadzeniem JAR-FSTD H. Jakakolwiek kwalifikacja podwyzszajaca bedzie opie-
rata sie na aktualnie obowigzujacej wersji JAR-FSTD H.

JAR-FSTD H.033 Wymagania dla urzadzen do éwiczenia procedur lotu i nawigacji (FNPT)
kwalifikowanych 1 stycznia 2003 r. lub po tym dniu oraz przed 1 sierpnia 2008 r.

Wszelkie FNPT przedstawione do badania poczatkowego 1 stycznia 2003 r. lub po tej dacie oraz przed 1 sierpnia
2008 r. otrzymajg automatycznie réwnowazna kwalifikacje wedtug JAR-FSTD H z data obowigzywania od ponownego
badania oceny przeprowadzonego pod koniec biezgcego okresu waznosci. To ponowne badanie i wszystkie przyszte
ponowne badania beda przeprowadzane zgodnie z wymaganiami tej samej wersji JAR-FSTD 2H, ktérg zastosowano
przy ich ostatniej ocenie przed wprowadzeniem JAR-FSTD H. Jakakolwiek kwalifikacja podwyzszajaca bedzie opie-
rata sie na aktualnie obowigzujacej wersji JAR-FSTD H.
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JAR-FSTD H.035 Wymagania dla petnych symulatoréw lotu zatwierdzonych lub kwalifikowanych

(@)

(b)
©

(d)

przed 1 kwietnia 2001 r.
(patrz ACJ do JAR-FSTD H-035)

FFS zatwierdzone lub zakwalifikowane zgodnie z przepisami krajowymi panstw-cztonkow JAA przed 1 kwiet-
nia 2001 r. beda albo poddane zmianie kategorii albo ich zatwierdzenie bedzie nadal wazne na mocy przepisu
o dziedziczeniu praw nabytych, zgodnie z ponizszymi podpunktami (c) i (d). Dla FFS, ktore nie zostaty podda-
ne zmianie kategorii, maksymalna liczba punktéw w zadnym wypadku nie moze przekroczy¢ liczby pierwotnie
wydanych punktéw krajowych.
FFS, ktore nie zostaty poddane zmianie kategorii ani nie zachowaty zatwierdzenia na mocy przepisu o dzie-
dziczeniu praw nabytych beda kwalifikowane zgodnie z JAR-FSTD H.030.
FFS, ktére nie zostaty poddane zmianie kategorii, lecz posiadajg pierwotny dokument odniesienia wykorzy-
stany przy ich testowaniu mogg by¢ zakwalifikowane przez Wtadze na rownowaznym poziomie kwalifikacji:
AG, BG, CG lub DG. Podwyzszenie kwalifikacji wymaga zmiany kategorii FFS.
(1) Aby uzyskac i utrzymaé réwnowazny poziom kwalifikacji, te FFS powinny by¢ oceniane w tych obsza-
rach, ktore sg istotne dla prowadzenia szkolenia cztonkéw zatogi Smigtowca, procesu testowania i kontroli
w zaleznosci od wymagan.
(2) FFS bedzie poddane:
(iy testom walidacyjnym oraz
(ii) testom funkciji i testom subiektywnym.
FFS, ktore nie zostaty poddane zmianie kategorii i nie posiadajg pierwotnego dokumentu odniesienia wy-
korzystanego przy ich testowaniu beda kwalifikowane w specjalny sposéb. Takie FFS beda rozpatrywane
w specjalnej kategorii i zostang poddane testom funkcji i testom subiektywnym odpowiadajacym testom wy-
szczego6lnionym w tym dokumencie. Ponadto powinien by¢ wykorzystany kazdy uznany wczesniej test wali-
dacyjny.

JAR-FSTD H.036 Wymagania dla urzadzen do szkolenia lotniczego kwalifikowanych

przed 1 stycznia 2004 r. — Juz nie obowigzuja.

JAR-FSTD H.037 Wymagania dlaurzadzen do éwiczenia procedur lotu i nawigacji zatwierdzonych lub

(@)

(d)

kwalifikowanych przed 1 stycznia 2003 r.
(patrz ACJ do JAR-FSTD H.037)

FNPT lub urzadzenia zatwierdzone albo kwalifikowane zgodnie z przepisami krajowymi panstw-cztionkéw
JAA przed 1 kwietnia 2003 r. bedq albo poddane zmianie kategorii albo ich zatwierdzenie bedzie nadal waz-
ne na mocy przepisu o dziedziczeniu praw nabytych, zgodnie z ponizszymi podpunktami (c) i (d). Przepisy
o prawach nabytych przestang obowigzywac 1 stycznia 2009 r. Dla FNPT, ktére nie zostaty poddane zmianie
kategorii, maksymalna liczba punktéw w zadnym wypadku nie moze przekroczy¢ liczby pierwotnie wydanych
punktow krajowych.

FNPT, ktorych kategoria zostata zmieniona, bedg kwalifikowane zgodnie z JAR-FSTD H.030.

FNPT, ktore nie zostaty poddane zmianie kategorii, lecz posiadajg pierwotny dokument odniesienia wyko-

rzystany przy ich testowaniu moga nadal korzysta¢ z poprzedniego zezwolenia pod warunkiem, ze nadal sg

zgodne z pierwotnym dokumentem referencyjnym.

(1) Aby uzyskac¢ i utrzymac rownowazny poziom kwalifikacji, te FNPT powinny by¢ ocenione w tych obsza-
rach, ktore sg istotne dla prowadzenia szkolenia cztonkéw zatogi $migtowca, procesu testowania i kon-
troli w zaleznosci od wymagan.

(2) Urzadzenia bedg poddane:

(iy testom walidacyjnym oraz
(ii) testom funkciji i testom subiektywnym.

FNPT, ktére nie zostaty poddane zmianie kategorii i nie posiadajg pierwotnego dokumentu odniesienia wy-

korzystanego przy ich testowaniu, bedg kwalifikowane w specjalny sposob. Takie FNPT beda rozpatrywane

w specjalnej kategorii i zostang poddane testom funkcji i testom subiektywnym odpowiadajacym testom wy-

szczegoblnionym w tym dokumencie. Ponadto powinien by¢ wykorzystany kazdy uznany wczesniej test wali-

dacyjny.

11



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 11 —1122— Poz. 58

JAR-FSTD H.040 Zmiany w kwalifikowanych FSTD

(@) Wymaganie zgtaszania wiekszych zmian w FSTD. Operator kwalifikowanego FSTD powinien poinformowac

Wtadze o proponowanych wiekszych zmianach, takich jak:

(1) Modyfikacje sSmigtowca, mogace wptynaé¢ na kwalifikacje FSTD.

(2) Modyfikacje FSTD w zakresie sprzetu i oprogramowania, ktére mogtyby wptyngé¢ na wtasciwosci pilota-
zowe, osiggi lub odwzorowania systemow.

(3) Przeniesienie FSTD oraz

(4) Wszelkie przypadki wytgczenia FSTD z eksploatac;i.

Wtadze moga przeprowadzi¢ specjalng badanie po wiekszych zmianach lub kiedy okazuje sie, ze FSTD nie funkcjo-
nuje na swym pierwotnym poziomie kwalifikaciji.
(b) Podwyzszenie kwalifikacji FSTD. Poziom kwalifikacji FSTD moze zosta¢ podwyzszony. Przed przyznaniem
wyzszego poziomu kwalifikacji wymagane jest specjalne badanie.

(1) Jezeli proponuje sie podwyzszenie kwalifikacji, operator powinien wystapi¢ do Wtadz o porade i podac
wszystkie szczegoty modyfikacji. Jezeli badanie podwyzszajgce nie wypada w rocznice pierwotnej kwa-
lifikacji, specjalne badanie jest wymagane do wydania pozwolenia na kontynuowanie kwalifikacji nawet
na poprzednim poziomie kwalifikaciji.

(2) W przypadku podwyzszania kwalifikacji FSTD operator FSTD powinien przeprowadzi¢ wszystkie testy
walidacyjne dla zagdanego poziomu kwalifikacji. Wyniki poprzednich ocen nie powinny by¢ wykorzystywa-
ne do potwierdzenia parametréw FSTD dla celdow zwigzanych z obecnym podwyzszeniem kwalifikacji.

(¢) Przeniesienie FSTD

(1) W przypadkach, kiedy FSTD jest przenoszone do nowej lokalizacji, nalezy przed planowanym dziataniem
powiadomi¢ Wtadze zgodnie z harmonogramem wydarzen z tym zwigzanych.

(2) Przed wznowieniem eksploatacji FSTD w nowej lokalizacji operator FSTD powinien wykonac¢ co najmniej
jedng trzecig testow walidacyjnych oraz wszystkich testow funkcji i testéow subiektywnych, by upewnic
sie, ze osiagi FSTD spetniajg swoje standardy dla dotychczasowej kwalifikacji. Egzemplarz dokumentacji
testéw nalezy zachowa¢ razem z dokumentacjg FSTD do przejrzenia przez Wtadze.

(3) Ocena FSTD wedtug pierwotnych kryteriow JAA powinna by¢ kwestig swobodnego wyboru Wiadz.

(d)  Wytaczenie z eksploatacji FSTD posiadajgcego aktualng kwalifikacje.

(1) Jezeli operator planuje wycofa¢ FSTD z eksploatacji na dtuzszy okres, nalezy powiadomi¢ Wtadze i usta-
nowi¢ odpowiednie srodki kontroli na okres, w ktérym FSTD bedzie nieaktywne.

(2) Operator FSTD powinien uzgodni¢ z Wtadzami procedure umozliwiajacg przywrocenie FSTD do stanu
aktywnego na pierwotnym poziomie kwalifikaciji.

JAR-FSTD H.045 Tymczasowa kwalifikacja FSTD
(patrz ACJ do JAR-FSTD H.045)

(@) W przypadku nowych programow dotyczacych smigtowcow nalezy podjac¢ specjalne dziatania w celu umozli-
wienia uzyskania tymczasowego poziomu kwalifikacji.

(b) Dla petnych symulatorow lotu tymczasowe kwalifikacje bedg przyznawane tylko na poziomach A, B lub C.

() W sprawie wymagan, szczegotow zwigzanych z zagadnieniem i okresu waznosci kwalifikacji na poziomie
tymczasowym decyzje podejmg Wiadze.

JAR-FSTD H.050 Mozliwos¢ przenoszenia kwalifikacji FSTD
W przypadku zmiany operatora FSTD:

(@) Nowy operator FSTD powinien wczesniej poinformowaé Wtadze w celu uzgodnienia planu przeniesienia dla
FSTD.

(b) FSTD zostanie poddane ocenie zgodnie ze swymi pierwotnymi kryteriami kwalifikacyjnymi JAA wedtug uzna-
nia Wtadz.

() Dotychczasowy poziom kwalifikacji bedzie odtworzony pod warunkiem, ze FSTD dziata by¢ réwniez wyma-
gane zaktualizowane zatwierdzenie (lub zatwierdzenia) uzytkownika zgodnie ze swym pierwotnym standar-
dem.
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Zatacznik 1 do JAR-FSTD H.030
Standardy dla szkoleniowych urzadzen symulacji lotu — wiadomosci ogdine

Ten zatacznik opisuje minimalne wymagania dla petnego symulatora lotu (FFS), lotniczego urzadzenia szkoleniowego
(FTD) i urzagdzenia do ¢wiczen procedury lotu i nawigacji (FNPT), stosowane przy kwalifikowaniu urzadzen na wy-
maganych poziomach kwalifikacji. Spetnienie niektéore wymagan zawartych w tej czesci bedzie poparte Deklaracjg
Zgodnosci (SOC) i - w kilku oznaczonych przypadkach - testem obiektywnym. W SOC bedzie opisany sposob spet-
nienia wymagania. Wyniki testéw powinny pokazac, ze wymagania zostaty spetnione. W ponizszym tabelarycznym
zestawieniu standardéw dla FSTD deklaracje zgodnosci wskazane sg w kolumnie ,,zgodnosc”.

Ogodlne wymagania techniczne dotyczace zastosowania FNPT do szkolenia w zakresie wspotpracy zatogi wielooso-
bowej (MCC) podane sg w kolumnie MCC wraz z dodatkowymi systemami, przyrzgdami i wskaznikami wymaganymi
dla szkolenia i operacji w trybie MCC.

Minimalne wymagania techniczne dla trybu MCC (wspotpraca zatogi wieloosobowej) sg takie jak dla poziomu Il lub I,
z nastepujgcymi dodatkami lub zmianami:

1 | Smigtowiec wielosilnikowy i z zatogg wieloosobowg

Rezerwy osiggdw w przypadku awarii silnika majg by¢ zgodne z kryteriami dla kat. A.
Systemy przeciwoblodzeniowe lub usuwania oblodzenia

System wykrywania / ttumienia pozaru

Podwojne elementy sterowania

Autopilot z zaawansowanymi trybami pracy

2 nadajniki VHF

2 nadajniki VHF NAV (VOR, ILS, DME)

1 odbiornik ADF

10 | Odbiornik markera

11 | 1 transponder

12 | Radar pogodowy

OO (N[O |~ [W(IN

Ponizsze wskazniki powinny by¢ umieszczone w tych samych miejscach na tablicach przyrzgdéw obu pilotow:
Predkos$¢ lotu

Wysokos$¢ bezwzgledna lotu

Wysokosciomierz i radiowysokosciomierz

HSI

Predkos¢ pionowa

ADF

VOR, ILS, DME

Wskazanie markera

Stoper

OO (N|O(O|_[W|IN|[—
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STANDARDY DLA FSTD

1.1 Ogélne

POZIOM

FFS

POZIOM
FTD

POZIOM
FNPT

B

c

D|{1]2]|3

MccC

ZGODNOSC

a1

Kabina, ktéra jest rzeczywistej wielko$ci
replika symulowanego $migtowca. Wy-
magane dodatkowe miejsca dla cztonkéw
zatogi i wymagane przegrody za fotelami
pilotéw sg réwniez uznawane za element
kokpitu i powinny by¢ elementem odwzo-
rowania $migtowca.

Kabina, ktéra jest replikg Smigtowca.

\

v

\ \ \

a2

Kabina, tacznie ze stanowiskiem instruk-
tora, jest catkowicie obudowana.

Kabina, tacznie ze stanowiskiem instruk-
tora, ktora jest wystarczajaco zamknieta,
aby wykluczy¢ rozpraszanie uwagi.

b.1

Rzeczywistej wielkosci tablice z funk-
cjonalnymi  elementami  sterowania,
przetacznikami, przyrzadami oraz pod-
stawowymi i wtérnymi urzadzeniami
sterowania lotem, ktére powinny dziata¢
w prawidtowym kierunku i z prawidtowym
zakresem ruchu.

Funkcjonalne elementy sterowania, prze-
taczniki, przyrzady oraz podstawowe
i wtorne urzadzenia sterowania lotem
wystarczajace do realizacji zadan szko-
leniowych powinny by¢ umieszczone w
obszarze kabiny o odpowiedniej prze-
strzeni.

Dla poziomu 1 dla FTD stosownie do
odwzorowywanego systemu.

Moze by¢ dopuszczalne uzycie wy-
Swietlanych elektronicznie obrazéw
z fizyczng naktadka z wbudowanymi
funkcjonujacymi przetacznikami, gat-
kami i przyciskami. Ta opcja nie jest
dopuszczalna dla przyrzadéw analo-
gowych w FFS.

Dopuszczalne jest uzycie wyswietla-
nych elektronicznie obrazéw z fizyczng
naktadka z wbudowanymi funkcjonuja-
cymi przetacznikami, gatkami i przyci-
skami

¢

Oswietlenie tablic i przyrzadéw powinno
by¢ takie jak w $migtowcu.

OSwietlenie dla tablic i przyrzadéw po-
winno by¢ wystarczajace do zadan szko-
leniowych.

c.2

Oswietlenie otoczenia w kabinie powinno
by¢ dynamicznie dostosowane do ekranu
systemu wizualizacji i wystarczajace do
zadania szkoleniowego.

OSwietlenie otoczenia powinno zapewnié
jednakowy poziom iluminacji, ktéry nie
rozprasza pilota.

d.1

Odpowiednie wytaczniki w kabinie powin-
ny by¢ rozmieszczone tak jak w $migtow-
cu i powinny wiasciwie funkcjonowac
podczas uczestniczenia w procedurach
operacyjnych lub niesprawnosciach, kt6-
re obejmujq reakcje zatogi lub jej wyma-
gaja.
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el

Efekt zmian aerodynamicznych dla réz-
nych kombinacji predkosci lotu i mocy
normalnie napotykanych w locie, w tym
efekt zmiany potozenia $migtowca, sit i
momentoéw aerodynamicznych i nape-
dowych, wysokosci, temperatury, masy,
potozenia $rodka cigzko$ci i konfiguracii.

Modelowanie aerodynamiczne i modelo-
wanie srodowiska powinno by¢ wystar-
czajgce do umozliwienia prawidtowej
pracy systeméw i jej sygnalizacii.

Efekty zmian $rodka ciezkosci (Cg),
masy i konfiguracji nie sq wymagane
dla poziomu | dla FNPT.

e.2

Modelowanie aerodynamiczne obejmu-
jace wptyw ziemi, efekt oblodzenia pta-
towca i wirnika (jesli ma zastosowanie),
efekty aerodynamicznych interferencji
pomiedzy strumieniem zawirnikowym i
kadtubem, wptyw wirnika na systemy ste-
rowania i stabilizacji oraz odwzorowanie
nieliniowo$ci spowodowanych znosze-
niem bocznym, pierScieniem wirowym i
dynamicznym przeciggnieciem na fopa-
cie powracajace;j.

fA

Jako podstawa dla wtasciwosci w locie,
osiggow i charakterystyk systeméw po-
winny by¢ wykorzystane dane do walida-
cji z testow w locie

Reprezentatywne dane aerodynamiczne
lub dane standardowe zaadaptowane do
$migtowca z wierno$cig wystarczajacq
do spetnienia wymagan testow obiektyw-
nych i do umozliwienia prawidtowej pracy
systemow i jej sygnalizacji.
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Dane aerodynamiczne nie muszg ko-
niecznie by¢ oparte na danych z te-
stow w locie.

g1

Wskazania wszystkich odpowiednich
przyrzadow poktadowych automatycz-
nie reagujq na ruch sterujacy wykonany
przez cztonka zatogi, osiggi $migtowca
lub zewnetrzne symulowane wptywy $ro-
dowiska na $Smigtowiec.

h1

Wszystkie urzadzenia facznosci, nawiga-
cjii ostrzegania powinny by¢ rownowazne
urzadzeniom zainstalowanym w $migtow-
cu. Powinno by¢ moZzliwe korzystanie bez
ograniczen ze wszystkich bedacych w
zasiegu symulowanych pomocy nawiga-
cyjnych. Powinna by¢ mozliwa aktualiza-
cja danych nawigacyjnych.

Stosuje sie do FTD 1, w przypadku,
gdy sg odtworzone odpowiednie sys-
temy.

h.2

Urzadzenia nawigacyjne réwnowazne z
urzadzeniami $migtowca, dziatajace z to-
lerancjami stosowanymi typowo dla urza-
dzen poktadowych. Powinno to dotyczy¢
urzadzen tacznosci (telefon poktadowy i
systemy tacznosci powietrze/ziemia).
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h.3

Dane nawigacyjne z odpowiednimi urza-
dzeniami podejscia. Powinno by¢ mozli-
we korzystanie bez ograniczen z pomocy
nawigacyjnych bedacych w zasiegu.

Dla FFS i FTD nawigacyjna baza da-
nych powinna by¢ aktualizowana w
ciggu 28 dni.

Dla FNPT petne dane nawigacyj-
ne dla co najmniej 5 réznych lotnisk
europejskich z odpowiadajacymi im
procedurami podejscia precyzyjnego
i nieprecyzyjnego tacznie z biezacy
aktualizacjg w okresie 3 miesiecy.

Oprocz stanowisk dla cztonkow zatogi
lotniczej powinny by¢ zapewnione co naj-
mniej dwa odpowiednie fotele dla instruk-
tora i dodatkowego obserwatora, umoz-
liwiajgce odpowiedni widok na panel
cztonkéw zatogi i przednig szybe. Fotele
dla obserwatora nie musza by¢ odwzoro-
waniem foteli w $migtowcu, ale powinny
by¢ odpowiednio przymocowane do pod-
togi symulatora lotu, wyposazone w po-
mocne urzadzenia ograniczajace ruchy
oraz by¢ zintegrowane w stopniu wystar-
czajagcym do bezpiecznego ogranicze-
nia ruchu osoby je zajmujgcej podczas
wszelkich znanych lub przewidywanych
odchylen uktadu ruchu.

Wtadze rozwazg dla tych standardow
warianty oparte na unikatowych konfi-
guracjach kokpitu.

Wszelkie zainstalowane dodatkowe
fotele powinny by¢ wyposazone w po-
dobne $rodki bezpieczenstwa.

Fotele cztonkéw zatogi powinny umoz-
liwia¢ zajmujacym je osobom przyjecie
pozycji z oczami umieszczonymi na
konstrukcyjnym  poziomie odniesienia
dla oczu. Oprécz stanowisk dla cztonkow
zatogi lotniczej powinny by¢ zapewnione
co najmniej dwa odpowiednie fotele dla
instruktora i dodatkowego obserwatora,
umozliwiajace odpowiedni widok na tabli-
ce cztonkdw zatogi i przednig szybe.

Fotele instruktora i obserwatora nie
muszg odwzorowywac foteli znajduja-
cych sie w $migtowcu.

i1

Systemy FFS powinny symulowa¢ dzia-
tanie majacych zastosowanie systemow
$migtowca na ziemi i w locie.

Zakres dziatania systemow powinien by¢
taki, aby byto mozliwe wykonywanie pro-
cedur operacyjnych dla warunkéw nor-
malnych, nienormalnych i sytuacji awa-
ryjnych odpowiednio do zastosowania
symulatora. Wiasciwe funkcjonowanie
systemu po jego uruchomieniu powinno
by¢ wynikiem zarzadzania systemem
przez zatoge lotniczq i nie powinno wy-
magac dziatan przy uzyciu urzadzen ste-
rowania lotem instruktora.

Zakres dziatania odwzorowanych syste-
méw FTD powinien w petni umozliwia¢
wykonywanie procedur operacyjnych dla
warunkéw normalnych, nienormalnych i
sytuacji awaryjnych. Po aktywacji wtasci-
we funkcjonowanie systemu powinno by¢
wynikiem zarzadzania systemem przez
zatoge lotniczg i nie powinno wymagac
dziatan za pomoca urzadzen sterowania
lotem instruktora.

—1126—
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i3

Zakres dziatania systeméw powinien
by¢ taki, aby byto mozliwe wykonywanie
odpowiednich dla $migtowca operacji w
warunkach normalnych, nienormalnych
i w sytuacjach awaryjnych stosownie do
wymagan szkolenia. Wiasciwe funkcjo-
nowanie systemu po jego uruchomieniu
powinno by¢ wynikiem zarzadzania sys-
temem przez zatoge lotnicza i nie po-
winno wymaga¢ zadnych pozniejszych
dziatan za pomoca urzadzen sterowania
lotem instruktora.

k.1

Instruktor powinien by¢ w stanie kontro-
lowa¢ zmienne systemu i wprowadzac¢ do
systemow $migtowca warunki nienormal-
ne lub awaryjne.

Powinny by¢ zapewnione niezalezne
$rodki do zamrazania i przywracania sta-
nu pierwotnego.

FNPT I: stosuje sie tylko w celu umoz-
liwienia instruktorowi realizacji selek-
tywnych niesprawnosci podstawowych
przyrzadéw poktadowych i urzadzen
nawigacyjnych.

Dla poziomu | dla FNPT: mozliwos¢
ustawienia FNPT na minimalng pred-
kos¢ IMC lub wyzsza,

Sity urzadzen sterowania i ich zakres ru-
chu réwnowazne sitom i zakresowi w od-
wzorowanym $migtowcu. Sity urzadzen
sterowania powinny reagowa¢ w ten sam
sposdb jak w $migtowcu w tych samych
warunkach lotu.

Sity urzadzen sterowania i ich zakres ru-
chu powinny by¢ reprezentatywne dla od-
wzorowanego $migtowca w tych samych
warunkach lotu jak w $migtowcu.

Sity urzadzen sterowania i ich zakres
ruchu powinny by¢ rownowazne w szero-
kim zakresie sitom i zakresowi wystepu-
jacymi w $migtowcu.

Sity urzadzen sterowania i ich zakres
ruchu powinny reagowa¢ w ten sam spo-
sob w tych samych warunkach lotu jak w
$migtowcu.

—1127 —
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Dla poziomu A trzeba zbada¢ tylko
parametry statyczne sity urzadzen
sterowania.

Dla poziomu | dla FTD - tam, gdzie to
jest stosowne dla wymaganego syste-
mu szkolenia.

Trzeba zbada¢ tylko parametry sta-
tyczne sity urzadzen sterowania.

Trzeba zbada¢ tylko parametry sta-
tyczne sity urzadzen sterowania.
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1.2

Dynamika sterowania kokpitem, ktora
odwzorowuje pod tym wzgledem symu-
lowany $migtowiec. Swobodna reakcja
urzadzen sterowania powinna pokrywaé
sie ze swobodng odpowiedzig $migtowca
z podang tolerancja. Ocena poczatkowa i
ocena podwyzszajaca bedg obejmowac
pomiary swobodnej reakcji urzadzen ste-
rowania (drazka sterowania okresowego,
dzwigni skoku ogolnego i mocy i pedatu)
zarejestrowane na urzadzeniach stero-
wania. Zmierzone reakcje powinny by¢
rownowazne reakcjom w $migtowcu w
operacjach naziemnych, w zawisie, przy
wznoszeniu, w przelocie i w autorotacii.

Dla $migtowcow z nieodwracalnymi
systemami sterowana pomiary mozna
wykona¢ na ziemi. Jako uzasadnienie
dla testdw naziemnych - lub w celu
pominigcia konfiguracji - bedzie przed-
stawione zatwierdzenie techniczne lub
racjonalne uzasadnienie producenta
$migtowca.

Dla FFS wymagajacych testow statycz-
nych i dynamicznych przy urzadzeniach
sterowania podczas ocen poczatko-
wych nie bedg wymagane specjaine
urzadzenia kontrolne, jezeli w QTG
operatorow FSTD bedg przedstawione
wyniki otrzymane z zastosowaniem
urzadzen kontrolnych i wyniki dla alter-
natywnych metod badawczych, takie
jak wykresy danych komputerowych,
ktére otrzymano réwnolegle. Zastoso-
wanie metody alternatywnej podczas
oceny poczatkowej moze wtedy spetni¢
wymaganie dla tego testu.

Dane dla poziomu 2 dla FTD moga by¢
charakterystyczne lub standardowe i
nie muszg koniecznie opiera¢ sie na
danych z testow w locie.

m.1

Programowanie manewrowania i aerody-
namiki na ziemi obejmujace:

Wptyw ziemi - IGE dla zawisu i prze-
mieszczania.

Oddziatywanie ziemi - reakcja $mi-
gtowca podczas ladowania na kontakt z
powierzchnig, na ktdrej laduje, ma obej-
mowac¢ odchylenie wspornikéw, ocieranie
opon lub ptdz i sity boczne, oraz inne sto-
sowne dane, takie jak masa i predko$c¢,
potrzebne do zidentyfikowania warunkéw
i konfiguracii lotu.

Charakterystyki zwigzane z manewro-
waniem na ziemi — sygnaty sterowania
maja_obejmowaé hamowanie, promien
zakretu przy zwalnianiu i wptyw wiatru
bocznego.

Powinny by¢ zapewnione modele ma-
newrowania na ziemi i aerodynamicznych
efektéw naziemnych, aby byto mozliwe
symulowanie efektéw startu, zawisu i
przyziemienia oraz ich zharmonizowanie
z systemem obrazu i dzwieku.

Powinny byé zapewnione standardowe
modele manewrowania na ziemi i ae-
rodynamicznych efektéw naziemnych,
aby byto mozliwe symulowanie efektow
oderwania, zawisu i ladowania oraz ich
zharmonizowanie z systemem dzwieku i
systemem wizualizacji.

—1128—
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Dla poziomu A mozna wykorzystaé
standardowa, symulacje wptywu ziemi
i manewrowania na ziemi.
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n.1

Urzadzenia sterujace instruktora do ste-
rowania:

(i) predkoscig i kierunkiem wiatru
(i) turbulencjg

(iii) innymi modelami atmosferycznymi po-
mocnymi dla wymaganego szkolenia

(iv) regulacjg podstawy chmur i widzial-
nosci

(v) temperaturg i ci$nieniem barome-
trycznym

Przyktady: Standardowe modele at-
mosferyczne lokalnych rozktadéw wia-
tru wokot gor i budowli.

0.1

Charakterystyczne sity zatrzymywania i
sterowania kierunkowego co najmniej dla
nastepujacych warunkéw powierzchni
ladowania w oparciu o dane dotyczace
$migtowca dla lagdowania sposobem sa-
molotowym.

(i) sucha

ii) mokra (powierzchnia miekka i twarda)
iii) oblodzona

iv) niejednolicie mokra

v) niejednolicie oblodzona

P

p1

Charakterystyczne efekty dynamiczne
uszkodzenia hamulca i opony.

q.1

Dynamika sterowania kokpitem, ktéra
odwzorowuje pod tym wzgledem symu-
lowany $migtowiec. Swobodna reakcja
urzadzen sterowania powinna pokrywaé
sie ze swobodng odpowiedzig $migtowca
z podang tolerancja. Ocena poczatkowa i
ocena podwyzszajaca bedg obejmowac
pomiary swobodnej reakcji urzadzen ste-
rowania (drazka sterowania okresowego,
dzwigni skoku ogdlnego i mocy i pedatu)
zarejestrowane na urzadzeniach stero-
wania. Zmierzone reakcje powinny by¢
rownowazne reakcjom w $migtowcu w
operacjach naziemnych, w zawisie, przy
wznoszeniu, w przelocie i w autorotacji.
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Dla $migtowcéw z nieodwracalnymi
systemami sterowana pomiary mozna
wykona¢ na ziemi. Jako uzasadnienie
dla testbw naziemnych - lub w celu
pominiecia konfiguracji - bedzie przed-
stawiona aprobata techniczna Iub
racjonalne uzasadnienie producenta
$migtowca.

Dla FFS wymagajacych testow sta-
tycznych i dynamicznych przy urza-
dzeniach sterowania podczas ocen
poczatkowych nie bedg wymagane
specjalne urzadzenia kontrolne, je-
zeli w QTG operatoréw FSTD bedg
przedstawione wyniki uzyskane z za-
stosowaniem urzadzen kontrolnych
i wyniki dla alternatywnych metod
badawczych, takie jak komputerowe
wykresy danych, ktére otrzymano réw-
nolegle. Zastosowanie metody alter-
natywnej podczas oceny poczatkowej
moze wiec spowodowac uznanie, ze
wymaganie dla tego testu jest spetnio-
ne. Dane dla poziomu 2 dla FTD mogq
by¢ charakterystyczne lub standardo-
we i nie muszg koniecznie opiera¢ sie
na danych z testow w locie.
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r

(1) Opoznienie czasowe. Opdznienie
czasowe jest to czas pomiedzy wprowa-
dzeniem sygnatu dla urzadzenia steruja-
cego a reakcjg poszczegolnych urzadzen
(systemow).

Do zademonstrowania, ze system symu-
latora lotu nie przekracza dopuszczalne-
go opdznienia, jako alternatywa moze
by¢ zastosowane badanie czasu zwtoki.

(2) Zwioka. Reakcje systemu wizualizacji,
przyrzaddw kabiny i poczatkowa reakcja
uktadu ruchu powinny by¢ $cisle sprze-
zone ze sobg, co ma zagwarantowac, ze
sygnaty sensoryczne beda zintegrowane.
Systemy te powinny reagowac na sygna-
ty wejsciowe gwattownego przechytu
wzdtuznego, przechytu bocznego i ob-
rotu wokot osi pionowej przy stanowisku
pilota z dozwolonym opdznieniem, ale nie
przed czasem, w ktérym zareagowatby
$migtowiec w tych samych warunkach.
Zmiany wizualizowanej sceny spowo-
dowane zaktoceniem stanu ustalonego
powinny nastepowa¢ w granicach dyna-
micznej reakcji systemu, lecz nie wcze-
$niej, niz rozpocznie sie ruch bedacy jej
wynikiem.

Dla poziomu 1 dla FTD wymagana jest
jedynie reakcja przyrzadu z maksymal-
nym dopuszczalnym op6znieniem 200
milisekund.

Dla poziomoéw A i B dla FFS i poziomu
2 dla FTD maksymalne dopuszczalne
opdznienie wynosi 150 milisekund.

Dla poziomoéw C i D dla FFS i poziomu
3 dla FTD maksymalne dopuszczalne
opdznienie wynosi 100 milisekund.

Dla FTD dla poziomu 1 i dla FNPT
dla poziomu 1 wymagana jest jedynie
reakcja przyrzadu z maksymalnym
dopuszczalnym op6znieniem 200 mi-
lisekund.

Dla pozioméw A i B dla FFS, poziomu
2 dla FTD i dla FNPT dla pozioméw Il
i Il maksymalne dopuszczalne op6z-
nienie wynosi 150 milisekund.

Dla poziomoéw C i D dla FFS i poziomu
3 dla FTD maksymalne dopuszczalne
opdznienie wynosi 100 milisekund.

s.1

Srodki do szybkiego i efektywnego testo-
wania oprogramowania i urzadzen FSTD.
Moga obejmowac zautomatyzowany sys-
tem, ktory mogtby by¢ wykorzystywany
do przeprowadzenia przynajmniej czesci
testow zawartych w QTG.

Samotestowanie urzadzen i oprogramo-
wania FSTD w celu okre$lenia spetnienia
wymagan testéw dotyczacych osiggow
FSTD. Dokumentacja z testow powin-
na zawiera¢ numer FSTD, date, czas,
warunki, tolerancje i stosowne zmienne
zalezne przedstawione w poréwnaniu ze
standardami $migtowca.

Zalecane dla poziomu 1 dla FTD oraz
pozioméw i Il dla FNPT.

Zacheca sie, aby wyniki testow ,poza
tolerancjq” byly automatycznie zazna-
czane.

t1

System pozwalajacy na ciagtq i termi-
nowq, aktualizacje urzadzen i oprogra-
mowania FSTD zgodng z modyfikacjami
$migtowca.

ul

Operator FSTD powinien przedtozy¢
przewodnik do testow kwalifikacyjnych
w takiej formie i w taki sposdb, ktore sg
mozliwe do przyjecia dla Wtadz. Nalezy
zapewniC stosowanie systemu rejestra-
cji, ktéry umozliwi poréwnanie osiggow
FSTD z kryteriami QTG.

v.1

Mozliwosci komputera FSTD, jego do-
ktadno$¢, rozdzielczo$¢ i reakcja dy-
namiczna wystarczajace dla zadanego
poziomu kwalifikacji.

w.1

Codzienna dokumentacja przedlotowa
albo w dzienniku, albo w miejscu tatwo
dostepnym do przejrzenia.
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STANDARDY DLA FSTD POZIOM POZIOM POZIOM ZGODNOSC
FFS FTD FNPT
1.2 0golne B|[C|[D|1]2 Il [ m|mcc
a.l |Sygnaly ruchu odbierane przez pilota vV |v]|v Testy ruchu w celu wykazania, ze
powinny by¢ charakterystyczne dla $mi- sygnaty rozpoczecia ruchu wzdtuz
gtowca, np. sygnaty przyziemienia po- kazdej osi sa w odpowiedniej fazie w
winny by¢ funkcjg symulowanej predkosci stosunku do sygnatu pilota i reakcji
Znizania. $migtowca.
b1 | System ruchu: Fotele instruktora i obserwatora nie
muszg by¢ odwzorowaniem foteli znaj-
Majacy co najmniej 3 stopnie swobody dujacych sie w $migtowcu.
(przechyt wzdtuzny, przechyt boczny,
ruch géra-dét) do wykonania wymagane-
go zadania.
System ruchu z synergistyczna platforma, V|v]|v Dla poziomu B jest dopuszczalna
0 6 stopniach swobody zmniejszona obwiednia osiggow ukta-
du ruchu.
c.1 | Srodki do rejestracji czasu reakcji uktadu vV |v]|v Patrz punkt 1.1 (r.1) powyzej.
ruchu stosownie do wymagan
d.1 | Oprogramowanie dla efektéw specjal- V|Vv|v Dla poziomu A moze by¢ natury ogol-
nych ma obejmowac: nej, wystarczajacej do realizacji wy-
(1) Dudnienie drogi startowej, odchylenia maganych zadan.
amortyzatora, efekty predko$ci na ziemi i
nieréwnos$ci powierzchni.
(2) Drgania powodowane sitg nosng
przemieszczania. Patrz zatgcznik 4 do ACJ nr 1 do JAR-
(3) Drgania podczas wysuwania i chowa- FSTD H.030 - punkt 2.2 o platformach
nia podwozia. wibracyjnych dla FSTD dla $migtow-
(4) Drgania powodowane duza predko- cow.
§cig | przeciggnieciem na topacie powra-
cajacej.
(5) Drgania powodowane pierscieniem
wirowym.
(6) Charakterystyczne efekty bedace
wynikiem:
(i) przyziemienia
(ii) sity nosnej przemieszczania.
(7) Nieskuteczno$¢ urzadzenia réwno-
wazacego moment obrotowy.
(8) Drgania powodowane przez turbu-
lencje.
el | Charakterystyczne wibracje lub drgania v Wymagana deklaracja zgodno$ci.
bedace wynikiem pracy $migtowca, ktére Wymagane testy z zarejestrowa-
moga by¢ odczuwane w kokpicie. Symu- nymi wynikami, ktére pozwalajq na
lowane wibracje kokpitu maja obejmowac poréwnanie wzglednych amplitud w
fotel (-e), urzadzenia sterowania lotem i funkcji czestotliwosci w osi wzdtuz-
tablice (-e) przyrzadéw, cho¢ nie musza nej, poprzecznej i pionowej z danymi
one by¢ badane niezaleznie. $migtowca. Dopuszczalne sg testy w
stanie ustalonym.
Patrz zatacznik 4 do ACJ nr 1 do JAR-
FSTD H.030 - punkt 2.2 o platformach
wibracyjnych dla FSTD dla $migtow-
cow.
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1.3 System wizualizacji Bl c 2 nlml mee

a.l | System wizualizacji zdolny spetni¢ stan- V|V v V|V v | Wybor systemu wySwietlajacego i
dardy tego punktu i odpowiednich punk- wymagan dla pola widzenia powinny
tow testow walidacyjnych, jak réwniez uwzglednia¢ w petni planowane zasto-
testow funkcji i testow subiektywnych sowanie FSTD. Kompromis pomiedzy
stosownie do poziomu kwalifikacji, o kto- szkoleniem i testowaniem lub kontrolg
ry wnosi operator FSTD. moze wptyngé na wyboér i geometrig

systemu wySwietlajgcego. Ponadto
powinny by¢ uwzglednione rézne wy-
magania operacyjne.

b1 | System wizualizacji zdolny zapewni¢ co
najmniej 45-stopniowe w poziomie i 30-
stopniowe w pionie pole widzenia dla
kazdego pilota jednoczesnie.

System wizualizacji zdolny zapewni¢ co v

najmniej 75-stopniowe w poziomie i 40-

stopniowe w pionie pole widzenia dla

kazdego pilota jednoczesnie. Wymagane jest co najmniej 75-stop-
niowe pole widzenia w poziomie po obu

,Ciagte”, dla catej kabiny, minimalne pole v v v v |stronach linii o azymucie zero stopni

widzenia zapewniajace kazdemu pilotowi w stosunku do kadtuba $migtowca.

150 stopni w poziomie i 40 stopni w pio-

nie.

b.2 |,Ciggte’, dia catej kabiny, minimalne pole v Wymagane jest co najmniej 75-stop-
widzenia zapewniajace kazdemu piloto- niowe pole widzenia w poziomie po
wi 150 stopni w poziomie i 60 stopni w obu stronach linii o azymucie zero
pionie. stopni w stosunku do kadtuba $mi-

gtowca. Pozwoli to na przesuniecie
w bok pola widzenia w poziomie, jezeli
bedzie tego wymagato szkolenie.
Kiedy zadania szkoleniowe wymagajq
pola widzenia rozszerzonego poza 150
stopni x 60 stopni, takie rozszerzone
pole powinno by¢ zapewnione.

b.3 |,Ciagte’, dia catej kabiny, minimalne pole Wymagane jest co najmniej 75-stop-
widzenia zapewniajace kazdemu piloto- niowe w poziomie pole widzenia w po-
wi 180 stopni w poziomie i 60 stopni w ziomie po obu stronach linii o azymu-
pionie. cie zero stopni w stosunku do kadtuba

$migtowca. Pozwoli to na przesuniecie
w bok poziomego pola widzenia, jezeli
bedzie tego wymagato szkolenie.
Kiedy zadania szkoleniowe wymagajg
pola widzenia rozszerzonego poza 180
stopni x 60 stopni, takie rozszerzone
pole powinno by¢ zapewnione.

c1 | Powinny by¢ zapewnione $rodki do reje- V|V v V|V v
stracji czasu reakcji systemu wizualizacji.

d.1 | Odniesienia wzrokowe stuzace do oceny v Dla poziomu A: odniesienia wzrokowe
szybko$ci zmian wysokosci, przesunigé jako wystarczajaca pomoc przy zmia-
translacyjnych i ich szybkosci podczas nach $ciezki podejcia przy uzyciu
startu i lgdowania. perspektywy FATO.
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dA

Odniesienia wzrokowe stuzace do oceny
szybkosci zmian wysokosci, wysokosci
nad ziemig AGL, przesunie¢ translacyj-
nych i ich szybkosci podczas startu, ma-
newrowania na matej wysoko$ci i z matg
predkoscia, zawisu i ladowania.

el

Procedury testéw majacych na celu szyb-
kie potwierdzenie koloru, RVR, ostrosci,
jaskrawo$ci, poziomu horyzontu i pozycji
dla systemu wizualizacji w poréwnaniu
z wyspecyfikowanymi parametrami.

Wymagana deklaracja zgodnosci. Wy-
magany test.

fA

Minimum 10 pozioméw migotania. Ta
mozliwo$¢ powinna zosta¢ zademonstro-
wana za pomocg modelu wizualnego w
kazdym kanale.

Wymagana deklaracja zgodnosci. Wy-
magany test.

Rozdzielczos¢ powierzchniowa (Vernier)
powinna zosta¢ zademonstrowana za
pomocg obrazu testowego z obiektami
pokazywanymi w taki sposob, aby zaje-
ty na stosowanym wyswietlaczu kat nie
wiekszy niz 3 minuty katowe widziany z
Lpunktu oka” pilota.

Wymagana deklaracja zgodnosci. Wy-
magany test.

h1

Wielko$¢ punktu $wietinego nie powinna
by¢ wieksza niz 6 minut katowych.

Wielko$¢ punktu $wietlnego nie powinna
by¢ wieksza niz 8 minut katowych.

Jest to réwnowazne rozdzielczo$ci
punktu $wietinego réwnej 3 minuty
katowe.

Jest to réwnowazne rozdzielczoSci
punktu Swietinego 4 minuty katowe.

Sceny wizualizowane w $wietle dziennym,
0 zmierzchu i w nocy o tresci wystarcza-
jacej do rozpoznania lotnisk, ladowisk dla
$migtowcow, terenu i wiekszych punktéw
orientacyjnych wokot obszaru koricowego
podejscia i startu (ang. FATO) i do po-
my$inego wykonania manewréw z matq
predkoscig lub na matej wysokosci, w tym
oderwania, zawisu, lotu z sitg no$na prze-
mieszczania, ladowania i przyziemienia.

K

Wizualna baza danych wystarczajaca do

spetnienia wymagan, zawierajaca:

(i) Specyficzne obszary w obrebie bazy
danych, wymagajace wyzszej roz-
dzielczosci w celu wsparcia ladowan,
startow i ¢wiczen poduszki powietrz-
nej z dala od ladowiska dla $migtow-
cow, w tym ladowiska nad powierzch-
nig ziemi, wyniesione ptaszczyzny
lagdowania i obszary ograniczone.

(i) Dla przelotow w terenie wystarczaja-
ce szczegbty sceny pozwalajace na
nawigacje wedtug mapy w sektorze
o dtugosci rownej 30 minutom przy
$redniej predkosci przelotu.

(iii) Dla podej$¢ z dala od brzegu z uzy-
ciem radaru poktadowego (ARA)
zharmonizowane przedstawienie
instalacji przez system wizualizacji
i radar.

(iv)Do szkolenia w zakresie uzywania
okularéw noktowizyjnych (NVG) wy-
$wietlacz systemu wizualizacji z moz-
liwo$cig przedstawienia réznych scen
z wymaganymi poziomami o$wietle-
nia i koloréw otoczenia.

— 1133 —
v v
v v
v v
v v
v
v
v v
v v

Standardowa baza danych jest mozli-
wa do zaakceptowania tylko dla FTD
i FNPT.

Tam, gdzie ma zastosowanie.

Tam, gdzie ma zastosowanie.

Tam, gdzie ma zastosowanie.
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k.1

Mozliwos¢ wizualizacji w $wietle dzien-
nym, pétmroku (zmierzch/$wit) i w wa-
runkach nocnych, zgodna z kryteriami
dla jaskrawosci i kontrastu systemu sto-
sownie do poziomu kwalifikacii, o jaki sie
wystepuije.

Scena nocna i 0 zmierzchu.

Poziom o$wietlenia otoczenia powi-
nien by¢ wyréwnany, nie rozpraszaja-
cy pilota.

k.2

System wizualizacji powinien moc wy-
tworzy¢ prezentacje w petnych barwach.

Powinna by¢ zastosowana tekstura w
petnych barwach, aby poprawi¢ percep-
cje sygnatéw wizualnych w przypadku
o$wietlonych powierzchni lgdowania.

k.3

System wizualizacji powinien moc wy-
tworzy¢ co najmniej:

(1) Tres¢ sceny o szczegdtowosci pordw-
nywalnej ze sceng wytworzong przez
6 000 wielokatow dla $wiatta dziennego
i 1 000 widzialnych punktéw $wietinych
dla scen nocnych i scen o zmierzchu dla
catego systemu wizualizacji.

(2) Tres¢ sceny o szczegdtowosci po-
rownywalnej ze sceng wytworzong przez
4 000 wielokatow dla $wiatta dziennego
i 5 000 widzialnych punktéw $wietinych
dla scen nocnych i scen o zmierzchu dla
catego systemu wizualizacji.

(3) Tres¢ sceny o szczegdtowosci po-
rownywalnej ze sceng wytworzong przez
6 000 wielokatow dla $wiatta dziennego
i 7 000 widzialnych punktéw $wietinych
dla scen nocnych i scen o zmierzchu dla
catego systemu wizualizacji.

Wymagana deklaracja zgodnosci.

Wymagane badanie.

Brak widzialnej kwantyzacji i innych
rozpraszajacych efektéw wizualnych
moze dotyczy¢ takze pozioméw A i B.

Kontrast powierzchni:
Model pokazowy
Nie mniejszy niz 5:1

Nie mniejszy niz 8:1

Kontrast punktow $wietinych:

Nie mniej niz 25:1

m.1

Jaskrawo$¢  rozjasnienia.  Minimalne
$wiatto mierzone na poziomie oczu pilota
powinno wynosic:

14 cd/m_(4 stopolamberty)

17 cd/m_ (5 stopolambertow)

20 cd/m_ (6 stopolambertéw)

—1134—
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1.4 Systemy dzwigku A[B[C|D |1 |23 |1 [N]Im]|Mmcc

al | Powinny by¢ zapewnione istotne dzwieki| v | v | v [ v | Vv | Vv |V V|V v |Dla poziomu 1 dla FTD stosownie do
kabiny i dzwieki bedace wynikiem dziatan wymaganego systemu szkolenia.
pilota rownowazne dzwigkom w $migtow- Dla FFS wymagana deklaracja zgod-
cu. nosci.

a.2 | Powinny by¢ zapewnione dzwieki powo- v

dowane przez silniki, uktad przeniesienia
napedu i wirniki.

b4 |Odgtosy opadéw atmosferycznych, wy- Y V|V Dzwieki katastrofy moga by¢ standar-
cieraczek szyby przedniej, dzwigki wy- dowe.
wotywane przez uderzenia fopat i dzwieki
w warunkach katastrofy podczas opero- Wymagana deklaracja zgodnosci lub
wania $migtowcem z przekroczeniem demonstracja  charakterystycznych
ograniczen. dzwiekow.

c1 |Realistyczna amplituda i czestotliwos¢ v Wymagane obiektywne testy w stanie
Srodowiska akustycznego kabiny. ustalonym.

d.1 |Regulator gtosnosci powinien mie¢| v | v | v | V
wskaznik ustawienia poziomu dzwigku,
zapewniajacy spetnienie wszystkich wy-
magan kwalifikacyjnych.

Niniejsze normy zawsze odnoszg sie do typu symulowanego $migtowca, z wyjatkiem FNPT, ktdre moga byc¢ standar-
dowe. Dla FNPT termin ,$migtowiec” jest stosowany do okreslenia modelowanego statku powietrznego, ktéry moze
by¢ konkretnym typem smigtowca, rodzing smigtowcéw podobnego typu lub catkowicie standardowym smigtowcem.

Wszedzie, gdzie uzywany jest termin ,droga startowa”, obejmuje on drogi startowe i strefy FATO/TLOF.

CZESC 2 —- WSPOLNE OKOLNIKI DORADCZE (ACJ)

1. CZESC OGOLNA

1.1 Niniejsza czes¢ zawiera wspolne okolniki doradcze (ACJ) dostarczajgce sposobdw zapewnienia zgodnosci lub
interpretacji i wyjasnien, ktére zgodnie z umowg miaty by¢ wtgczone do JAR-FSTD H.

1.2 Jezeli okreslony punkt JAR nie ma ACJ, uwaza sie, ze dodatkowy materiat nie jest potrzebny.

2 PRZEDSTAWIENIE

2.1 Okoalniki ACJ sg przedstawione na luznych kartkach, z ktérych kazda jest zidentyfikowana poprzez date wydania
i numer dokumentu zmiany, na mocy ktérego ACJ zostat zmieniony lub ponownie wydany.

2.2 Zastosowano taki system numeracji, w ktérym ACJ ma taki sam numer, co punkt JAR, do ktérego sie odnosi.
Numer jest poprzedzony literami ACJ dla odréznienia materiatu od samego dokumentu JAR.

2.3 Akronim ACJ wskazuje réwniez rodzaj materiatu i w tym celu rodzaj materiatu zdefiniowano nastepujaco:

ACJ przedstawia jeden lub kilka alternatywnych sposobéw, ale niekoniecznie jedyne mozliwe sposoby, w jakich wy-
maganie moze zostac¢ spetnione. Nalezy jednak zauwazy¢, ze kiedy jest opracowany nowy ACJ, zmiana zwigzana
z kazdym takim ACJ (ktory moze by¢ dodatkiem do istniejagcego ACJ) bedzie wprowadzona do dokumentu po konsul-
tacji zgodnie z procedurg NPA. Taki ACJ bedzie nosit oznaczenie (akceptowalne sposoby zapewnienia zgodnosci).

ACJ jako materiat o charakterze informaciji lub wyjasnien moze zawiera¢ materiaty pomocne w zrozumieniu wymaga-
nia. Taki ACJ bedzie nosit oznaczenie (materiat interpretacyjny lub wyjasniajacy).
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2.4 Nowy materiat zawarty w ACJ moze by¢ najpierw szybko udostepniony przez opublikowanie w formie tymczaso-

25
2.6
27

wej broszury informacyjnej (ang. TGL). Broszury TGL dla FSTD (JAR-FSTD) mozna znalez¢ w ,Materiatach ad-
ministracyjnych i informacyjnych Wspdlnych Wtadz Lotniczych”, dziat 6 — ,Smigtowcowe szkoleniowe urzadzenia
symulacji lotu (FSTD)", cze$¢ trzecia ,Tymczasowa broszura informacyjna (JAR-FSTD)". Procedury zwigzane
z tymczasowymi broszurami informacyjnymi sa zawarte we ,Wspdlnych procedurach wdrozenia FSTD?,
dziat 6 — ,Smigtowcowe szkoleniowe urzadzenia symulacii lotu (FSTD)”, cze$¢ druga ,Procedury (JAR-FSTD)’,
rozdziat 9.

Uwaga: Kazdy, kto uwaza, ze mozliwy jest ACJ alternatywny do opublikowanych, powinien przedstawic¢
szczegoty dyrektorowi ds. operacji z kopig dla dyrektora ds. regulacji, by alternatywy zostaty wtasciwie
rozpatrzone przez JAA. Nie mozna uzywa¢ mozliwych alternatywnych ACJ, dopdki nie zostang opublikowane
przez JAA jako ACJ lub TGL.

Uwagi wyjasniajace, niestanowigce czesci tekstu ACJ sa drukowane mniejszg czcionka.

Nowy, zmieniony lub poprawiony tekst jest umieszczony w nawiasach kwadratowych.

W przypadku pojawienia sie po opublikowaniu wydania wstepnego réznych zmian i poprawek bedg one wskazy-
wane po kazdym ACJ wraz z datg ich ukazania sie.

ACJ B - INFORMACJE OGOLNE

ACJ do JAR-FSTD H.005

Terminologia, skroty

Patrz JAR-FSTD H.005

1.
11

26

Terminologia

Terminy dodatkowe uzyte - oprécz podstawowych terminéw zdefiniowanych w samym wymaganiu - w tekscie
JAR-FSTD A i JAR-FSTD H majq nastepujace znaczenia:

Mozliwa zmiana. Zmiana w konfiguracji, oprogramowaniu itd., ktéra kwalifikuje sie jako potencjalny kandydat do
alternatywnego podejscia do walidacji.

Osiagi statku powietrznego. Dane o osiggach publikowane przez producenta statku powietrznego w dokumen-
tach takich jak instrukcja uzytkowania w locie samolotu lub $migtowca, instrukcja operacyjna, instrukcja technicz-
na osiggéw lub réwnowaznych.

Predkos¢ lotu. Predkos¢ rownowazna lotu (w stosownych przypadkach) lub inna predkos$é¢, gdy jest to wyraznie
zaznaczone.

Wysokos$é. Wysokos¢ cisnieniowa (w stosownych przypadkach) lub inna wysokos$¢, gdy jest to wyraznie zazna-
czone.

Sprawdzona symulacja konstrukcyjna. Konstrukcyjna symulacja producenta statku powietrznego, ktéra przeszta
kontrole odpowiednich organdw regulacyjnych i zostata uznana za mozliwe zrodto uzupetniajagcych danych do
walidaciji.

Testowanie automatyczne. Takie testowanie sztucznego lotniczego urzadzenia szkoleniowego (FSTD), w ktérym
wszystkie bodzce sg pod kontrolg komputera.

Przechyt boczny. Kat przechytu bocznego (w stopniach).

Model podstawowy. Symulacja samolotu produkcyjnego w peini potwierdzona przez testy w locie. Moze przed-
stawia¢ nowy typ samolotu lub znaczacg pochodna.

Sita zadziatania. Sita na podstawowych urzadzeniach sterowania pilota potrzebna do zapoczatkowania zmiany
potozenia urzadzenia.

Testowanie w zamknietej petli. Metoda badawcza, w ktorej bodzce wejsciowe sg generowane przez sterowniki,
ktore sterujg FSTD tak, aby zareagowato we wczes$niej okreslony sposoéb.

Statek powietrzny sterowany komputerowo. Statek powietrzny, w ktérym sygnaty sterujace pilota sg przekazy-
wane i wzmacniane przez komputery.
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aa.

bb.

CC.

dd.

Zakres ruchu urzadzenia sterowania. Ruch odpowiedniego urzadzenia sterowania lotem pilota od potozenia
neutralnego do skrajnego w jednym kierunku (do przodu, do tytu, w prawo lub w lewo), ciagty ruch powrotny po-
przez potozenie neutralne do przeciwnego skrajnego potozenia, a nastepnie powrét do potozenia neutralnego.
Rekonfigurowalne FSTD. FSTD, w ktérym mozna zmienia¢ sprzet i oprogramowanie, tak aby FSTD stato sie
replikg innego modelu lub wariantu przewaznie tego samego typu statku powietrznego. W ten sposoéb ta sama
platforma FSTD, skorupa kabiny, uktad ruchu, system wizualizacji, komputery i potrzebne urzgdzenia peryferyj-
ne mogg by¢ wykorzystane do wiecej niz jednej symulaciji.

Krytyczny parametr silnika. Parametr silnika, ktéry jest najwtasciwszg miarg mocy dostarczanej przez silnik.
Ttumienie krytyczne. TLUMIENIE KRYTYCZNE jest to takie ttumienie systemu drugiego rzedu, przy ktorym nie
wystepujg przerzuty przy osigganiu stanu ustalonego po wyprowadzeniu z potozenia rownowagi i uwolnieniu.
Odpowiada ono wzglednemu stosunkowi ttumienia 1: 0.

Przettumienie. Odpowiedz PRZETLUMIONA jest to ttumienie systemu drugiego rzedu wieksze dla ttumienia
krytycznego opisanego powyzej. Odpowiada ono wzglednemu stosunkowi ttumienia wigkszemu niz 1: 0.
Niedottumienie. Odpowiedz NIEDOTLUMIONA jest to takie ttumienie systemu drugiego rzedu, przy ktdérym
w wyniku wyprowadzenia z potozenia réwnowagi i uwolnienia przed osiggnieciem stanu ustalonego wystepujg
przerzuty — jeden lub wiecej - lub oscylacje. Odpowiada ono wzglednemu stosunkowi ttumienia mniejszemu niz
1: 0.

System wizualizacji w $wietle dziennym. System wizualizacji zdolny spetni¢, jako minimum, wymagania w zakre-
sie jaskrawosci i kontrastu systemu oraz kryteria jakosci odpowiednie dla poziomu kwalifikacji, ktéry ma otrzy-
mac. Podczas wykorzystywania do szkolenia system ten powinien zapewni¢ wizualizacje w petnych barwach
i prezentacje powierzchni z wtasciwymi sygnatami teksturalnymi wystarczajgcych do udanego wykonywania
podejscia z widocznoscia, ladowania i poruszania sie po lotnisku (kotowania).

Zakres martwy. Zakres ruchu na wejsciu systemu, przy ktorym nie obserwuje sie reakcji na wyjsciu lub w stanie
systemu.

Odlegtos¢. Odlegtosé w milach morskich, chyba ze podano inacze;j.

Sterowany. Stan, kiedy bodziec wejsciowy lub zmienna wej$ciowa jest ,sterowana” lub wprowadzana w sposob
automatyczny, na ogot poprzez sygnat z komputera. Bodziec wejsciowy lub zmienna wejsciowa nie muszg ko-
niecznie pokrywac sie z danymi pordwnawczymi z testow w locie, lecz po prostu majg osiggnac¢ pewne, z gory
okreslone, wartosci.

Symulacja konstrukcyjna. Zintegrowany zestaw modeli matematycznych odwzorowujgacy okreslong konfiguracje
statku powietrznego, typowo stosowany przez producenta statku powietrznego do szerokiego zakresu analiz
technicznych obejmujacych projekt konstrukcyjny, prace rozwojowe i proces certyfikacji oraz do generowania
danych do sprawdzenia, sporzadzenia dowodu zgodnosci lub walidacji i innych dokumentéw zawierajgcych dane
szkoleniowego FSTD.

Symulator konstrukcyjny. Termin oznaczajacy symulator lotu producenta statku powietrznego, ktéry typowo
obejmuje rzeczywistej wielkosci odwzorowanie kabiny symulowanego statku powietrznego, pracuje w czasie
rzeczywistym i moze by¢ uzywany przez pilota w celu dokonania subiektywnej oceny symulacji. Zawiera on
konstrukcyjne modele symulacji, ktére producent statku powietrznego réwniez udostepnia producentom FSTD,
i moze zawierac — lub nie — rzeczywisty system urzgdzen poktadowych zamiast modeli komputerowych.

Dane z symulatora konstrukcyjnego. Dane generowane przez symulacje konstrukcyjng lub przez symulator kon-
strukcyjny, w zaleznosci od procesow stosowanych przez producenta statku powietrznego.

Dane do walidacji z symulatora technicznego. Dane do walidacji generowane metodg symulacji konstrukcyjnej
lub przez symulator konstrukcyjny.

Wprowadzenie do uzytku. Odnosi sie do oryginalnego stanu konfiguracji i systeméw w momencie wprowadzenia
nowego — lub bedacego istotng pochodng — statku powietrznego do lotéw handlowych.

Zasadnicza zgodnos¢. Porownanie dwoch zestawdw wygenerowanych przez komputer wynikdw, roznice miedzy
ktérymi powinny by¢ pomijalne, poniewaz uzyto zasadniczo tych samych modeli symulacji. Znane réwniez pod
nazwg zgodnosci wirtualnej.

Dane z testow w locie. Rzeczywiste dane statku powietrznego uzyskane przez producenta statku powietrznego
(lub innego dostawce mozliwych do zaakceptowania danych) podczas realizacji programu testéw w locie statku
powietrznego.

Swobodna reakcja. Reakcja statku powietrznego po zakonczeniu sygnatu sterujacego lub zaktécenia. Zamrozo-
ny lub zablokowany. Stan, w ktérym jest utrzymywana stata warto$¢ zmiennej w funkcji czasu.

Zatwierdzenie FSTD. Zakres, uzgodniony przez Wtadze, w jakim FSTD o okreslonym poziomie kwalifikacji moze
by¢ uzywane przez operatora albo organizacje prowadzacg szkolenie. Uwzglednia on roznice pomiedzy stat-
kiem powietrznym i FSTD oraz mozliwo$ci operacyjne i szkoleniowe organizacji.
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Dane FSTD. Rézne rodzaje danych uzywanych przez producenta FSTD i wnioskodawce do projektowania, pro-
dukcji, badania i obstugi FSTD.

Badanie FSTD. Szczegétowa ocena FSTD przez Wtadze w celu upewnienia sie, czy jest czy nie jest spetniony
standard wymagany dla okreslonego poziomu kwalifikaciji.

Operator FSTD. Osoba, organizacja lub przedsiebiorstwo bezposrednio odpowiedzialne wobec Witadz za wysta-
pienie o kwalifikacje dla konkretnego FSTD i jej utrzymanie.

Poziom kwalifikacji FSTD. Poziom mozliwosci technicznych FSTD.

Zuzyte paliwo. Masa zuzytego paliwa (w kilogramach lub funtach).

Petny skok. Ruch sterownika od potozenia neutralnego do zatrzymania, zwykle do zatrzymania z tytu lub po
prawej stronie, do punktu zatrzymania po przeciwnej stronie i nastepnie do potozenia neutralnego.

Sprawnos¢ funkcjonalna. Dziatanie lub wtasciwosé, ktére mogg by¢ zweryfikowane za pomocg danych obiek-
tywnych lub innego odpowiedniego materiatu odniesienia, ktérym niekoniecznie muszg by¢ dane z testow
w locie.

Test funkcji. llosciowa lub jako$ciowa ocena dziatania i wiasciwosci FSTD przez odpowiednio wykwalifikowang
osobe. Test moze obejmowac weryfikacje prawidtowego dziatania urzadzen sterowania, przyrzadow i systemow
symulowanego statku powietrznego w warunkach normalnych i nienormalnych. Wtasciwosci funkcjonalne sg to
te dziatania lub wtasciwosci, ktére moga by¢ zweryfikowane za pomoca danych obiektywnych lub innego odpo-
wiedniego materiatu odniesienia referencyjnego, ktérym niekoniecznie muszg by¢ dane z testéw w locie.
Zasada dziedziczenia praw nabytych. Prawo operatora FSTD do zachowania poziomu kwalifikacji przyznanego
na podstawie poprzednich przepiséw panstwa czionkowskiego JAA. Réwniez prawo uzytkownika FSTD do za-
chowania punktow uzyskanych na podstawie poprzednich przepiséw panstwa cztonkowskiego JAA.

Wptyw ziemi. Zmiana wiasciwosci aerodynamicznych wskutek zmiany przeptywu powietrza za statkiem po-
wietrznym spowodowanego obecnoscig ziemi.

Manewr bez uzycia rak. Manewr prébny wykonany lub zakonczony bez sygnatéw sterujgcych wprowadzonych
przez pilota.

Manewr z uzyciem ragk. Manewr probny wykonany lub zakohczony z sygnatami sterujgcymi wprowadzonymi
przez pilota.

Ciezki. Maksymalna lub prawie maksymalna masa operacyjna dla okreslonych warunkéw lotu.

Wysokos$¢ (wzgledna). Wysokos$¢ nad poziomem terenu = AGL (w metrach lub stopach).

Jaskrawos¢ rozjasnienia. Maksymalna wyswietlana jaskrawosc, ktéra daje pozytywny wynik odpowiedniego te-
stu jaskrawosci.

Odpowiedzialno$¢ za oblodzenie. Wykazanie minimalnych wymaganych osiggéw podczas operowania w wa-
runkach maksymalnego i sporadycznie maksymalnego oblodzenia, o ktérych mowa w majgcym zastosowanie
wymaganiu zdatnosci do lotu. Odnosi sie do zmian w stosunku do normy (stosownie do konstrukcji danego
statku powietrznego) w procedurach operacyjnych startu, wznoszenia (lot po trasie, podejscie, ladowanie) lub
ladowania albo zmian osiggéw, zgodnie z AFM/RFM, dla lotu w warunkach oblodzenia lub z akumulacja lodu na
niechronionych powierzchniach.

Testowanie zintegrowane. Takie testowanie FSTD, podczas ktérego wszystkie modele systemoéw statku po-
wietrznego sg aktywne i wnosza odpowiedni wktad do wynikéw. Zaden z modeli systeméw statku powietrznego
nie powinien by¢ zastepowany modelami lub innymi algorytmami przeznaczonymi tylko do testowania. Mozna to
osiggna¢ przez zastosowanie zmian potozenia sterownikéw jako sygnatow wejsciowych. Sterowniki te powinny
odwzorowywac zmiane potozenia urzadzen sterujgcych pilota, a te urzgdzenia powinny by¢ uprzednio skalibro-
wane.

Nieodwracalny system sterowania. System sterowania, w ktérym ruch powierzchni sterowej nie spowoduje
zwrotnego oddziatywania na urzadzenie sterujgce pilota w kabinie.

Zwtoka. Dodatkowy czas poza podstawowym czasem odczuwalnej reakcji statku powietrznego wynikajacy
z czasu reakcji FSTD.

Lekki. Minimalna lub prawie minimalna masa operacyjna dla okreslonych warunkéw lotu.

Szkolenie w lotach liniowych (LOFT). Odnosi sie do szkolenia zatogi statku powietrznego obejmujacego petng
symulacje misji lub sytuacje charakterystyczne dla operacji liniowych ze specjalnym naciskiem na sytuacje obej-
mujace porozumiewanie sie, zarzadzanie i przywoédztwo. Oznacza szkolenie ,w czasie rzeczywistym”, obejmu-
jace kompletng misje.

Testowanie reczne. Testowanie FSTD, w ktérym pilot przeprowadza test bez komputerowych sygnatéw wejscio-
wych z wyjatkiem wstepnej konfiguracji. Powinny by¢ aktywne wszystkie moduty symulaciji
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Gtowny przewodnik do testéw kwalifikacyjnych (MQTG). QTG zatwierdzony przez Witadze, obejmujacy wyniki
testow, ktorych Wiadze byty swiadkiem. MQTG stuzy jako odniesienie dla przysztych badan.

Srednia. Normalna masa operacyjna dla segmentu lotu.

System wizualizacji nocnej. System wizualizacji zdolny do spetnienia, jako minimum, wymagan w zakresie ja-
skrawosci i kontrastu systemu oraz kryteridw jakosci odpowiednich dla poziomu kwalifikaciji, ktéry ma otrzymac.
Podczas wykorzystywania do szkolenia system powinien zapewni¢, jako minimum, wszystkie zdefiniowane
ponizej wiasciwosci wymagane dla sceny w potmroku z wyjgtkiem wymagania odwzorowania zmniejszonego
oswietlenia otoczenia powodujgcego eliminacje sygnatdw z powierzchni ziemi, ktéra sama nie Swieci lub nie
jest oswietlana przez wtasne $wiatta Smigtowca (np. Swiatta ladowania).

Nominalna. Normalna masa operacyjna, konfiguracja, predkos¢ itp. dla okreslonego segmentu lotu.
Sterowanie nienormalne. Termin uzywany w odniesieniu do statku powietrznego sterowanego komputerowo.
Sterowanie nienormalne to taki stan, w ktérym jedna lub wiecej z zaprojektowanych funkcji sterowania, zwiek-
szania lub ochrony nie jest w petni dostepna. (UWAGA: Do okreslenia rzeczywistego poziomu pogorszenia
moga byé¢ uzywane takie specyficzne terminy jak: ZMIENNY, BEZPOSREDNI, ZASTEPCZY, REZERWOWY
itp.).

Sterowanie normalne. Termin uzywany w odniesieniu do statku powietrznego sterowanego komputerowo.
Sterowanie normalne to taki stan, w ktérym zaprojektowane funkcje sterowania, zwiekszania lub ochrony sg
w petni dostepne.

Test obiektywny (testowanie obiektywne). Ocena iloSciowa oparta na poréwnaniu z danymi.

Jeden krok. Odnosi sie do wielkosci zmian w statku powietrznym, dopuszczalnej jako mozliwa do zaakcepto-
wania zmiana wigzgca sie z tego rodzaju symulacja, ktérej prawidtowosc zostata w petni potwierdzona testami
w locie. Intencjg podejscia alternatywnego jest, aby zmiany ograniczaty sie do jednego kroku oddalajgcego od
podstawowej konfiguracji, a nie do kilku. Rozumie sie jednak, ze te zmiany, ktére majg charakter pomocniczy
w stosunku do zmiany zasadniczej (np. zmiany masy, sity ciggu i wzmocnienia systemu sterowania towarzysza-
ce zmianie dtugosci korpusu), sg uwazane za nalezgce do ,jednego kroku”.

Operator. Osoba, organizacja lub przedsiebiorstwo zaangazowane w operacje statkdw powietrznych lub oferu-
jace takie zaangazowanie.

Kat dzwigni mocy. Kat podstawowej dzwigni (lub podstawowych dzwigni) sterowania silnikiem przez pilota
w kabinie. Moze by¢ takze uzywane okreslenie PLA, PRZEPUSTNICA lub DZWIGNIA MOCY.

Dane prognozowane. Dane pochodzace z innych zrodet niz testy w locie konkretnego typu statku powietrzne-
go.

Pierwotny dokument odniesienia. Kazdy dokument regulacyjny, ktéry zostat uzyty przez Wtadze jako pomoc
przy poczatkowym badaniu FSTD.

Dowdd zgodnosci (POM). Dokument wykazujacy zgodnosé — w okreslonych granicach tolerancji - pomiedzy
reakcjami modelu i reakcjami z testéw w locie w identycznych warunkach testu i warunkach atmosferycznych.
Funkcje zabezpieczajgce. Funkcje systemow zaprojektowane w celu zabezpieczenia statku powietrznego
przed przekroczeniem jego ograniczen lotu i manewrowania.

Impulsowy sygnat sterujacy. Gwattowny sygnat przekazany do urzadzenia sterujgcego, po ktérym nastepuje
natychmiastowy powr6t do potozenia poczatkowego.

Przewodnik do testéw kwalifikacyjnych (QTG). Podstawowy dokument odniesienia stosowany do oceny FSTD.
Zawiera wyniki testéw, deklaracje zgodnosci i inne informacje umozliwiajgce oceniajacemu ocene, czy FSTD
spetnia kryteria testow przedstawione w niniejszym podreczniku.

Odwracalny system sterowania. System sterowania ze wspomaganiem lub nie, w ktérym ruch ptaszczyzny
sterujgcej spowoduje zwrotne oddziatywanie na urzadzenie sterowania pilota w kabinie lub wptynie na sposob
jego odczuwania.

Test robotyczny. Podstawowe sprawdzenie urzgdzen systemu i jego oprogramowania. Doktadne warunki te-
stowania sg tak okreslone, aby umozliwi¢ powtarzalno$¢. Komponenty systemu sg testowane w ich normalnej
konfiguracji operacyjnej i moga byc¢ testowane niezaleznie od innych komponentéw systemu.

Slizg. Kat $lizgu (w stopniach).

Migawka. Przedstawienie jednej lub wiecej zmiennych w danym momencie czasowym.

Deklaracja Zgodnosci (SOC). Oswiadczenie, ze zostaty spetnione okreslone wymagania.

Sygnat skokowy. Skokowy sygnat wejsciowy o utrzymywanej statej wartosci.

Test subiektywny (testowanie subiektywne). Ocena jako$ciowa oparta na ustanowionych standardach wedtug
interpretacji odpowiednio wykwalifikowanej osoby.

Kat dzwigni przepustnicy (TLA). Kat dzwigni podstawowej dzwigni (lub podstawowych dzwigni) sterowania
silnikiem przez pilota w kabinie.
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yyy. Przebieg czasowy. Przedstawienie zmian zmiennej w zaleznosci od czasu.
zzz. Opoznienie czasowe. Laczny wymagany przez system FSTD czas przetwarzania sygnatu wejsciowego od pod-
stawowego urzadzenia sterowania lotem przez pilota do reakcji uktadu ruchu, systemu wizualizacji lub przyrzg-
du. Jest to catkowite op6znienie czasowe miedzy sygnatem wejsciowym i reakcjg na wyjsciu. Nie obejmuje ono
charakterystycznego opéznienia symulowanego statku powietrznego.
aaaa. System wizualizacji w pétmroku (zmierzch lub $wit). System wizualizacji zdolny do spetnienia, jako minimum,
wymagan w zakresie jaskrawosci i kontrastu systemu oraz kryteriow jakosci odpowiednich dla poziomu kwa-
lifikacji, ktory ma otrzymac¢. Podczas wykorzystywania do szkolenia system ten powinien zapewnié, jako mi-
nimum, wizualizacje w petnych barwach o zmniejszonej (w poréwnaniu z systemem wizualizacji dziennej)
intensywnosci oswietlenia otoczenia wystarczajgce do wykonywania podejscia z widocznos$cia, ladowania
i poruszania sie po lotnisku (kotowania).
bbbb. Aktualizacja. Poprawa lub ulepszenie FSTD.
ccce.  Podwyzszenie kwalifikacji. Poprawa lub ulepszenie FSTD w celu uzyskania wyzszej kwalifikacji.
dddd. Dane do walidacji. Dane wykorzystywane do udowodnienia, ze charakterystyki FSTD sg réwnowazne osig-
gom statku powietrznego.
eeee. Dane do walidacji z testéw w locie. Osiagi, statecznos$¢ i inne potrzebne parametry testow zarejestrowane
elektrycznie lub elektronicznie w statku powietrznym przy uzyciu skalibrowanego systemu akwizycji danych
o wystarczajacej rozdzielczosci i zweryfikowane jako doktadne przez organizacje wykonujaca testy w celu
utworzenia zestawu odniesienia stosownych parametréw, z ktérymi moga byé poréwnane parametry FSTD.
ffff. Test walidacyjny. Test, za pomoca ktérego parametry FSTD moga by¢ poréwnane z odpowiednimi danymi do
walidacji.
gggg. Wibracja. Trwaty efekt wynikajacy z interakcji miedzy wirnikiem, silnikiem i uktadem przeniesienia napedu,
w przeciwienstwie do drgan (ang. buffet), ktére sa przejsciowym efektem wibracji wynikajgcym albo z dziata-
nia pilota lub efektu aerodynamicznego na ptatowcu.
hhhh. Test widzialnego segmentu ziemi. Test opracowany w celu oceny elementéw wptywajgcych na doktadnos¢
wizualizowanej sceny pokazywanej pilotowi na wysokosci (wzglednej) decyzji (DH) na podejsciu z systemem
ILS.
iiii. Czas reakcji systemu wizualizacji. Czas od skokowego sygnatu wejsciowego do zakonczenia skanowania
przez wyswietlacz systemu wizualizacji pierwszego pola wizyjnego zawierajgcego inng informacje wynikajaca
z tego sygnatu.
jiii- Oddziatywanie dobrze rozumiane. llosciowa zmiana w konfiguracji lub systemie, ktéra moze by¢ doktadnie
modelowana przy uzyciu metod predyktywnych opartych na znanych cechach charakterystycznych zmiany.
2. Skréty
A Samolot (Aeroplane)
AC Okoélnik doradczy (Advisory Circular)
AC Wspadlny okoélnik doradczy (Advisory Circular Joint)
A/C Statek powietrzny (Aircraft)
Ad Catkowite poczatkowe przemieszczenie sterownika pilota - wstepne przesuniecie do
koncowej amplitudy spoczynkowej
(Total initial displacement of pilot controller - initial displacement to final resting amplitude)
AFM Instrukcja uzytkowania samolotu w locie (Aeroplane Flight Manual)
AFCS Uktad automatycznego sterowania lotem (Automatic Flight Control System)
AGL Nad poziomem terenu - w metrach albo stopach (Above Ground Level)
An Kolejna amplituda przerzutu po pierwszym przekroczeniu osi X, np. A 1 = pierwszy przerzut.
AEO Wszystkie silniki pracuja (All Engines Operating)
AOA Kat natarcia - w stopniach (Angle of Attack)
ARA Podejscie z uzyciem radaru poktadowego (Airborne Radar Approach)
BC Kurs powrotny wg nadajnika kierunku podejscia (/LS localizer back course)
CAT /1111 Kategoria operacji lgdowania (Landing category operations)
CCA Samolot sterowany komputerowo (Computer Controlled Aeroplane)
CCH Smigtowiec sterowany komputerowo (Computer Controlled Helicopter)
cd/m2 kandela/metr2; 3,4263 cd/m2 = 1 stopo-lambert
CG Srodek ciezkosci (Centre of gravity)
cm(s) Centymetr, centymetry
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CT&M Prawidtowa tendencja i amplituda (Correct Trend and Magnitude)

daN Dekaniuton

dB Decybel

deg(s) Stopien, stopnie deg(s) (Degree, degrees)

DGPS Réznicowy Globalny System Pozycyjny (Differential Global Positioning System )

DH Wysokos¢ wzgledna decyzji (Decision Height)

DME Radioodlegtosciomierz — urzadzenie do pomiaru odlegtosci (Distance Measuring Equipment)

DPATO Zdefiniowany punkt po starcie (Defined Point After Take-off)

DPBL Zdefiniowany punkt przed ladowaniem (Defined Point Before Landing)

EPR Stopien sprezania silnika (Engine Pressure Ratio)

EW Masa wiasna (Empty Weight)

FAA Amerykanska Witadza Lotnicza (United States Federal Aviation Administration)

FATO Strefa podejscia koncowego i startu (Final Approach and Takeoff)

FD Uktad nakazu lotu (Flight Director)

FOV Pole widzenia (Field Of View)

FPM Stopy na minute (Feet Per Minute)

FTO Osrodek szkolenia lotniczego (Flying Training Organisation)

ft Stopy (Feet) - 1 stopa = 0,304801 m

ft-Lambert Stopolambert (Foot-Lambert) - 1 stopolambert =3,4263 cd/m?

g Przys$pieszenie ziemskie (Acceleration due to gravity) - w metrach lub stopach/s?;, 1 g = 9,81 m/s? |
ub 32,2 stop/s?

G/S $ciezka znizania (Glideslope)

GPS Globalny System Pozycyjny (Global Positioning System)

GPWS System ostrzegania o bliskosci powierzchni ziemi (Ground Proximity Warning System)

H Smigtowiec (Helikopter)

HGS System naprowadzania na wysokosci gtowy (Head-up Guidance System)

IATA Miedzynarodowe Stowarzyszenie Transportu Lotniczego (International Air Transport Association)

ICAO Miedzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego (International Civil Aviation Organisation)

IGE Wptyw ziemi (In Ground Effect)

ILS System ladowania wedtug wskazan przyrzadow (Instrument Landing System)

IMC Warunki meteorologiczne dla lotéw wedtug wskazan przyrzadéw (Instrument Meteorological
Conditions)

in Cale (Inches) - 1 cal =2,54 cm

10S Stanowisko operacyjne instruktora (Instruktor Operating Station)

IPOM Zintegrowany dowod zgodnosci Integrated proof of match

IQTG Miedzynarodowy przewodnik do testow kwalifikacyjnych (International Qualification Test Guide) -
dokument RAeS

JAA Wspolne Wtadze Lotnicze (Joint Aviation Authorities)

JAR Wspdlne Wymagania Lotnicze (Joint Aviation Requirements)

JAWS Wspolne analizy pogodowe lotnisk (Joint Airport Weather Studies)

km kilometry (Kilometres) - 1 km =0,62137 mil statutowych

kPa kilopaskal (Kiloniuton/metr2); 1 psi (funt na cal kwadratowy) =6,89476 kPa

kts predkos$¢ wyrazona w weztach, jesli nie podano inaczej; 1 wezet = 0,5148 m/s lub 1,689 stép/s

ddib funty (Pounds)

LOC Radiolatarnia kierunkowa (Localizer)

LOFT Szkolenie w lotach liniowych (Line oriented flight training)

LOS Symulacja lotu liniowego (Line oriented simulation)

LDP Punkt decyzji o Iadowaniu (Landing Decision Point)

m metry (Metres) - 1 metr = 3,28083 stopy

MCC Wspotpraca zatogi wieloosobowej (Multi-Crew Co-operation)

MCTM Maksymalna certyfikowana masa startowa (Maximum certificated take- off mass) - w kilogramach lub
funtach

MEH Smigtowiec wielosilnikowy (Multi-engine Helicopter)

min minuty (Minutes)

MLG Podwozie gtéwne (Main landing gear)

mm milimetry (Millimetres)
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MPa megapaskale - 1 psi (funt na cal kwadratowy = 6894,76 paskali)

MQTG Gtowny przewodnik do testéw kwalifikacyjnych (Master Qualification Test Guide)

ms milisekunda (-y) (Millisecond(s))

MTOW Maksymalna masa startowa (Maximum Take-off Weight)

n Kolejny okres petnego cyklu oscylaciji

N STEROWANIE NORMALNE (NORMAL CONTROL) - stosowane w odniesieniu do statku
powietrznego sterowanego komputerowo

N/A nie ma zastosowania (Not Applicable)

N1 Obroty wirnika turbiny niskiego ci$nienia na minute wyrazone w procentach wielko$ci maksymainej

N1/Ng Predkos¢ wytwornicy spalin (Gas Generator Speed)

N2 Obroty wirnika turbiny wysokiego cisnienia na minute wyrazone w procentach wielkosci maksymailne;j

N2/Nf Swobodna predkos$¢ turbiny (Free Turbine Speed)

NAA Krajowe wiadze lotnictwa cywilnego (National Aviation Authority)

NDB Latarnia bezkierunkowa (Non-directional Bacon)

NM mila morska (Nautical Mile) - 1 mila morska = 6 080 stop = 1 852 m

NN Sterowanie nienormalne (Non-normal control) — stan odnoszacy sie do statku powietrznego
sterowanego komputerowo

NR Predkos¢ wirnika gtéwnego (Main Rotor Speed)

NWA Kat kota podwozia przedniego (Nosewheel Angle) — w stopniach

OEl Jeden silnik nie pracuje (One Engine Inoperative)

OGE Bez wptywu ziemi (Out of Ground Effect)

OM-B Instrukcja operacyjna czes$¢ B — AFM (Operations Manual Part B - AFM)

OTD Inne urzgdzenie szkoleniowe (Other Training Device)

PO Czas od zwolnienia sterownika pilota do poczatkowego przekroczenia osi X - 0$ X zdefiniowana przez
amplitude spoczynkowg

P1 Pierwszy petny cykl oscylacji po pierwszym przekroczeniu osi X

P2 Drugi petny cykl oscylacji po pierwszym przekroczeniu osi X

PANS Procedura dla certyfikowanej instytucji stuzb nawigacji lotniczej (Procedure for air navigation services)

PAPI Wskaznik $ciezki precyzyjnego podejscia (Precision Approach Path Indicator System)

PAR Radar precyzyjnego podejscia (Precision approach radar)

Pf Cisnienie dynamiczne lub ci$nienie odczuwane (Impact or Feel Pressure)

PLA Kat dzwigni mocy (Power Lever Angle)

PLF Moc dla lotu poziomego (Power for Level Flight)

Pn Kolejny okres oscylacji

POM Dowdéd zgodnosci (Proof-of-Match)

PSD Gestos¢é widmowa mocy (Power Spectral Density)

psi funty na cal kwadratowy - 1 psi = 6,89476 kPa

PTT Urzadzenie szkoleniowe do zadan czesciowych (Part- Task Trainer)

QTG Przewodnik do testéw kwalifikacyjnych (Qualification Test Guide)

R/C Predkos¢ wznoszenia (Rate of Climb) - w m/s lub stopach/min

R/D Predkos$¢ znizania (Rate of Descent) - w m/s lub stopach/min

RAE Krélewski Instytut Lotnictwa (Royal Aerospace Establishment)

RaeS Krélewskie Towarzystwo Lotnicze (Royal Aeronautical Society)

REIL Swiatta progowe drogi startowej Runway End Identifier Lights

RNAV Radionawigacja Radio navigation

RVR Zasieg widzialnosci wzdtuz drogi startowej — w metrach lub stopach (Runway Visual Range —
metres or feet)

s sekunda (-y)

sec(s) sekunda, sekundy

sm mila statutowa - 1 mila statutowa = 5280 stop=1609 m (Statute Mile)

SOC Deklaracja Zgodnosci (Statement of Compliance)

SUPPS Procedury uzupetniajgce odnoszace sie do regionalnych procedur uzupetniajgcych
(Supplementary procedures referring to regional supplementary procedures)

TCAS System zapobiegania kolizjom w powietrzu (Traffic alert and Collision Avoidance System)

TGL Tymczasowa broszura informacyjna (Temporary Guidance Leaflet)

T(A) Tolerancja zastosowana do amplitudy (Tolerance applied to Amplitude)
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T(p) Tolerancja zastosowana do okresu (Tolerance applied to period)

T/O Start (Take-off)

Tf Catkowity czas trwania manewru wyhamowania przed lgdowaniem

Ti Catkowity czas od poczatkowego ruchu przepustnicy do 10 % reakcji krytycznego parametru silnika

TLA Kat dzwigni przepustnicy (Throttle lever angle)

TLOF Przyziemienie i oderwanie (Touchdown and Lift Off)

TDP Punkt decyzji o starcie (Take-off Decision Point)

Tt Catkowity czas od Ti do wzrostu lub spadku wyspecyfikowanego poziomu mocy o 90 %
(Total time from Ti to a 90% increase or decrease in the power level specified)

VASI Wizualny system wskazujacy Sciezke schodzenia Visual Approach Slope Indicator System

VDR Mapa danych do walidacji Validation Data Roadmap

VFR Zasady lotu z widocznoscig Visual Flight Rules

VGS Widzialny segment ziemi Visual Ground Segment

Vmca Minimalna predkos¢ lotu sterowanego — w powietrzu (Minimum Control Speed - Air)

Vmcg Minimalna predkos¢ ruchu sterowanego — na ziemi (Minimum Control Speed - Ground)

Vmcl Minimalna predkos¢ lotu sterowanego — przy ladowaniu (Minimum Control Speed - Landing)

VOR Radiolatarnia ogoélnokierunkowa bardzo wielkiej czestotliwosci (VHF omni-directional range)

Vr Predkos$¢ podniesienia kot (kota) podwozia przedniego (Rotate Speed)

Vs Predkos$c¢ przeciggniecia lub minimalna predkos$¢ w stanie przeciagniecia (Stall speed or minimum
speed in stall)

VA1 Krytyczna predko$¢ decyzji (Critical Decision Speed)

VTOSS Bezpieczna predkos¢ startu (Take-off Safety Speed)

Vy Optymalna predkos$é wznoszenia (Optimum Climbing Speed)

Vw Predkos¢ wiatru (Wind Velocity)

WAT Masa, wysokos$¢, temperatura (Weight, Altitude, Temperature)

ACJ C — SMIGLOWCOWE SZKOLENIOWE URZADZENIA SYMULACJI LOTU

ACJ nr 1 do JAR-FSTD H.015 (akceptowalne sposoby spetnienia wymagan)

Kwalifikacja FSTD — Wniosek i kontrola

Patrz JAR-FSTD H.015

1 Whiosek
Wzor wniosku jest podany na odwrocie.
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WNIOSEK O POCZATKOWA OCENE, SZKOLENIOWEGO URZADZENIA SYMULACJI LOTU

Czes¢ A

Ma by¢ przedtozona nie pdzniej niz 3 miesigce przed zadang datg kwalifikacji

(Data)......ccveveeeeeeeene
(BIURO JAA LUB KRAJOWYCH WLADZ LOTNICTWA CYWILNEGO)
2o =T TSRS
R0 LE= ] (o ) TSR (U= ) TSRS
Typ FSTD Typ/klasa statku powietrznego |Pozadany poziom kwalifikacji
Petny symulator lotu FFS A B C D
Urzgdzenie do szkolenia |FTD 1 2 3
lotniczego
Urzadzenie do ¢wiczenia |FNPT | Il 1 [IMCC |llIMCC
procedur lotu i nawigaciji
Szanowny Pani€..........cceeeviiiiiiie e
......................................... prosi o ocene szkoleniowego urzgdzenia symulacji lotu do celéw kwalifikacji wedtug JAR FSTD A.
(nazwisko wnioskujgcego) FSTD produkgji.........ccceevvvieeeeiiiiiieeeeeiine. 43 (=Y [0 RO SO UOPPURN
(nazwa producenta FSTD) (nazwa producenta systemu wizualizacji,
jesli dotyczy)
System wizualizacji jest w catosci zdefiniowany na stronie............. zatgczonego przewodnika do testow kwalifikacyjnych
(QTG), ktdre zostaly przeprowadzone dnia ..................... Wittt
(miejsce)

Prosze o ocene dla nastepujacych konfiguracji i wers;ji silnikowych stosownie do wymagan: (Np. Turbomeca Makila 1A1/
1A2)

T 2 S

Wymagane daty to: .........cccoeiiiiiiiiiees , @ FSTD bedzie sie znajdowato W ...........cccceeeiiieeiiiieeiie e

QTG bedzie przedtozony do ........ccccceeevieeeinneeene i w zadnym przypadku nie pozniej niz 30 dni przed wnioskowang datg
oceny, chyba ze uzgodniono z Wtadzami inaczej.

L 177 T | TR
POAPISal e e e e e e e e e e e e e e e e

Nazwisko drukowanymi literami............ccccceeeiiiiiieenininne. Zajmowane StanOWISKO..........ccooiiiiiiiie i
Adres €-mail........ccoooiiiiiii Numer telefonu
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Czes¢ B

Do uzupetnienia o wyniki z zatgczonego QTG (data)....ccccoveeeeiene
Zakonczylismy testy FSTD i oéwiadczamy, ze spetnia ono wszystkie majace zastosowanie wymagania JAR-FSTD H (Smi-
gtowiec) z nizej wymienionymi wyjatkami. Zostaty ustanowione odpowiednie procedury kontroli konfiguracji sprzetu oraz

oprogramowania i sg zatgczone do waszej kontroli i zatwierdzenia.

Nie zostaty wykonane nastepujace testy z MQTG:

Testy Uwagi

(w razie potrzeby dodaj rubryki)

Oczekuje sie, ze bedg one zakonczone i ich wyniki przedstawione 3 tygodnie przed datg oceny.

POdPiSat..... e

Nazwisko drukowanymi literami...........ccoccoeieiiieiiieneeceeeeee Zajmowane StanoWiSKO.........ccccoeriiriiiiieeieee e
AdIres €-Mail.....ooeiiiiiii Numer telefonu.........coovieiiiiic e
Czesc C

Do wypetnienia najp6zniej 7 dni przed oceng poczatkowg

(data)....ccccveeeeeeeceeee
FSTD zostato ocenione przez ponizszy zespét oceniajacy:
(NAZWISKO)....eeeeieiet e Kwalifikacje.......coovevenineceiiieccee
(NAZWISKO).....eiiie ettt Kwalifikacje.......cccoeevurecieiiecie e
(T AT (o ) Kwalifikacj€.......coeoeereereeeeseeeesiene
(NAZWISKO)....ceeieiicieee e Licencja pilota nr........ccccceovveeicncnnn.
(NAZWISKO)......veveeiieieeieeee e Licencja mechanika poktadowego nr (jesli dotyczy)........cccccvvevrevennen.
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Zespot poswiadcza, ze jest ono zgodne z konfiguracjg kabiny sSmigtoweca ..o

(nazwa operatora FSTD).......c.coerereieneneneseeeens (typ $migtowca)

i ze symulowane systemy i podsystemy funkcjonuja w sposéb réwnowazny ich funkcjonowaniu w $migtowcu.
Pilot ocenit rowniez osiggi i wtasciwosci lotne

FSTD i stwierdzit, ze odpowiada ono wskazanemu $migtowcowi.

(dodatkowe uwagi — w razie potrzeby)

Podpisat.......ccoiiiiie
Nazwisko drukowanymi literami............c.cccveeninninnienceeceeeee Zajmowane stanoWiSKO.........c.ccccererirerinennrinenreene
Adres -Malil......ccoiiiiiii s Numer telefonu..........ccoooeveiiiieci e

2  Skitad zespotu oceniajacego

21 Aby

FSTD mogto uzyska¢ poziom kwalifikacji, ocenia sie je zgodnie ze zorganizowang procedurg realizowang

przez zespot techniczny wyznaczony przez Wtadze i sktadajacy sie co najmniej z:

a.

Inspektora technicznego ds. FSTD ze strony Wtadz lub akredytowanego inspektora z innych wtadz stowa-

rzyszonych w JAA, majgcego kwalifikacje we wszystkich aspektach sprzetu, oprogramowania i modelo-

wania komputerowego symulacji lotu lub, wyjatkowo, wyznaczonej przez Wtadze osoby o rownowaznych

kwalifikacjach.

Jednej z nastepujacych osob:

(i) Inspektora lotniczego ze strony Wtadz lub akredytowanego inspektora z innych wtadz zrzeszonych
w JAA, ktory ma kwalifikacje w zakresie procedur szkolenia zatdg lotniczych i posiada wazne upraw-
nienie typu na symulowany $migtowiec; lub
(i) Inspektora lotniczego ze strony Wtadz, posiadajacego kwalifikacje w zakresie procedur szkolenia

zatég lotniczych, ktoremu pomaga instruktor z uprawnieniami posiadajgcy wazne uprawnienie typu
na symulowany $migtowiec; lub, wyjatkowo,

Osoby wyznaczonej przez Wtadze, ktéra ma kwalifikacje w zakresie procedur szkolenia zatdg lotniczych

i posiada wazne uprawnienie typu na symulowany smigtowiec oraz jest wystarczajgco doswiadczona, aby

pomagac zespotowi oceniajagcemu. Osoba ta powinna przeprowadzié¢ co najmniej czes$¢ profili testow funkciji

i testéw subiektywnych.

Gdy korzysta sie z wyznaczonej osoby jako zastepujacej jednego z inspektoréw ze strony Witadz, druga

osoba powinien by¢ odpowiednio wykwalifikowany inspektor ze strony Wtadz lub akredytowany inspektor

z innych wtadz zrzeszonych w JAA.

Przy ocenach standardowych FNPT dla smigtowcéw wazne uprawnienie dla typu powinno by¢ wtasciwe dla

standardowego typu $migtowca, ktory jest przez FNPT odwzorowany. Dla poziomu 1 dla FTD i poziomu | dla

FNPT taczy¢ funkcje z w/w punktéw a i b moze tylko odpowiednio wykwalifikowany inspektor.

2.2 Ponadto powinny by¢ obecne nastepujace osoby:

a.

b.

(Dla FFS, FTD i FNPT) kapitan szkolenia z uprawnieniami dla typu A zwykle ze strony operatora lub gtow-
nych uzytkownikéw FSTD.

(Dla wszystkich typow) wystarczajacy personel opiekujacy sie FSTD do pomocy przy przeprowadzaniu te-
stéw i wykonywaniu operacji na stanowisku instruktora.

2.3 W razie potrzeby, kiedy FSTD jest w trakcie badan, Wtadze moga zmniejszy¢ zesp6t oceniajacy do inspektora
lotniczego ze strony Wtadz, ktéremu pomaga kapitan szkolenia z uprawnieniami typu ze strony gtéwnego uzyt-
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kownika symulatora lotu przy ocenie konkretnego symulatora lotu okreslonego operatora FSTD, pod warunkiem,
ze:

a. Ten sktad nie jest wykorzystywany przed drugg oceng okresows;

b. Po takiej ocenie nastapi ocena przez zesp6t oceniajgcy z petnymi uprawnieniami;

c. Inspektor lotniczy ze strony Wtadz przeprowadzi pewne wyrywkowe kontrole w obszarze testowania obiek-
tywnego;

Od poprzedniej oceny nie wprowadzono zadnych wigkszych zmian lub udoskonalen;

Od czasu ostatniej oceny nie nastapito przeniesienie FSTD do innej lokalizacj;

Ustanowiono system umozliwiajgcy Wtadzom ciggte monitorowanie i analize stanu FSTD;

W poprzednich latach sprzet i oprogramowanie FSTD pracowaty niezawodnie. Powinno to znajdowa¢ od-
zwierciedlenie w liczbie i rodzaju niezgodnosci (dziennik techniczny) i wynikach jako$ciowych audytéw sys-
temu.

e oo
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ACJ nr 2 do JAR-FSTD H.015 (materiat wyjasniajacy)

Badania FSTD

Patrz JAR-FSTD H.015

1.2

21
211

2.2
2.21

222

23
3.1

3141

3.2
3.21

3.2.2

38

Wiadomosci ogodlne

Wiadze bedg wymagac, aby podczas oceny poczatkowej i kolejnych okresowych ocen FSTD zostaty przepro-
wadzone testy obiektywne i subiektywne opisane w JAR-FSTD H.030 oraz JAR-FSTD H.035 i przedstawione
szczegotowo w ACJ nr 1 do JAR-FSTD H.030. Bedg przypadki, kiedy nie wszystkie testy bedg mogty by¢
wykonane — na przyktad podczas ocen okresowych rekonfigurowalnego FSTD — lecz nalezy poczyni¢ przygo-
towania, aby mogty by¢ wykonane w rozsgdnym czasie wszystkie testy.

Jest mozliwe, ze w wyniku oceny bedzie zidentyfikowana pewna ilo$¢ usterek; zasadniczo usterki te powinny
zostac usuniete, a Wtadze powiadomione o takim dziataniu w ciggu 30 dni. Powazne usterki wptywajace — za-
leznie od sytuacji — na szkolenie zatogi, testowanie i kontrole mogg spowodowaé natychmiastowe obnizenie
poziomu kwalifikaciji, lub — jezeli w ciggu 30 dni bez istotnego powodu nie rozpocznie sie praca nad usuwaniem
ktérejkolwiek usterki — moze nastgpi¢ kolejne obnizenie poziomu albo kwalifikacja moze zosta¢ uchylona.
Oceny poczatkowe

Testowanie obiektywne

Testowanie obiektywne koncentruje sie wokét QTG. Zanim bedzie mogto sie rozpoczg¢ testowanie w ramach
oceny poczatkowej, nalezy dostatecznie wczesnie przed dniem oceny uzgodni¢ z Wtadzami akceptowalnos$é
testow walidacyjnych zawartych w QTG, by zagwarantowac, ze czas FSTD poswiecony specjalnie na przepro-
wadzenie niektorych testéw przez Wtadze nie bedzie stracony. Akceptowalnos¢ wszystkich testéw zalezy od
ich zakresu, doktadnosci, kompletnosci i czasu, jaki uptynat od ich przeprowadzenia.

Sporo czasu przeznaczonego na testy obiektywne zalezy od szybkosci skonfigurowania recznych i automa-
tycznych systeméw do wykonania kazdego testu oraz od tego, czy jest wymagane specjalne wyposazenie
czy nie. Wtadze niekoniecznie bedg ostrzegaty operatora FSTD o probnych testach walidacyjnych, jakie beda
przeprowadzane w dniu oceny, chyba ze jest wymagane specjalne wyposazenie. Nalezy pamietac, ze FSTD
nie moze by¢ poddawane testom subiektywnym w czasie, gdy przeprowadzana jest czes¢ testéw wediug
QTG. Zatem nalezy zarezerwowac wystarczajacy czas na zbadanie i przeprowadzenie testow wediug QTG.
Testowanie subiektywne

Testy subiektywne do oceny mozna znalez¢ w ACJ nr 1 do JAR-FSTD H.030, a sugerowany profil testéw su-
biektywnych jest opisany w podpunkcie 4.6 ponizej.

Procedura testow subiektywnych w zasadzie skutecznie wyklucza wykorzystywanie FSTD do jakichkolwiek
innych celow.

Zakohczenie

Aby zagwarantowa¢ wykonanie wszystkich testow subiektywnych i obiektywnych oraz umozliwi¢ oszczedne
wprowadzanie poprawek i przeprowadzanie powtodrek przed wyjazdem zespotu inspekcyjnego, na poczatkowg
ocene FSTD nalezy przeznaczy¢ wystarczajaca liczbe nastepujacych po sobie dni.

Oceny okresowe

Testowanie obiektywne

Podczas ocen okresowych Wtadze beda chciaty zobaczy¢ dowdd zakonczonego powodzeniem testowania
wedtug QTG przeprowadzonego pomiedzy ocenami. Wtadze dokonajg wyboru liczby testéw, jakie majg by¢
przeprowadzone podczas oceny, w tym tych, ktére moga stwarza¢ powody do obaw. | w tym przypadku, kiedy
test bedzie wymagat specjalnych urzadzen, bedzie wystosowane odpowiednie powiadomienie.

Czas, jaki zajmuje przeprowadzenie testow obiektywnych, zalezy zasadniczo od zapotrzebowania na wypo-
sazenie specjalne i system testujacy, a podczas testowania FSTD nie moze by¢ wykorzystywane do testow
subiektywnych ani testow funkcji. Dla FSTD z wiasnym automatycznym systemem testujagcym beda zwykle
wymagane cztery (4) godziny. FSTD, ktére polegajg na testowaniu manualnym, mogg wymagac¢ dtuzszego
okresu czasu.

Testowanie subiektywne

Zasadniczo nalezy zrealizowa¢ te same procedury testéw subiektywnych, co dla profilu opisanego ponizej
w podpunkcie 4.6 z zestawem testéw subiektywnych z ACJ nr 1 do JAR-FSTD H.030.

Czas, jaki zajmuje przeprowadzenie okresowych testow obiektywnych, wynosi zwykle okoto czterech (4) go-
dzin, a FSTD nie moze w tym czasie wykonywac innych funkcji.
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3.3

4.2

4.3

4.4

4.5

Typowy profil testu dla FSTD H:

Zakonczenie

Aby zagwarantowa¢ wykonanie wszystkich testéw subiektywnych i obiektywnych podczas oceny okresowej,
nalezy przeznaczy¢ tacznie 8 godzin na FSTD. Nalezy jednak pamiegtac¢, ze jakakolwiek wada FSTD, ujawnia-
jaca sie podczas oceny, moze spowodowac potrzebe wydtuzenia czasu oceny.

Testy funkcji i testy subiektywne — sugerowana procedura testéw

Podczas oceny poczatkowej i ocen okresowych FSTD kompetentne Wtadze przeprowadza serie testow funkciji
i testéw subiektywnych, ktére razem z testami obiektywnymi koncza poréwnanie FSTD ze $migtowcem (dla
FNPT moze to by¢ $migtowiec standardowy).

Podczas, gdy testy funkcji weryfikujg akceptowalno$¢ symulowanych systemoéw $migtowca i ich integracje,
testy subiektywne weryfikujg przydatno$¢ FSTD do zadan szkoleniowych, kontroli i testowania.

FSTD powinno zapewnia¢ odpowiednig elastyczno$é pozwalajaca na wykonywanie pozadanych lub wyma-
ganych zadan, z zachowaniem przez zatoge lotniczg wrazenia, ze operuje w srodowisku rzeczywistego $mi-
gtowca. Ponadto obstuga stanowiska operacyjnego instruktora (IOS) powinna by¢ dostatecznie prosta, aby
dac instruktorowi mozliwo$¢ obserwaciji dziatan zatogi.

W czesci 1 JAR-FSTD H sg wymienione wymagania, a w okdlnikach ACJ w czes$ci 2 — sposoby spetnienia
wymagan dotyczacych kwalifikacji FSTD. Jest jednak wazne, aby Wtadze i operator FSTD rozumiaty, czego
majg oczekiwac od procedury testow subiektywnych i testéw funkcji FSTD. Nalezy pamieta¢, ze czes¢ proce-
dury testow subiektywnych dla FSTD powinna obejmowac nieprzerwang prace (z wyjatkiem FTD i poziomu
1), poréwnywalng z czasem trwania typowych sesji szkoleniowych jako dodatek do oceny zamrazania lotu
i zmiany potozenia). Przyktad takiego profilu mozna znalez¢ ponizej w podpunkcie 4.6.

Wtadze zrzeszone w JAA i operatorzy FSTD, ktdrzy nie znajg procesu oceny, sg proszeni o skontaktowanie
sie z innymi wtadzami zrzeszonymi w JAA, ktére majg odpowiednie doswiadczenie.

Zawis Mata
zZ wplywem predkos¢ *Vn manewrowanie
Zawis 100’ ziemi (IGE) ‘ Duza *Dynamiczne przeciagnigcie
bez ag/ Pozycja predkos¢ Wanoszenie na fopacie powracajacej
wplywu dla startu ; Znizania *Awaria autopilota SAS/
P ) - wznoszenie L (ROD) zakrety z ot
ziemi Wznoszenie kategorii B pierscien pochyleniem  hvarauik
Kontrola (OGE) pionowe (CATE) wirowy ) +/-30° 31
UW wychodzgn/e z
pierscienia wirowego
Kotowanie
(dla statku powietrznego na kofach)
nawigacja wzrokowa
> niesprawnos¢ 1-ego silnika
ukfad elektryczny / warunki
hydrauliczny zawodzi (niesprawno$é 2-ego silnika - je$li jest) MC 4000 n—ssm— 2
autorotacja wznoszenie
kontrola systeméw ponowne wigczenie silnika Profile wykonania startu i ladowania klasy 1+2 i specjalne ¢wiczenia
ukfadu nakazu lotu / operacyjne (zgodnie z wymaganiami dfa poziomu kwalifikacji)
jfot / SAS / FM. ) -
autopiot/ SAS /FMS niesprawno$¢
. s silnika przed /
podejscia precyzyjne niesprawnosc po LDFI’) /
; silnika przed /
(tryb automatyczny i reczny) ey DPBL
podejscia gop ATO
nieprecyzyjne
oblot Weﬁcfeyi{ krag (zretsetowa'd W};Swigf/acz
(tryb automatyczny i reczny) nadlotniskowy systemu wizualizacji,
zwidocznodcia ~ jeslito moziiwe)
do ladowania

Uwaga: Typowy profil testu powinien by¢ zrealizowany przy masie $migtowca réwnej maksymalnej dopuszczalnej masie dla warunkéw
atmosferycznych otoczenia lub do niej zblizonej. Te warunki otoczenia powinny by¢ zmieniane w stosunku do standardowych warunkow
atmosferycznych w celu przetestowania waznosci granic temperatury i ci$nienia, jakie beda prawdopodobnie wymagane przy praktycznym
uzytkowaniu FSTD. Cwiczenia wizualne majg zastosowanie tylko do FSTD wyposazonych w system wizualizacji.
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ACJ do JAR-FSTD H.020 (akceptowalne sposoby spetnienia wymagan)
Waznos¢ kwalifikacji FSTD
Patrz JAR-FSTD H.020

1 Warunki
11 W razie potrzeby Wtadze mogq przyznaé okreslonemu operatorowi na konkretne FSTD przedtuzony okres
waznosci kwalifikacji FSTD przekraczajacy 12 miesiecy, maksymalnie do 36 miesiecy, pod warunkiem, ze:

a. ocena poczatkowa i co najmniej jedna okresowa zakonczone wynikiem pozytywnym zostaty przeprowa-
dzone dla tego samego FSTD przez te same Wtadze;

b. operator FSTD posiada zadowalajgca historie pozytywnych ocen FSTD przez organy regulacyjne w okre-
sie co najmniej 3 lat;

c. operator FSTD ustanowit i przez co najmniej trzy lata z powodzeniem stosowat system jakosci;

Wtadze przeprowadzajg w kazdym roku kalendarzowym formalny audyt systemu jakosci operatora;

e. odpowiedzialna osoba ze strony operatora z odpowiednim doswiadczeniem w zakresie FSTD i szkolenia,
mozliwa do zaakceptowania przez Wtadze (taka jak kapitan szkolenia z uprawnieniami) dokonuje przegla-
dow regularnie powtarzanych testow wg QTG i co 12 miesiecy przeprowadza odpowiednie testy funkciji
i testy subiektywne;

f.  raport zawierajgcy szczegoty powtdrzonych testow wg QTG oraz oceny funkcji i oceny subiektywnej bedzie
podpisany i przedtozony Wtadzom przez osobe odpowiedzialng opisang powyzej w podpunkcie (e).

2 Prerogatywa Wtadz
2.1 Wtadze zastrzegajg sobie prawo przeprowadzania ocen symulatora lotu kiedykolwiek uznajg to za stosowne.

o
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ACJ nr 1 do JAR-FSTD H.025 (akceptowalne sposoby spetnienia wymagan)

System jakosci

Patrz JAR-FSTD H.025

2.2
2.21

222

223

23
2.31

24
2.41
242

243

244

3.1
3141

3.1.2
3.1.3

3.2

Wprowadzenie

W celu wykazania zgodnosci z JAR-FSTD H.025 operator FSTD powinien ustanowi¢ swoj system jakosci

zgodnie z instrukcjami i informacjami zwartymi w ponizszych punktach.

Wiadomosci ogodlne

Terminologia

a. Terminy uzywane w kontekscie wymagan dla systemu jakosci operatora FSTD majg nastepujace znacze-
nie:

(i)  Kierownik odpowiedzialny. Osoba, mozliwa do zaakceptowania przez Wtadze, posiadajgca upowaz-
nienie na szczeblu korporacji do zapewnienia, aby wszystkie konieczne dziatania mogty by¢ sfinanso-
wane i przeprowadzone zgodnie ze standardami wymaganymi przez Wtadze i wszelkimi dodatkowymi
wymaganiami okreslonymi przez operatora FSTD.

(i) Zapewnienie jakosci. Wszystkie planowe i systematyczne dziatania konieczne do zagwarantowania
odpowiedniej pewnosci, ze okreslone osiagi, funkcje i wtasciwosci spetniajg dane wymagania.

(iii) Kierownik ds. jakosci. Kierownik, mozliwy do zaakceptowania przez Wtadze, odpowiedzialny za zarza-
dzanie systemem jakos$ci, monitorowanie funkcji i wystepowanie o dziatania korygujace.

Polityka jakosci

Operator FSTD powinien opracowac¢ w formie pisemnej formalne Zatozenia Polityki Jakosci, ktére stanowig
zobowigzanie kierownika odpowiedzialnego w zakresie celow, jakie zamierza sie osiggna¢ poprzez system
jakosci. Polityka jakosci powinna odzwierciedla¢ osiggniecie zgodnosci z JAR-FSTD H oraz wszelkimi dodat-
kowymi normami okreslonymi przez operatora FSTD i jej kontynuowanie.

Kierownik Odpowiedzialny jest zasadniczym elementem organizacji posiadajacej kwalifikacje FSTD. W nawia-
zaniu do powyzszej terminologii termin ,Kierownik Odpowiedzialny” ma oznacza¢ prezesa, prezydenta, dyrek-
tora zarzadzajgcego, dyrektora generalnego itp. organizacji operatora FSTD, ktory z racji swego stanowiska
ponosi 0golng odpowiedzialnosc¢ (z finansowa wiacznie) za zarzgdzanie organizacja.

Kierownik Odpowiedzialny bedzie ogdlnie odpowiadat za system jakosci posiadacza kwalifikacji FSTD, w tym
za czestotliwos¢, zakres i strukture wewnetrznych dziatan oceniajgcych zarzgdzanie jak opisano w punkcie 4.9
ponizej.

Cel systemu jakosci

System jakosci powinien umozliwia¢ operatorowi FSTD monitorowanie zgodnosci z JAR-FSTD H i wszelkimi
innymi normami okreslonymi przez tego operatora FSTD lub Wiadze w celu zagwarantowania prawidtowej
obstugi i osiggéw urzadzenia.

Kierownik ds. Jakosci

Podstawowa rola Kierownika ds. Jakosci polega na weryfikowaniu - poprzez monitorowanie dziatan w zakresie
kwalifikacji FSTD — czy standardy wymagane przez Wtadze i wszelkie inne dodatkowe wymagania okreslone
przez operatora FSTD sg realizowane pod nadzorem odpowiedniego kierownika.

Kierownik ds. Jakosci powinien by¢ odpowiedzialny za zagwarantowanie, by byt wtasciwie opracowany oraz
wdrozony i realizowany program zapewnienia jakosci.

Kierownik ds. Jakosci powinien:

a. miec¢ bezposredni dostep do Kierownika Odpowiedzialnego;

b. mie¢ dostep do wszystkich jednostek organizacyjnych operatora FSTD i — jesli trzeba — podwykonawcy.
U tych operatorow, ktorych struktura i wielko§¢ moga nie uzasadnia¢ rozdzielenia tych dwéch stanowisk,
stanowiska kierownika odpowiedzialnego i kierownika ds. jako$ci moga by¢ potaczone. W takim przypadku
jednak audyty jakosciowe powinny by¢ przeprowadzane przez personel niezalezny.

System jakosci

Wprowadzenie

System jakosci operatora FSTD powinien zapewnia¢ zgodnos¢ z wymaganiami, standardami i procedurami
kwalifikacji FSTD.

Operator FSTD powinien okresli¢ strukture systemu jakosci.

System jakosci powinien mie¢ strukture zgodng z wielkoscig i ztozonoscig organizaciji, ktéra ma by¢ monitoro-
wana.

Zakres
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4.3
4.31

4.3.2

4.3.3
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Jako minimum system jako$ci powinien uwzgledniac i obejmowac:

a. postanowienia JAR-FSTD H;

b. dodatkowe normy i procedury operatora FSTD;dd

c. polityke jakosci operatora FSTD;

d. strukture organizacyjng operatora FSTD;

e. odpowiedzialnos¢ za opracowanie, ustanowienie i zarzgdzanie systemem jakosci;

f.  dokumentacje, w tym instrukcje, raporty i zapisy;

g. procedury jakosciowe;

h program zapewnienia jakosci;

i.  zapewnienie odpowiednich zasobow finansowych, materialnych i kadrowych;

i+ wymagania dla szkolenia dla réznych funkcji w organizaciji.

Elementem systemu jakosci powinien by¢ system zwrotnego informowania Kierownika Odpowiedzialnego ma-
jacy zagwarantowac, ze dziatania korygujace beda identyfikowane i bezzwtocznie podejmowane. W systemie
zwrotnego informowania nalezy takze umieszczac¢ informacje o tym, od kogo wymaga sie usuniecia niezgod-
nosci w kazdym poszczegdlnym przypadku i jaka procedura ma by¢ zastosowana, gdy dziatanie korygujace
nie zostato zrealizowane we wiasciwym czasie.

Stosowna dokumentacja

Stosowna dokumentacja powinna obejmowac:

a. polityke jakosci;

terminologie;

odwotanie do okreslonych standardéw technicznych FSTD;

opis organizacji;

rozdziat obowigzkow i odpowiedzialnosci;

procedury kwalifikacyjne do zapewnienia zgodnosci z przepisami;

program zapewnienia jakosci, w ktorym znajdujg odzwierciedlenie:

i) Harmonogram procesu monitorowania.

@ ea0oT

(
(iiy Procedury audytu.

(iii) Procedury raportowania,
(

(

=

iv) Procedury monitorowania i dziatan korygujacych.
v) System rejestrowania.
(vi) Kontrola dokumentow.
Program zapewnienia jakos$ci.
Wprowadzenie
Program zapewnienia jakosci powinien obejmowac wszystkie planowe i systematyczne dziatania konieczne do
zagwarantowania pewnosci, ze cata obstuga jest prowadzona stosownie do wszystkich majgcych zastosowa-
nie wymagan, standardow i procedur, a wszystkie osiggi utrzymywane w zgodnosci z nimi.
Przy ustanawianiu programu zapewnienia jakosci nalezy zwrdci¢ co najmniej uwage na punkty od 4.2 do 4.9
ponizej.dd
Kontrola jakosci.
Podstawowym celem kontroli jakosci jest obserwacja konkretnego zdarzenia, dziatania, dokumentu itp. w celu
zweryfikowania, czy w czasie danego zdarzenia lub podczas wykonywania dziatania sg przestrzegane usta-
nowione procedury i wymagania oraz czy jest osiggany wymagany standard.
Typowe obszary poddawane kontroli sg nastepujace:
a. biezace dziatanie FSTD;
b. obstuga;
c. standardy techniczne;
d. wilasciwosci FSTD zwigzane z bezpieczenstwem.
Audyt
Audyt jest to systematyczne i niezalezne poréwnanie sposobu, w jakim sg wykonywane czynnos$ci ze sposo-
bem, w jaki powinny by¢ one wykonywane zgodnie z tym, co mowig opublikowane procedury.
Audyty powinny obejmowac co najmniej nastepujgce procedury i procesy jakosci:
a. oswiadczenie wyjasniajace zakres audytu;
b. planowanie i przygotowanie;
c. zbieranie i rejestrowanie dowodow; oraz
d. analize dowodow.
Techniki, ktére przyczyniajg sie do efektywnosci audytu, sg nastepujace:
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a. rozmowy lub dyskusje z personelem;
b. przeglady opublikowanych dokumentow;
c. badanie odpowiednich prébek zapisow;
d. bycie swiadkiem czynnosci, ktore sktadajq sie na operacje; oraz
e. zabezpieczanie dokumentow i rejestrowanie obserwacji.

4.4 Audytorzy

4.41 Operator FSTD powinien zadecydowac, zaleznie od ztozonosci i wielkosci organizaciji, czy skorzysta z zespotu
wyznaczonego do przeprowadzenia audytu, czy z jednego audytora. W kazdym przypadku audytor lub zespot
do przeprowadzenia audytu powinni mie¢ odpowiednie doswiadczenie w zakresie FSTD.

4.4.2 Obowigzki audytoréw powinny by¢ wyraznie okreslone w odpowiedniej dokumentaciji.

4.5 Niezaleznosc¢ audytorow.

Audytorzy nie powinni by¢ na co dzien zaangazowani w dziatania w obszarze, ktéry ma by¢ przedmiotem audytu.
Operator FSTD moze, oprécz korzystania z ustug petnoetatowego specjalnego personelu nalezacego do oddzielnego
dziatu jakosci, podja¢ monitorowanie specyficznych obszaréw dziatalnosci przez wykorzystanie audytoréw zatrudnio-
nych w niepetnym wymiarze czasu pracy. Z powodu technicznej ztozonosci FSTD, ktéra wymaga audytoréw z bardzo
specjalistyczng wiedzg i doswiadczeniem, operator FSTD moze podjaé¢ dziatania audytorskie, wykorzystujac personel
zatrudniony w niepetnym wymiarze czasu pracy ze swojej wtasnej organizacji lub z zewnatrz na mocy umowy, ktorej
warunki sg mozliwe do zaakceptowania dla Wiadz. We wszystkich przypadkach operator powinien opracowac¢ odpo-
wiednie procedury zapewniajgce, by osoby bezposrednio odpowiedzialne za czynnosci, ktére maja by¢ przedmiotem
audytu, nie zostaty wybrane w sktad zespotu audytujgcego. Kiedy korzysta sie z zewnetrznych audytoréw, jest istotne,
aby kazdy specjalista zewnetrzny znat typ urzadzenia, ktérego uzywa operator.

4.5.2 W programie zapewnienia jakosci operatora FSTD powinny by¢ okreslone osoby w firmie majace doswiadcze-
nie, obowigzki i upowaznienia w zakresie:
a. dokonywania kontroli jakosci i audytow jako elementow trwajgcego procesu zapewniania jakosci;
b. identyfikacji i rejestrowania wszelkich obaw lub ustalen oraz dowoddw potrzebnych do potwierdzenia

takich obaw lub ustalen;
c. inicjowania lub rekomendowania rozwigzan wykrytych probleméw za posrednictwem wyznaczonych ka-
natéw raportowania;

d. weryfikowania wdrozenia rozwigzan w okreslonym czasie;
e. raportowania bezposrednio do Kierownika ds. Jakosci.

4.6 Zakres audytu

4.6.1 Od operatoréw FSTD wymaga sie monitorowania zgodno$ci z procedurami, jakie opracowali w celu zagwaran-
towania okreslonych osiggoéw i funkcji. Robigc to, powinni — jako minimum i stosownie do sytuacji — monitoro-
wac:

organizacje;

plany i cele;

procedury obstugi;

poziom kwalifikacji FSTD;

nadzor;

stan techniczny FSTD;

podreczniki, dzienniki i zapisy;

zwlekanie z usunieciem usterek;

szkolenie personelu;

postepowanie w przypadku modyfikacji $migtowca.

Planowanie przeprowadzania audytow

4.71 Program zapewnienia jakosci powinien zawiera¢ okreslony harmonogram audytow i przewidywac okreso-
wy przeglad. Harmonogram powinien by¢ elastyczny i dopuszcza¢ mozliwos¢ nieplanowanych audytow w
przypadku zidentyfikowania dgzen do ich przeprowadzenia. Audyty sprawdzajace powinny by¢ zaplanowane,
kiedy zachodzi potrzeba zweryfikowania, czy zrealizowano dziatania korygujace i czy byty one skuteczne.

T T Se@moea0T
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Operator FSTD powinien ustali¢ program audytéw, jakie maja by¢ przeprowadzone w okreslonym okresie kalendarzo-
wym. Zgodnie z programem co kazde 12 miesigcy nalezy dokona¢ przegladu wszystkich aspektéw funkcjonowania,
chyba ze zostato zaakceptowane wydtuzenie okresu pomiedzy audytami, jak wyjasniono ponizej. Operator FSTD
moze — wedtug wiasnego uznania — zwiekszy¢ czestotliwos¢ audytéw, ale bez zgody Wtadz nie moze jej zmniej-
szyc¢.
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4.7.3

4.7.4
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4.8.2

4.8.3

4.8.4

Przy ustalaniu przez operatora FSTD programu audytu powinny zosta¢ wziete pod uwage istotne zmiany
w zarzadzaniu, organizacji lub technologiach, jak rowniez zmiany wymagan zawartych w przepisach.

W przypadku operatorow FSTD, ktérych struktura i wielkos¢ moze nie uzasadnia¢ przeprowadzenia komplek-
sowego systemu audytow, moze by¢ wiasciwe opracowanie programu zapewnienia jakosci opartego na liscie
kontrolnej. Dla tej listy kontrolnej powinien istnie¢ pomocniczy harmonogram wymagajacy realizacji wszystkich
pozycji znajdujacych sie na liscie w okreslonych ramach czasowych wraz z deklaracjg potwierdzajacg prze-
prowadzenie okresowego przegladu przez zarzad.

Niezaleznie od podjetych ustalen operator FSTD pozostaje ostatecznie odpowiedzialny za system jakosci,
a zwtaszcza za przeprowadzenie i monitorowanie dziatan korygujgcych.

Monitorowanie i dziatanie korygujace

Celem monitorowania w systemie jakosci jest gtéwnie badanie i ocenianie efektywnosci tego systemu, a przez
to zagwarantowanie, by byta stale zachowana zgodnos$¢ ze zdefiniowana politykg oraz standardami w zakresie
osiggéw i funkcji. Dziatania monitorujace opierajg sie na kontrolach jakosci, audytach, dziataniach koryguja-
cych i sprawdzajacych. Operator FSTD powinien ustanowi¢ i poda¢ do wiadomosci jako$ciowa procedure
ciggtego monitorowania zgodnosci z przepisami. Dziatania monitorujgce powinny by¢ nakierowane na elimi-
nowanie przyczyn niezadowalajacych wynikow.

Informacje o wszelkich niezgodnosciach zidentyfikowanych w wyniku monitorowania powinny by¢ przekazane
kierownikowi, ktory odpowiada za podjecie dziatan korygujgcych, lub, w stosownych przypadkach, Kierowni-
kowi Odpowiedzialnemu. Takie niezgodnosci nalezy rejestrowac dla potrzeb dalszych badan w celu ustalenia
przyczyny i umozliwienia zalecenia odpowiedniego dziatania korygujgcego.

W programie zapewnienia jakosci powinny by¢ zawarte procedury gwarantujgce, ze w odpowiedzi na wykryte
niezgodnos$ci bedg podejmowane dziatania korygujace. W ramach tych procedur powinno sie takie dziatania
monitorowa¢ w celu zweryfikowania ich skutecznosci i sprawdzenia, czy zostaty zakonczone. Odpowiedzial-
nos$¢ za wdrozenie dziatan korygujacych pozostaje organizacyjnie w dziale wymienionym w raporcie, w kto-
rym zidentyfikowano niezgodnos¢. Kierownik Odpowiedzialny bedzie ponosit ostateczng odpowiedzialno$¢
za zapewnienie srodkow dla dziatania korygujacego i zagwarantowanie, za posrednictwem Kierownika ds.
Jakosci, by dziatanie korygujace przywrécito zgodnosc¢ ze standardem wymaganym przez Wtadze i wszelkimi
dodatkowymi wymaganiami okreslonymi przez operatora FSTD.

Dziatanie korygujace

w nastepstwie kontroli jakosci lub audytu operator FSTD powinien ustali¢:

powage wszelkich stwierdzonych problemow i potrzebe niezwtocznego dziatania korygujacego;
przyczyne stwierdzonego problemu;

dziatania korygujagce wymagane do zapewnienia, ze niezgodnosc¢ nie wystapi ponownie;

harmonogram dziatania korygujacego;

osoby lub dziaty odpowiedzialne za wdrozenie dziatalnosci korygujacej;

przydzielenie zasobdw przez kierownika odpowiedzialnego (w stosownych przypadkach).
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Kierownik ds. Jakosci powinien:
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a. sprawdzi¢, czy w odpowiedzi na wszelkie stwierdzone niezgodnosci zostato podjete przez odpowiedzial-
nego kierownika dziatanie korygujace;

sprawdzi¢, czy dziatanie korygujace obejmuje elementy opisane w zarysach w punkcie 4.8.4 ponizej;
monitorowac¢ wdrozenie i zakonczenie dziatania korygujgcego;

dostarczy¢ kierownictwu niezalezng ocene dziatania korygujgcego, wdrozenia i zakohczenia;

e. oceni¢ skutecznos¢ dziatania korygujgcego za pomocg procesu sprawdzajgcego.

Ocena kierownictwa

Ocena kierownictwa jest to wyczerpujaca, systematyczna i udokumentowana ocena systemu jakosci oraz
procedur przez kierownictwo. Powinna ona uwzgledniac:

a. wyniki kontroli jakosci, audytéw i wszelkie inne wskazniki;

b. o0gdlng efektywnos$¢ organizacji zarzadzania w osigganiu zadeklarowanych celéw.

Ocena kierownictwa powinna identyfikowac i korygowac tendencje i zapobiega¢, tam gdzie to mozliwe, przy-
sztym niezgodnosciom. Whnioski i zalecenia sformutowane w wyniku oceny powinny byé przediozone odpo-
wiedzialnemu kierownikowi w celu podjecia dziatan. Odpowiedzialny kierownik powinien by¢ osoba wtadng
w zakresie rozwigzywania problemow i podejmowania dziatan.

Kierownik Odpowiedzialny powinien podejmowac decyzje o czestotliwosci, zakresie i strukturze dziatan oce-
niajacych wewnetrznego kierownictwa.

Rejestrowanie
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Operator FSTD powinien prowadzi¢ doktadne, kompletne i tatwo dostepne zapisy dokumentujace wyniki pro-
gramu zapewnienia jakos$ci. Zapisy sa podstawowymi danymi pozwalajgcymi operatorowi FSTD przeanali-
zowacé niezgodnos¢ i okresli¢ jej pierwotng przyczyne, aby mozna byto zidentyfikowa¢ obszar niezgodnosci
i zajgc sie nim.

Nastepujace zapisy powinny by¢ przechowywane przez okres 5 lat:

a. harmonogramy audytow;

raporty z kontroli jakosci i audytow;

reakcje na ustalenia kontroli i audytow;

raporty z dziatan korygujacych;

raporty z dziatan sprawdzajgcych i raporty o zamknieciu tematu;

raporty z ocen kierownictwa;

~0ao0C

Odpowiedzialno$¢ za zapewnienie jakosci w przypadku podwykonawcow.

Podwykonawcy

Operatorzy FSTD moga podja¢ decyzje o powierzeniu agencjom zewnetrznym pewnych czynnosci w zakresie
Swiadczenia ustug zwigzanych z takimi obszarami jak:

a. obstuga;

b. opracowanie podrecznika.

5.1.2 Ostateczna odpowiedzialno$¢ za produkt lub ustuge dostarczone przez podwykonawce zawsze spoczywa na

operatorze FSTD. Powinna istnie¢ pisemna umowa pomiedzy operatorem FSTD i podwykonawcg wyraznie
definiujaca ustugi, jakie maja by¢ $wiadczone i ich jakos$¢. Czynnosci wykonywane przez podwykonawce, be-
dace przedmiotem umowy powinny by¢ wigczone do programu zapewnienia jakosci operatora FSTD.

5.1.3 Operator FSTD powinien zagwarantowaé, aby podwykonawca posiadat potrzebne upowaznienia lub zatwier-

6
6.1
6.1.1

dzenia, jesli takie sg wymagane, oraz dysponowat zasobami i kompetencjami do podjecia zadania. Jezeli
operator FSTD wymaga, aby podwykonawca wykonywat czynnos$ci wykraczajace poza zakres upowaznienia
lub zatwierdzenia, to operator FSTD jest odpowiedzialny za zapewnienie, by program zapewnienia jakosci
podwykonawcy uwzgledniat takie dodatkowe wymagania.

Szkolenie z systemu jakosci

Wiadomosci ogodlne

Operator FSTD powinien zorganizowa¢ efektywne, dobrze zaplanowane i zabezpieczone od strony potrzeb-
nych zasobdéw spotkanie informacyjne dla catego personelu dotyczace jakosci.

6.1.2 Osoby odpowiedzialne za zarzadzanie systemem jakosci powinny zosta¢ przeszkolone w zakresie obejmuja-

6.2
6.21

71
7141

a. wprowadzenie do koncepcji systemu jakosci;

b. zarzadzanie jakoscig;

c. koncepcje zapewnienia jakosci;

d. podreczniki jakosci;

e. techniki audytu;

f.  raportowanie i rejestrowanie; oraz

g. sposob, w jaki system jakosci bedzie funkcjonowat w organizacji.

Powinien by¢ zapewniony czas na przeszkolenie kazdej osoby uczestniczacej w zarzadzaniu jakoscig i in-
struktaz dla pozostatych pracownikdéw. Przydzielony czas i zasoby powinny by¢ wystarczajace dla zakresu
szkolenia.

Organizacja szkolenia

Kursy z zarzadzania jakoscig oferujg rézne krajowe lub miedzynarodowe instytucje normalizacyjne, a opera-
tor FSTD powinien rozwazy¢ zaoferowanie takich kurséw osobom, ktére prawdopodobnie bedg uczestniczyé
w zarzadzaniu systemami jakosci. Operatorzy FSTD dysponujacy dostateczng liczbg odpowiednio wykwalifi-
kowanych pracownikdw powinni rozwazy¢ mozliwos¢ przeprowadzenia szkolenia na miejscu.

Standardowe pomiary zwigzane z jakoscig symulatora lotu

Wiadomosci ogdlne

Uznaje sie, ze system jakosci powigzany z pomiarem osiggéw FSTD doprowadzi prawdopodobnie do poprawy
i utrzymania jakosci szkolenia. Jednymi z mozliwych sposobéw pomiaru osiagéw FSTD sg okreslone i uzgod-
nione przez przemyst metody zawarte w raporcie 433 ARINC (z 15 maja 2001 r. lub po zmianach) zatytutowa-
nym ,Standardowe pomiary zwigzane z jakos$cig symulatora lotu” (Standard Measurements for Flight Simulator
Quality).
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ACJ nr 2 do JAR-FSTD H.025

Instalacje

Patrz JAR-FSTD H.025 (c)

1.1

2.2

23
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Wprowadzenie

Niniejszy ACJ identyfikuje te elementy, ktdre — jak sie oczekuje — nalezy uwzglednic, aby zagwarantowac, ze
instalacja FSTD zapewnia bezpieczne srodowisko dla uzytkownikéw i operatorow FSTD w kazdych okoliczno-
Sciach.

Oczekiwane elementy

Nalezy zapewni¢ odpowiednie urzadzenia wykrywajace ogien lub dym, ostrzegajgce o nich i ttumiagce je, aby
zagwarantowac bezpieczne wyjscie personelu z FSTD.

Nalezy zapewni¢ odpowiednig ochrone przed zagrozeniami elektrycznymi, mechanicznymi, hydraulicznymi
i pneumatycznymi —tgcznie z tymi, ktére wynikajg z uktadéw obcigzania urzgdzen sterujgcych i uktadéw ruchu
w celu zagwarantowania maksymalnego bezpieczenstwa catego personelu w poblizu FSTD.

Inne elementy, ktérymi nalezy sie zajag, to:

a. system tgcznosci dwukierunkowej, ktéry nadal dziata w przypadku catkowitej awarii zasilania;
oswietlenie awaryjne;

wyjscia i drogi ewakuacyjne;

urzadzenia przytrzymujace dla oséb zajmujacych miejsca w kabinie (fotele, pasy bezpieczenstwa itp.);
zewnetrzne ostrzeganie o ruchu i poruszaniu sie rampy lub schodéw zapewniajacych dostep;
oznakowanie obszaréw niebezpiecznych;

bariery i bramki ochronne;

wytaczniki awaryjne uktadow ruchu i obcigzania urzadzen sterujgcych dostepne z foteli pilota lub instruk-
tora; oraz

reczny lub automatyczny odtgcznik napiecia zasilajgcego.
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ACJ nr 1 do JAR-FSTD H.030 akceptowalne sposoby spetnienia wymagan
FSTD kwalifikowane 1 sierpnia 2008 roku lub p6zniej
Patrz JAR-FSTD H.030

UWAGA: Struktura i numeracja niniejszego ACJ odbiega od uktadu przyjetego przez JAA z powodu ztozonosci tresci
technicznych i potrzeby utrzymania harmonizacji z , Instrukcjg ICAO w sprawie kryteriow kwalifikacji symulatorow lotu”
(ICAO Manual of Criteria for the Qualification of Flight Simulators), wydanie z 1995 r. lub z pézniejszymi zmianami.

Wprowadzenie

11 Cel. Niniejszy ACJ ustanawia kryteria definiujgce wymagania dotyczgce osiggéw i dokumentacji dla oceny
FSTD wykorzystywanych do szkolenia, testowania i kontroli cztonkéw zatogi lotniczej. Te kryteria testowania
i metody spetniania wymagan wywodzg sie z szerokich doswiadczen Wtadz i przemystu.

1.2 Informacje ogdlne

1.21 Dostepno$¢ zaawansowanych technologii umozliwita szersze zastosowanie FSTD w szkoleniu, testowaniu
i kontroli cztonkow zatogi lotniczej. Ztozonos¢, koszty i Srodowisko operacyjne wspoétczesnych statkow po-
wietrznych rowniez stwarza zachete do szerszego korzystania z zaawansowanej symulacji. FSTD mogag za-
pewni¢ bardziej pogtebione szkolenie niz to, jakie mozna ukonczy¢ na statku powietrznym oraz gwarantujg
srodowisko bezpieczne i odpowiednie do nauki. Wiernos¢ wspoétczesnych FSTD jest wystarczajgca do umoz-
liwienia oceny pilota z gwarancjg, ze obserwowane zachowanie zostanie przeniesione na statek powietrzny.
Oszczednos¢ paliwa i zmniejszenie niekorzystnego oddziatywania na srodowisko sg waznymi ,ubocznymi”
efektami stosowania FSTD.

1.2.2. Metody, procedury i kryteria testowania zawarte w niniejszym ACJ sg wynikiem doswiadczenia i fachowej
wiedzy Wtadz, operatoréw oraz producentow smigtowcéw i FSTD (FFS, FTD i FNPT).

1.2.2 Wiadze oczekuja, ze przy wykazywaniu zgodnosci z JAR-FSTD H.030 bedzie wziety pod uwage dokument
RAeS zatytutowany ,Pakiet danych wymagan do projektowania i oceny osiggoéw sztucznych urzadzen szko-
leniowych dla wiroptatéw” (Data Package for Design and Performance of Rotary Wing Synthetic Training
Devices, wydanie z 2004 r. lub ze zmianami), odpowiednio do pozgdanego poziomu kwalifikacji. W kazdym
przypadku zaleca sie wczesne skontaktowanie sie z Wiadzami na wstepnym etapie budowy FSTD w celu
sprawdzenia, czy dane sg mozliwe do zaakceptowania.

1.3 Poziomy kwalifikacji FSTD.

1.31 Czesci 2 3 niniejszego ACJ opisujg minimalne wymagania dla kwalifikacji FFS dla $migtowca na poziomie A,
B, CiD, FTD dla $migtowca na poziomie 1, 2 i 3 oraz FNPT na poziomach I, II, IMCC i [lIMCC dla $migtowcow
standardowych.

UWAGA: Kiedy FTD poziomu 1 symuluje pojedynczy system $migtowca, powinien on spetnia¢c wymagania testow

subiektywnych i obiektywnych odpowiednich dla tego systemu.

1.4 Terminologia.

1.4.1 Terminy i skroty terminéw wykorzystywane w niniejszym ACJ sg zamieszczone w ACJ do FSTD H.005.

1.5 Testowanie w celu kwalifikacji FSTD

1.51 FSTD powinno zosta¢ ocenione w tych obszarach, ktére sg istotne dla prowadzenia procesu szkolenia, testo-
wania i kontroli cztonkow zatogi lotniczej. Nalezg do nich: wzdtuzne i poprzeczne reakcje kierunkowe FSTD;
zachowanie sie przy specyficznych operacjach startu, zawisu, wznoszenia, przelotu, znizania, podejscia,
przyziemienia; kontrola urzadzen sterowania; kontrola funkcji kabiny i stanowiska instruktora oraz okreslone
dodatkowe wymagania zalezne od ztozonosci lub poziomu kwalifikacji FSTD. System wizualizaciji i uktad ru-
chu, tam gdzie wystepuja, beda oceniane w celu zagwarantowania ich prawidtowego dziatania.

1.5.2 Testy wykonuje sie z zamiarem dokonania jak najbardziej obiektywnej ocena FSTD. Wazne znaczenie ma
jednak réwniez akceptacja przez pilota. Tak wiec FSTD beda poddane walidacji oraz testom funkcji i testom
subiektywnym, ktérych wykaz podano w czesci 2 i 3 niniejszego ACJ. Testy walidacyjne stosuje sie w celu
obiektywnego poréwnania parametrow FSTD i parametrow statku powietrznego, aby upewnic sie, ze sg one
zgodne w okreslonych granicach tolerancji. Testy funkcji i testy subiektywne stanowig podstawe do oceny
zdolnosci FSTD do pracy przez typowy okres szkolenia i weryfikacji prawidtowego dziatania FSTD.

1.5.3 Wymienione tolerancje parametréw testéw walidacyjnych (punkt 2) z niniejszego ACJ sg maksymalnymi do-
puszczalnymi tolerancjami dla kwalifikacji FSTD i nie powinny by¢ mylone z tolerancjami konstrukcyjnymi
FSTD.
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Przy poczatkowej kwalifikacji FSTD sg preferowane dane do walidacji od producenta $migtowca z testéw
w locie. Moga by¢ wykorzystane dane z innych Zrédet, pod warunkiem, ze beda przejrzane i zaakceptowane
przez Wtadze.
W przypadkach programéw nowych statkow powietrznych dane producenta statku powietrznego czesciowo
potwierdzone przez dane z testow w locie mogg zosta¢ wykorzystane do tymczasowej kwalifikacji FSTD.
Jednak po podaniu do wiadomosci danych zatwierdzonych przez producenta nalezy FSTD oceni¢ ponownie.
Harmonogram powinien by¢ uzgodniony przez Wtadze, operatora FSTD, producenta FSTD i producenta stat-
ku powietrznego.
Operatorzy FSTD starajacy sie o poczatkowa lub podwyzszajgca ocene FSTD powinni zdawac¢ sobie sprawe,
ze jako$¢ danych z zakresu osiggéw i pilotazu starszego statku powietrznego moze nie by¢ wystarczajgca do
spetnienia niektérych standardéw testu zawartych w niniejszym ACJ. W takim przypadku moze by¢ potrzebne
zdobycie przez operatora dodatkowych danych z testéw w locie.
Jezeli podczas oceny FSTD napotyka sie problem z konkretnym testem walidacyjnym, to test moze zostac
powtdrzony w celu upewnienia sie, czy problem nie jest spowodowany przez urzadzenia pomiarowe lub btgd
operatora. Jesli po tym problem z testem wystepuje nadal, operator FSTD powinien by¢ przygotowany do za-
proponowania testu alternatywnego.
Testami walidacyjnymi, ktore nie spetniajg kryteridw testowych, nalezy zajg¢ sie zgodnie z wymaganiami
Wiadz.
Przewodnik do testéw walidacyjnych (QTG)
QTG jest podstawowym dokumentem odniesienia stosowanym przy ocenie FSTD. Zawiera on wyniki testow,
deklaracje zgodnosci i inne informacje dla osoby oceniajacej pozwalajace oceni¢, czy FSTD spetnia kryteria
testow opisane w niniejszym ACJ.
Operator FSTD powinien przedtozy¢ QTG zawierajacy:
a. Strone tytutowa z polami na podpis operatora FSTD i zatwierdzajacy podpis Wtadz;
b. Strone z informacjami o FSTD (w przypadku rekonfigurowalnych FSTD dla kazdej konfiguraciji), zawiera-
jaca:
(i) Numer identyfikacyjny FSTD operatora FSTD;
(i) Model i kolejny numer symulowanego $migtowca;
(iii) Referencje dla danych aerodynamicznych lub zrédet wykorzystanych do modelu aerodynamiczne-
go;
(iv) Referencje dla danych silnika lub zrédet wykorzystanych do modelu silnika;
(v) Referencje dla danych urzadzen sterowania lotem lub zrédet wykorzystanych do modelu urzadzen
sterowania lotem;
(vi) Dane identyfikacyjne systemu awioniki, jesli numer edycji ma wptyw na mozliwosci FSTD w zakre-
sie szkolenia i kontroli;
vii) Model FSTD i nazwe producenta;
viii) Date produkcji FSTD;
ix) Dane identyfikacyjne komputera FSTD;
x) Typ systemu wizualizacji i nazwe jego producenta (jezeli urzadzenie jest w taki system wyposazo-
ne);
(xi) Typ ukfadu ruchu i nazwe jego producenta (jezeli urzadzenie jest w taki uktad wyposazone);
Spis tresci;
Wykaz efektywnych stron i rejestr zmian dotyczacych testow;
Liste wszystkich danych odniesienia i danych Zzrédtowych;
Stownik uzywanych terminéw i symboli;
Deklaracje Zgodnosci (SOC) z niektorymi wymaganiami. SOC powinny odwotywac¢ sie do zrodet infor-
macji i zawierac¢ racjonalne uzasadnienie zgodnosci, wyjasniajgce sposob wykorzystania przywotanych
materiatow, zastosowane wzory matematyczne i wartosci parametrow oraz wyciggniete wnioski;
h. Procedury rejestrowania i urzgdzenia wymagane do testéw walidacyjnych;
i. Dla kazdego testu walidacyjnego sg wymagane nastepujgce szczegoty:
(i) Nazwa testu. Powinna ona by¢ krotka i jasno sformutowana, oparta na nazwie testu uzytej w punk-
cie 2.3 niniejszego ACJ;
(i) Cel testu. Powinien on mie¢ forme krotkiego opisu tego, co test ma wykazac;
(iii) Procedura udowodnienia. Jest to krétki opis sposobu, w jaki cel ma by¢ spetniony;
(iv) Referencje. Sa to zrédtowe dokumenty z danymi $migtowca wraz z numerem dokumentu oraz stro-
ng lub numerem warunku;
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1.8.3

(v) Warunki poczatkowe. Jest wymagany petny i wyczerpujacy wykaz warunkéw poczatkowych testu;

(vi) Procedury testow manualnych. Procedury powinny by¢ wystarczajgce do umozliwienia przeprowa-
dzenia testu przez wykwalifikowanego pilota z odwotaniem sie do przyrzadéw w kabinie i bez odwo-
tywania sie do innych czesci QTG lub danych z testow w locie probnego albo innych dokumentoéw;

(vii) Procedury testow automatycznych (jesli majg zastosowanie);

(viii) Kryteria oceny. Wymienic gtéwny (-e) parametr (-y) bedacy (-e) przedmiotem doktadnego sprawdze-
nia podczas testu;

(ix) Spodziewany (-e) wynik (-i). Wyniki jak dla $migtowca, z tolerancjami, i - w razie potrzeby - blizsze
okreslenie punktu, w ktérym informacja zostata pobrana z danych zrédtowych;

(x) Wynik testu. Opatrzone data wyniki testu walidacyjnego FSTD przeprowadzonego przez operatora
FSTD. Testy wykonane na komputerze niezaleznym od FSTD nie sg dopuszczalne.

(xi) Zrodto danych. Kopia danych zrédtowych $migtowca oznaczona wyraznie numerem dokumentu,
strony, nazwg organu wydajgcego oraz numerem i nazwa testu taka, jak okreslona powyzej w punk-
cie (i). Same wygenerowane przez komputer ekrany z danymi z testéw w locie z umieszczonymi na
nich danymi FSTD nie sg wystarczajgce do spetnienia tego wymagania.

(xii) Poréwnanie wynikéw. Mozliwy do zaakceptowania sposéb tatwego poréwnania wynikéw testéow
FSTD z danymi do walidacji z testéw w locie.

UWAGA: Preferowang metoda jest natozenie danych i wynikdw na siebie. Wyniki testu FSTD ope-
ratora FSTD powinny by¢ zarejestrowane za pomoca rejestratora wielokanatowego, drukarki wier-
szowej, urzgdzenia typu ,przechwyc i wyswietl” lub innych odpowiednich urzadzen rejestrujgcych,
mozliwych do zaakceptowania przez Wiadze przeprowadzajace test. Wyniki FSTD powinny by¢
opisane przy uzyciu terminologii uzywanej zwykle do opisu parametrow smigtowca, przeciwnie niz
w przypadku danych identyfikacyjnych oprogramowania komputerowego. Wyniki te powinny by¢ ta-
two poréwnywalne z danymi pomocniczymi poprzez ich przedstawienie na wspolnym wykresie lub
w inny mozliwy do przyjecia sposob. Dokumenty z danymi $migtowca zamieszczone w QTG moga,
by¢ zmniejszone metodg fotograficzng tylko wtedy, kiedy takie zmniejszenie nie zmieni graficznego
skalowania ani nie spowoduje trudnosci w zinterpretowaniu skali lub odczytaniu szczego6téw. Skala
przyrostéw powinna gwarantowac rozdzielczo$¢ graficznych zobrazowan, wystarczajacg do oceny
parametréw wymienionych w punkcie 2. Przewodnik do testéw dostarczy udokumentowanego do-
wodu spetnienia wymagan testow walidacyjnych FSTD z tabeli w punkcie 2. W przypadku testow
z przebiegami czasowymi i kartami danych z testéw w locie, wyniki testéw FSTD powinny by¢ w wy-
razny sposob oznaczone odpowiednimi punktami odniesienia w celu zagwarantowania doktadnego
poréwnania FSTD i $migtowca w funkcji czasu. Operatorzy FSTD uzywajacy do rejestrowania prze-
biegéw czasowych drukarek wierszowych powinni wyraznie oznaczy¢ informacje z wyjscia danych
drukarki wierszowej wykorzystane do naniesienia danych na dane Smigtowca. Naniesienie danych
symulatora operatora FSTD na dane $migtowca ma istotne znaczenie dla weryfikacji wyniku FSTD
dla kazdego testu. Ocena stuzy do walidacji wynikéw testéw FSTD operatora FSTD.

j- Nalezy dotaczy¢ kopie wersji pierwotnego dokumentu odniesienia referencyjnego uzgodnionej z Wtadza-

mi i wykorzystanej przy ocenie poczatkowe;.

Kontrola konfiguracji. Nalezy ustanowic i stosowa¢ system kontroli konfiguracji, ktérego celem jest zagwaran-

towanie ciagtej spojnosci sprzetu i oprogramowania w stosunku do pierwotnej kwalifikacji.

Procedury dla poczatkowej kwalifikacji FSTD

We wniosku o dokonanie oceny powinien by¢ przywotany QTG oraz powinno by¢ zawarte stwierdzenie, ze

operator FSTD doktadnie przetestowat FSTD i ze spetnia ono kryteria opisane w tym dokumencie z wyjatkami

podanymi w formularzu aplikacyjnym. Operator FSTD powinien nastepnie zaswiadczy¢, ze urzadzenie prze-

szto z wynikiem pozytywnym wszystkie kontrole wedtug QTG dla zadanego poziomu kwalifikacji i ze FSTD jest

odwzorowaniem Smigtowca.

Whnioskowi powinien towarzyszy¢ egzemplarz QTG z zaznaczonymi wynikami testéw. Przed rozpoczeciem

oceny na miejscu nalezy uwzgledni¢ wszelkie zgtoszone przez Wtadze niedostatki QTG.

Operator FSTD moze zdecydowac o przeprowadzeniu testow walidacyjnych wg QTG wtedy, kiedy FSTD znaj-

duje sie u producenta. Testy na terenie producenta powinny zosta¢ przeprowadzone w miare mozliwosci

bezposrednio przed demontazem i wysytka. Operator FSTD powinien nastepnie potwierdzi¢ osiagi FSTD

w ostatecznej lokalizacji przez powtdrzenie co najmniej jednej trzeciej testéw walidacyjnych zawartych w QTG

i przedtozenie ich Wtadzom. Po przejrzeniu tych testéw Witadze zaplanujg przeprowadzenie oceny poczatko-

wej. W QTG nalezy wyraznie zaznaczy¢, kiedy i gdzie zostat przeprowadzony kazdy test.
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Zasada okresowej kwalifikacji FSTD

Po pomysinym zakonczeniu oceny poczatkowej i testow kwalifikacyjnych nalezy wprowadzic¢ system okresowej
kontroli w celu zagwarantowania, ze FSTD utrzymujg swe pierwotne osiagi, funkcje i inne charakterystyki.

W okresie pomiedzy corocznymi ocenami dokonywanymi przez Wtadze operator FSTD powinien przeprowa-
dza¢ wszystkie testy wedlug QTG, obejmujace testy walidacyjne oraz testy funkgciji i testy subiektywne. Jako
minimum, testy wedtug QTG powinny by¢ przeprowadzane stopniowo w co najmniej czterech okoto trzymiesiecz-
nych blokach w cyklu rocznym. Kazdy blok testéw wedtug QTG powinien by¢ tak wybrany, aby zapewni¢ pokrycie
réznego rodzaju testéw walidacyjnych, testow funkgiji i testow subiektywnych. Wyniki nalezy opatrzy¢ datq i prze-
chowywac¢ w celu zapewnienia satysfakcji tak operatora FSTD, jak i Wtadz z powodu utrzymywania standardéw
przez FSTD. Nie nalega sie na wykonywanie wszystkich testéw wg QTG tuz przed coroczng ocena.

Testy walidacyjne FSTD

Wiadomosci ogdlne

Osiagi i dziatanie systemoéw FSTD powinny zosta¢ obiektywnie ocenione przez poréwnanie wynikéw testow
przeprowadzonych na FSTD z danymi dla $migtowca, chyba ze w specyficznym przypadku zapisano inacze;.
Aby utatwi¢ walidacje FSTD, nalezy zastosowa¢ odpowiednie, mozliwe do zaakceptowania przez Witadze,
urzadzenie rejestrujgce do zarejestrowania kazdego wyniku testu walidacyjnego. Zapisy te powinny by¢ na-
stepnie poréwnane z zatwierdzonymi danym do walidaciji.

Pewne testy w niniejszym ACJ sg niekoniecznie oparte na danych do walidacji z okreslonymi tolerancjami.
Jednak testy te sg w nim zamieszczone dla kompletnosci, a wymagane kryteria nalezy spetni¢ zamiast zna-
lez¢ sie w okreslonych granicach toleranciji.

W MQTG dla FSTD powinno by¢ jasno i wyraznie opisane, jak FSTD bedzie skonfigurowane i obstugiwane
podczas kazdego testu. Zacheca sie do uzycia programu sterujgcego opracowanego w celu automatycznego
przeprowadzenia testow. W celu upewnienia, ze caty system FSTD spetnia zalecane standardy, nalezy prze-
prowadzi¢ catosciowe zintegrowane testowanie FSTD.

Testy zawarte w QTG, majace stanowi¢ pomoc przy kwalifikowaniu FSTD, z czasem ulegaty coraz wigk-
szej fragmentaryzaciji. Przy opracowywaniu przez grupe robocza RAeS ,Instrukcji ICAO w sprawie kryteriow
kwalifikacji symulatoréw lotu”(/CAO Manual of Criteria for the Qualification of Flight Simulators) z roku 1993
zamieszczono ponizszy tekst:

,Nie jest intencja, ani nie jest dopuszczalne, aby kazdy podsystem symulatora lotu byt testowany niezaleznie.
Powinno by¢ przeprowadzone catosciowe zintegrowane testowanie symulatora lotu w celu zapewnienia, ze
caty system symulatora lotu spetnia zalecane standardy.”

Ten tekst powstat w celu zagwarantowania, by filozofia cato$ciowego testowania w oparciu o QTG spetniata
poczatkowe zamiary przeprowadzania walidacji FSTD jako cato$ci niezaleznie od tego, czy testowanie zostato
przeprowadzone automatycznie czy recznie.

W celu zapewnienia zgodnosci z tg intencjg w dokumentach QTG powinien by¢ zawarty materiat objasniajacy,
wskazujgcy wyraznie, jaka jest struktura kazdego testu (lub grupy testéw) i jak system automatycznego testo-
wania kontroluje test, np. ktére parametry sg sterowane, ktére swobodne, a ktére zablokowane i wyjasniajgcy
uzycie sterownikow z zamknietg i otwarta petla.

Musi by¢ rowniez zapewniona procedura testowania z wyraznymi i szczegotowymi etapami, w jakich przepro-
wadza sie kazdy test. Takie informacje powinny by¢ bardzo pomocne przy dokonywaniu przegladu QTG, ktéry,
oprécz sprawdzenia rzeczywistych wynikdéw, obejmuje zrozumienie, jak jest skonstruowany kazdy test.

Nalezy takze zapewni¢ procedure testowania recznego z wyraznymi i szczegétowymi etapami, w jakich prze-
prowadza sie kazdy test.

Whioski o zatwierdzenie danych innych niz dane z testow w locie powinny zawiera¢ wyjasnienie dotyczace
walidacji w odniesieniu do dostepnych informaciji z testéw w locie. Testy i tolerancje w tym punkcie powinny byé
zawarte w QTG dla FSTD.

Tabela testow walidacyjnych FSTD w niniejszym ACJ okresla wymagania w zakresie testéw. O ile nie podano
inaczej, testy FSTD powinny odwzorowywacé osiagi i wkasciwosci pilotazowe smigtowca dla mas operacyjnych
i potozen srodka ciezkosci (ang. cg) typowych dla normalnej eksploataciji.
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Jezeli dla urzadzen FFS wykorzystuje sie podczas testu dane $migtowca dla jednej skrajnej masy lub srodka
ciezkosci, nalezy dodac inny test oparty na danych $migtowca dla warunkéw $rednich lub jak najbardziej zbli-
zonych do drugiej skrajnej wartosci. Pewne testy, ktére sg wtasciwe tylko dla jednej skrajnej masy lub jednego
potozenia $rodka ciezkosci, nie muszg by¢ powtarzane dla drugiej ich skrajnej wartosci. Testy wtasciwosci
pilotazowych powinny obejmowac walidacje urzadzen wspomagajacych.

Przy testowaniu FSTD dla $migtowcéw sterowanych komputerowo (CCH) dane z testéw w locie sg wymagane
dla warunkéw sterowania normalnego (N) i nienormalnego (NN), stosownie do symulowanego $migtowca oraz
wymagan w zakresie walidacji zawartych w niniejszym rozdziale. Testy w warunkach nienormalnego stero-
wania powinny zawsze obejmowac stan z najmniejszym stopniem wspomagania.. Mogg by¢ wymagane testy
dla innych poziomdw pogorszenia warunkow sterowania stosownie do szczegotéow okreslonych przez Wtadze
przy definiowaniu zestawu testéow dla parametréow FSTD dla okreslonego $migtowca. W zaleznosci od sytuacji
dane z testow w locie powinny zawiera¢ zapis:
a. odchylen sterownika pilota lub elektronicznie generowanych sygnatéw wejsciowych tgcznie z lokalizacjg
sygnatu wejsciowego; oraz
b. kata natarcia topat wirnika lub jego odpowiednika.
Tam, gdzie jest zamontowane wyposazenie dodatkowe, takie jak uktad ruchu lub — w przypadku poziomu 1
dla FTD i poziomu | dla FNPT — system wizualizacji, oczekuje sie, ze takie wyposazenie spetni, jako minimum,
wymagania nastepujgcych testow:
a. system wizualizaciji: jesli jest zainstalowany w FNPT poziomu | lub FTD poziomu 1, to testami walidacyj-
nymi sg testy walidacyjne wyspecyfikowane odpowiednio dla FNPT poziomu Il lub FTD poziomu 2;
b. uktad ruchu: jesli jest zainstalowany w FTD lub FNPT, to testami walidacyjnymi sg testy walidacyjne wy-
specyfikowane dla FFS poziomu A.
Wymagania testowe
Liste testéw naziemnych i testéw przeprowadzanych w locie wymaganych do kwalifikacji zamieszczono w ta-
beli testow walidacyjnych FSTD. Dla kazdego testu nalezy dostarczy¢ generowane komputerowo wyniki testow
FSTD. Wyniki powinny by¢ uzyskane na odpowiednim urzadzeniu rejestrujgcym, mozliwym do zaakceptowa-
nia przez Wtadze. Wymagane sg przebiegi czasowe, chyba ze w tabeli testow walidacyjnych podano inaczej.
Zatwierdzone dane do walidacji wykazujgce szybkie zmiany mierzonych parametrow mogg podczas doko-
nywania oceny waznosci FSTD wymagac¢ opinii technicznej. Taka opinia nie powinna by¢ ograniczona do
pojedynczego parametru. Aby umozliwi¢ ogdlng interpretacje, nalezy dostarczy¢ wszystkie stosowne para-
metry zwigzane z danym manewrem lub warunkami lotu. Kiedy uzyskanie zgodnosci danych FSTD z danymi
Smigtowca lub zatwierdzonymi danych do walidacji jest trudne lub niemozliwe, nalezy usprawiedliwi¢ rozbiez-
nos$ci przez dostarczenie poréwnania innych powigzanych zmiennych dla ocenianego parametru. Tolerancje
powinny by¢ zastosowane tylko w zakresie walidacji czujnikow parametrow.

2.2.21 Parametry, tolerancje i warunki lotu.

a. Tabela testéow walidacyjnych FSTD w punkcie 2.3 ponizej zawiera parametry, tolerancje i warunki lotu do
walidacji FSTD. Kiedy sg podane dwie wartosci tolerancji dla parametru, mozna skorzystaé z tolerancji
mniej restrykcyjnej, jesli nie podano inaczej. Tam, gdzie tolerancje sg wyrazone w procentach:

b.  dla parametréw, ktérych jednostkami miary sg procenty, lub parametrow wyswietlanych zwykle w kok-
picie w procentach (np. N1, N2, moment obrotowy lub moc silnika), tolerancja wyrazona w procentach
bedzie interpretowana jako tolerancja bezwzgledna, chyba Zze podano inaczej (tj. dla obserwacji 50% dla
N1 i tolerancji 5% dopuszczalny zakres bedzie wynosit od 45% do 55%);

c. dla parametrow nie wyswietlanych w procentach tolerancja wyrazona tylko w procentach bedzie interpre-
towana jako procent biezgcej wartosci odniesienia dla tego parametru podczas testu, z wyjatkiem para-
metréw zmieniajacych sie wokot wartosci zerowej, dla ktérych minimalna wartos¢ bezwzgledna powinna
by¢ uzgodniona z Wtadzami;

d. jezeli sg podane warunki lotu lub warunki eksploatacji niemajace zastosowania do zgdanego poziomu
kwalifikacji, nie powinno sie bra¢ ich pod uwage. Przy wynikach dla FSTD powinny widnie¢ wyspecyfiko-
wane tolerancje i jednostki.

2.2.2.2 Weryfikacja warunkow lotu. Przy poréwnywaniu wymienionych parametrow z parametrami $migtowca nalezy

zapewni¢ wystarczajace dane rowniez do weryfikacji prawidtowych warunkéw lotu. Wszystkie wartosci pred-
kosci lotu powinny posiada¢ wyrazne adnotacje (predko$¢ wskazywana, réwnowazna, prawdziwa predkos¢
lotu itd.), tak jak i warto$ci uzyte do poréwnania.

2.2.2.3 Tam, gdzie tolerancje zostaty zastapione przez ,prawidtowa tendencje i wielkos¢” (CT&M), FSTD powinno

byc¢ testowane i oceniane jako odwzorowanie $migtowca spetniajgce oczekiwania Wtadz. Dla utatwienia przy-
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Uwaga

sztych ocen nalezy zarejestrowa¢ wystarczajacq ilos¢ parametréw w celu stworzenia bazy odniesienia. Przy
poczatkowej kwalifikacji FNPT nie majq by¢ stosowane zadne tolerancje; zaktada sie wszedzie uzycie podej-
$cia opartego na CT&M.

Dla sytuacji, w ktorych z konstrukcji systemu sterowania lotem nie wynika Zzadna réznica w potozeniu to-
pat wirnika pomiedzy przypadkiem ze wspomaganiem i przypadkiem bez wspomagania, dla przypadku bez
wspomagania nie sg wymagane dane do walidacji bez wspomagania. W celu ustalenia, ktore testy nie sg
wykonywane, nalezy przedstawic racjonalne uzasadnienie.

Tabela testow walidacyjnych FSTD

Dla pewnej ilosci testow w QTG wymagania dla ocen poczatkowych sg zredukowane do ,prawidtowej ten-
denciji i wielkosci” (CT&M), dzieki czemu nie sg potrzebne okreslone dane z testéw w locie. W przypadkach,
w ktdrych jako tolerancja jest stosowane kryterium CT&M, stanowczo zaleca si¢ zapisanie wynikéw za pomo-
cq automatycznego systemu rejestrujgcego jako danych bazowych, by unikng¢ mozliwych rozbieznych opinii
subiektywnych przy ocenach okresowych.

Stosowanie CT&M nie moze jednak byé przyjmowane jako wskazéwka, ze pewne obszary symulacji mogg
by¢ ignorowane. Okreslone wtasciwosci sg konieczne, a efekty nieprawidtowe beda nie do przyjecia.

We wszystkich przypadkach testy majq by¢ przeprowadzone przy ocenach okresowych, aby mozna byto
przynajmniej upewnic¢ sie o powtarzalnosci.

1: Wyraza sie zgode, aby testy i zwigzane z nimi tolerancje odnosity sie tylko do FTD poziomu 1, jezeli jest

symulowany ten system lub te warunki lotu.

Uwaga 2: W przypadku silnikéw ttokowych nalezy zastosowa¢ odpowiednie parametry alternatywne, ktére muszg by¢
uzgodnione z Wtadzami.
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Informacje do testéw walidacyjnych.
Dynamika sterowania
Informacje ogodlne
Parametry uktadu sterowania lotem statku powietrznego maja powazny wptyw na wtasciwosci pilotazowe.
Istotnym czynnikiem, ktoéry bierze pod uwage pilot przy akceptacji statku powietrznego jest ,czucie”, jakie
zapewniajg urzgdzenia sterowania lotem. Doktada sie staran w zakresie konstrukcji systemu zapewniajgcego
~czucie” statku powietrznego, tak aby piloci czuli sie komfortowo i uwazali statek powietrzny za taki, na kto-
rym chcieliby lata¢. By FSTD byto dobrym odwzorowaniem statku powietrznego, powinno réwniez oferowac
pilotowi wtasciwe czucie — takie jak w przypadku statku powietrznego, ktéry jest symulowany. Spetnienie tego
wymagania powinno by¢ potwierdzone przez poréwnanie zapiséw dynamiki czucia steréw w FSTD z pomia-
rami rzeczywistego statku powietrznego w stosownej konfiguraciji.

a. Zapisy takie jak swobodna odpowiedz na funkcje impulsowg lub skokowa sa klasycznie stosowane do
oszacowania dynamicznych wtasciwosci uktadow elektromechanicznych. W zadnym przypadku nie moz-
na oszacowac¢ wiasciwosci dynamicznych tylko na podstawie szacunkowych warto$ci prawdziwych sy-
gnatoéw wejsciowych i odpowiedzi. Jest zatem konieczne, aby zostaty zebrane najlepsze mozliwe dane,
poniewaz pokrywanie sie w wysokim stopniu systemu sitowego sprzezenia zwrotnego FSTD z syste-
mami $migtowca ma zasadnicze znaczenie. Wymagane badania dynamiki sterowania sg wymienione
w punktach 2.3-2b(1) do (3) tabeli testéw walidacyjnych FSTD.

b. Przy ocenie poczatkowej i przy ocenach podwyzszajacych wymaga sie, aby parametry dynamiki ste-
rowania byty mierzone i rejestrowane bezposrednio przy urzgdzeniach sterowania lotem. Te procedure
zwykle realizuje sie przez pomiar mierzac swobodnej odpowiedzi urzadzen sterowania przy zastoso-
waniu skokowego lub impulsowego sygnatu pobudzajgcego system. Procedure nalezy przeprowadzacé
w stosownych warunkach lotu i konfiguracjach.

c. W przypadku smigtowcdédw z nieodwracalnymi uktadami sterowania pomiary mozna wykona¢ na ziemi,
jezeli sg zapewnione odpowiednie sygnaty wejsciowe dla czujnikow z rurkg Pitota reprezentujace typowe
predkosci lotu (tam, gdzie majg zastosowanie). Oprocz tego mozna wykazaé, ze w przypadku niekto-
rych $migtowcéw moga wystepowac podobne efekty podczas zawisu, wznoszenia, przelotu i autorotaciji.
Tak wiec jeden pomiar moze wystarczy¢ dla innych efektéw. Jezeli ma miejsce jedna z tych sytuacji lub
obie, nalezy przedstawi¢ — jako usprawiedliwienie dla testéw naziemnych lub wyeliminowania konfiguraciji
- aprobate techniczng lub uzasadnienie producenta $migtowca. Dla FSTD wymagajacych testéw sta-
tycznych i dynamicznych przy urzgdzeniach sterowania, podczas oceny poczatkowej i ocen podwyzsza-
jacych nie beda wymagane specjalne urzadzenia kontrolne, jezeli w MQTG sa podane zaréwno wyniki
uzyskane przy uzyciu urzadzen kontrolnych oraz wyniki uzyskane przy podejsciu alternatywnym — takie,
jak wykresy komputerowe, ktére powstaty w tym samym czasie — i wykazujg zadowalajacg zgodnosc.
Ponowne zastosowanie metody alternatywnej podczas oceny poczatkowej wykazatoby wiec, ze wyma-
ganie dla tego testu jest spetnione.

Ocena dynamiki sterowania.

Witasciwosci dynamiczne uktadow sterowania sg czesto wyrazane za pomocg pomiarow czestotliwosci, ttu-

mienia i pewnej liczby innych klasycznych pomiarow, ktére mozna znalez¢ w tekstach poswieconych uktadom

sterowania. Do ustalenia spojnego sposobu zatwierdzania wynikow testéw dotyczacych sitowego sprzezenia
zwrotnego FSTD potrzebne sa kryteria jasno okreslajace sposéb interpretacji pomiaréw i tolerancje, jakie

bedg zastosowane. Kryteria sg potrzebne dla uktadow niedottumionych, uktadéw o ttumieniu krytycznym i

uktadéw przettumionych. W przypadku ukfadu niedottumionego o bardzo matym ttumieniu uktad moze by¢

oceniony ilosciowo w kategoriach czestotliwosci i tumienia. W uktadach o ttumieniu krytycznym lub uktadach
przettumionych czestotliwos$ci i ttumienia nie da sie od razu wyznaczy¢ z przebiegu czasowego odpowiedzi.

Nalezy wiec postuzy¢ sie pewnymi innymi pomiarami.

Testy majace na celu sprawdzenie, czy dynamika czucia sterow odpowiada dynamice dla $migtowca powinny
wykazaé, ze dynamiczne cykle ttumienia (swobodna odpowiedz urzadzen sterowania) pokrywajg sie z cy-
klami dla smigtowca w okreslonych granicach tolerancji. Metoda oceny odpowiedzi i tolerancje, jakie nalezy
zastosowac¢ w przypadku uktadéw niedottumionych i uktadéw o ttumieniu krytycznym sg nastepujgce:

a. Odpowiedz niedottumiona.

(i) Wymagane sg dwa pomiary dla okresu: czas do pierwszego przejscia przez zero (w przypadku, gdy
istnieje ograniczenie dla wspétczynnika) i czestotliwo$é nastepujacych potem oscylacji. W przypad-
ku, gdy okresy odpowiedzi nie sg jednakowe, cykle nalezy mierzy¢ indywidualnie. Kazdy okres be-
dzie niezaleznie porownany z odpowiednim okresem dla uktadu sterowania smigtowca, a nastepnie
bedzie ,korzystat” z petnej, okreslonej dla tego okresu toleranciji.
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(i) Do przerzutéw tolerancja ttumienia powinna by¢ stosowana indywidualnie. Przy stosowaniu tole-
rancji dla matych przerzutéw nalezy zachowac ostrozno$¢, poniewaz zaczyna sie kwestionowac
znaczenie tych przerzutéw. Powinny by¢ uwzglednione tylko przerzuty wieksze od 5% catkowitego
poczatkowego przesunigcia. Przedziat resztkowy, oznaczony na rysunku 1 jako T(A,) wynosi £ 5 %
amplitudy poczatkowej amplitudy przesuniecia A, wzgledem wartosci oscylacji w stanie ustalonym.
Tylko oscylacje przekraczajgce przedziat resztkowy sg uwazane za istotne. Proces poréwnania da-
nych FSTD z danymi $migtowca nalezy rozpoczg¢ od natozenia na siebie lub wyréwnania wartosci
w stanie ustalonym, a nastepnie nalezy poréwnac¢ amplitudy szczytdw oscylacji, czas pierwszego
przejscia przez zero i poszczegolne okresy oscylacji. W poréwnaniu z danymi $migtowca FSTD po-
winno wykazac te sama liczbe istotnych przerzutow z doktadnoscig do jednego. Te procedure oceny
odpowiedzi ilustruje rysunek 1 ponizej.

b. Odpowiedz o ttumieniu krytycznym i odpowiedz niedottumiona. Ze wzgledu na nature odpowiedzi o ttu-
mieniu krytycznym i odpowiedzi niedottumionej (brak przerzutéw) czas do osiagniecia 90% wartosci dla
stanu ustalonego (punkt neutralny) powinien by¢ taki sam jak dla $migtowca z doktadnoscia do = 10 %.
Procedure ilustruje rysunek 2.

c. Uwagi szczegolne. Uktady sterowania wykazujgce wtasciwosci inne niz klasyczne odpowiedzi przettu-
mione lub niedottumione powinny spetnia¢ okreslone tolerancje. Ponadto nalezy zwrdci¢ szczegding
uwage na zapewnienie, by byty zachowane istotne tendencje.

2.41.3 Tolerancje.
Tolerancje T sg zestawione w ponizszej tablicy. llustracja pomiaréw, do ktorych sie odnoszg — patrz rysunki 1 2.

T(P,)  +10 % wartosci P,
T(P,) %20 % wartosci P,
T(P,)  +30 % warto$ci P,
T(P)  +10 (n+1) % wartosci P_
T(A) =10 % wartosci A,

T(A,) +5 % wartosci A, = przedziat resztkowy

Przerzuty istotne Pierwszy przerzut i + 1 kolejne przerzuty
P —akres
A —amplituda
TCP) - tolerancia odnoszgoa sie do okresu (10 3% swartosci PO, 10 (n+1) % wartosci P
Ay \ T(A) - tolerancja odnozzgoa sie do amplitudy (0,1 A1)

0.9

przesunigcie w funkoj czasu
przedzist resztkowy

Resconl Band

| ) T(Py) TPy

&

Py Py

Rys. 1 Niedottumiona odpowiedz na pobudzenie skokowe
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Pa przesuniecie v funkcj czasu

yanat wejdcia

Rys. 2 Odpowiedz na pobudzenie skokowe o ttumieniu krytycznym

Alternatywna metoda oceny dynamiki sterowania.

Alternatywna metoda walidacji dynamiki sterowania dla statkow powietrznych z hydraulicznymi urzgdzeniami

sterowania lotem i uktadami symulacji obcigzeh polega na pomiarze sity sterujgcej i szybkosci ruchu. Dla

kazdej osi pochylenia, przechylenia i obrotu nalezy wymusi¢ maksymalne skrajne potozenie urzadzenia ste-
rujgcego z nastepujacymi nizej wymienionymi réoznymi szybkosciami. Niniejsze testy powinny by¢ wykonane

w typowych warunkach lotu i na ziemi.

a. Teststatyczny — przesuwac powoli urzgdzenie sterowania tak, aby przesuniecie w petnym zakresie trwa-
to okoto 100 sekund. Petny zakres okresla sie jako ruch sterownika od potozenia neutralnego do punktu
zatrzymania, zwykle w prawym lub tylnym potozeniu, nastepnie do punktu zatrzymania w przeciwnym
potozeniu, a potem do potozenia neutralnego.

b.  Wolny test dynamiczny — wykonac¢ petne przesuniecie w okoto 10 sekund.

c. Szybki test dynamiczny — wykonac¢ petne przesuniecie w okoto 4 sekundy.

Uwaga: Dynamiczne przesuniecia mogg by¢ ograniczone do sit nieprzekraczajacych 44,5 daN (100 funtéw).

Tolerancje
a. Test statyczny — patrz punkt 2.3 — 2.a(1), (2) i (3) tabeli testow walidacyjnych symulatoréw lotu.
b. Test dynamiczny — £ 0,9 daN (2 funty) lub + 10 % dla przyrostu dynamiki powyzej testu statycznego.

Wtadze sg otwarte na metody alternatywne takie jak metoda opisana powyzej. Takie metody alternatywne
powinny jednak by¢ uzasadnione i nadawac sie do zastosowania. Na przyktad metoda tutaj opisana moze
nie mie¢ zastosowania do uktadow wszystkich producentéow, a z pewnoscig nie do statkdw powietrznych
z odwracalnymi uktadami sterowania. W zwigzku z tym kazdy przypadek nalezy rozpatrywac doraznie i indy-
widualnie pod wzgledem merytorycznym. W przypadku, gdy Witadze stwierdzg, ze metody alternatywne nie
dajg zadowalajgcych rezultatow, nalezy zastosowac bardziej konwencjonalnie akceptowane metody.

Efekt wptywu ziemi
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24.21

FSTD, ktére ma by¢ wykorzystywane do oderwania i przyziemienia, powinno wiernie odtwarzaé zmiany w ae-
rodynamice zachodzace w wyniku wptywu ziemi. Parametry wybrane do walidacji FSTD powinny uwidacznia¢
te zmiany. Podstawowe parametry walidacji zwigzane z charakterystykami efektu wptywu ziemi to:

a. potozenia urzadzen sterowania w osi podtuznej, poprzecznej, sterowania kierunkowego i urzgdzenia
sterowania skoku ogdlnego i mocy;

moment obrotowy wymagany do zawisu;

wysokos¢ (wzgledna);

predkos¢ lotu;

kat pochylenia;

kat przechylenia.

~0aoo0C

Nalezy zapewnic¢ specjalny test, ktory potwierdzi poprawnos$¢ wtasciwosci aerodynamicznych dla efektu wptywu zie-

mi.

Wybdr metody testu i procedury potwierdzenia poprawnosci dla testu wptywu ziemi pozostaje w gestii organizacji wy-
konujacej testy w locie, jednakze test w locie powinien dostatecznie dtugo odbywac sie w bliskosci ziemi, aby model
wpltywu ziemi mozna byto oceni¢ w sposob wystarczajacy.

24.2.2

243
2.4.31

2432

2433

Dopuszczalne testy walidacyjne dla efektu wptywu ziemi obejmuja:

a. Przeloty poziome. Przeloty poziome wykona¢ na co najmniej trzech wysokosciach z wptywem ziemi,
w tym na wysokosci nie wiekszej niz 10% $rednicy wirnika, rownej okoto 30% $rednicy wirnika i rownej
okoto 70% srednicy wirnika, gdzie przez wysoko$¢ rozumie sie wysokos¢ nad ziemig gtéwnego podwo-
zia. Ponadto nalezy wykonac jeden poziomy lot w stanie zréwnowazenia aerodynamicznego bez wptywu
ziemi, np. na wysokosci rownej 150% $rednicy wirnika. Dla FTD dla poziomu 2 / 3 i FNPT Il / lll mozna
stosowac¢ metody inne niz metoda przelotu poziomego.

b. Ladowanie z ptytkiego podejscia. Ladowanie z ptytkiego podejscia nalezy wykonac po $ciezce znizania
nachylonej o okoto 1 stopien z pomijalnymi dziataniami pilota az do wyhamowania.

Jezeli zaproponowano inne metody, nalezy przedstawic racjonalne uzasadnienie, z ktérego wynika, ze
wykonane testy potwierdzajg poprawnos$¢ modelu wptywu ziemi.

Uktad ruchu

Informacje ogodlne

Do kontrolowania stanu $migtowca piloci wykorzystujg ciagte sygnaty informacyjne. Razem z przyrzadami
i informacjami wizualnymi ze $wiata zewnetrznego odczuwane catym ciatem sygnaty zwrotne ruchu stano-
wig dla pilota niezbedng pomoc w kontrolowaniu dynamiki $migtowca, zwtaszcza w obecnosci zewnetrznych
zaktocen. Dziatanie uktadu ruchu powinno wiec spetnia¢ podstawowe kryteria obiektywne, a takze by¢ su-
biektywnie dostosowane do potozenia fotela pilota, tak aby odwzorowywato liniowe i katowe przyspieszenia
Smigtowca w trakcie wykonywania z gory ustalonego minimalnego zestawu manewréw w z gory ustalonych
warunkach. Ponadto reakcja systemu przekazujgcego sygnaty ruchu powinna by¢ powtarzalna.

Sprawdzenie uktadu ruchu.

Celem testéw opisanych w tabeli testow walidacyjnych dla FSTD w punkcie 2.3: 4.a — obwiednia ruchu,
4.b — pasmo czestotliwosci, 4.c — rownowaga ndg i 4.d — obroét jest zademonstrowanie zachowania sie urza-
dzen uktadu ruchu i sprawdzenie spdjnosci ustawien zwigzanych z ruchem w aspekcie kalibracji i zuzycia.
Testy te sg niezalezne od oprogramowania zapewniajgcego dostarczanie sygnatow ruchu i powinny by¢ roz-
patrywane jako testy robotyczne.

Przeprowadzanie testu powtarzalnosci przekazywania sygnatéw ruchu

Parametry uktadu ruchu w tabeli testow walidacyjnych dotyczg podstawowych mozliwosci uktadu, ale nie-
mozliwosci w zakresie przekazywania sygnatéw pilotowi. Dopoki nie bedzie obiektywnej procedury wyzna-
czania sygnatéw ruchu niezbednych do pomocy pilotowi i stymulowania jego reakgciji, jakie wystepujg w statku
powietrznym przy wykonywaniu tych samych zadan, uktady ruchu bedg nadal ,dostrajane” subiektywnie.
Wazng sprawg jest jednak obiektywne udowodnienie, ze dziatanie uktadu ruchu po ,dostrojeniu” jest nadal
takie samo jak podczas poczatkowej kwalifikacji. Wszelkie zmiany parametréw ruchu w stosunku do danych
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wyjsciowych mozna zmierzy¢ obiektywnie. Obiektywna ocena zmiany parametréw ruchu bedzie dokonywana
przynajmniej co roku przy zastosowaniu nastepujgcej procedury testowania:

a.

b.

Aktualne charakterystyki uktadu ruchu nalezy oceni¢ przez poréwnanie z zarejestrowanymi danymi pier-
wotnymi.

Nalezy rejestrowac nastepujgce parametry: polecenie przys$pieszenia algorytmu sterowania uktadu ru-
chu i rzeczywiste przyspieszenie mierzone na miernikach przyspieszenia symulatora.

Sygnaty wejsciowe testu nalezy wprowadzi¢ we wtasciwym punkcie przed catkowaniem w réwnaniach
ruchu (patrz rys.3).

Parametry sygnatu testowego (patrz rysunek 4) powinny by¢ tak ustawione, aby w polecenie przys$pie-
szenia odpowiadato 2/3 obwiedni przy$pieszen uktadu ruchu, tak jak okreslono w czesci 4 a) dla osi
liniowych. Dla osi katowych polecenie predkosci powinno odpowiada¢ 2/3 obwiedni predkosci katowych,
tak jak okreslono w czesci 4 a). Czas T1 powinien by¢ wystarczajgco dtugi by zapewni¢ ustalone warunki
poczatkowe.

UWAGA: Jezeli z jakiegokolwiek powodu zmieni sie ciezar symulatora lub jego $rodek ciezkosci (tj. w wyniku zmiany
systemu wizualizacji lub zmiany konstrukcji mechanicznej), to testy powtarzalnosci pierwotnych parametrow uktadu
ruchu powinny by¢ przeprowadzone ponownie, a do poréwnania w przysztosci nalezy wykorzystywac nowe wyniki.

Sity i Momenty Roéwnania ruchu Algorytm Urzadzenia uktadu
» sterowania ruchem ruchu

v

przyspieszenia liniowe
lub
predkosci kgtowe

T T2 T3 T4
Rysunek 4

2.4.3.4 Wibracje

82

a.

Przedstawienie wynikéw. Test charakterystycznych wibracji to sposéb sprawdzenia, czy FSTD moze
odtwarzac¢ czestotliwosci, jakie w okreslonych warunkach wystepujg podczas lotu $migtowcem. Wyniki
testu nalezy przedstawi¢ w formie wykresu widmowej gestosci mocy (ang. PSD) z czestotliwosciami
na osi poziomej i amplituda na osi pionowej. Dane $migtowca i dane FSTD powinny by¢ przedstawione
w tym samym formacie i tej samej skali. Algorytmy stosowane do generowania danych FSTD powinny
by¢ takie same jak algorytmy stosowane w przypadku danych $migtowca. Jezeli nie sg takie same, to
nalezy udowodnic¢, ze algorytmy zastosowane do danych FSTD sa wystarczajgco porownywalne. Jako
minimum nalezy przedstawi¢ wyniki wzdtuz osi dominujgcych oraz dostarczy¢ uzasadnienie nieprzedsta-
wienia wynikow dla innych osi.
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b.

Interpretacja wynikoéw. Nalezy rozpatrzy¢ ogolng tendencje wykazywang przez wykres i skoncentrowacé
uwage na dominujgcych czestotliwosciach. Mniejszy nacisk powinien by¢ potozony na réznice w ob-
szarach wykresu PSD obejmujacych wysokie czestotliwosci i mate amplitudy. Podczas analizy nalezy
wzigé pod uwage, ze pewne elementy konstrukcyjne FSTD majag czestotliwosci rezonansowe, ktére sg
filtrowane, wiec moga nie zosta¢ uwidocznione na wykresie PSD. Jezeli takie filtrowanie jest wymagane,
szerokos¢ pasma filtru sSrodkowo-zaporowego powinna by¢ ograniczona do 1 Hz, tak aby nie miato to nie-
korzystnego wptywu na odczuwanie drgan spowodowanych przez wiry. Ponadto nalezy racjonalnie uza-
sadni¢, ze filtrowanie nie ma niekorzystnego wptywu na charakterystyczne wibracje. Amplituda powinna
pokrywac sie z danymi smigtowca zgodnie z ponizszym opisem; jezeli jednak z przyczyn subiektywnych
wykres PSD zostat zmieniony, to nalezy przedstawié¢ racjonalne uzasadnienie zmiany. Jezeli wykres jest
w skali logarytmicznej, to zinterpretowanie amplitudy drgan spowodowanych przez wiry w kategoriach
przy$pieszenia moze by¢ trudne. Warto$¢ 1 x 10-3 grms2/Hz opisywataby silne drgania tego rodzaju.
Z drugiej strony, drgania tego typu o parametrze 1x10-6 grms2/Hz sg prawie nieodczuwalne, lecz moga
by¢ charakterystyczne dla matej predkosci. Dwa powyzsze przyktady moga rozni¢ sie w amplitudzie
1000-krotnie. Na wykresie PSD réznice te obrazuja trzy dekady (jedna dekada to 10-krotna zmiana am-
plitudy, dwie dekady to 100-krotna zmiana amplitudy itd.).

244 System wizualizacji
2.4.41 System wizualizacji

a.

Kontrast (systemy z wizualizacjg w $wietle dziennym). Powinien by¢ zademonstrowany przy uzyciu ra-
strowego obrazu testowego wypetniajgcego catg wizualizowang scene (trzy kanaty lub wiecej), ztozone-
go z czarnych i biatych kwadratéw nie wiekszych niz 5 stopni na kwadrat z biatym kwadratem w srodku
kazdego kanatu. Pomiar nalezy przeprowadzi¢ na srodkowym jasnym kwadracie dla kazdego kanatu
przy uzyciu fotometru punktowego o rozdzielczosci 1°. Zmierzy¢ dowolne sasiednie ciemne kwadraty.
Kontrast powierzchni jest to stosunek wartosci dla jasnego kwadratu do wartosci dla ciemnego kwadratu.
Kontrast punktow swietlnych mierzy sie w warunkach, kiedy modulacja punktéw swietlnych jest ledwo
zauwazalna w poréwnaniu z sgsiadujgcym ttem. Patrz punkt 2.3.5.b.(3) i punkt 2.3.5.b.(7).

Test jaskrawosci rozjasnienia (systemy z wizualizacjg w $wietle dziennym). Jaskrawo$é rozjasnienia nale-
zy zademonstrowac z zachowaniem tego samego petnego obrazu testowego opisanego powyzej, nakta-
dajac rozjasnienie na srodkowy biaty kwadrat w kazdym kanale i mierzac jaskrawo$¢ rozjasnienia przy
uzyciu fotometru punktowego o rozdzielczosci 1°. Punkty Swietlne nie sg dopuszczalne. Dopuszczalne
jest wykorzystanie mozliwosci kaligraficznych do poprawy jaskrawosci rastru. Patrz punkt 2.3.5.b.(4).
Rozdzielczos¢ (systemow z wizualizacjg w $wietle dziennym) nalezy zademonstrowa¢ za pomoca testu
z obiektami pokazywanymi w taki sposob, aby zajmowaty na wizualizowanym obrazie kat widzenia nie
wiekszy niz okreslona warto$¢ w minutach katowych z ,punktu oka” pilota. Powinno to by¢ potwierdzone
przez obliczenia w deklaracji zgodnosci. Patrz punkt 2.3.5.b.(5).

Wielko$¢ punktu swietinego (systemy z wizualizacja w $wietle dziennym) — nalezy mierzy¢ przy uzyciu
obrazu testowego ztozonego z centralnie potozonego pojedynczego szeregu punktéw Swietlnych o dtu-
gosci zmniejszanej az modulacja bedzie ledwo zauwazalna. Patrz punkt 2.3.5.b.(6).

Wielko$¢ punktu Swietlnego (systemy z wizualizacjg w pétmroku i nocng) — o wystarczajacej rozdziel-
czosci, umozliwiajgcej spetnienie wymagan testéw rozpoznawania cechy wizualnej wedtug punktu
2.3.5.b.(6).

Pole widzenia. Ciggte pole widzenia jest podstawowym wymaganiem. Bedzie rozpatrywane kazde roz-
wigzanie wyswietlacza systemu wizualizacji, o ile spetnia to wymaganie. Odchylenia od minimalnego
wymaganego pola widzenia bytyby uwzgledniane tylko w przypadku, gdy bytyby zwigzane z maskowa-
niem wynikajgcym z konstrukcji kabiny. Chociaz system wizualizacji musi spetni¢ wymagania testu w kon-
strukcyjnym punkcie odniesienia ,oka pilota”, system wizualizacji — jako pomoc w szkoleniu — powinien
zaspokajac potrzeby réwniez przy nominalnym ruchu gtowy pilota (lub gtéw pilotéw).

2.4.4.2 Widzialny segment ziemi

a.

Wysokos¢ bezwzgledna i RVR zostaty wybrane do oceny po to, by powstat wizualizowany obraz, ktéry
moze by¢ od razu oceniony pod wzgledem doktadnosci (kalibracja RVR) i przy pomocy ktérego moze by¢
bezposrednio wyznaczona doktadno$¢ potozenia (linia Srodkowa i kat Sciezki znizania) symulowanego
$migtowca przy uzyciu Swiatet podejscia/drogi startowej i przyrzadéw poktadowych.

QTG powinien wskazywac zrodto danych, tj. lotnisko i droge startowa, z ktérych sie korzysta, potozenie
anteny ILS G/S (lotnisko i $migtowiec), punkt odniesienia ,oka pilota”, kat odciecia kabiny, kat pochyle-
nia smigtowca itd., wykorzystywane do dokfadnych obliczen tresci obrazu widzialnego segmentu ziemi
(VGS).
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c. Zacheca sie do automatycznego pozycjonowania symulowanego $migtowca w ILS. Jezeli takie pozy-
cjonowanie jest zrealizowane, to nalezy zadbac, aby smigtowiec zajat wtasciwg pozycje w przestrzeni i
przyjat wiasciwe potozenie. Reczne wykonanie podejscia lub podejscie z zainstalowanym autopilotem
rowniez powinno przynies¢ mozliwe do przyjecia wyniki.

System dzwieku

Informacje ogélne. Srodowisko akustyczne w $migtowcu jest bardzo ztozone i zmienia sie wraz z warunkami

atmosferycznymi, konfiguracja $migtowca, predkoscia lotu, wysokos$cia, ustawieniami mocy itd. Dzwieki w ka-

binie sg zatem waznym elementem Srodowiska operacyjnego kabiny i jako takie dostarczajg zatodze lotniczej
wartosciowych informacji. Te odbierane uchem sygnaty moga pomagac zatodze, jako wskazujace nienormal-
na sytuacje, lub przeszkadzaé zatodze, jako rozpraszajace i nuzace. Aby szkolenie byto efektywne, FSTD
powinno zapewnia¢ w kabinie dzwieki, ktore pilot jest w stanie odebra¢ podczas normalnej oraz nienormailne;j
eksploatacji i ktére sa poréwnywalne z dzwiekami $migtowca. Stosownie do tego operator FSTD powinien
starannie oceni¢ szumy tta w branym pod uwage miejscu. Aby zademonstrowac¢ zgodno$¢ z wymaganiami

w zakresie dzwiekow, testy obiektywne lub walidacyjne w tym punkcie zostaty wybrane w taki sposob, by

dostarczyc reprezentatywng probke normalnych warunkow statycznych — typowych, jakich doswiadcza pilot.

Alternatywne wersje silnikowe. Dla FSTD z kilkoma konfiguracjami silnikowymi nalezy przedstawi¢ do oceny

jako czesé QTG wszelkie warunki wymienione w punkcie 2.3 tabeli testéw walidacyjnych, ktére producent

uznat za znaczgco inne z powodu zmiany modelu silnika.

Dane i system zbierania danych

a. Informacje dostarczane producentowi FSTD powinny zawiera¢ dane kalibracyjne i charakterystyke cze-
stotliwo$ciowa.

b. System stosowany do wykonywania testéw wymienionych w punkcie 2.3 tabeli testéw walidacyjnych
powinien by¢ zgodny z nastepujgcymi normami:

(i) ANSI S1.11-1986 — Specyfikacja dla zestawow filtréw o szerokosci oktawy, potowy oktawy i jednej
trzeciej oktawy
(Specification for octave, half octave and third octave band filter sets);
(i) IEC 1094-4 —1995 — Mikrofony pomiarowe - typu WS2 lub lepsze (Measurement microphones type
WS?2 or better).

Hetmofon. Jezeli podczas normalnej eksploataciji $migtowca uzywa sie hetmofonu, powinien by¢ on réwniez

uzyty podczas oceny FSTD.

Urzadzenia odtwarzajgce. Podczas ocen poczatkowych nalezy zapewnic rejestracje warunkéow zawartych

w QTG wedtug punktu 2.3 tabeli testéw walidacyjnych FSTD.

Szum tta

a. Szum tla jest to hatas w FSTD powodowany przez uktady chtodzenia FSTD i uktady hydrauliczne, ktéry
nie jest zwigzany ze $migtowcem oraz dodatkowy hatas z innych pomieszczen w budynku. Szum tta
moze powaznie wptywac na prawidtowg symulacje dzwiekdéw smigtowca, tak wiec powinno sie dgzy¢ do
utrzymania szumu tta ponizej poziomu dzwiekéw smigtowca. W niektérych przypadkach, by skompenso-
wac szum tta, mozna zwiekszy¢ poziom symulacji. Jednak to podejscie jest ograniczone przez okreslone
tolerancje oraz mozliwos¢ zaakceptowania sSrodowiska akustycznego przez oceniajgcego pilota.

b. Mozliwos¢ zaakceptowania poziomoéw szumu tta zalezy od normalnych poziomoéw dzwieku w $migtowcu
reprezentowanym przez FSTD. Dopuszczalne sg poziomy szumu tta wypadajace ponizej linii wyznaczo-
nej przez ponizsze punkty (patrz rysunek 3):

(i) 70dB przy 50 Hz;
(i) 55 dB przy 1 000 Hz;
(iii) 30dB przy 16 Hz

Sa to limity dla niewazonych pozioméw dzwieku mierzonych w pasmie o szerokosci 1/3 oktawy. Gdy
szum tta miesci sie w tych granicach, nie zapewnia to jeszcze zaakceptowania FSTD. Dzwieki $mi-
gtowca nizsze od tych wartosci granicznych wymagajg starannej oceny i moze z nich wynika¢ potrzeba
nizszych limitéw dla szumu tta.
c. Pomiar szumu tta moze by¢ wykonany ponownie podczas oceny okresowej zgodnie z punktem 2.4.5.8.
Jako tolerancje nalezy zastosowac¢ warunek, ze amplitudy podczas oceny okresowej mierzone w pasmie
o szerokosci 1/3 oktawy nie moga réznic sie o wiecej niz + 3 dB od wynikdw oceny poczatkowe;.
Charakterystyka czestotliwosciowa — wykresy charakterystyki czestotliwosciowej nalezy dostarczy¢ pod-
czas oceny poczatkowej. Wykresy te mozna sporzadzi¢ ponownie przy ocenie okresowej zgodnie z punktem
2.4.5.8. Tolerancje, jakie nalezy zastosowac, sg nastepujace:
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a. amplitudy mierzone w pasmie o szerokosci 1/3 oktawy dla trzech nastepujacych po sobie pasm nie mogg
roznic¢ sie o wiecej niz = 5 dB od wynikéw oceny poczatkowej;
b. $rednia warto$¢ sumy bezwzglednych wartosci réznic miedzy wynikami oceny poczatkowej i wynikami
oceny okresowej nie moze przekroczy¢ 2 dB (patrz tabela 3).
2.4.5.8 Oceny poczatkowe i okresowe. Jezeli wyniki kolejnych pomiaréw charakterystyki czestotliwo$ciowej i szumu
tta FSTD przy ocenie okresowej w poréwnaniu z wynikami z oceny poczatkowej mieszczg sie w granicach
toleranciji, a operator moze udowodni¢, ze nie nastgpity zmiany w zakresie sprzetu i oprogramowania, ktore
wptynetyby na dane smigtowce, to w takich przypadkach nie jest wymagane ponowne wykonanie pomiaréw
podczas ocen okresowych.

Jezeli podczas ocen okresowych sg wykonywane pomiary dla tych przypadkéw, to wyniki mogg by¢ poréw-
nane raczej z wynikami z oceny poczatkowej, a nie z danymi odniesienia smigtowca.

2.4.5.9 Testowanie walidacji. Stosujac okreslone tolerancje przy upewnianiu sie, ze symulacja jest reprezentatywna
dla Smigtowca, nalezy rozwazy¢ niedoskonatosci danych smigtowca. Typowe stabe punkty to:
a. zmienno$¢ danych w zaleznos$ci od numeru fabrycznego;
b. charakterystyka czestotliwosciowa mikrofonu;
c. powtarzalnos¢ pomiaréw;
d. obce dzwieki podczas rejestraciji.
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Rysunek 3. Czegstotliwo$¢ w pasmie o szerokosci 1/3 oktawy
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Srodkowa czestotliwos$é Wyniki z oceny poczatkowej Wyniki z oceny okresowej Réznica

pasma (dBSPL) (dBSPL) (wartos¢ bezwzgledna)
50 75,0 73,8 1,2
63 75,9 75,6 0,3
80 77,1 76,5 0,6
100 78,0 78,3 0,3
125 81,9 81,3 0,6
160 79,8 80,1 0,3
200 83,1 84,9 1,8
250 78,6 78,9 0,3
315 79,5 78,3 1,2
400 80,1 79,5 0,6
500 80,7 79,8 0,9
630 81,9 80,4 1,5
800 73,2 74,1 0,9
1000 79,2 80,1 0,9
1250 80,7 82,8 2,1
1600 81,6 78,6 3,0
2000 76,2 74,4 1,8
2500 79,5 80,7 1,2
3150 80,1 771 3,0
4000 78,9 78,6 0,3
5000 80,1 771 3,0
6300 80,7 80,4 0,3
8000 84,3 85,5 1,2
10000 81,3 79,8 1,5
12500 80,7 80,1 0,6
16000 71,1 71,1 0,0
Srednia 1,1

3.1
3.1
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Tabela 3 — Przyktad toleranciji dla testu charakterystyki czestotliwosciowej przy ocenie okresowej

Testy funkcji i testy subiektywne

Omowienie

Doktadne odwzorowanie funkcji systemow smigtowca bedzie sprawdzane dla kazdego stanowiska cztonka
zatogi lotniczej. Sprawdzenie to obejmuje procedury z uzyciem podrecznikow zatwierdzonych przez opera-
tora, podrecznikéw zatwierdzonych przez producentéw smigtowcéw i list kontrolnych. Bedg subiektywnie oce-
niane wtasciwosci pilotazowe, osiagi i dziatanie systeméw FSTD. W celu zagwarantowania, by testy funkciji
byly przeprowadzane w sposéb efektywny i w zaplanowanym czasie, zacheca sie operatoréw do koordynaciji
z odpowiednimi Wiadzami odpowiedzialnym za ocene, aby byty dostepne wszelkie umiejetnosci, doswiadczenie
lub fachowa wiedza potrzebne Wtadzom kierujacym zespotem oceniajacym.

Koniecznos¢ testow funkgeiji i testéw subiektywnych wynika z potrzeby potwierdzenia, ze w wyniku symulaciji
powstata catkowicie zintegrowana i mozliwa do zaakceptowania replika $migtowca. W odréznieniu od testow
obiektywnych wymienionych powyzej w punkcie 2 testy subiektywne powinny obja¢ te obszary obwiedni
obcigzen, w ktérych w sposéb uzasadniony moze sie znalez¢ uczestnik szkolenia, mimo ze FSTD nie zostato
zatwierdzone do szkolenia w takich obszarach. Rozsadnie jest zbada¢ na przyktad zachowanie sie¢ FSTD
w normalnych i nienormalnych warunkach, aby upewnic¢ sie, ze symulacja jest reprezentatywna, mimo ze
moze nie by¢ wymagania w tym zakresie dla pozgadanego poziomu kwalifikacji. (Wszelkie takie subiektywne
oceny powinny zawiera¢ odniesienie do powyzszych punktéw 2 i 3, w ktérych sg zdefiniowane minimalne
obiektywne standardy mozliwe do przyjecia dla tego poziomu kwalifikacji. W ten sposéb jest mozliwe ustalen-
ie, czy symulacja jest bezwzglednie wymagana, czy tylko chodzi tylko o przyblizenie, ktére, jezeli ma miejsce,
wymaga sprawdzenia w celu potwierdzenia, ze nie przyczynia sie do negatywnych efektéw szkolenia).
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3.1.3

3.2

W fazie procesu oceny obejmujacej testy funkciji i testy subiektywne FSTD moze by¢ na zadanie Wtadz oce-
nione pod katem specjalnego programu szkolenia operatora. Taka ocena moze obejmowac¢ czes$¢ scenari-
usza szkolenia w lotach liniowych (LOFT) albo elementy programu szkolenia operatora, na ktére ktadzie on
specjalny nacisk. Wyniki takiej oceny nie wptynetyby na aktualny status kwalifikacji FSTD, chyba ze bytyby
bezposrednio powigzane z wymaganiem dla obecnego poziomu kwalifikacji.

Testy funkcji beda przeprowadzane w logicznej sekwencji lotéw w tym samym czasie, co ocena osiggow i
wihasciwosci pilotazowych. Umozliwig one prace FSTD przez 2 do 3 godzin czasu rzeczywistego bez zmiany po-
zycji lub zamrazania lotu albo potozenia, pozwalajac tym samym na przeprowadzenie proby niezawodnosci.
Wymagania dla testéw

3.21 W tabeli testéw funkciji i testéw subiektywnych sg wymienione testy naziemne i testy w locie oraz inne sprawdze-

3.2.2

3.2.3

3.24

3.2.5

3.2.6

nia wymagane do kwalifikacji. Tabela obejmuje manewry i procedury majace na celu dostarczenie pewnosci,
ze FSTD funkcjonuje w sposéb odpowiedni do jego zastosowania do szkolenia pilotéw, ich testowania i
sprawdzania w zakresie manewrow i procedur, ktére sg zwykle wymagane w programie szkolenia, testowania
i sprawdzania.

W tabeli ujeto manewry i procedury uwzgledniajgce pewne wiasciwosci smigtowcow o zaawansowanej kon-
strukcji i innowacyjne programy szkolen.

Beda oceniane funkcje wszystkich systeméw dla przypadkéw operacji normalnych i —w stosownych przypad-
kach — naprzemiennych. Podczas oceny manewréw lub zdarzen zwigzanych z dang fazg lotu beda oceniane
procedury postepowania w sytuacjach normalnych, nienormalnych i awaryjnych w tej fazie lotu. Dla ,kazdej
fazy lotu” systemy sga wymienione oddzielnie, co ma zapewni¢, ze zostanie zwrécona wtasciwa uwaga na
sprawdzenie systemow.

Przy ocenianiu wynikéw testéw funkgji i testéw subiektywnych wymaga sie, aby wierno$é symulacji w odnie-
sieniu do $migtowca wymagana dla najwyzszego poziomu kwalifikacji byta jak najwyzsza. Jednak dla nizszych
pozioméw kwalifikacji stopien wiernosci moze zosta¢ zmniejszony zgodnie z kryteriami zawartymi powyzej
w punkcie 2.

Ocene nizszych klas FSTD nalezy dostosowac tylko do systemoéw i warunkéw lotu, ktore sg symulowane.
Podobnie wiele testow bedzie miato zastosowanie do lotu automatycznego. W przypadkach, w ktérych lot
automatyczny nie jest mozliwy i wymagane jest reczne sterowanie przez pilota, powinno by¢ co najmniej
mozliwe sterowanie FSTD umozliwiajace wykonanie lotu.

Nalezy oceni¢ wszelkie dodatkowe mozliwosci wykraczajgce poza minimalne wymagania standardow dla
konkretnego poziomu kwalifikacji, aby upewnic sie, ze nie maja negatywnego wptywu na zaplanowane mane-
wry wchodzgce w zakres szkolenia i testow.
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Testy funkcji i testy subiektywne
Uwagi

Uwaga ogdlna: Sygnaty ruchu i drgan beda dotyczyc¢ tylko FSTD wyposazonych w odpowiedni uktad ruchu.
(1) Ograniczone do profili na wolnym terenie
(2) Ograniczone do osiggoéw

*

Sprawdzi¢ pod katem efektéow negatywnych

TABELA TESTOW FUNKCJI | TESTOW SUBIEKTYWNYCH FFS FTD FNPT

A|B|C| D123 ] 1 |[I]lNjmcC

a. PRZYGOTOWANIE DO LOTU

Czynnosci przed lotem: przeprowadzi¢ sprawdzenie funkcjonowania wszystkich prze-| v | v | v | v | v | v | v
tacznikdéw, wskaznikow, systemow i wyposazenia cztonkéw zatogi oraz stanowisk in-
struktoréw i ustali¢, ze konstrukcja i funkcje kabiny w zakresie symulacji sg identyczne
jak w $migtowcu.

Czynnosci przed lotem: przeprowadzi¢ sprawdzenie wszystkich przetacznikow, wskaz- viv]|v v
nikdw, systeméw i wyposazenia cztonkéw zatogi oraz stanowisk instruktora i ustalic, ze
konstrukcja i funkcje kabiny sg charakterystyczne dla $migtowca.

b. OPERACJE NA POWIERZCHNI ZIEMI

(1) Uruchomienie silnika: v
(a) uruchomienie normalne; viviv|iv|v]|v]|v]|v|v]yv
(b) procedury rozruchu naprzemiennego; v v vi|iv]|v|v]|y

(c) nienormalne uruchomienia i wytaczenia (uruchomienie silnika z przekrocze-| v | v | v | v | v v | v ]|v|v ]|V v
niem dopuszczalnej temperatury, zawis obrotéw podczas uruchamiania silnika,
pozar itd.).

(2) Uruchomienie/zataczenie wirnika i przy$pieszenie:
(a) uruchomienie/zataczenie wirnika i przy$pieszenie; viv|iv|iviv|iv|iv|v|v]|v v

(b) rezonans ziemny (jezeli dotyczy danego typu). viviv]v

(3) Kotowanie (tylko statek powietrzny z kotami):

(a) sygnat wejsciowy moc/sterowanie okresowe; * Ly lvly
(b) tarcie drazka skoku ogolnego i mocy/sterowania okresowego; *lv|iv]|v
(c) manewrowanie na ziemi; s lylvlv
(d) dziatanie hamulca; clvlvlv
(e) blokada kota ogonowego/dziobowego; “lvlvlvy
(f) inne. *lv|v]|v
c. ZAWIS
(1) Oderwanie. s lylvlv
(2) Zawis. *lyv|lv|v V(v Vi v v

(3) Reakcja przyrzadéw:
a) przyrzady wskazujace parametry pracy silnika; * V|V V| v '
(a) przyrzady jace p y pracy v ivi|v

(b) przyrzady pilotazowe. *lvliv]v vV |v v|ivi] v
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(4) Zakrety w zawisie. v v iv] v
(5) Sprawdzenie mocy w zawisie:

(a) z wptywem ziemi (IGE); v vV|v v
(b) bez wptywu ziemi (OGE). v V| iv] v
(6) Efekt rownowazenia momentu obrotowego. v V| iv] v
(7) Procedury postepowania w sytuacjach nienormalnych i awaryjnych:
(a) niesprawnos¢ (-$ci) silnika; v v|iv] v
(b) niesprawnos$¢ uktadu doprowadzania paliwa; v viv] v
(c) niesprawnos¢ uktadu hydraulicznego; v v iv] v
(d) niesprawno$¢ uktadu stabilizacji; v V| iv] v
(e) wadliwe dziatanie urzadzenia sterowania kierunkowego; v v iv] v
() inne. v Vv v
(8) Zawis z wiatrem bocznym/tylnym. v v v v
d. PODLOT/TRANZYT
(1) Do przodu. v v iv] v
(2) Na boki. v Vi v v
(3) Do tytu. v V|V v
e. START
(1) Smigtowce kat. B lub jednosilnikowe:
(a) normalny: v
(I) zzawisu; v vV |v
(1) z wiatrem bocznym/tylnym; v Vi v v
1y MTOM; v viv]| v
(IV) obszar ograniczony; v| v
(V) start sposobem samolotowym; V| v
(V1) wyniesione ladowisko dla $migtowcdw/platforma ladowania; v| v
(VII) pionowy;
(b) procedury postepowania w sytuacjach nienormalnych/awaryjnych:
(1) niesprawnos¢ silnika podczas startu (jezeli jeden silnik, to do zainicjowania v vil| v v
hamowania);
(I) wymuszone lgdowanie (jezeli jeden silnik, to do zainicjowania hamowa- v vi| v | v
nia).
(2) Operacja kat. A dla wszystkich certyfikowanych profili. v1 vi| v | v
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Start z niesprawnoscia silnika:
(i) niesprawno$c¢ silnika przed TDP v1 V| v
(ii) niesprawno$¢ silnika po TDP v1 vi| v | vi1
f. WZNOSZENIE
(1) Kat. B lub $migtowce jednosilnikowe:
(a) obszar bez przeszkad; v V| v v
(b) przewyzszenie nad przeszkodami; v V| iv] v
(c) pionowe; v V| iv] v
(d) niesprawnosc¢ silnika. v v iv] v
(2) Operacja kat. A dla wszystkich certyfikowanych profili
z niesprawnoscig silnika na wysoko$ci do 300 m (1000 stop)
ponad poziomem ladowiska dla $migtowcow. v vVi|v v
g. PRZELOT
(1) Parametry wykonania. v V| iv] v
(2) Wtasciwosci lotne. v v iv] v
(3) Zakrety:
(a) zakrety z predkoscig katowa 11 2; v V(v v
(b) strome zakrety. v V(v v
(4) Przyspieszanie i zwalnianie.
(5) Sygnaty wibracji przy duzej predkosci lotu.
(6) Procedury postepowania w sytuacjach nienormalnych i awaryjnych:
(a) pozar silnika; v V| iv] v
(b) niesprawnos¢ silnika; v v iv] v
(c) zatrzymanie pracy silnika w locie i ponowny rozruch; v vi|v v
(d) awarie uktadu doprowadzania paliwa; v V| iv] v
(€) niesprawno$¢ hydrauliki; v V| iv]| v
() niesprawno$¢ uktadu stabilizacji; v v iv] v
(g) wadliwe dziatanie urzadzenia sterowania kierunkowego; v v iv] v
(h) sygnaty wibracji wirnika;
(i) inne. v
h. ZNIZANIE
(1) Normalne. v V| v v
(2) Z maksymalng predkoscia. v vV |v v
(3) Autorotacyjne (do momentu zainicjowania hamowania):
(@) z prostej; v V| iv] v
(b) z zakretem . v V| v v
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i. PODEJSCIA Z WIDOCZNOSCIA

(1) Smigtowce kat. B lub jednosilnikowe:
(@) podejscie:

(i) normalne; vivi|iv]v v|v v iv| v
(ii) strome; viv]|v]|v vi|v viv]| v
(i) z matym gradientem znizania; viv|v]|v vi|v Vi v v
(iv) pionowe; v|ivi|iv]|yv vVi|v v|iv] v

(b) procedury postepowania w sytuacjach nienormalnych i awaryjnych:

(i) jeden silnik nie pracuie; v|ivi|iv]|v v |v v|iv] v
(i) niesprawnos¢ uktadu doprowadzania paliwa; vivi|iv]|v v|v v iv] v
(iii) niesprawno$¢ hydrauliki; viv|v]|v vV|v Vi v v
(iv) niesprawno$¢ uktadu stabilizacji; viv]|iv]|v V|V V| iv] v
(v) niesprawno$¢ urzadzenia sterowania kierunkowego; vivi|iv]|v v|v v iv] v
(vi) autorotacja; *lv | v|v vV|v Vi v v
(vii) inne; V| ivi|iv]|yv V|V

(c) przerwane ladowanie:

() wszystkie silniki pracuja; v|ivi|iv]|v v |v v iv] v

(I1) nie pracuje jeden silnik lub wigcej silnikéw. v|ivi|iv]|v v |v v|iv| v

(2) Operacja kat. A dla wszystkich certyfikowanych profili:

(@) od 300 m (1000 stdp) nad poziomem lgdowiska dla $migtowcow lub po LDP. vivivly viv viv v

j. PODEJSCIA WEDLUG WSKAZAN PRZYRZADOW

Z ponizszej listy nalezy wybrac tylko testy podej$cia wedtug wskazan przyrzadow
odpowiednie dla typu symulowanego $migtowca lub systemu (-6w) i szkolenia MCC.

(1) Nieprecyzyjne:
(@) pracujg wszystkie silniki; V|iv|iv|v]|Vv|Vv|Vv]|Vv]|Vv]|yV v
(b) nie pracuje jeden silnik lub wiecej silnikow; V| iv|v]|Vv]|Vv|Vv|Vv]|Vv]|Vv]|yV v

(c) procedury podejscia;

(iYNDB; V|iv|v]|v]|Vv|Vv|Vv]|Vv]|Vv]|yV v
(ii) VOR/DME, RNAV; vivi|ivi|iv|v|v|v|v]|Vv]|yvV v
(iii) ARA (podejscie z wykorzystaniem radaru poktadowego); viv|v|v]|v]|Vv|Vv]|Vv]|Vv]|yV v
(iv) GPS; V|iv|v]|v]|Vv|Vv|Vv]|Vv]|Vv]|yV v
(v) inne vivi|iv|iv|v v v]|Vv|v]|Vv] Vv
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(d) nieudane podejscie;
(i) pracujg wszystkie silniki;
(i) nie pracuje jeden silnik lub wiecej silnikow;
(iif) niesprawno$¢ autopilota.
(2) Precyzyjne:
(@) pracujg wszystkie silniki;
(b) nie pracuje jeden silnik lub wiecej silnikow;

(c) procedury podejscia:

(i) DGPS;

(ii) ILS:
*  recznie bez uktadu nakazu lotu;
*+  recznie z uktadem nakazu lotu;
+ autopilot wigczony;

+  kategoria I;
+  kategoria Il;
(iii) inne:

(d) nieudane podejscie:
(i) pracuja wszystkie silniki;
(i) nie pracuje jeden silnik lub wiecej silnikow;

(iii) niesprawnos¢ autopilota.

k. PODEJSCIE DO LADOWANIA | PRZYZIEMIENIE

(1) Smigtowce kat. B lub jednosilnikowe:
(@) podejscie normalne:

(i) do zawisu;

(iii) obszar ograniczony;
(iv) wiatr boczny/tylny;

(v) inne;

(i) wyniesione ladowisko dla $migtowcow/platforma ladowania;

vi

vi

vi

vi

vi

vi

(b) przyziemienie:
(i) zzawisu;
(ii) bez zawisu;

(iii) sposobem samolotowym;

vi

vl

v

v
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(c) procedury postepowania w sytuacjach nienormalnych i awaryjnych:

(i) jeden silnik nie pracuije; v|ivi|iv]|v vi| v vi| v | v
(i) niesprawno$¢ doprowadzania paliwa; viv|v]|v vl| v vl| v v
(iii) niesprawnos¢ hydrauliki; vivi|iv]|v vl| v vl v | v
(iv) niesprawno$¢ uktadu stabilizacji; v|ivi|iv]|v vi| v vi| v | v
(v) niesprawno$¢ urzadzenia sterowania kierunkowego; vivi|iv]|v vi| v vi| v | v
(vi) autorotacja; *lv|iv]v vl| v vl v | v
(vii) inne. v ivi|iv]|yv vi| v vi| v | v

(2) Operacja kat. A dla wszystkich certyfikowanych profili.

Ladowanie z awarig silnika:

(i) niesprawnos¢ silnika przed lub w LDP; *lv|iv]|v vi| v vi| v | v
(i) niesprawnos¢ silnika w lub za LDP. *lv|iv]|v vl| v vl| v v
|. DOWOLNA FAZA LOTU

(1) Dziatanie systemow $migtowca i uktadu napedowego (w zaleznosci od sytuacii):

(@) klimatyzacja; vivi|iv|iv|v|v]|yv v iv] v
(b) uktad antyoblodzeniowy/uktad usuwajacy oblodzenie; viv|iv|iv]|v]|v]|v v v v
(c) pomocniczy uktad napedowy; viv|v|iv]|iv]|v]|v VI|v v
(d) systemy tacznosci; viv|iv|v]|v]|v]|v Vi v v
(e) ukiad elektryczny; vivi|iv|iv|v|v]|yv v iv] v
(f) systemy o$wietlenia (wewnetrznego i zewnetrznego); viviv|iv|v|iv]|v v iv] v
(9) uktad wykrywania i ttumienia ognia i dymu; viviv|iv|v|v]|v v iv] v
(h) uktad stabilizacji; V{ivi|vi|iv]|v|v]|y V| iv] v
(i) urzadzenia sterowania lotem/urzadzenia do rownowazenia momentu vivi|ivi|iv]iv]|v]|yv v iv] v
obrotowego;

V{ivi|vi|v]|v|v]|y V| iv] v
() paliwoiolej;

V| ivi|vi|v] v v]|y V| iv] v
(k) uktady hydrauliczne;

Vi ivi|vi|v]|v|v]|y V| iv] v
(I)  podwozie;

V{ivi|vi|v]|v|v]|y V| iv] v
(m) zespot napedowy;

V| ivi|vi|v] v v]|y V| iv] v
(n) uktady przeniesienia napedu;

Vi ivi|vi|v]|v|v]|y V| iv] v
(0) uktady wirnika;

V{ivi|vi|v]|v|v]|y V| iv] v

(p) komputery sterowania lotem;
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(9) uklady zwiekszania stateczno$ci i poprawy sterowania (SAS); v| v
() ukfady uruchamiane gtosem; v v
(s) inne. v v
(2) Systemy zarzadzania i sterowania lotem (w zaleznosci od sytuacji):
(@) radar poktadowy; v v
(b) systemy wspomagania lagdowania; v v
(c) autopilot; v| v
(d) systemy zapobiegania kolizjom (GPWS, TCAS,...); v v
(e) wyswietlacze danych lotu; v v
(f)  komputery zarzadzania lotem; v| v
(9) wskazniki przezierne; v v
(h) systemy nawigacyjne; v v
(i) NVG. v
() inne. v| v
(3) Procedury w powietrzu:
(@) szybkie zatrzymanie; v| v
(b) ksztatt toru oczekiwania; v v
(c) unikanie niebezpieczenstw (GPWS, TCAS, radar pogodowy,...), stosownie do v v
sytuacji, z wyjatkiem radaru pogodowego wymaganego przy szkoleniu MCC
na FNPT;
(d) wychodzenie z dynamicznego przeciagniecia na topacie powracajacej v v
(stosownie do sytuacji);
(e) uderzanie wirnika 0 maszt (stosownie do sytuacii); v v
(f) pierscien wirowy. v| v
m. WYLACZENIE SILNIKA | PARKOWANIE
(1) dziatanie silnika i systeméw; v| v
(2) dziatanie hamulca postojowego; v| v
(3) dziatanie hamulca wirnika; v v
(4) procedury postepowania w sytuacjach nienormalnych i awaryjnych; v v
(5) inne. v| v
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n. EFEKTY RUCHU
(1) dudnienie drogi startowej, odchylenia amortyzatora, efekt predkosci na ziemi i
nieréwnosci powierzchni;
(2) drgania (typu buffet) spowodowane przez site nosng przemieszczania;
(3) drgania podczas wysuwania i chowania podwozia;
(4) drgania spowodowane duzg predkoscig i przeciggnieciem
na fopacie powracajacej;
(5) drgania spowodowane pierscieniem wirowym;
(6) charakterystyczne efekty bedace wynikiem przyziemienia;
(7) wibracje wirnika (-6w) (sygnaty ruchu);
(8) sita nosna przemieszczania;
(9) utrata skuteczno$ci urzadzenia do réwnowazenia momentu obrotowego.
0. SYSTEM DZWIEKU
Istotne dzwigki $migtowca powinny obejmowac:
(1) silnik, wirnik i uktad przeniesienia napedu do poréwnywalnego poziomu viv viv v
stwierdzonego w $migtowcu;
(2) dzwieki katastrofy powinny by¢ w logiczny sposéb zwigzane z ladowaniem viv viv
z nietypowej wysokosci lub z przekroczeniem wytrzymatosci konstrukcji $migtowca;
(3) istotne dzwieki kabiny i dzwigki bedace wynikiem dziatan pilota v|v v|v v
p. EFEKTY SPECJALNE
(1) Efekty oblodzenia:
(a) ptatowca; v2|v2 v2(v2| v2
(b) wirnikow. v2|v2 v2(v2| v2
(2) Efekty zanieczyszczenia wirnika.
q. SYSTEM WIZUALIZACJI
(1) Doktadne odtworzenie $rodowiska powigzane z potozeniem i pozycjg symulatora. viv viv v
(2) Ladowiska dla $migtowcow:
(a) Odlegtosci, z jakich widoczne sg charakterystyczne elementy ladowiska dla
$migtowcow, nie powinny by¢ mniejsze od nizej wymienionych. Odlegtosci
mierzy sie od srodka FATO do $migtowca ustawionego zgodnie z kierunkiem
podejscia FATO na rozszerzonej 3-stopniowej $ciezce schodzenia.
(i) definicja ladowiska dla $migtowcow, migajace Swiatta, Swiatta podejscia v|v vivl] v
z 8 km;
(i) pomoce wspomagajace ladowanie z widocznoscig i $wiatta krawedziowe v|v viv] v
FATO/LOF powinny by¢ widoczne z 5 km przy katach podejscia do 12
stopni;
(iii) rozroznienie $wiatet krawedziowych FATO/LOF i drogi kotowania z 3 km; viv viv v
(iv) oznakowania FATO i TLOF w zasiegu $wiatet ladowania dla scen nocnych; v|v viv] v
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(v) oznakowania FATO i TLOF stosownie do wymaganej rozdzielczo$ci
powierzchni dla scen dziennych

(b) Co najmniej trzy rézne obrazy ladowiska dla $migtowcow, ktérymi powinny by¢:
(i) lotnisko;
(ii) réwny ograniczony obszar na powierzchni; oraz
(iii) wyniesione ladowisko dla $migtowcow;

(c) Charakterystyczna zawarto$¢ obrazu ladowiska dla $migtowcdw, w tym
nastepujace elementy:

(i) powierzchnie drog startowych, ladowiska dla $migtowcdow, drog kotowania i
ramp oraz oznakowania na nich;

(ii) oswietlenie FATO/TLOF, pomocy wspomagajacych ladowanie z
widoczno$cig i Swiatta podejscia o wtasciwych kolorach;

(iii) o$wietlenie obrzeza lotniska i drogi kotowania;

(iv)rampy i budynki terminala oraz obiekty pionowe odpowiadajgce
wymaganiom operacyjnym scenariusza operatora dla szkolenia LOFT;

(v) whasciwosci kierunkowe $wiatet migajacych, $wiatet podejscia, Swiatet
krawedziowych drogi startowej, pomocy wspomagajacych ladowanie
z widocznoscig, $wiatet srodkowe;j linii drogi startowej, $wiatet progowych
i Swiatet strefy przyziemienia na drodze startowej zamierzonego ladowania
powinny by¢ odwzorowane w sposob realistyczny.

(3) Charakterystyczny efekt wizualny zewnetrznego o$wietlenia Smigtowca
ze zmniejszong widocznoscig, taki jak odbity blask $wiatet [adowania, Swiatet
krawedziowych i pulsujgcych.

(4) Elementy regulacyjne dla instruktora do sterowania:

(a) podstawg chmur/ wierzchotkami chmur;

(b) widzialnoscig w kilometrach lub milach morskich i RVR w metrach lub stopach;

(c) wyborem lotnisko/ladowisko dla $migtowcow;

(d) o$wietleniem lotniska/lagdowiska dla $migtowcéw;

(e) ruchem na ziemi i w powietrzu.

(5) Zgodno$c¢ systemu wizualizacji z programowaniem aerodynamicznym.

(6) Odniesienia wzrokowe do oceny zmian predko$ci opadania, predko$ci i wysokosci
AGL podczas ladowan (np. charakterystyczne cechy drog startowych lub ladowisk
dla $migtowcow, drog kotowania, ramp i terenu).

(7) Mozliwosci w zakresie wizualizacji scen:
(@) w pétmroku i scen nocnych;

(b) w potmroku, scen nocnych i dziennych.

(8) Ogolne charakterystyczne cechy terenu.

Ponizej 5000 stop przedstawic realistyczng wizualizacje umozliwiajacg nawigacije tylko
w oparciu o terenowe punkty odniesienia. Nalezy wiasciwie zobrazowa¢ uksztattowanie
terenu.
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(9) Na wysokosci 610 m (2000 stop) i ponizej nad lotniskiem lub ladowiskiem dla
$migtowcow i w promieniu 16 kilometréw (9 mil morskich) od lotniska lub ladowiska
dla $migtowcow zobrazowanie pogody, zawierajace nastepujace elementy:

(a) zmienng gesto$¢ chmur;

(b) czesciowe zaciemnienie scen naziemnych; efekt zachmurzenia od matego do
duzego;

(c) sygnaty wzrokowe dajace wrazenie predko$ci w chmurach;

(d) stopniowe pogorszenie pogody;

(e) widocznos¢ i RVR wyrazone odlegtoscia;

(f) niejednolita mgta;

(9) wptyw mgty na odwietlenie lotniska lub ladowiska dla $migtowcow.

(10) Mozliwo$¢ przedstawienia niebezpieczenstw na ziemi i w powietrzu takich jak inny
statek powietrzny przekraczajacy aktywng droge startowa oraz skupiajacy sie ruch
lotniczy.

(11) Wizualizowane sceny operacyjne zapewniajace bogate w sygnaty srodowisko
wystarczajace do precyzyjnego wykonywania manewréw z matg predkoscia lotu i na
matej wysokosci (bezwzglednej) oraz ladowania.

(12) Wizualizowane sceny operacyjne ilustrujgce charakterystyczne zaleznosci
fizyczne, o ktérych wiadomo, Ze powodujg ztudzenia podczas ladowania, takie
jak krotkie drogi startowe, podej$cia do lagdowania nad woda, pochyte i strome
tereny ladowania, wznoszacy sie teren wzdtuz $ciezki podejscia i unikalne cechy
topograficzne.

Uwaga. — ztudzenia moga by¢ demonstrowane na standardowym porcie lotniczym lub
konkretnym lotnisku.

(13) Specjalne zobrazowania pogody z lekkimi, umiarkowanymi i silnymi opadami oraz
btyskawicami w sasiedztwie burzy z piorunami przy starcie, podejsciu i ladowaniu
na wysokosci 610 m (2000 stop) nad powierzchnig lotniska lub ladowiska dla
$miglowcdw i mniejszej oraz w promieniu 16 kilometrow (9 NM) od lotniska lub
ladowiska dla $migtowcow.

(14) Tereny ladowania mokre i pokryte $niegiem, wigcznie z odbiciem Swiatet drogi
startowej lub ladowiska dla Smigtowcdow, Swiattami cze$ciowo przyciemnionymi z
powodu $niegu lub odpowiednimi efektami alternatywnymi.

(15) Powinny by¢ zasymulowane efekty falowania i wiatru na tréjwymiarowym modelu
oceanu.

(16) Powinny by¢ zasymulowane efekty ,obmywania” $migtowca na réznych
powierzchniach takich jak $nieg, piasek, btoto i trawa, z towarzyszacymi efektami
zmniejszonej widoczno$ci.

(17) Realistyczny kolor i wtasciwosci kierunkowe o$wietlenia lotniska lub ladowiska dla
$migtowcow.

(18) Wizualizowany obraz powinien korelowa¢ ze zintegrowanymi systemami $migtowca,
(np. systemy unikania terenu, ruchu i pogody oraz system naprowadzania ze
wskaznikiem przeziernym [HGS])- w przypadkach, gdy sg one zainstalowane. (Dla
FTD i FNPT moga by¢ ograniczone do specyficznych obszaréw geograficznych).
Odwzorowanie radaru pogodowego w $migtowcach, w ktérych na przyrzadach
nawigacyjnych pilota sg prezentowane informacje z radaru. Sygnaty odbite radaru
powinny korelowac¢ z wizualizowanym obrazem.

(19) Dynamiczna wizualizacja ptaszczyzny obrotéw wirnika tacznie z efektami
uruchamiania i wytaczania wirnika, jak réwniez potozeniem tarczy wirnika bedacych
wynikiem sterowania przez pilota.

(20) Aby zaspokoi¢ potrzeby szkolenia LOFT, system wizualizacji powinien zapewnia¢
gtadkie przechodzenie do nowych scen operacyjnych bez przelotu przez chmury.

(21) Aby pomagac w szkoleniu, system wizualizacji powinien zapewnia¢ odpowiednie
informacje zwrotne o wysokosci i wykryciu kolizji z obiektami tréjwymiarowymi.
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(22) Jakos¢ scen:

(a) powierzchnie oraz sygnaty teksturalne powinny by¢ wolne od rozpraszajacej viv|iv]v vi|v vi|v v
uwage kwantyzacji (aliasingu);

(b) punkty $wietine systemu powinny by¢ wolne od rozpraszajacego uwage drzenia viv
lub smuzenia;
(c) system umozliwiajacy sze$¢ stopni skokowej regulaciji $wiatta (od 0 do 5). vivivily viv viv v
Uwagi:

Uwaga ogdlna: Sygnaty ruchu i drgan beda dotyczy¢ tylko FSTD wyposazonych w odpowiedni uktad ruchu.
(1)  Ograniczone do profili na wolnym terenie.
(2)  Ograniczone do osiggow.
* Sprawdzi¢ pod katem efektow negatywnych
(Materiat Interpretacyjny)
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Zatacznik 1 do ACJ nr 1 do JAR-FSTD H.030

Tolerancje dla testow walidacyjnych

1.1

1.2

1.3

1.4

1.5

1.6

1.7

1.8

1.9

1.10

Informacje ogdlne

Tolerancje podane w ACJ nr 1 do JAR-FSTD H.030 zostaty opracowane z myslg, aby stanowity miare stopnia

pokrywania sie wtasciwosci przy zastosowaniu jako odniesienie danych z testéw w locie.

Jest jednak wiele przyczyn, dla ktérych poszczegodlne testy moga nie miesci¢ sie catkowicie w zalecanych

granicach toleranciji:

a. Test w locie jest narazony na potencjalne btedy z réznych zrodet, np. btedy przyrzadéw i zakidcenia at-
mosferyczne podczas zbierania danych;

b. Moga rowniez wystgpic trudnosci przy porownywaniu danych wykazujacych szybkie zmiany lub obarczo-
nych zaktéceniami;

c. Dane pochodzace z symulatora konstrukcyjnego i inne dane z obliczen moga wykazywac btedy ze wzgle-
du na rozmaite, oméwione nizej, potencjalne roznice.

Przy stosowaniu tolerancji do jakiegokolwiek testu nalezy przeprowadzic rzetelng analize techniczng. Kiedy

wynik testu wyraznie wykracza poza ustalone granice tolerancji bez widocznego powodu, nalezy uznac, ze

wymaganie nie zostato spetnione.

Wykorzystanie jako danych odniesienia danych nie pochodzacych z testow w locie byto w przesztosci sto-

sunkowo nieduze, dlatego tez do testow stosowano tolerancje, o ktérych mowa. Jednak coraz szerzej stosuje

sie tego rodzaju dane jako dane zrodtowe do walidacji i tendencja ta prawdopodobnie bedzie nadal kontynu-

owana.

Podstawg do stosowania danych pochodzacych z symulatora konstrukcyjnego jest fakt, ze dane odniesienia

powstajg przy uzyciu tych samych modeli symulacji co modele stosowane w réwnowaznym szkoleniowym sy-

mulatorze lotu, co oznacza, ze dwa zestawy wynikow powinny by¢ ,,zasadniczo” podobne. Zastosowanie tol-

erancji opartych na danych z testéw w locie moze podwazy¢ podstawe dla stosowania danych pochodzacych

z symulatora konstrukcyjnego, poniewaz do zademonstrowania prawidtowej implementacji pakietu danych

potrzebna jest zasadnicza zgodnos¢.

Sg oczywiscie powody, dla ktérych mozna oczekiwac, ze wyniki z dwoéch zrédet beda sie réznic:

a. Urzadzenia (zespoty awioniki i urzgdzenia sterowania lotem);

Wskazniki iteraciji;

Kolejnos¢ wykonywania;

Metody catkowania;

Architektura procesora;

Odchyiki cyfrowe

(i) metody interpolacji;

(ii) réznice w opracowaniu danych;

(iii) tolerancje trymowania dla autotestow, itd.

Wszelkie réznice powinny by¢ jednak mate, a ich powody — inne niz te wyzej wymienione — powinny by¢

w zrozumiaty sposéb wyjasnione.

W przesziosci dane z symulacji konstrukcyjnej wykorzystywano tylko do zademonstrowania zgodnosci

z pewnymi dodatkowymi funkcjami objetymi modelowaniem:

a. Dane z testow w locie nie mogty by¢ z uzasadnionych przyczyn udostepnione;

b. Dane z symulacji konstrukcyjnych stanowity tylko matg czes$¢ catego zestawu danych do walidaciji;

c. Walidacje kluczowych obszaréw przeprowadzono w oparciu o dane z testéw w locie.

Obecny szybki wzrost wykorzystania i przewidywanego wykorzystania danych z symulacji konstrukcyjnej jest

wazng sprawa, poniewaz:

a. Z waznych powodow technicznych dane z testéw w locie czesto nie sg dostepne;

b. Nastepuje postep w dziedzinie alternatywnych rozwigzan technicznych;

c. Stale jest obecny problem kosztow.

Potrzebne sg zatem wytyczne w zakresie stosowania tolerancji dla danych walidacyjnych generowanych

przez symulatory konstrukcyjne.

Tolerancje dla testéw opartych na danych niepochodzacych z testéw w locie

Jezeli jako dozwolonej formy danych odniesienia do walidacji uzywa sie dla testow obiektywnych wymieni-

onych w tabeli testéw walidacyjnych danych pochodzacych z symulatora konstrukcyjnego lub innych danych

nie pochodzacych z testéw w locie, to uzyskany stopien zgodnosci danych odniesienia z wynikami uzyskanymi

~oaoo0oT

99



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 11 —1210— Poz. 58

2.2

2.3

100

dla FSTD powinien by¢ bardzo wysoki. Nie jest mozliwe okreslenie doktadanego zestawu tolerancji, poniewaz
powody zgodnosci innej niz petna bedg sie zmienia¢ w zaleznosci od szeregu czynnikdw omowionych w pier-
wszym punkcie tego zatgcznika.

Jezeli nie istnieje racjonalne uzasadnienie znaczgcej roznicy pomiedzy danymi odniesienia i wynikami otrzy-
manymi dla FSTD, zaleca sie stosowanie tolerancji w wysokos$ci 20 % tolerancji dla danych ,z testéw w lo-
cie”.

Aby mozna byto stosowac te wytyczne (20 % tolerancji dla testéw w locie), instytucja przekazujgca dane
powinna dostarczy¢ dobrze udokumentowany model matematyczny i procedure testowania, umozliwiajace
doktadne odtworzenie wynikow jej symulacji konstrukcyjne;.
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Zalacznik 2 do ACJ nr 1 do JAR-FSTD H.030

Mapa danych do walidacji

1.
1.1

1.2

Informacje ogolne

Producenci $migtowcéw lub inne organizacje dostarczajgce danych powinni dostarczyé, jako czesc
pakietu danych, mape do walidacji (VDR). Dokument VDR zawiera materiatly o charakterze wytycznych
sformutowanych przez organizacje dostarczajaca dane do walidacji Smigtowca, rekomendujgce najlepsze
mozliwe zrédta danych, ktére bedg wykorzystane w QTG jako dane do walidacji. VDR ma szczegolng wartosé
w przypadkach wnioskéw o kwalifikacje ,tymczasowa” oraz o kwalifikacje alternatywnych wersji z innymi
silnikami lub awionikg. VDR nalezy przeditozy¢ wiadzom jak najwczesniej na etapach opracowywania planu
dla kazdego FSTD, dla ktérego przewidziano kwalifikacje w zakresie zgodnosci ze standardami zawartymi
w niniejszym dokumencie. Odpowiednie krajowe wiadze lotnictwa cywilnego sg ostatecznym organem
zatwierdzajgcym dane do wykorzystania jako materiat do walidacji dla QTG. Kierownik krajowego programu
symulatoréw Amerykanskiej Wiadzy Lotniczej oraz Grupa Sterujgca ds. FSTD Wspdélnych Wtadz Lotniczych
zobowigzaty sie prowadzi¢ wykaz uzgodnionych VDR.

Mapa danych do walidacji powinna wyraznie okresla¢ (w formie tabeli) zrédia danych dla wszystkich
wymaganych testow. Powinien on rowniez dostarcza¢ wytycznych w zakresie waznosci tych danych dla
konkretnej konfiguracji typu silnika i sity ciagu oraz wersji wszystkich urzadzen awioniki majacych wptyw na
wiasciwosci pilotazowe i osiggi Smigtowca. Dokument powinien zawiera¢ takze racjonalne uzasadnienie lub
wyjasnienie w przypadkach braku danych lub parametréw, gdy majg by¢é wykorzystane dane z symulaciji
konstrukcyjnej, kiedy metody testéw w locie wymagaja wyjasnienia, itp., wraz z krotkim opisem przyczyny
i skutku wszelkich odchylen od wymagan odnoszacych sie do danych. Ponadto dokument powinien powotywac
sie na inne wlasciwe zrodta danych do walidacji (np. dokumenty z danymi z zakresu dzwiekow i wibracji).
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Zatacznik 3 do ACJ nr 1 do JAR-FSTD H.030

Techniki modelowania aerodynamiki wirnika

1.1.

104

Wprowadzenie

Dostepnych jest kilka technik modelowania aerodynamiki silnika. Nalezg do nich tarcze wirnika, mapy wirnika
i modele elementéw topat. Koszt, wiernos¢ symulacji i wymagania szkoleniowe to trzy czynniki, ktére moga
determinowac wybdr wtasciwego modelu do zastosowania.

Modele tarczowe

Modele tarczy wirnika w typowym przypadku aproksymuja wahanie pionowe topat za pomocg pierwszych
wyrazow szeregu Fouriera. Zaktada sie, ze krzywa sity nosnej jest liniowg funkcja kata natarcia, a naptyw jest
jednakowy na catej tarczy. Przy tych zatozeniach sity i momenty wytwarzane przez topaty w trakcie jednego
obrotu mogg by¢ zapisane w formie analitycznej. Azymutalne potozenie topaty moze by¢ wiec zignorowane
przez pozostatg cze$¢ modelu aerodynamiki $migtowca, ktory widzi sity znormalizowane jako generowane
przez wytwarzajacq ciag tarcze. Modele tarczowe sg zwykle tatwe do wdrozenia i dostrojenia oraz wymagaja
do uruchomienia minimalnych zasobéw komputera. Modele tarczowe sg najlepsze pod wzgledem doktadne-
go odtwarzania parametréw statycznych, a najgorsze pod wzgledem doktadnego odtwarzania dynamicznych
wiasciwosci pilotazowych i lotu na granicach obwiedni obcigzen, gdzie niektére zatozenia lezace u podstaw
symulacji przestajg by¢ prawdziwe. Istnieje ryzyko, ze modele te mogg wymagac niedajacego sie opano-
wac nagromadzenia dodatkéw w celu zasymulowania wszystkich efektow wystepujacych w smigtowcu, ktére
w naturalny sposob nie wyptywajg z modelu, takich jak efekt przeciggniecia topat, przeciggniecia dynamicz-
nego, przeptywu odwrotnego i sprzezenia sterow. Dla pewnych typow smigtowcow i dla wielu wirnikéw ogono-
wych, niektére z tych efektéw beda pomijalne lub wystepujg poza obwiednig obcigzen spotykang w lotnictwie
cywilnym i tym samym nie majg wptywu na wymagania szkoleniowe dla FSTD. Mozliwos¢ dodania wptywu
wiatru wiejacego pod ostrym katem na tarcze wirnika, jaki moze pojawic sie na obszarach ograniczonych lub
podczas szkolenia zaawansowanego jest problematyczna, poniewaz ujecie za pomocag wzorow zaktada statg
predkosc¢ wiatru na tarczy.

SR NOSNE gy wirnika

cigy do przodu

e =ita OpOrU

Rysunek 1

Modele mapy wirnika

Modele mapy wirnika, zwane tez modelami wspdétczynnikdw, réwniez nie sg wymagajace pod wzgledem obli-
czeniowym. W tej metodzie do obliczenia sit i momentéw statku powietrznego wykorzystuje sie baze danych
wspotczynnikéw lub pochodnych statecznosci i sterowania. Wynikiem symulacji bedzie interpolacja jego za-
chowania sie rozpoczynajaca sie od najblizszych punktéw w bazie danych. Te baze danych mozna wygenero-
wac poprzez analize danych z testow w locie lub na podstawie modelu ,off-line” z elementami topaty. Zacho-
wanie w stanie ustalonym teoretycznie moze byc¢ tatwo ,dostrojone” po prostu przez skorygowanie punktéw
danych w bazie danych. Jesli jednak baza danych zostata wygenerowana na podstawie modelu ,off-line” z
elementami topaty, to mozna by poswieci¢ duzo pracy na ,dostrajanie” modelu ,off-line”, co oznacza usuniecie
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z symulacji jednego kroku. Wynik netto to oszczedno$¢ czasu rzeczywistego potrzebnego do przeprowadzenia
symulacji, lecz koszty opracowania mogg by¢ tak wysokie, jak dla petnego modelu elementow topaty. Model
z elementami topaty, ktory generuje baze danych, nie podlega ograniczeniom w zakresie czasu rzeczywiste-
go, poniewaz przebiega ,off-line”, moze by¢ zatem w istotnym stopniu bardziej ztozony niz modele z elemen-
tami topaty w czasie rzeczywistym.

Wiernos$¢ FSTD moze by¢ ograniczona przez catkowitg wielko$¢ i ziarnisto$¢ bazy danych. Nie kazdy mozliwy
lot bedzie ujety w bazie danych i moze by¢ potrzebne wygenerowanie oddzielnych baz danych do symulaciji
trybow awaryjnych. Tak jak dla modelu tarczy wirnika, wtgczenie do symulacji opartej na elementach topaty
znanych przeptywow powietrza jest problematyczne oraz moze — na przyktad — wptyng¢ na realizm symulo-
wanej turbulencji i efektywnos$¢ szkolenia z lgdowania na obszarze ograniczonym, na ktérym wiatry majg tak
duze gradienty, ze nie sg state na catej tarczy wirnika.

SO2esF21. AT

Rysunek 2

Modele wirnika z elementami topaty

Istota modelu wirnika z elementami topaty polega na podziale topaty na elementy dyskretne. Predkos¢ wirnika
i sekcja promieniowa, jak réwniez lokalne wiatry przy kazdym segmencie uzywane sg do obliczania lokalnego
kata natarcia, kata slizgu i liczby Macha. Przy uzyciu charakterystyk profilu lotniczego na segmencie topa-
ty oblicza sie sity aerodynamiczne. Po obliczeniu sit i momentow dla wszystkich segmentéw rozwigzuje sie
réwnania ruchu dla kazdej topaty. Ograniczenia w dziedzinie czasu rzeczywistego mogg ograniczy¢ liczbe
segmentow oraz stopien swobody (elastycznosé) topat i ztozono$¢ modelu naptywu. Model z elementami to-
paty w czasie rzeczywistym i zwigzany z nim model naptywu sg duzo bardziej ztozone niz tarcza wirnika, lecz
oferujg doktadniejszg symulacje dynamiki topaty wirnika $migtowca. Ruchy topaty wirnika sg obliczane w ten
sam sposob nawet przy bardzo matych predkosciach, co zapewnia wierno$¢ symulacji operacji Smigtowca od
stanu z zatrzymanym wirnikiem, przez uruchomienie do petnej obwiedni obcigzen, tgcznie z niesprawnosciami
i efektami duzych gradientéw wiatru na elementach topaty, ktére wystepuja w obszarach ograniczonych lub
podczas szkolenia zaawansowanego. Model moze by¢ zastosowany w celu zapewnienia amplitud i tendenciji
wibracji Smigtowca.
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Kierunek wiatru

Rysunek 3

5. Whnioski

5.1 Sam wybor sposobu modelowania nie moze zagwarantowac¢ wiernosci. Najlepszym gwarantem szkolenia
z doktadng symulacjg pozostaje walidacja z uzyciem danych z testéw w locie. Model z elementami topaty wir-
nika zmniejsza ryzyko dla szkolenia symulacyjnego, zapewniajac petniejszg symulacje wirnika, lecz uzyskuje
sie to za cene wiekszej ztozonosci i wymagan dotyczacych zasobow komputera. Wybér taki moze by¢ uzasad-
niony w przypadkach, kiedy cele szkolenia zwigzane z symulacjg wymagajg wysokiego poziomu wiernosci.
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Zatacznik 4 do ACJ nr 1 do JAR-FSTD H.030

Platformy wibracyjne do FSTD dla Smigtowcoéw

1.1

1.2

1.3

2.2

3.2

Rola wibracji w dostarczaniu sygnatéw pilotowi

Zwrotna informacja o ruchu w wiroptacie ma szerokie pasmo czestotliwosci i amplitud sktadajace sie z sygna-
téw zawierajgcych sie w zakresie od duzych doznawanych przyspieszen do wibracji o wysokiej czestotliwosci,
generowanych przez harmoniczne wirnika. Wibracje smigtowcow, oprécz tego, ze stwarzajg nieprzyjemne
srodowisko eksploatacyjne, dostarczajg pilotom zwrotnej informacji o dynamice wirnika bardzo istotnej dla
ich mozliwosci sterowania statkiem powietrznym. Normalne i nienormalne warunki lotu sg zatem odczuwane
przez pilotdw poprzez poziomy (amplitudy) wibracji i sg nieodtgcznym elementem lotu $migtowcem. Stan lub
nieprawidtowa praca wirnika, takie jak oblodzenie lub uszkodzenie, sg szybko subiektywnie identyfikowane
przez odczuwanie zwiekszonych wibracji i zmian charakterystyk.

Srodowisko szkoleniowe FSTD powinno poddawaé pilota bardzo wiernym i realistycznym poziomom wibra-
cji w celu polepszenia transferu efektéow szkolenia. Wibracje — w przypadku, gdy sa doktadnie symulowane
i zharmonizowane z sygnatami z uktadu wizualizacji i systemu dzwieku — zapewniajg rozwijanie przez pilota
wiasciwych strategii sterowania przy jednoczesnym doznawaniu charakterystycznych obcigzen roboczych.
Aby stworzy¢ autentyczne srodowisko lotu do wykonywania lotéw i méc stymulowaé pilotéw wibracjami cha-
rakterystycznymi dla statku powietrznego, nalezy doktadnie odtworzy¢ trzy parametry wibracji: tendencje, osie
i poziomy wibracji. Na przyktad tendencje wibracji poinformujg pilota, ze $migtowiec wszedt w faze przejsciowg
miedzy zawisem i poziomym lotem z matg predkoscia. Wibracje $migtowca sg wielowymiarowe, to znaczy, ze
sg odczuwane jako wystepujace na wiecej niz jednym stopniu swobody jednoczesnie. Wykazano, ze symulo-
wanie wibracji w osiach X, Y i Z ma istotne znaczenie dla szkolenia pilota. Wibracje o doktadnie odtworzonych
poziomach dostarczajg subiektywnych informacji o obcigzeniach, jakie sg wywierane na smigtowiec podczas
niektérych manewréw.

Ograniczenia dla stosowania uktadu ruchu o 6 stopniach swobody do odtwarzania wibracji

Mozliwosci symulowania wibracji wiroptatu przez uktad ruchu o szes$ciu stopniach swobody (ang. 6-DOF) jest
ograniczone. Chociaz wiekszo$¢ uktadéw ruchu jest zdolnych do odtwarzania wibracji, to dynamiczny zakres
amplitud i czestotliwosci wibracji $migtowca (typowo od 3 Hz do 50 Hz) wykracza poza ograniczone mozliwo-
sci czestotliwosciowe synergistycznych uktadéw ruchu (typowo od 0 Hz do 10 Hz w osi pionowej i mniej w osi
podiuznej i poprzecznej).

Ponadto zastosowanie charakterystycznych wibracji do catej konstrukcji symulatora moze wptyna¢ niekorzyst-
nie na okres funkcjonowania niektérych elementow sktadowych symulatora, takich jak system wizualizaciji.

Zalety specjalnej platformy wibracyjnej o trzech stopniach swobody

W celu zwiekszenia osiggow uktadu ruchu 6-DOF i uzyskania doktadnego odtwarzania wibracji przy mini-

malizacji obcigzen dla konstrukcji symulatora proponuje sie, aby pasmo czestotliwosci sygnatéow ruchu byto

podzielone na dwa. Do odtwarzania kazdego konkretnego zakresu czestotliwosci byloby wiec przeznaczo-
ne specjalne urzadzenie. Zakres nizszych czestotliwosci jest wykorzystywany do sterowania uktadem ruchu,

a zakres wyzszych czestotliwosci, zawierajacy wiekszos¢ informacji o wibracjach, jest uzywany do sterowania

platformg wibracyjna.

Do symulowania wibracji mozna wykorzysta¢ dwa rozwigzania:

a. Platforme wibracyjng sktadajacq sie z uktadu o 3 stopniach swobody dostosowanego do wibracji i za-
instalowanego pod kokpitem, jak pokazano na rysunku 1. Ten system fgczy ze sobg szerokie pasmo,
niezalezne osie sterowania (w celu unikniecia przestuchu) i duzg sztywnosc.

b. Platforme wibracyjng sktadajaca sie z uktadu o 3 stopniach swobody zapewniajgcego wibracje fotel,
urzadzen sterowania i gtéwnej tablicy przyrzadow niezaleznie od kokpitu. To rozwigzanie zmniejsza po-
ruszajaca sie mase w stosunku do obcigzenia i tym samym minimalizuje ryzyko rezonansu.
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Rysunek 1. Przyktad systemu wibracyjnego kokpitu o trzech stopniach swobody

108



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 11 —1219— Poz. 58

Zatacznik 5 do ACJ nr 1 do JAR-FSTD H.030

Metoda przeprowadzania testu czasu opdznienia

1.1

1.2

1.3
1.3
1.5

1.6

1.7

1.8

1.9

1.10

1.11

1.11.1

1.11.2

112

Informacje ogdlne

Celem niniejszego zatacznika jest pokazanie, w jaki sposéb nalezy ustali¢, czy opdznienie czasowe wprow-

adzane w systemie FSTD nie przekracza okreslonej wartosci. To znaczy, jak zmierzy¢ czas przejscia sygnatu

sterujgcego przez interfejs, kazdy modut gtdbwnego komputera i z powrotem — poprzez interfejs — do uktadu

ruchu, systemu przyrzadow poktadowych i systemu wizualizacji, od chwili jego wprowadzenia i wykazaé¢, ze

nie przekracza on wymaganych granic tolerancji z tabel testow walidacyjnych.

Sg opisane nastepujace cztery charakterystyczne przyktady opdznienia czasowego:

a. symulacja klasycznego statku powietrznego nie sterowanego komputerowo;

b. symulacja statku powietrznego sterowanego komputerowo z uzyciem jego rzeczywistych urzadzen;

c. symulacja statku powietrznego sterowanego komputerowo z uzyciem emulacji programowej jego urza-
dzen;

d. symulacja z uzyciem awioniki programowej lub przyrzgdéw adaptowanych.

Rysunek 1 ilustruje taczne opdznienie czasowe dla statku powietrznego nie sterowanego komputerowo lub

klasyczny test opdznienia czasowego.

Poniewaz dla tego przypadku nie ma opoznien wywotywanych przez statek powietrzny, tgczne opdznienie

czasowe jest rwnowazne opdznieniu wprowadzanemu.

Rysunek 2ilustruje metode przeprowadzania testu opéznienia czasowego stosowangw FSTD wykorzystujgcych

rzeczywisty uktad sterownika statku powietrznego.

Aby otrzymac opodznienie czasowe sygnatow dla uktadow ruchu, przyrzadow i systemu wizualizacji, nalezy

od tgcznego opodznienia czasowego odjg¢ opoznienie spowodowane przez sterownik statku powietrznego. Ta

réznica reprezentuje wprowadzane opdznienie czasowe.

Wprowadzane opoznienie czasowe mierzy sie od chwili wprowadzenia sygnatu sterujgcego w kokpicie do

momentu reakcji przyrzgdow oraz uktadu ruchu i systemu wizualizacji (patrz rysunek 1).

Alternatywnie sygnat sterowania moze by¢ wprowadzony za uktadem sterownika statku powietrznego,

a wprowadzane opoOznienie czasowe mozna zmierzy¢ bezposrednio od chwili wprowadzenia sygnatu ste-

rowania do momentu reakcji przyrzadow oraz uktadu ruchu i systemu wizualizacji FSTD (patrz rysunek 2).

Rysunek 3ilustruje metode przeprowadzaniatestu opdznieniaczasowego stosowangw FSTD wykorzystujacych

uktad sterownika statku powietrznego emulowany programowo.

Przy zastosowaniu architektury symulowanego uktadu sterownika statku powietrznego dla osi poprzecznej,

wzdtuznej i pionowej nie jest mozliwy prosty pomiar wprowadzanego opéznienia czasowego. Tak wiec sygnat

powinien by¢ mierzony bezposrednio od sterownika pilota. Poniewaz uktad kontrolera rzeczywistego samo-

lotu ma nieodtaczne wtasne opdznienie ustalone przez producenta statku powietrznego, wytwérca FSTD

powinien zmierzy¢ tgczne opodznienie czasowe i odjg¢ inherentne opoznienie rzeczywistych komponentéw

statku powietrznego oraz upewnic sie, czy wprowadzane opdznienie nie przekracza wymaganych granic tol-

erancji z tabel testow walidacyjnych.

Specjalne pomiary dla sygnatéw dla przyrzgdéw w przypadku FSTD wykorzystujacych uktad wskaznikow dla

przyrzaddéw z rzeczywistego statku powietrznego, a nie wskazniki symulowane lub adaptowane. Aby upewni¢

sie, ze wprowadzane opoznienie nie przekracza wymaganych granic tolerancji z tabel testow walidacyjnych,

w przypadku tego rodzaju przyrzgadow poktadowych nalezy zmierzy¢ tagczne opdznienie czasowe i odjac in-

herentne opdznienie rzeczywistych komponentéw statku powietrznego.

Rysunek 4A ilustruje proces opdznienia sygnatu dla przypadku bez symulacji wyswietlaczy statku powietrz-

nego. Wprowadzane opdznienie jest opdznieniem pomiedzy ruchem urzadzenia sterowania i zmiang sygnatu

dla przyrzadu w magistrali danych.

Rysunek 4B ilustruje metode testowania wymagana do prawidtowego pomiaru wprowadzanego opéznienia,

zmodyfikowang z powodu zastosowania awioniki programowej lub przyrzadéw adaptowanych. Mierzone jest

taczne opdznienie czasowe symulowanego przyrzadu, a od tego tgcznego opdznienia nalezy odja¢ opdznienie

statku powietrznego. Ta réznica reprezentuje wprowadzane opdznienie i nie powinna przekracza¢ wymagan-

ych granic tolerancji z tabel testow walidacyjnych. Inherentne opdznienie dla statku powietrznego pomiedzy

magistralg danych i wskaznikami jest oznaczone jako XX ms (patrz rysunek 4A). Czas tego opdznienia bedzie

podany przez producenta wskaznikow.

Rejestrowane sygnaty. Wyjasnienia dotyczace sygnatow rejestrowanych w celu przeprowadzenia obliczen

opOznienia czasowego powinny by¢ umieszczone na schemacie blokowym. Producent FSTD powinien
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1.13

1.14

réwniez dostarczy¢ wyjasnienie, dlaczego kazdy z tych sygnatow zostat wybrany i jakie jest jego powigzanie
Z powyzszymi opisami.

Interpretacja wynikéw. Jest rzecza normalng, ze wyniki dla FSTD zmieniaja sie w czasie od jednego testu do
drugiego. Mozna to tatwo wyjasni¢ dziataniem prostego czynnika zwanego ,hiepewnoscig pobierania probek”.
Wszystkie FSTD pracujg z okreslong szybkos$cig, a wszystkie moduty sg kolejno wykonywane w gtéwnym
komputerze. Sygnaty wejsciowe urzadzen sterowania lotem moga pojawi¢ sie w dowolnym momencie iteracji,
lecz nie zostang one poddane obrébce przed rozpoczeciem nowego cyklu iteracji. Dla FSTD pracujacych z
czestotliwoscig 60 Hz mozna spodziewac sie w najgorszym przypadku roznicy 16,67 ms. Ponadto w pewnych
warunkach gtéwny komputer FSTD i system wizualizacji nie pracujg z tg sama predkoscig iteraciji, wiec sygnat
wyjsciowy z gtdbwnego komputera do systemu wizualizacji nie zawsze bedzie zsynchronizowany.

Test opdznienia czasowego powinien uwzgledniac¢ najgorszy przypadek pracy systemu wizualizacji. Toleranc-
ja jest zgodna z wymaganiami zamieszczonymi w tabelach testéw walidacyjnych, a reakcja uktadu ruchu pow-
inna mie¢ miejsce przed zakonczeniem pierwszego pola sygnatu wizyjnego zawierajgcego nowg informacje.

Komputer gtowny - Reakcja przyrzadow

sygnat wejsciowy interfejs urzadzen — przyrzady - Reakcja uktadu ruchu
urzadzen sterowania | —> sterowania lotem — | — ruch — _ . o
lotem symulatora — wizualizacja - Reakcja systemu wizualizaciji

Opodznienie czasowe wprowadzane przez symulator

A

v

taczne opdznienie czasowe symulatora

Rysunek 1. Opdznienie czasowe dla symulacji klasycznego statku powietrznego nie sterowanego komputerowo

Komputer gtéwny - Reakcja przyrzadow

sygnat wejsciowy l uktad sterowania interfejs urzadzen — przyrzady »| - Reakcja uktadu ruchu
urzadzen sterowania statku powietrznego >| sterowania lotem — ruch
lotem symulatora — wizualizacja - Reakcja systemu wizualizacji

Opdznienie statku powietrznego Opoznienie czasowe wprowadzane przez symulator

v

v

A
y

taczne opodznienie czasowe symulatora

Rysunek 2. Opdznienie czasowe dla symulacji statku powietrznego sterowanego komputerowo wykorzystujgcej urzadze-

110

nia rzeczywistego statku powietrznego



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 11 — 1221 — Poz. 58

Komputer gtéwny - Reakcja przyrzadow

interfejs urzadzen

sygnat wejsciowy !
urzadzen sterowania [—» | Sterowania lotem
lotem symulatora

symulowany uktad — przyrzady
sterowanika samolotu — ruch

- Reakcja uktadu ruchu

— wizualizacja - Reakcja systemu wizualizacji

A
v

taczne opdznienie czasowe symulatora

Rysunek 3. Opdznienie czasowe dla symulacji statku powietrznego sterowanego komputerowo wykorzystujacej emulacje
programowa urzgdzen statku powietrznego

A: FSTD wykorzystujace przyrzady rzeczywistego statku powietrznego ( urzadzenia statku powietrznego \

szafka sterownia lotem Komputer gtéwny

sygnat dlaurzadzen Sterowanie magistrala danych Generator o
sterowania lotem —> | Lot —» |Interfejs b | symboli EFIS Wyswietlacz
Przyrzady
J

Oprogramowanie

4

A
v
h

>
>

Opdznienie mniejsze od wymaganej wartosci Opo6znienie statku powietrznego = XXX ms

B: FSTD wykorzystujace awionke programowa lub przyrzady adaptowane urzadzenia statku powietrznego

szafka sterownia lotem Komputer gtéwny )
- Awionka
sygnat dlaurzadzen Sterowanie ) programowa .
sterowania lotem — | Lot — | Interfejs [—| jub przyrzad Wyswietlacz
Przyrzady adaptowany

Oprogramowanie

taczne opdznienie czasowe (w tym opoznienie statku powietrznego)

Rysunek 4A i 4B. Opodznienie czasowe dla symulacji statku powietrznego wykorzystujgcej rzeczywiste lub adaptowane
sterowniki przyrzadéw
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Zatacznik 6 do ACJ nr 1 do JAR-FSTD H.030

Oceny okresowe — przedstawianie danych z testow walidacyjnych

1.1

1.2

2.2

23
24

2.5

112

Informacje ogdlne

Podczas poczatkowej oceny FSTD tworzy sie MQTG. Jest to gtéwny dokument, z ktérym poréwnuje sie wyniki
testow podczas ocen okresowych (z uwzglednieniem pozniejszych zmian w dokumencie).

Obecnie przyjeta metoda przedstawiania wynikéw testéw z ocen okresowych polega na dostarczeniu wy-
nikéw dla FSTD natozonych na dane odniesienia. Wyniki testow starannie sie przeglada, aby ustali¢, czy
mieszczg sie w okreslonych granicach tolerancji. Moze to by¢ proces czasochtonny, zwtaszcza wtedy, kiedy
dane odniesienia wykazujg szybkie zmiany lub wyrazne anomalie wymagajace oceny technicznej w aspekcie
zastosowania tolerancji. W tych przypadkach rozwigzaniem jest poréwnanie wynikow z MQTG. Jezeli wyniki
z oceny okresowej sg takie same jak wyniki w MQTG, to uznaje sie, ze wymagania zostaty spetnione. Zaréwno
operator, jak i wtadze szukajg wszelkich zmian w charakterystykach FSTD od czasu kwalifikacji poczatkowe;.
Przedstawianie wynikéw testow z ocen okresowych

Promujac sprawniejsze przeprowadzanie ocen okresowych, zacheca sie operatoréw FSTD, by naktadali wyni-
ki okresowych testow walidacyjnych na wyniki z MQTG dla FSTD zarejestrowane podczas oceny poczatkowej
z uwzglednieniem poézniejszych zmian. Jakakolwiek zmiana w wynikach testu walidacyjnego bedzie od razu
widoczna. Operatorzy moga réwniez zdecydowac sie na wykreslenie — oprécz wynikoéw walidacyjnych testéw
okresowych i testow z MQTG — danych odniesienia.

Nie ma zalecanych toleranc;ji dla réoznic pomiedzy wynikami okresowych testéw walidacyjnych FSTD i wynika-
mi testow walidacyjnych z MQTG. Analize wszelkich rozbieznosci pomiedzy parametrami FSTD podczas testu
okresowego i parametrami z MQTG pozostawia sie do uznania operatorowi FSTD i wtadzom.

Réznice miedzy dwoma zestawami wynikdw, inne niz mate réznice zwigzane z zagadnieniem powtarzalnosci
(patrz zatgcznik 1 do niniejszego ACJ), ktérych nie mozna tatwo wyjasni¢, moga wymagac analizy.

FSTD powinno zachowywac¢ zdolnos¢ do wykreslania wynikéw automatycznych i manualnych testéw walida-
cyjnych wspdlnie z danymi odniesienia.

Specjalne rozwazania dla okresowej kwalifikacji FNPT sg zawarte w ACJ nr 5 do JAR-FSTD H-030, punkt
5.4.
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Zatacznik 7 do ACJ nr 1 do JAR-FSTD H.030

Zastosowanie zmian do JAR-FSTD w odniesieniu do pakietow danych dla FSTD dla istniejacego statku
powietrznego

Oczekuje sie, ze dane do walidacji dla testow obiektywnych zawartych w QTG — poza wyjatkami specjalnie wskaza-
nymi w punkcie 2.3 ACJ do JAR-FSTD H.030 — bedg pochodzi¢ z testowania $migtowca w locie.

W idealnym przypadku pakiety danych dla wszystkich nowych FSTD bedg w petni zgodne z aktualnymi standardami
wymaganymi przy kwalifikowaniu FSTD.

Dla typow smigtowcéw wchodzacych po raz pierwszy do eksploatacji po opublikowaniu nowej edycji JAR-FSTD H
dostarczenie mozliwych do zaakceptowania danych potrzebnych do procesu kwalifikacji FSTD jest kwestia porozu-
mienia w zakresie planowania i zagadnien zwigzanych z przepisami (patrz ACJ do JAR-FSTD H.045 Kwalifikacja
FSTD dla nowych smigtowcéw).

Dla smigtowcéw certyfikowanych przed wydaniem nowej edycji JAR-FSTD H nie zawsze moze by¢ mozliwe do-
starczenie wymaganych danych dla kazdego nowego — lub zmienionego w poréwnaniu z poprzednimi edycjami —
testu obiektywnego. Po certyfikacji producenci normalnie nie udostepniajg juz statku powietrznego do testéw w locie
z przyrzadami wymaganymi do zebrania dodatkowych danych. Najmniejsze prawdopodobienstwo, ze testowy statek
powietrzny bedzie nadal dostepny, zachodzi w przypadku danych z testéw w locie, zebranych przez niezalezng orga-
nizacje dostarczajacq dane.

Niezaleznie od powyzszego, z wyjatkiem przypadkow, kiedy sg juz dopuszczalne inne rodzaje danych (patrz na przy-
ktad ACJ nr 1i 2 do JAR-FSTD H.030 (c) (1)), preferowanym zrédtem danych do walidac;ji jest test w locie. Oczekuje
sie, ze organizacje zajmujace sie dostarczaniem danych poczynig wszelkie starania, aby dostarczy¢ wymagane dane
z testow w locie. Jezeli istniejg jakiekolwiek dane z testow w locie (odbytego podczas certyfikacji lub innego progra-
mu testow w locie) dotyczace okreslonego wymagania, te dane z testéw powinny by¢ dostarczone. Jezeli istnieje
jakakolwiek mozliwos¢ przeprowadzenia tych testow w locie przy okazji nowego programu testow w locie, nalezy je
przeprowadzi¢ i dostarczy¢ dane w pakiecie danych nastepnej edyciji. Kiedy te dane z testow w locie rzeczywiscie nie
sg dostepne, mozna dopusci¢ alternatywne zrédta danych z zachowaniem nastepujacej hierarchii preferenciji:
(@) testw locie w innych, ale prawie rwnowaznych warunkach lub konfiguracji;
(b) dane z poddanej audytowi symulacji konstrukcyjnej - jak okreslono w ACJ do JAR-FSTD H.005, punkt 1.1.e —
z mozliwego do zaakceptowania zrédta (na przyktad zgodnego z wytycznymi podanymi w ACJ nr 1 do
JAR-FSTD H.030, (c) (1), punkt 2) lub wykorzystane do certyfikacji statku powietrznego;
(c) dane o osiggach statku powietrznego — jak okreslono w ACJ do JAR-FSTD H.005, punkt 1.1.b — lub z innych
zatwierdzonych udostepnionych zrodet (np. produkcyjny plan testow w locie) dla nastepujacych testow:
(i) 1d wykonanie zawisu (IGE, OGE)
(i) 1g wykonanie wznoszenia (AEO, OEI)
(d) w przypadkach, w ktorych nie sg dostepne zadne inne dane, mozna — tylko w wyjatkowych okolicznosciach
— zaakceptowac nastepujace zrodta pod warunkiem oceny kazdego przypadku przez Wtadze, ktérych doty-
czy, biorgc pod uwage pozadany poziom kwalifikacji dla FSTD.
(iii) niepublikowane, ale mozliwe do zaakceptowania zrodta, np. obliczenia, symulacje, wideo lub inne
proste srodki stosowane do analizy lub rejestracji testow w locie;
(iv) dane bazowe zarejestrowane podczas testéw rzeczywistych, wymagajacych kwalifikacji, szkolenio-
wego FSTD, potwierdzone drogg subiektywnej oceny przez pilota wyznaczonego przez krajowe wia-
dze lotnictwa cywilnego (NAA).

W niektérych przypadkach duzy sens techniczny moze mie¢ dostarczenie wynikéw wiecej niz jednego testu do spraw-
dzenia szczegdlnego wymagania testu obiektywnego.

Dla smigtowcow certyfikowanych przed dniem wydaniem lub zmiany, po niepowodzeniu odpowiednich staran o uzy-
skanie wtasciwych danych z testow w locie, operator moze wskaza¢é w MQTG konkretne testy, dla ktorych dane
z testow w locie sg niedostepne lub nieodpowiednie. Dla kazdego przypadku niedostepnosci preferowanych danych
nalezy dostarczy¢ racjonalne uzasadnienie zawierajgce przyczyny niezgodnosci i usprawiedliwiajgce wykorzystanie
innych danych lub zastosowanie innego testu (lub innych testow).

Te uzasadnienia powinny by¢ w widoczny sposob zapisane na schemacie walidacji danych (VDR) zgodnie z zatacz-
nikiem 2 do ACJ nr 1 do JAR-FSTD H.030.

Nalezy zdawa¢ sobie sprawe, ze moze nadejs¢ czas, kiedy bedzie dostepnych tak mato kompatybilnych danych
z testow w locie, iz moze by¢ wymagany nowy test w locie w celu ich zebrania.
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Zatacznik 8 do ACJ nr 1 do JAR-FSTD H.030

Systemy wizualizacji

Patrz ACJ nr 1 do JAR-FSTD H.030

2.2

23

lewe oka
Iub migjsce
ogladania

Wprowadzenie

Przy wyborze konfiguracji systemu wizualizacji trzeba podja¢ wiele kompromisowych decyzji w zaleznosci od
geometrii kokpitu $migtowca, obsady zatogi i planowanego zastosowania urzadzenia szkoleniowego. Tutaj
omowione sg niektdére z tych kompromiséw i wyborow zwigzanych z systemami wyswietlaczy.

Podstawy kolimowanych wyswietlaczy FSTD.

Podstawowg cechg wyswietlacza kolimowanego jest to, ze promienie swietlne wychodzace z danego punktu
obrazu sg rownolegte. Rownolegtos¢ promieni powoduje dwa gtéwne skutki: po pierwsze oczy ogladajgcego
Lustawiajg” ostros¢ widzenia na nieskonczonos¢ i majg zerowg zbieznos¢, co zapewnia wrazenie, ze obiekt
jest odlegty. Po drugie, kat widzenia dowolnego danego punktu obrazu nie zmienia sie przy patrzeniu z innego
miejsca, tak wiec obiekt zachowuje sie pod wzgledem geometrycznym tak, jakby znajdowat sie w znacznej
odlegtosci od patrzacego. Te wrazenia sg niezalezne i dotyczg dowolnego obiektu, ktéry byt modelowany jako
obiekt znajdujacy sie w znacznej odlegtosci od patrzacego.

W idealnej sytuacji promienie sg doskonale rownolegte, ale wiekszo$¢ aplikacji zapewnia tylko przyblizenie
do ideatu. Wyswietlacz FSTD typowo dostarcza obraz umieszczony nie blizej niz 6-10 m od patrzacego,
o odlegtosci zmieniajgcej sie w polu widzenia. Wyswietlacz kolimowany jest przedstawiony schematycz-
nie na rysunku 1 ponizej.

ST lustro

postrzeganes
potoZenie
akrazu

— @)

prawwe oko
ub migj=zce
ogladania

Rysunek 1. Wyswietlacz kolimowany

Wyswietlacze kolimowane dobrze pasujg do wielu zastosowan zwigzanych z symulacja, poniewaz obszar za-
interesowania jest stosunkowo odlegty od obserwatora, tak wiec i katy widzenia obiektow powinny pozostawac
niezalezne od pozycji, z jakiej sg ogladane. Rozwazmy widok drogi startowej ogladany przez zatoge lotniczg
ustawiong do podejscia.

W rzeczywistosci droga startowa jest odlegta, zatem promienie Swietlne od drogi startowej do oczu sg réwnolegte.

24
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W rezultacie wydaje sie, ze droga startowa pojawia sie bezposrednio na wprost przed obydwoma cztonkami
zatogi. Wyswietlacz kolimowany dobrze symuluje taka sytuacje, co przedstawiono na rysunku 2. Zauwazmy,
ze dla czytelnosci odlegtos¢ do drogi startowej zostata skrécona. Gdyby zachowano skale, droga startowa
bytaby potozona dalej i promienie z obydwu foteli bytyby bardziej rownolegte.

Podczas gdy pole widzenia w poziomie (FOV) wyswietlacza kolimowanego mozna rozszerzy¢ do okoto 210-
220 stopni, pole widzenia w pionie jest normalnie ograniczone do okoto 40-45 stopni. Te ograniczenia wynikajg
z kompromiséw zwigzanych z jakoscig optyczna, jak rowniez z interferencji pomiedzy elementami sktadowymi
wyswietlacza i elementami konstrukcji kokpitu, byty jednak wystarczajace do uzyskania zatwierdzenia FSTD
dla smigtowcow zgodnie z odpowiednimi przepisami. Konstrukcje z polem widzenia w pionie do 60 stopni do
zastosowania w smigtowcach zostaty wprowadzone pdézniej.
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Rysunek 2. Widok drogi startowej na wyswietlaczu kolimowanym

Podstawy koputowego wyswietlacza FSTD

Sytuacje w wyswietlaczu koputowym przedstawiono na rysunku 3. Poniewaz kat moze by¢ prawidtowy tylko
dla jednego punktu oka jednoczesnie, system wizualizacji zostat skalibrowany dla miejsca usytuowania punktu
oka prawego fotela — patrzagcemu wydaje sie, ze droga startowa znajduje sie bezposrednio na wprost przed
statkiem powietrznym. Patrzacemu z lewego fotela wydaje sie jednak, ze droga startowa jest troche z prawej
strony statku powietrznego. Poniewaz statek powietrzny wcigz porusza sie w kierunku drogi startowej, to wek-

tor postrzeganej predkosci bedzie skierowany w strone drogi startowej i bedzie to interpretowane jako pewne
odchylenie kursowe statku powietrznego.

potozenie
ohrazu

Lewyy fotel \ na kopule

\ | droga startowea
Pravwey fotel O ez

Rysunek 3. Widok drogi startowej na wyswietlaczu koputowym

Sytuacja jest zasadniczo inna dla obiektow w polu bliskim, takich jakie spotyka sie w operacjach $migtowca
w bliskosci ziemi. Tu obiekty, ktére powinny byc¢ interpretowane jako potozone blisko patrzacego, na wyswie-
tlaczu kolimowanym bedg mylnie interpretowane jako odlegte. Na wyswietlaczu koputowym btedy te mozna
faktycznie zmniejszy¢, jak pokazano na rysunku 4 i rysunku 5.

luztra

postrzegane
ol indenie obiekt pohoZenie
oz golane Tenie ohiektu :
Lesay fotel G—uo ’/ HOZE B ohiektu
R Fereeinien, \
—=} . an ial-Ta A R R - o

Prawey fotel O /

Rysunek 4 — Obiekt w bliskim polu na wyswietlaczu kolimowanym
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3.3

4.2

116

Pole widzenia (FOV) mozliwe do uzyskania na wyswietlaczu koputowym moze by¢ wigksze niz pole na wy-
Swietlaczu kolimowanym. Zaleznie od konfiguracji mozliwe jest pole widzenia 240 na 90 stopni i moze byé
zwigkszone.

koputs

\ pozgdane potoZenie obiekiu
Lewwy fotel GLH‘___ \
~——

i
e

f.
/

Rysunek 5 — Obiekt w polu bliskim na wyswietlaczu koputowym

f‘”"’f
Praroey fotel (5

Dodatkowe rozwazania o wyswietlaczach

Opisane powyzej sytuacje dotyczg ustalonych pozycji obserwaciji, jednak te same argumenty mozna rozcia-
gna¢ na ruchome punkty oczu, co ma miejsce, kiedy patrzacy porusza gtowa. W $wiecie rzeczywistym efekt
paralaksy bedacy wynikiem ruchu gtowy wywotuje wrazenie zmiany odlegtosci. Efekt ten jest szczegdlnie silny
przy wzglednym ruchu konstrukcji kokpitu w polu bliskim i modelowanych obiektéw w oddali. Wyswietlacze
kolimowane zapewnig dla odlegtych obiektow doktadne sygnaty zwigzane z paralaksa, lecz dla obiektéw w
polu bliskim — sygnaty o narastajacej niedoktadnosci. Dla wyswietlaczy koputowych sytuacja jest odwrotna.
Sygnaty widzenia stereoskopowego, bedace efektem réznych obrazéw prezentowanych kazdemu oku dla
obiektéw potozonych wzglednie blisko patrzacego, dostarczajg takze informacji o gtebi. Réwniez w tym przy-
padku wyswietlacze kolimowane i koputowe dostarczajg mniej lub bardziej doktadnych sygnatow, w zaleznosci
od modelowanej odlegtosci ogladanych obiektow.

Implikacje dla szkolenia

W Swietle przedstawionych wyzej podstaw dziatania jasne jest, ze zadne rozwigzanie wyswietlacza nie za-
pewnia catkowicie doktadnego obrazu dla wszystkich mozliwych odlegtosci obiektu. Przy konfigurowaniu sys-
temu wyswietlacza FSTD jest zatem wazne uwzglednienie roli, jakg FSTD ma petni¢ w szkoleniu. Zaleznie od
roli w szkoleniu, optymalnym wyborem moze by¢ kazdy z tych systeméw. Czynniki, jakie nalezy uwzgledni¢
przy wyborze rozwigzania konstrukcyjnego, obejmujg relatywng wartos¢ zadan szkoleniowych na matych wy-
sokosciach, role dwéch cztonkéw zatogi w zadaniach w powietrzu oraz pole widzenia FOV wymagane dla
okreslonych zadan szkoleniowych.
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Zatacznik 9 do ACJ nr 1 do JAR-FSTD H.030

Ogodlne wymagania techniczne dla poziomow kwalifikacji FSTD

Niniejszy zatgcznik zawiera podsumowanie wymagan technicznych dla pozioméw A, B, C i D dla FFS, poziomow 1,2
i 3 dla FTD, poziomoéw I, I, IMCC, Il i lIMCC dla FNPT.

Uwaga: W przypadku FNPT termin ,$migtowiec” jest uzywany do okreslenia modelowanego statku powietrznego,
ktérym moze by¢ konkretny typ $migtowca, rodzina podobnych typow smigtowcow lub catkowicie standardowy $mi-

gtowiec.

Tabela 1 — Ogélne wymagania techniczne dla FFS pozioméw A, B, Ci D JAA

Poziom Ogodlne wymagania techniczne
kwalifikacji

A (Patrz rowniez ACJ nr 2 do JAR-FSTD H.030).
Najnizszy poziom technicznej ztozonosci FFS.
Zamknieta rzeczywistej wielkosci replika kabiny $migtowca z charakterystycznymi fotelami pilotow,
obejmujaca symulacje wszystkich systemdw, przyrzadéw, wyposazenie nawigacyjne, tacznosc¢ oraz systemy
tacznosci i ostrzegania.
Powinno by¢ zapewnione stanowisko instruktora z fotelem i co najmniej jeden dodatkowy fotel dla inspektoréw
lub obserwatorow.
Statyczne sily sterowania i parametry przemieszczen powinny by¢ réwnowazne sitom i parametrom
w $migtowcu w tych samych statycznych warunkach lotu.
Powinny by¢ zastosowane charakterystyczne parametry aerodynamiczne lub parametry standardowe
dopasowane do danego typu $migtowca z wiernoscig wystarczajgcg do spetnienia wymagan testow
obiektywnych. Dozwolone sg standardowe modele efektu wptywu ziemi i manewrowania na ziemi.
Wymagane sa uktady ruchu, systemy wizualizacji i dzwieku wystarczajgce do uzyskania pozadanych
punktow na szkolenie, testowanie i kontrole.
Powinien by¢ zapewniony uktad ruchu o co najmniej trzech stopniach swobody (pochylenie, przechylenie
i ruch goéra-dot) umozliwiajacy wykonywanie wymaganych zadan szkoleniowych.
System wizualizacji powinien zapewnia¢ kazdemu pilotowi pole widzenia o wielkosci co najmniej 45 stopni
w poziomie i 30 stopni w pionie. Dopuszczalna jest scena nocna lub w warunkach zmierzchu.
Czas reakcji na wejsciowe sygnaty sterowania nie powinien by¢ dtuzszy od czasu zmierzonego w $migtowcu
o wiecej niz 150 milisekund.

B Jak dla poziomu A i dodatkowo:
Jako podstawe dla parametréw lotu, osiggdw i witasciwosci systemow nalezy zastosowac dane walidacyjne
z testu w locie. Oprocz tego programowanie manewrowania na ziemi i aerodynamiki, tacznie z reakcjg na
wptyw ziemi i wtasciwosciami pilotazowymi, powinno opiera¢ na danych do walidacji z testéw w locie.
Dopuszczalna jest zmniejszona obwiednia obcigzen uktadu ruchu w szesciu osiach.
System wizualizacji powinien zapewnia¢ kazdemu pilotowi pole widzenia o wielkosci co najmniej 75 stopni
w poziomie i 40 stopni w pionie.

C Drugi w kolejnosci najwyzszy poziom osiagéw symulatora.

Jak dla poziomu B i dodatkowo:

Wymagany jest system wizualizacji z wizualizacjg scen w $wietle dziennym, w warunkach zmierzchu
i nocnych z ciggtym polem widzenia nie mniejszym niz 150 stopni w poziomie i 40 stopni w pionie dla
kazdego pilota.

Symulacja dzwieku powinna obejmowaé dzwieki opadow atmosferycznych i istotne dzwieki $migtowca
styszalne dla pilota i powinna by¢ w stanie odtworzy¢ dzwieki lgdowania awaryjnego.

Czas reakcji na wejsciowe sygnaty sterowania nie powinien by¢ dtuzszy od czasu zmierzonego w $migtowcu
o wiecej niz 100 milisekund.

Powinny by¢ zapewnione modele turbulencji i innych efektow atmosferycznych jako pomoc w uzyskaniu
pozadanych punktéw na szkolenie, testowanie i kontrole.
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D

Najwyzszy poziom osiggéw symulatora.
Jak dla poziomu C i dodatkowo:
Wymagany jest system wizualizacji z petng wizualizacjg scen w swietle dziennym, w warunkach zmierzchu

i nocnych z ciggtym polem widzenia nie mniejszym niz 180 stopni w poziomie i 60 stopni w pionie dla
kazdego pilota; nalezy tez zapewni¢ petng wierno$¢ dzwiekdéw i ruchéw o charakterze drgan.

Tabela 2 — Ogélne wymagania techniczne dla FTD pozioméw 1, 2 i 3 JAA

Poziom
kwalifikacji

Ogodlne wymagania techniczne

1

Specyficzne dla danego typu z co najmniej jednym w petni odwzorowanym systemem umozliwiajgcym
realizacje wymaganego zadania szkoleniowego.

Kabina zamknieta w stopniu wystarczajagcym do wyeliminowania czynnikdw powodujgcych rozproszenie
uwagi. Rzeczywistej wielkosci tablica odwzorowanego systemu Ilub odwzorowanych systeméw
z funkcjonujgcymi urzadzeniami sterowania i przetgcznikami.

Oswietlenie tablic i przyrzagdow wystarczajgce dla wykonywanych operac;ji.

Wytaczniki kabinowe umieszczone jak w $migtowcu i odpowiednio dziatajgce dla odwzorowanego systemu
(systemow).

Modelowanie aerodynamiki i $rodowiska wystarczajagce do umozliwienia doktadnej pracy systeméw i jej
sygnalizacji.

Dane nawigacyjne z powigzanymi z nimi urzadzeniami podejscia do lgdowania tam, gdzie sag
odwzorowane.

Odpowiednie miejsca do siedzenia dla instruktora lub egzaminatora i inspektora ze strony Witadz.
Prawidtowe dziatanie systemu (systemdéw) wynikajace z zarzadzania nim (nimi) przez zatoge lotnicza
niezalezne od wejsciowych sygnatéw sterowania instruktora.

Urzadzenia sterowania dla instruktora do wprowadzania w systemach $migtowca warunkéw nienormalnych
lub stanéw awaryjnych.

Niezalezne urzadzenia do zamrazania i resetowania.

Witasciwe sity sterowania i zakresy ruchow urzadzen sterowania.

Wiasciwe dzwieki kabiny.

Jak dla poziomu 1 z nastepujgcymi dodatkami lub zmianami:

— w petni odwzorowane wszystkie systemy;

— $rodowisko oswietleniowe jak w $migtowcu;

— charakterystyczne parametry aerodynamiczne lub parametry standardowe dopasowane do danego
$migtowca z wiernoscig wystarczajgcq do spetnienia wymagan testoéw obiektywnych;

— regulowane fotele czionkéw zatogi;

— charakterystyczne dla $migtowca parametry sterowania lotem;

— system wizualizacji (z wizualizacjg scen nocnych lub w warunkach zmierzchu i scen dziennych) zdolny
zapewni¢ pole widzenia o szerokosci minimum 150 stopni w poziomie z centralnego ,punktu oka” i 40
stopni w pionie;

— baza danych systemu wizualizacji wystarczajaca do realizacji wymagan w zakresie szkolenia;

— istotne dzwieki kabiny;

— poktadowe stanowisko instruktora z kontrolg warunkéw atmosferycznych oraz zamrazaniem

i resetowaniem.

Jak dla poziomu 2 z nastepujacymi dodatkami lub zmianami:
— dane do walidacji z testow w locie jako podstawa do obiektywnego badania parametréw lotu, osiggéw
i charakterystyk systemow.

System wizualizacji (z wizualizacjg scen nocnych, w warunkach zmierzchu i scen dziennych) zdolny
zapewnic¢ pole widzenia o szerokosci minimum 150 stopni w poziomie z centralnego ,punktu oka” i 60 stopni
w pionie.
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Tabela 3A — Ogoélne wymagania techniczne dla FNPT poziomu | JAA

Poziom Ogolne wymagania techniczne
kwalifikacji 9 ymag
| Najnizszy poziom technicznej ztozonosci FSTD.
Kabina zamknieta w stopniu wystarczajagcym do wyeliminowania czynnikdw powodujgcych rozproszenie
uwagi, bedaca replikg $migtowca.
Przyrzady, wyposazenie, tablice, systemy, podstawowe i wtérne urzadzenia sterowania lotem wystarczajace
do szkolen, ktére majg by¢ prowadzone, powinny byé umieszczone w wtasciwym miejscu.
Kabina powinna by¢ tak urzadzona, aby instruktor miat zapewniony odpowiedni widok na tablice cztonkéw
zatogi i stanowisko.
Efekty zmian w aerodynamice i $rodowisku dla réznych kombinacji predkosci lotu i mocy normalnie
wystepujacych w trakcie lotu.
Urzadzenia nawigaciji i fagcznosci rownowazne urzadzeniom w $migtowcu.
Dane nawigacyjne, w tym pomoce dla lotu po trasie i odpowiednie ladowiska dla $migtowcow, z powigzanymi
z nimi procedurami podejscia.
Sity sterowania i zakresy ruchu urzadzen sterowania powinny by¢ zasadniczo zgodne z sitami i zakresami
dla Smigtowca.
Powinny by¢ dostepne odpowiednie dzwigki kabiny.
Zmienne efekty wiatru i turbulencje.
Wydruk mapy i wykresu podejscia.
Urzadzenia sterowania dla instruktora do ustawiania w podstawowych przyrzgdach poktadowych
i urzgdzeniach nawigacyjnych warunkow nienormalnych lub stanéw awaryjnych oraz do zmiany warunkow
Srodowiskowych.
Niezalezne urzadzenia do zamrazania i resetowania.
Tabela 3B — Ogolne wymagania techniczne dla FNPT poziomu Il JAA
Poziom Ogoélne wymagania techniczne
kwalifikacji goine wymag

Jak dla poziomu | z nastepujacymi dodatkami lub zmianami:

Wytaczniki powinny funkcjonowac prawidtowo, gdy biorg udziat w procedurach lub niesprawnosciach,
w ktorych jest wymagany lub przewidziany udziat zatogi.

Fotele cztonkéw zafogi z odpowiednig regulacjg.

Dodatkowy fotel obserwatora.

Standardowe modele manewrowania na ziemi i aerodynamiczne modele efektéw wptywu ziemi.

Systemy powinny dziata¢ w takim zakresie, aby byto mozliwe wykonywanie operacji w warunkach normalnych,

nienormalnych i w sytuacjach awaryjnych.

Regulowana podstawa chmur i widocznosé.

Sity sterowania i zakresy ruchu urzgdzen sterowania odpowiadajgce w ten sam sposéb, co w $migtowcu

w tych samych warunkach lotu.

Bardziej ztozony model aerodynamiczny.

Istotne dzwigki kabiny, zmieniajgce sie w wyniku dziatan pilota.

Wymagany jest system wizualizacji scen w swietle dziennym, w warunkach zmierzchu i nocnych z ciggtym

polem widzenia nie mniejszym niz 150 stopni w poziomie i 40 stopni w pionie dla kazdego pilota.

Powinna by¢ zapewniona baza danych systemu wizualizacji wystarczajgca do umozliwienia realizacji

wymagan w zakresie szkolenia, obejmujgca co najmnie;j:

(i) specyficzne obszary zawarte w bazie danych o wyzszej rozdzielczosci umozliwiajgce ¢wiczenie lgdowan,
startow i efektu poduszki powietrznej oraz szkolenie z dala od lgdowiska dla $migtowcow;

(ii) wystarczajace szczegdty sceny umozliwiajace nawigacje na podstawie porownania obiektéw terenowych
z mapa w sektorze o dtugosci rownej 30 minutom przy sredniej predkosci przelotu.
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Tabela 3C — Ogélne wymagania techniczne dla FNPT poziomu Il JAA

Poziom Ogodlne wymagania techniczne
kwalifikacji

] Jak dla typu Il z nastepujacymi dodatkami lub zmianami:

Wymagany jest system wizualizacji scen w $wietle dziennym, w warunkach zmierzchu i nocnych z ciggtym
polem widzenia nie mniejszym niz 150 stopni w poziomie i 60 stopni w pionie dla kazdego pilota.
Szczegdtowe, o wysokiej rozdzielczosci bazy danych systemu wizualizacji, jakie sg wymagane do
umozliwienia realizacji szkolen zaawansowanych.

Tabela 3D — Ogoélne wymagania techniczne dla FNPT poziomu IIMCC, IlIMCC JAA

Poziom Ogolne wymagania techniczne

kwalifikacji 9 ymag
lIMCC, Do wykorzystania przy szkoleniu w zakresie wspotpracy zatogi wieloosobowej (MCC) — jak dla poziomu I
limcc lub 11l z dodatkowymi systemami, przyrzadami i wskaznikami zgodnie z wymaganiami dla szkolenia i operacji

MCC.
Patrz zatgcznik 1 do JAR-FSTD H.030.

Wytyczne w zakresie konstrukcji i kwalifikacji FFS dla $migtowcoéw o poziomie A

1. Informacje ogodlne
11 Przy okreslaniu efektywnosci kosztowej kazdego FSTD nalezy bra¢ pod uwage wiele elementéw, takich jak:
(@) czynniki Srodowiskowe;

(b) bezpieczenstwo;

(c) wiernosg;

(d) powtarzalnosé;

(e) jakos¢ i szczegbtowose szkolenia;

(f) pogoda i zattoczona przestrzen powietrzna.

1.2 Nie wydaje sie, aby celem wymagan ustanowionych przez ré6zne organy regulacyjne dla najnizszego poziomu
FFS byto zachecenie do nabywania tanszych FFS dla mniejszych smigtowcéw uzywanych przez szeroka spo-
tecznosc lotnicza.

1.3  Istotnymi elementami generujgcymi koszty zwigzane z produkcjg kazdego FSTD sa:

(@) pakiet danych specyficznych dla typu;

(b) dane z testu w locie do QTG;

(c) uktad ruchu;

(d) system wizualizacj;

(e) urzadzenia sterowania lotem; oraz
(

f) czesci statku powietrznego.

Uwaga: probujac zmniejszy¢ koszty zwigzane z posiadaniem FFS o poziomie A wg JAA, zbadano po kolei kazdy
element, majac na wzgledzie ztagodzenie wymagan tam, gdzie jest to mozliwe i jednoczesnie zwracajgc uwage na
punkty w zakresie szkolenia, kontroli i testowania, jakie mozna uzyskac posiadajac takie urzadzenie.

2. Pakiet danych

21 Koszt zebrania specyficznych danych z testéw w locie, wystarczajacych do stworzenia kompletnego modelu
aerodynamiki, silnikdw i urzadzen sterowania lotem moze by¢ znaczacy. Przy braku pakietow danych specy-
ficznych dla typu dopuszczalne jest dostosowanie pakietu danych specyficznych dla klasy tak, aby reprezen-
towaty okreslony typ $migtowca. Dzieki temu moze by¢ mozliwe staranne dostosowanie dobrze przygotowa-
nego od strony technicznej pakietu danych dla rodziny Smigtowcow w taki sposéb, by wtasciwie reprezentowat
dowolny z rodziny podobnych smigtowcow. Takie prace, obejmujgace usprawiedliwienie i uzasadnienie zmian
musiatyby by¢ starannie udokumentowane i udostepnione do rozpatrzenia Grupie Sterujacej JAR-FSTD jako
element procesu kwalifikacji. Prosze zauwazy¢, ze dla tego nizszego poziomu FFS jest dozwolone zastosowa-
nie standardowego modelu manewrowania na ziemi i standardowego modelu efektu wptywu ziemi.
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2.2

3.2

4.2

4.3

Do spetnienia wymagan kazdego istotnego testu objetego QTG beda jednakze wymagane okreslone dane
z testow w locie. Majac na wzgledzie koszt zebrania takich danych, nalezy pamieta¢ o dwdch sprawach:

(@) Dla tej klasy FFS wiele informacji z testow w locie mozna zebra¢ stosujac proste $rodki, np. stoper,
otéwek i papier lub wideo. Nalezy jednak przedstawi¢ wyczerpujace szczegdty metod przeprowadzenia
testéw i warunkow poczatkowych.

(b) Szereg testow zawartych w QTG ma tolerancje zredukowane do ,prawidtowe]j tendencji i wielkosci”
(CT&M), dzieki czemu nie sg potrzebne specyficzne dane z testéw w locie.

(c) Zastosowanie CT&M nie ma by¢ rozumiane jako wskazéwka, ze pewne obszary symulacji mozna zigno-
rowac. W przewidywanej klasie FSTD dla $migtowcéw, ktére mogtyby korzysta¢ z poziomu A, okreslone
wiasciwosci sg naprawde konieczne, a efekty nieprawidtowe bytyby niedopuszczalne (np. gdyby $mi-
gtowiec miat matg zdolno$¢ wychodzenia ze spirali, nie byloby do zaakceptowania wykazywanie przez
FFS wtasciwosci niereagowania w sytuacji wchodzenia w spirale lub wykazywania ujemnej stabilnosci
w spirali).

(d) W przypadkach, w ktérych jako tolerancja jest stosowane kryterium CT&M, stanowczo zaleca sie zapi-
sanie wynikow za pomocg automatycznego systemu rejestrujgcego jako danych bazowych, by unikngé
mozliwych rozbieznych opinii subiektywnych przy ocenach okresowych.

Ruch
Dla FFS poziomu A nie zostaty okreslone szczegdtowo wymagania w zakresie symulacji podstawowych sy-
gnatéw ruchu i drgan typu buffet. Aby zapewni¢ przekazywanie podstawowych sygnatéw, tradycyjnie ktadzio-
no nacisk na liczbe osi uktadu ruchu. Panuje odczucie, ze przy tym poziomie FFS powinno sie pozwoli¢ decy-
dowac o ztozonosci uktadu ruchu jego producentowi. Jednak podczas badania ukfad ruchu bedzie oceniany
subiektywnie, aby oceniajacy upewnit sie, ze uktad umozliwia realizacje zadan zwigzanych z pilotowaniem,
wigcznie z niesprawnos$ciami silnika, oraz ze w zaden sposéb nie dostarcza nieprawidtowych sygnatéw.

Symulacja drgan typu buffet jest wazna w aspekcie dodania realizmu catej symulaciji; dla poziomu A efekty

mogq by¢ uproszczone, ale powinny by¢ wtasciwe, zgodne z sygnatami dzwiekowymi i w zaden sposéb nie

powodujace negatywnych efektow szkolenia.

System wizualizaciji

Dla systemoéw wizualizacji nie podano innych kryteriow technicznych niz kryteria dla pola widzenia (FOV).

Dostrzega sie pojawianie sie tanich ,tylko rastrowych” systeméw z wizualizacjg scen w Swietle dziennym.

Wiernosc¢ systemu wizualizacji bedzie okreslona przez jego zdolnos¢ do umozliwienia wykonywania zadan
w locie, np. ,Sygnaty wizualne wystarczajace do pokazania zmian na $ciezce podej$cia za pomocg perspek-
tywicznego widoku drogi startowej”.

Dla tego poziomu FFS bytby dopuszczalny jednokanatowy system z bezposrednim widzeniem bezposred-

nim.

Podane pole widzenia FOV w pionie moze by¢ niewystarczajace do pewnych zadan. Niektére mniejsze $mi-
gtowce majg duzy kat widzenia w dot, ktdry nie moze by¢ objety przez pole widzenia o kacie +15° w pionie.
Moze to prowadzi¢ do dwoch ograniczen:
(@) na wysokosci podejmowania decyzji kat. 1 wiasciwy widzialny segment ziemi moze nie byé ,widoczny”,
oraz
(b) w czasie podejscia, kiedy Smigtowiec porusza sie ponizej idealnej $ciezki podejscia, podczas kolejnego
podniesienia nosa w celu zniwelowania odchylenia moze zosta¢ utracona widocznos¢ odpowiedniego
punktu odniesienia dla lagdowania.
Urzadzenia sterowania lotem
Specyficzne wymagania dla urzadzen sterowania lotem pozostajg niezmienione. Poniewaz wtasciwosci pilo-
tazowe mniejszych smigtowcow sg w sposob nierozerwalny powigzane z ich
urzadzeniami sterowania, przestrzen na ztagodzenie testow i tolerancji jest nieduza. Mozna sie spierac, czy
przy odwracalnych uktadach sterowania statyczne testy ,naziemne” mogaq by¢ faktycznie zastgpione przez
bardziej reprezentatywne testowanie ,w powietrzu”. Jest nadzieja, ze tansze systemy sitowego sprzezenia
zwrotnego bedg na tyle odpowiednie, iz spetnig wymagania dla tego poziomu symulaciji (ij. elektryczne;j).
Czesci statku powietrznego
Tak jak dla dowolnego poziomu FSTD, podzespoty zastosowane w obszarze kokpitu nie musza by¢ czesciami
Smigtowca; jednak wszelkie uzyte czesci powinny by¢ wystarczajgco mocne, aby wytrzymaty zadania szko-
leniowe. Ponadto, FFS poziomu A odwzorowuje konkretny typ $migtowca, totez wymaga sie, aby wszystkie
istotne przetaczniki, przyrzady, urzadzenia sterowania itp. w obszarze symulacji wygladaty, byty odczuwane
i miaty taki sam zakres funkcji jak w $migtowcu.
(Materiat Interpretacyjny)
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Zatacznik 1i2 do ACJ nr 2 do JAR-FSTD H.030

Wytyczne w zakresie konstrukcji i kwalifikacji FTD dla $migtowcoéw i $migtowcow o poziomie A

Patrz JAR-FSTD H.030

1.2
1.3

1.4

1.5

1.6
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Podstawowa filozofia

Podstawowg przestankag przy definiowaniu urzadzen FTD byto zastosowanie sposobdéw postepowania zale-
conych wczesniej w JAR-FSTD, ale w celu odzwierciedlenia jedynych w swoim rodzaju wymagan szkolenio-
wych dla wiroptatéw. Uznano od samego poczatku, ze wymagania szkoleniowe oraz ekonomika eksploataciji
i szkolenia przecietnego operatora $migtowca sg inne niz wiekszosci operatorow statoptatéow. FTD dla $mi-
gtowcow byto przewidziane jako urzadzenie szkoleniowe, ktérego wprowadzenie bytoby uzasadnione przez
jego zastosowanie tak do szkolenia w zakresie systemoéw, jak i do szkolenia, testowania i kontroli zwigzanych
z niektorymi typami. Ostatecznie przyjeto, ze nie moze by¢ dwoch réznigcych sie zestawdw kryteridw dla kwa-
lifikacji FSTD, ktore zatwierdza sie do testowania i sprawdzania typu. Jesli ustanowiono kryterium techniczne
jako minimum niezbedne do akredytacji typu dla manewru lub szkolenia na FFS, wéwczas to samo kryterium
powinno obowigzywac dla FTD, aby unikng¢ podwojnej filozofii kontrolowania.

Wychodzac z tych przestanek, zdecydowano sie okresli¢ trzy poziomy FTD dla $migtowcéw.

Poziom 1 FTD dotyczytby tylko szkolenia w zakresie systemow i bytby stosowany przez tych operatorow, kto-
rych smigtowce sg wyposazone w systemy zaawansowane. W tej roli FTD mogtoby by¢ wykorzystywane tak
do szkolenia technicznego na ziemi, jak do szkolenia w zakresie operacji. Nie miatoby uktadu ruchu ani syste-
mu wizualizacji i wymagatoby modelowania aerodynamiki i Srodowiska (przy wykorzystaniu danych projekto-
wych, ktére mogtyby by¢ standardowe, ale dostosowane w taki sposob, by reprezentowaty smigtowiec) o wier-
nosci wystarczajgcej do zapewnienia doktadnego funkcjonowania systemow i jego sygnalizacji. Zatwierdzenie
symulacji odbywatoby sie na podstawie obiektywnych testow opracowanych pod katem spetnienia wymagan
wynikajacych z zadan szkoleniowych w zakresie systemoéw, dla ktérych bedzie sie wnioskowac o akredytacje.
FTD o poziomie 1 mogtoby okazac¢ sie stosunkowo niedrogim i efektywnym kosztowo rozwigzaniem dla celéw
szkolenia, lecz poziom ten niekoniecznie spetnitby kryteria umozliwiajace dodatkowg kwalifikacje jako FNPT.

Drugi i trzeci poziom FTD zostaty opracowane po to, aby zapewni¢ urzadzenia specyficzne dla typu z syste-
mami wizualizaciji, lecz bez uktaddéw ruchu, ktére moga by¢ oferowane dla réznych ilosci punktow.

Poziom 2 FTD dla smigtowcéw wymagatby wykorzystania danych do projektowania i walidacji podobnych do
danych stosowanych dla poziomu 1 FTD, lecz musiatyby by¢ odwzorowane wszystkie systemy, jak réwniez
system wizualizacji spetniajacy wymagania dla FNPT Il. Kryteria dla poziomu 2 FTD umozliwiatyby zastoso-
wanie urzadzenia jako elementu programu szkolenia, konczacego sie uzyskaniem uprawnien na typ, do lotéw
dla utrzymania praktyki i wznawiania uprawnien do lotéw wedtug wskazan przyrzadow (IR).

Dla FTD poziomu 3 bytoby wymagane zastosowanie danych z testow w locie o tej samej jakosci jako podstawy
w zakresie wtasciwosci zwigzanych z lotem, osiagow i parametrow systeméw oraz danych do walidacji z te-
stéw w locie jako podstawy do przeprowadzania testow obiektywnych, tak jak to jest wymagane dla FFS. Jako
minimum bytby wymagany system wizualizacji spetniajgcy kryteria odnoszace sie do FNPT Ill. FTD poziomu
3 powinno méc uzyskaé zatwierdzenie w zakresie wielu manewrdéw i zadan z zakresu szkolenia, testowania
i kontroli przydzielonych FFS, a wyjatki obejmowatyby te szkolenia, dla ktérych uwaza sie za konieczne za-
pewnienie sygnatéw ruchu.

Standardy konstrukcyjne

W JAR-FSTD H sa okreslone trzy zestawy standardéw dla konstrukcji FTD: poziom 1, 2i 3. Najwyzsze wyma-
gania zawiera zestaw dla poziomu 3 FTD.

Kabina

Kabina powinna by¢ reprezentatywna dla ,$Smigtowca”. Urzadzenia sterowania, przyrzady

i sterowniki systemu awioniki powinny by¢ charakterystyczne w dotyku, czuciu oraz pod wzgledem uktadu,
koloru i o$wietlenia, tak by tworzyty pozytywne srodowisko do nauki i umozliwiaty dobre przeniesienie nabytej
wiedzy na smigtowiec. W celu zagwarantowania dobrej atmosfery szkolenia, kabine FTD poziomu 1 nalezy
w wystarczajgcym stopniu ogrodzi¢, aby wykluczy¢ wszelkie czynniki rozpraszajgce. Dla pozioméw 2 i 3 dla
FTD kabina powinna by¢ catkowicie obudowana. Nalezy unika¢ rozproszenia uwagi powodowanego przez
czynniki zewnetrzne, ktére moga wptyng¢ na koncentracje osoby szkolonej lub pogorszy¢ efekty symulacji.
Zatem w przypadku poziomu 1 dla FTD, jezeli tyt urzadzenia jest otwarty, bytoby niewtasciwe instalowanie
tego rodzaju urzadzenia w niezamknietym pomieszczeniu lub na terenie, na ktérym jest umieszczonych kilka
takich urzgdzen. Tam, gdzie ma to by¢ dozwolone, dziatania w jednym urzgdzeniu moga wptyng¢ na dziatania
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w sgsiednim. Jezeli urzgdzenie ma by¢ zainstalowane w obszarze dzielonym z innymi urzadzeniami, to tyt
kabiny tacznie ze stanowiskiem instruktora powinien by¢ catkowicie obudowany, a obudowa powinna objgc¢
réwniez dach. W przypadku FTD pozioméw 2 i 3 nalezy zastosowac te samg interpretacje, lecz dodatkowo
trzeba wzig¢ pod uwage, ze wszelkie wpadajace promienie i refleksy swietlne bedg miaty niekorzystny wptyw
na funkcjonowanie systemu wizualizacji. Wynika z tego, ze w pelni obudowana z tytu konstrukcja nie bytaby
potrzebna tam, gdzie FTD ma by¢ zainstalowane w oddzielnym pomieszczeniu.

Elementy kabiny

Tak jak dla kazdego urzadzenia szkoleniowego, podzespoty zastosowane w obszarze kabiny nie muszg by¢
czesciami Smigtowca, jednak wszelkie uzyte czesci powinny by¢ reprezentatywne i wystarczajgco mocne, aby
wytrzymaty zadania szkoleniowe. Bytoby do zaakceptowania zastosowanie lamp kineskopowych lub ptaskich
wyswietlaczy z fizycznymi naktadkami zawierajacymi wbudowane przetaczniki, gatki i przyciski, odwzorowu-
jacymi tablice przyrzadow smigtowca. Zadania szkoleniowe przewidziane dla tego typu urzadzen sg takiego
rodzaju, ze bardzo wazne jest ich wtasciwe rozmieszczenie i wyczucie: tzn. gatka dolnej skali wysokosciomie-
rza musi by¢ fizycznie umieszczona na wysokosciomierzu.

Zwtoka i system wizualizacji

Sa dwie metody ustalenia wielkosci czasu zwtoki, okreslajacego zalezno$¢ czasowg miedzy urzgdzeniami
sterowania i systemem wizualizacji, reakcjg przyrzadéw w kabinie i poczatkowg reakcjg uktadu ruchu — jesli
jest zainstalowany. Te elementy powinny by¢ $cisle ze sobg sprzezone, aby byty zapewnione zintegrowane
sygnaty sensoryczne.

Dopuszczalne sg zaréwno testy opdznienia czasowego, jak i czasu reakcji. Podczas testow czasu reakcji
sprawdza sie, czy opoznienie reakcji na zdecydowane sygnaty wejsciowe do wykonania pochylenia, przechy-
lenia i zmiany kursu wprowadzane na pilota miesci sie w dozwolonych granicach, lecz rowniez, czy reakcja nie
nastepuje w czasie krotszym od tego, w jakim zareagowatby Smigtowiec w tych samych warunkach. Zmiany
wizualizowanych scen w wyniku zaktdcenia stanu ustalonego powinny zachodzi¢ w granicach dynamicznej
odpowiedzi systemu (lecz nie przed zapoczatkowaniem ruchu bedacego tego wynikiem — w przypadku, gdy
jest zainstalowany ukfad ruchu).

Podczas testu opdznienia czasowego powinno sie mierzy¢ cate opdznienie, jakiemu podlega skokowy sygnat
przechodzacy od urzgdzenia sterowania pilota poprzez uktady elektroniczne systemu sitowego sprzezenia
zwrotnego (jesli jest stosowany) i oddziatywujacy wzajemnie ze wszystkimi modutami programu symulacyjne-
go we wiasciwej kolejnosci z uzyciem protokotu uzgadniania, na koniec przez normalne interfejsy wyjsciowe
do systemu wizualizacji i wyswietlaczy przyrzgdow. Mozliwy do zarejestrowania czas rozpoczecia testu powi-
nien by¢ wyznaczony przez sygnat wejsciowy na urzgdzeniu sterowania pilota. Tryb testu powinien pozwoli¢
na wykorzystanie normalnego czasu na wykonanie obliczen i nie powinien zmienia¢ przeptywu informacji
przez urzgdzenia i w oprogramowaniu.

Opoznienie czasowe systemu jest to czas pomiedzy wprowadzeniem wyjsciowego sygnatu sterowania i reak-
cjami poszczegodlnych urzadzen. Trzeba je zmierzy¢ tylko jeden raz dla kazdej osi.

Ruch

Chociaz dla FTD ruch nie jest wymagany, to gdyby operator FSTD zdecydowat sie zainstalowa¢ uktad ruchu,
nalezy ten uktad ocenic, by upewni¢ sie, ze nie ma on negatywnego wptywu na catkowitg wiernosc¢ urzadze-
nia. Jezeli w niniejszym dokumencie nie podano inaczej, wymagania dla uktadu ruchu sg takie jak dla FFS
poziomu A — patrz ACJ nr 2 do JAR-FSTD H.030.

Dla symulatoréw lotu poziomu A nie zostaty szczegdtowo okreslone wymagania w zakresie symulacji podsta-
wowych sygnatéw ruchu i drgan typu buffet. Aby zapewni¢ przekazywanie podstawowych sygnatéw tradycyjnie
ktadziono nacisk na liczbe osi uktadu ruchu. Panuje odczucie, ze przy tym poziomie symulatora lotu powinno
sie pozwoli¢ decydowac o ztozonosci uktadu ruchu jego producentowi. Jednak podczas badania uktad ruchu
bedzie oceniany subiektywnie, aby oceniajacy upewnit sie, ze umozliwia on realizacje zadan zwigzanych
z pilotowaniem, wiacznie z niesprawnosciami silnika, oraz ze w zaden sposob nie dostarcza nieprawidtowych
sygnatow.

Symulacja drgan typu buffet jest wazna w aspekcie dodania realizmu catej symulaciji; dla poziomu A efekty
mogg by¢ uproszczone, ale powinny by¢ wtasciwe, zgodne z sygnatami dzwiekowymi i w zaden sposéb nie
powodujace negatywnych efektow szkolenia.

Opodznienie czasowe uktadu ruchu powinno spetnia¢ standardy zalecane dla reakcji wyswietlacza systemow
wizualizacji i przyrzadéw w kokpicie.

Przeprowadzanie testow i ocena

Dla upewnienia sie, ze kazde urzadzenie spetnia swoje kryteria konstrukcyjne na poczatku jego cyklu eks-
ploatacji i okresowo bedzie zastosowany system przeprowadzania testéw obiektywnych oraz subiektywnych.
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Metodyka przeprowadzania testow subiektywnych i obiektywnych powinna by¢ podobna do metodyki stoso-
wanej dla FFS.

Testy walidacyjne wymienione w punkcie 2 ACJ nr 1 do JAR-FSTD H.030 mogg by¢ przeprowadzone przez
osobe posiadajgca odpowiednie umiejetnosci, a wyniki mozna zapisac¢ recznie. Nie zapominajac o wptywie,
jaki to ma na koszty, zacheca sie do automatycznego rejestrowania wynikéw (i przeprowadzania testow)
i zwiekszania w ten sposob powtarzalnosci uzyskanych wynikow.

Podane tolerancje opracowano w taki sposéb, aby zagwarantowac, ze urzgdzenie bedzie co roku spetniato
swe pierwotne kryteria docelowe. Jest zatem wazne, aby przed jakimkolwiek formalnym procesem kwalifikacji
takie docelowe kryteria byty starannie opracowane, a wartosci liczbowe uzgodnione z Wiadzami.
Zastosowanie CT&M nie ma byé rozumiane jako wskazéwka, ze pewne obszary symulacji mozna zignoro-
wac. Dla takich testéw charakterystyki urzadzenia powinny by¢ odpowiednie i reprezentatywne dla konfigura-
cji Smigtowca, a w zadnych okolicznosciach urzadzenie nie powinno wykazywac¢ negatywnych wiasciwosci.
W przypadkach, w ktorych jako tolerancja jest stosowane kryterium CT&M, stanowczo zaleca sie zapisanie
wynikow za pomocg automatycznego systemu rejestrujacego jako danych bazowych, by unikngé mozliwych
rozbieznych opinii subiektywnych przy ocenach okresowych.

Testy subiektywne wymienione w punkcie 3 ACJ nr 1 do JAR-FSTD H.030 ,Funkcje i manewry” powinny by¢
przeprowadzone przez odpowiednio wykwalifikowanego i doswiadczonego pilota. Podczas testéow subiektyw-
nych zostanie poddane ocenie nie tylko wspotdziatanie wszystkich systemoéw, ale rowniez integracja FTD ze:
a) Srodowiskiem szkoleniowym;

b) zamrazaniami i powrotami do poprzednich potozen;

c) s$rodowiskiem pomocy nawigacyjnych;

d) tacznoscia;

(e) pogoda i zawartoscig wizualizowanych scen.

Przewiduje sie, ze rownolegle do procesu przeprowadzania testow obiektywnych i subiektywnych bedg pro-
wadzone odpowiednie dziatania w zakresie obstugi, stanowigce element programu zapewnienia jakosci. Takie
dziatania bedg obejmowac przeglady biezgce, zagwarantowanie zadowalajgcego zapasu czesci zamiennych
i zapewnienie personelu oraz mogq podlegac¢ kontroli przez organ regulacyjny w zakresie zgodnosci z prze-
pisami.

Funkcje dodatkowe

Wszelkie dodatkowe funkcje wprowadzone do FTD poziomu 1, 2 i 3, wykraczajace poza minimalne wymagania
konstrukcyjne, bedg poddane ocenie i powinny spetnia¢ odpowiednie standardy okreslone w JAR-FSTD.

(
(
(
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Zatacznik 3 do ACJ nr 2 do JAR-FSTD H.030

Wykorzystywanie danych dla FTD dla smiglowcéw

Patrz ACJ nr 1 do JAR-FSTD H.030

Patrz tez ACJ do JAR-FSTD H.045

1.

Do opracowania i kwalifikacji FSTD sg potrzebne dwa rodzaje danych, a mianowicie: dane konstrukcyjne, ktére
sg wykorzystywane do opracowania modeli symulacji i drugi rodzaj, zwany danymi do walidacji, wykorzysty-
wany do obiektywnego potwierdzenia, ze modele symulacyjne odzwierciedlajg tak statyczne, jak i dynamiczne
charakterystyki $smigtowca. Dla pewnych poziomow FTD, jakie majg by¢ kwalifikowane zgodnie z JAR-FSTD
H, wymaga sie, aby ich dane konstrukcyjne byty oparte na danych specyficznych dla typu smigtowca lub aby
testy walidacyjne miaty podobng podstawe. Nie zawsze wymaga sie, aby takie dane konstrukcyjne i walida-
cyjne byty danymi z testéw z lotow wykonanych przez producentéw $migtowcow w ten sam sposob, jak to
jest wymagane dla FFS. Cho¢ jest to preferowane zrédto danych, to koszt i dostepno$¢é moga uniemozliwic
ich wykorzystanie. Dopuszczalnymi rozwigzaniami alternatywnymi moga by¢ dane uzyskane od laboratoriow
badawczych lub innych agenciji i spotek dostarczajacych dane, jak rowniez wstepne dane z symulatora kon-
strukcyjnego producenta smigtowca.

Dla FTD pozioméw 1 i 2 wiele danych z testéw w locie mozna uzyskac¢ z instrukcji obstugi smigtowca, ksigzek
0siggow, instrukcji uzytkowania w locie i poradnikéw uzytkownika dla systemow uzupetnionych o dane zebrane
i zarejestrowane w locie przy uzyciu prostych srodkow, np. wideo, stopera, otowka i papieru. Jednakze dla tych
ostatnich nalezy przedstawi¢ wyczerpujace szczegoty metody wykonywania testow oraz warunki poczatkowe
i warunki otoczenia. Ponadto dane te moga by¢ rowniez uzupetnione o wyniki obliczeh teoretycznych.

Dla FTD poziomu 3 trzeba zastosowa¢ dane z testéw w locie do walidacji takie jak wymagane dla FFS wyz-
szego poziomu, ale ograniczone tylko do walidacji w zakresie lotu, osiggow, wtasciwosci pilotazowych i para-
metrow systemow.

Zastgpienie okreslonych tolerancji przez prawidtowg tendencje i wielkos¢ (CT&M) réwniez zmniejsza zakres,
w jakim polega sie na specyficznych danych z testéw w locie, lecz nie mozna tego bra¢ za wskazéwke, ze pew-
ne obszary symulacji moga zosta¢ zignorowane. Specyficzne wiasciwosci $migtowca sg konieczne, a efekty
nieprawidtowe bytyby niedopuszczalne.

JAA bedzie oczekiwa¢ od kazdego producenta FTD, ktory chce wykorzysta¢ dane innego rodzaju niz dane
z lotéw wykonanych przez producenta $smigtowca, zademonstrowania solidnej technicznej podstawy dla pro-
ponowanego przez niego podejscia. Bedzie trzeba przy tym przedstawi¢ prognozowane efekty symulacji oraz
wykazagé, ze sg one zdefiniowane i tatwe do zrozumienia. Grupa Sterujgca JAA ds. FSTD powota zespot zto-
zony z przedstawicieli Wtadz do oceny wszelkich wnioskéw o zastgpienie danych z lotéw wykonanych przez
producenta smigtowca innymi danymi.
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Zatacznik 4 do ACJ nr 2 do JAR-FSTD H.030

Wytyczne w zakresie konstrukcji i kwalifikacji FNPT dla $migtowcow

Patrz réwniez JAR-FSTD H.030
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Podstawowa filozofia

Urzadzenia szkoleniowe wykorzystywane przez szkoty uczace od poczatku pilotow zawodowych byty trady-
cyjnie stosunkowo prostymi pomocami do nauki lotéw tylko wedtug wskazan przyrzadow. Urzadzenia te byty
,luZno” zwigzane z konkretnym smigtowcem szkoty. Charakterystyki bytyby w przyblizeniu prawidiowe w nie-
wielkiej liczbie standardowych konfiguraciji, jednak wtasciwosci manewrowe wahatyby sie od elementarnych
do w niepetnym stopniu reprezentatywnych. Wyposazenie w przyrzady i awionike zmieniatoby sie od wersji
podstawowej do wersji bardzo zblizonej do docelowego smigtowca. Zgoda na uzywanie takich urzadzen jako
elementu kursu szkoleniowego byta oparta na zwyktej ocenie subiektywnej wyposazenia i jego operatora
przez inspektora wiadz.

FNPT | jest zasadniczo zamiennikiem tradycyjnego naziemnego urzgdzenia do szkolenia w zakresie lotow
wedtug wskazan przyrzadéw. Standardy dla FNPT Il i lll sg bardziej zaawansowane i kazdy z nich spetnia
szersze wymagania roznych modutéw szkoleniowych dla zawodowych pilotow wedtug przepiséw JAR-FCL,
ze szkoleniem w zakresie wspotpracy zatdég wieloosobowych (MCC) wiacznie (opcjonalnie z dodatkowymi
elementami).

Obecnie dostepna technologia pozwala na to, by takie urzadzenia miaty duzo wieksze mozliwosci i dtuzszy
czas eksploataciji niz byto to mozliwe poprzednio. Bardziej obiektywne podstawy do konstrukcji zachecajg do
lepszego rozumienia, a wiec i lepszego modelowania tak systemow smigtowca, jak i wykonywania manewrow i
osiggow. Z tego postepu, a takze z kosztow lotow i naciskéw natury srodowiskowej wynika potrzeba okreslenia
standardéw dla FNPT.

Standardy konstrukcyjne

W JAR-FSTD H zamieszczono pie¢ zestawow standardow dla konstrukcji: FNPT I, 11, IMCC, Il i lIMCC.
Konfiguracja symulowanego smigtowca

W odréznieniu od FFS i FTD urzadzenia FNPT nie sg zamierzone w pierwszym rzedzie jako urzadzenia
odwzorowujace okreslony typ smigtowca (chociaz faktycznie mogg by¢ specyficzne dla typu, jesli jest taka
potrzeba).

Wybrana konfiguracja powinna sensownie odwzorowywac smigtowiec lub smigtowce, ktdre bedg prawdopo-
dobnie uzyte jako element catkowitego pakietu szkolenia. Takie elementy, jak ogdine rozmieszczenie, miejsca
do siedzenia, przyrzady i awionika, typ urzadzen sterowania, sita potrzebna do postugiwania sie urzgdzeniami
sterowania i ich potozenie, osiggi oraz wykonywanie manewrow i konfiguracja zespotu napedowego powinny
byc¢ reprezentatywne dla klasy $migtowcéw lub samego smigtowca.

Uwaga: w niniejszym dokumencie termin ,Smigtowiec” jest stosowany do okreslenia modelowanego statku
powietrznego, ktory moze by¢ konkretnym typem smigtowca, rodzing smigtowcéw podobnego typu lub catko-
wicie standardowym smigtowcem.

Dla wszystkich stron uczestniczacych w zakupie FNPT bytoby korzystne wczesne rozpoczecie dyskusji z Wia-
dzami w celu ogdlnego uzgodnienia wiasciwej konfiguracji urzadzenia. Bytoby idealnie, gdyby taka dyskusja
miata miejsce w odpowiednim czasie, aby mozna byto unikng¢ wszelkich opdznien w procesie konstrukcji,
budowy i akceptaciji, gwarantujgc tym samym ,gtadkie” wprowadzenie do eksploatacji. Wybrana konfiguracja
powinna by¢ w rozsgdnym stopniu reprezentatywna dla ,$migtowca”, ktéry prawdopodobnie bedzie uzyty jako
element catkowitego pakietu szkolenia, zwiaszcza w takich obszarach, jak ogélny ukfad kabiny, miejsca do
siedzenia, przyrzady i awionika, typ urzadzen sterowania, sita potrzebna do postugiwania sie urzgdzeniami
sterowania i ich potozenie, osiggi oraz wykonywanie manewrdéw i zespot napedowy.

Kabina

Kabina powinna by¢ reprezentatywna dla ,$Smigtowca”. Urzadzenia sterowania, przyrzady

i sterowniki systemu awioniki powinny by¢ charakterystyczne w dotyku, czuciu oraz pod wzgledem uktadu,
koloru i o$wietlenia, tak by tworzyty pozytywne srodowisko do nauki i umozliwiaty dobre przeniesienie nabytej
wiedzy na $migtowiec. W celu zagwarantowania dobrej atmosfery szkolenia, kabine FNPT poziomu | nalezy
w wystarczajgcym stopniu ogrodzi¢, aby wykluczy¢ wszelkie czynniki rozpraszajace.
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Dla poziomow Il i [l dla FNPT kabina powinna by¢ catkowicie obudowana.

Nalezy unika¢ rozproszenia uwagi powodowanego przez czynniki zewnetrzne, ktére moga wptyng¢ na kon-
centracje osoby szkolonej lub pogorszyé efekty symulacji. Zatem w przypadku FNPT poziomu I, jezeli tyt
urzadzenia jest otwarty, bytoby niewtasciwe instalowanie tego rodzaju urzgdzenia w niezamknietym pomiesz-
czeniu lub na terenie, na ktérym jest umieszczonych kilka takich urzadzen.

Tam, gdzie ma to by¢ dozwolone, dziatania w jednym urzgadzeniu mogg wptyna¢ na dziatania w sgsiednim.
Jezeli urzadzenie ma by¢ zainstalowane w obszarze dzielonym z innymi urzadzeniami, to tyt kabiny tacznie
ze stanowiskiem instruktora powinien by¢ catkowicie obudowany, a obudowa powinna obja¢ réwniez dach.
W przypadku FNPT pozioméw Il i Il nalezy zastosowac te samg interpretacje, lecz dodatkowo trzeba wzigé
pod uwage, ze wszelkie wpadajace promienie i refleksy Swietine bedg miaty niekorzystny wptyw na funkcjono-
wanie systemu wizualizacji. Wynika z tego, ze w petni obudowana z tytu konstrukcja nie bytaby potrzebna tam,
gdzie FNPT ma by¢ zainstalowane w oddzielnym pomieszczeniu.

Elementy wyposazenia kabiny

Tak jak dla kazdego urzadzenia szkoleniowego, podzespoty zastosowane w obszarze kabiny nie muszg by¢
czesciami Smigtowca, jednak wszelkie uzyte czesci powinny by¢ reprezentatywne i wystarczajgco mocne, aby
wytrzymaty zadania szkoleniowe.

Przy obecnym stanie techniki bytoby do zaakceptowania zastosowanie prostych odwzorowan opartych na
monitorze kineskopowym lub LCD i sterowania za pomocg ekranu dotykowego.

Zadania szkoleniowe przewidziane dla tego typu urzadzen sg takiego rodzaju, ze bardzo wazne jest ich wia-
Sciwe rozmieszczenie i wyczucie: tzn. gatka dolnej skali wysokosciomierza musi by¢ fizycznie umieszczona na
wysokosciomierzu. Moze by¢ zaakceptowane zastosowanie lamp kineskopowych lub ptaskich wyswietlaczy
z fizycznymi naktadkami zawierajacymi wbudowane przetaczniki, gatki i przyciski, odwzorowujacymi tablice
przyrzadéw smigtowca.

Dane

Dane wykorzystywane do modelowania aerodynamiki, urzadzen sterowania lotem i silnikow powinny by¢ solid-
nie oparte na Smigtowcu. Nie jest dopuszczalna i nie przyniostaby dobrych efektéw szkolenia sytuacja, w ktorej
modele reprezentowatyby zaledwie kilka podstawowych konfiguraciji, a trzeba przy tym pamieta¢ o potencjal-
nych punktach mozliwych do zdobycia.

Dane do walidacji mozna czerpac¢ z konkretnego sSmigtowca z rodziny $migtowcow, ktérg FNPT ma odwzoro-
wywac lub mozna oprze¢ sie na informacjach dla kilku $migtowcow z rodziny. Zaleca sie przedstawienie pla-
nowanych do wykorzystania przy walidacji danych Wiadzom do zapoznania sie wraz z raportem zawierajgcym
uzasadnienie.

Zbieranie danych i opracowanie modelu

Wobec kosztu i ztozono$ci modeli symulacji lotu powinno by¢ mozliwe stworzenie ogélnych modeli ,typowych”
dla rodziny. Takie modele powinny mie¢ charakter ciggty i powinny zmienia¢ sie w sensowny sposéb w obrebie
wymaganej obwiedni lotéw szkoleniowych.

Podstawowym wymaganiem dla kazdego modelowania jest spdjnosc¢ réwnan matematycznych i modeli uzy-
tych do odwzorowania wtasciwosci lotnych i osiggéw $migtowca w symulowanej konfiguraciji.

Dane potrzebne do uscislenia ogélnego modelu, tak by odwzorowywat bardziej konkretny smigtowiec, mozna
uzyskac bez uciekania sie do kosztownych testow w locie z wielu zrodet, takich jak:

(@) dane konstrukcyjne $migtowca;

(b) instrukcja uzytkowania w locie i instrukcja obstugi;

(c) obserwacje na ziemi i w locie.

Dane uzyskane na ziemi i w locie powinny by¢ mierzone i rejestrowane przy uzyciu szeregu prostych srodkow,
takich jak:

(@) wideo;

(b) otoéwek i papier;

(c) stoper;

(d) nowe technologie.

127
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Wszelkie takie dane powinny by¢ zbierane dla charakterystycznych mas i srodkéw ciezkosci. Opracowanie
takiego zestawu danych wraz z usprawiedliwieniem i uzasadnieniem projektu oraz planowanych osiggow,
metodami pomiardéw i zarejestrowanymi parametrami

[masa, srodkiem ciezkosci (CG), warunkami atmosferycznymi] powinno by¢ starannie udokumentowane i udo-
stepnione do kontroli przez Wtadze jako cze$¢ procesu kwalifikacii.

Ograniczenia

W $migtowcach mozna znalez¢ zmienne i r6zne konfiguracje urzadzen sterowania lotem: ze wspomaganiem
za pomocg sitownikow i bez, z symulacjg sit sterowania w stanie zrownowazenia aerodynamicznego i bez,
wytgczanie sterowania w stanie zrownowazenia i automatyczne zréwnowazenie. W konsekwenciji, aby ustali¢
optymalne rozwigzanie przy opracowywaniu symulacji sit sterowania lotem nalezy uwzgledni¢ wymagania
uzytkownika, starajgc sie o uproszczenie wymagan dotyczacych sitowego sprzezenia zwrotnego.

Nalezy jednak pamietac, ze cho¢ dla danego zadania moze by¢ wystarczajgcy model uproszczony, to nie-
zmiernie istotny jest brak efektéw negatywnych.

Zwtoka i system wizualizacji

Sa dwie metody ustalenia wielkosci czasu zwtoki, okreslajacego zalezno$¢ czasowg miedzy urzgdzeniami
sterowania i systemem wizualizacji, reakcjg przyrzadéw w kabinie i poczatkowg reakcjg uktadu ruchu — jesli
jest zainstalowany. Te elementy powinny by¢ $cisle ze sobg sprzezone, aby byty zapewnione zintegrowane
sygnaty sensoryczne.

Dla standardowego FNPT test czasu opdznienia jest jedynym testem wykazujacym, ze opdznienie wprowa-
dzane przez system FNPT nie przekracza dozwolonych granic tolerancji. Jezeli FNPT bazuje na konkretnym
typie Smigtowca, dopuszczalne sg zarowno testy opdznienia czasowego, jak i czasu reakcji.

Podczas testéw czasu reakcji sprawdza sie, czy opdznienie reakcji na zdecydowane sygnaty wejsciowe do
wykonania pochylenia, przechylenia i zmiany kursu wprowadzane na stanowisku pilota miesci sie w dozwo-
lonych granicach, lecz rowniez, czy reakcja nie nastepuje w czasie krotszym od tego, w jakim zareagowatby
Smigtowiec w tych samych warunkach.

Zmiany wizualizowanych scen w wyniku zaktdcenia stanu ustalonego powinny zachodzi¢ w granicach dyna-
micznej odpowiedzi systemu (lecz nie przed zapoczatkowaniem ruchu bedacego tego wynikiem — w przy-
padku, gdy jest zainstalowany uktad ruchu). Podczas testu opdznienia czasowego powinno sie mierzy¢ cate
opoOznienie, jakiemu podlega skokowy sygnat przechodzacy od urzgdzenia sterowania pilota poprzez uktady
elektroniczne systemu sitowego sprzezenia zwrotnego (jesli jest stosowany) i oddziatywujacy wzajemnie ze
wszystkimi modutami programu symulacyjnego we wtasciwej kolejnosci z uzyciem protokotu uzgadniania, na
koniec przez normalne interfejsy wyjsciowe do systemu wizualizacji i wyswietlaczy przyrzadow.

Mozliwy do zarejestrowania czas rozpoczecia testu powinien byé wyznaczony przez sygnat wejsciowy na
urzadzeniu sterowania pilota. Tryb testu powinien pozwoli¢ na wykorzystanie normalnego czasu na wykonanie
obliczen i nie powinien zmienia¢ przeptywu informacji przez urzgdzenia i w oprogramowaniu.

Opoznienie czasowe systemu jest to czas pomiedzy wprowadzeniem wyjsciowego sygnatu sterowania i reak-
cjami poszczegolnych urzadzen.

Trzeba je zmierzyc tylko jeden raz dla kazdej osi.

Wykorzystujgc ograniczone mozliwosci przetwarzania tanich systemow wizualizacji nalezy starac sie skon-
centrowac¢ na najwazniejszych obszarach wspierajgcych planowane zastosowania, unikajgc tym samym po-
garszania modelu wizualizacji przez wprowadzanie niepotrzebnych funkcji, np. zmieniajacego sie ruchu na-
ziemnego, koordynatoréw ruchu naziemnego. Mozliwosci modelu wizualizacji powinny by¢ nakierowane na:
(@) powierzchnie drogi startowej lub Iadowiska dla $migtowcow;

(b) systemy oswietlenia drogi startowej lub lgdowiska dla $migtowcow;

(c) systemy pomocy do naprowadzania podczas podejscia i systemy oswietlenia;

(d) TLOF i FATO;

(e) szczegotowe elementy naziemne, dla ktérych wymagane sg punkty do szkolenia w zakresie nawigacij;
(f) podstawowe oswietlenie srodowiska (noc/zmierzch).

Ruch

Chociaz dla FTD ruch nie jest wymagany, to gdyby operator FSTD zdecydowat sie zainstalowa¢ uktad ruchu,
nalezy ten uktad ocenic, by upewni¢ sie, ze nie ma on negatywnego wptywu na catkowitg wiernosc¢ urzadze-
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nia. Jezeli w niniejszym dokumencie nie podano inaczej, wymagania dla uktadu ruchu sg takie jak dla FFS
poziomu A — patrz ACJ nr 2 do JAR-FSTD H.030.

Dla symulatorow lotu poziomu A nie zostaty okreslone szczegotowo okreslone wymagania w zakresie symula-
cji podstawowych sygnatéw ruchu i drgan typu buffet. Aby zapewni¢ przekazywanie podstawowych sygnatéw
tradycyjnie ktadziono nacisk na liczbe osi uktadu ruchu. Panuje odczucie, ze przy tym poziomie symulatora
lotu powinno sie pozwoli¢ decydowac o ztozonosci uktadu ruchu jego producentowi. Jednak podczas bada-
nia uktad ruchu bedzie oceniany subiektywnie, aby oceniajacy upewnit sie, ze umozliwia on realizacje zadan
zwigzanych z pilotowaniem, wtgcznie z niesprawnosciami silnika, oraz ze w zaden sposoéb nie dostarcza nie-
prawidtowych sygnatow.

Symulacja drgan typu buffet jest wazna w aspekcie dodania realizmu catej symulaciji; dla poziomu A efekty
mogg by¢ uproszczone, ale powinny by¢ wtasciwe, zgodne z sygnatami dzwiekowymi i w zaden sposéb nie
powodujace negatywnych efektow szkolenia.

Opodznienie czasowe uktadu ruchu powinno spetnia¢ standardy zalecane dla reakcji wyswietlacza systemow
wizualizacji i przyrzadéw w kokpicie.

Przeprowadzanie testow i ocena

Informacje ogodlne

FNPT powinno zosta¢ ocenione w tych obszarach, ktore sg istotne dla prowadzenia procesu szkolenia, testo-
wania i kontroli cztonkow zatogi lotniczej. Nalezg do nich: wzdtuzne i poprzeczne reakcje kierunkowe FNPT,
specyficzne operacje, kontrola urzadzen sterowania, kontrola funkcji kabiny i stanowiska instruktora oraz okre-
Slone dodatkowe wymagania zalezne od ztozonosci lub poziomu kwalifikacji FNPT. System wizualizacji, tam
gdzie wystepuje, bedzie oceniany na podstawie testéw zamieszczonych w tabeli testéw walidacyjnych (ACJ 1
to JAR-FSTD H 030).

Dla upewnienia sie, ze kazde urzadzenie spetnia swoje kryteria konstrukcyjne na poczatku jego cyklu eks-
ploatacji i okresowo bedzie zastosowany system przeprowadzania testéw obiektywnych oraz subiektywnych.
Metodyka przeprowadzania testow subiektywnych i obiektywnych powinna by¢ podobna do metodyki stoso-
wanej dla FFS.

Testy walidacyjne wymienione w punkcie 2 ACJ nr 1 do JAR-FSTD H.030 mogg by¢ przeprowadzone przez
osobe posiadajgca odpowiednie umiejetnosci, a wyniki mozna zapisac¢ recznie. Nie zapominajac o wptywie,
jaki to ma na koszty, zacheca sie do automatycznego rejestrowania wynikéw (i przeprowadzania testow)
i zwiekszania w ten sposob powtarzalnosci uzyskanych wynikéw, jednak powinno by¢ mozliwe ponowne recz-
ne przeprowadzenie kazdego takiego testu automatycznego.

Podane tolerancje opracowano w taki sposéb, aby zagwarantowac, ze urzgdzenie bedzie co roku spetniato
swoje pierwotne kryteria docelowe. Jest zatem wazne, aby przed jakimkolwiek formalnym procesem kwalifika-
cji takie docelowe kryteria byty starannie opracowane, a warto$ci liczbowe uzgodnione z Wtadzami. W przy-
padku kwalifikacji poczatkowej jest bardzo pozadane, aby urzadzenie spetniato swe kryteria konstrukcyjne
w podanych granicach toleranciji, jednak w odréznieniu od tolerancji wyspecyfikowanych dla FFS tolerancje za-
warte w niniejszym dokumencie sg okreslone ze specjalnym zamiarem zapewnienia powtarzalnosci w okresie
eksploatacji urzadzenia, a w szczegdlnosci przy kazdej kontroli okresowej organu regulacyjnego.

Testy walidacyjne

Testy wykonuje sie z zamiarem dokonania jak najbardziej obiektywnej oceny FNPT. Wazne znaczenie ma
jednak akceptacja przez pilota. Tak wiec FNPT bedg poddane testom walidacyjnym, testom funkcji i testom
subiektywnym, ktérych wykaz podano w (ACJ 1 to JAR-FSTD H 030). Testy walidacyjne stosuje sie w celu
obiektywnego porownania osiggéw FNPT z danymi do walidacji dla upewnienia sie, ze mieszczg sie one
w granicach tolerancji konstrukcyjnych, ktére Wtadze moga zaakceptowac. Testy funkgji i testy subiektywne
stanowig podstawe do oceny zdolnosci FNPT do dziatania w typowym cyklu szkoleniowym i pozwalajg ustali¢,
czy FNPT spetni w sposob zadowalajacy wymagania zwigzane z kazdym celem szkolenia i zasymuluje we
wiasciwy sposéb kazdy manewr lub procedure szkoleniowa; sa réwniez podstawa do zweryfikowania prawi-
dtowosci dziatania FNPT.

Dane konstrukcyjne mozna czerpac z danych z testéw w locie, danych konstrukcyjnych producenta, informaciji
zawartych w instrukcjach uzytkowania w locie i instrukcjach obstugi, wynikéw zatwierdzonych lub powszechnie
przyjetych symulacji lub modeli predykcyjnych, uznanych wynikéw teoretycznych, informacji publicznych lub
innych zrodet, jezeli uzyskane z nich dane producent FNPT uzna za potrzebne do odwzorowania $migtowca.
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Zastosowanie CT&M nie ma byé rozumiane jako wskazéwka, ze pewne obszary symulacji mozna zignoro-
wac. Dla takich testéw charakterystyki urzadzenia powinny by¢ odpowiednie i reprezentatywne dla konfigura-
cji Smigtowca, a w zadnych okolicznosciach urzadzenie nie powinno wykazywac¢ negatywnych wiasciwosci.
W przypadkach, w ktorych jako tolerancja jest stosowane kryterium CT&M, stanowczo zaleca sie zapisanie
wynikow za pomocg automatycznego systemu rejestrujacego jako danych bazowych, by unikngé mozliwych
rozbieznych opinii subiektywnych przy ocenach okresowych.

Testy subiektywne

Testy subiektywne wymienione w punkcie ,Testy subiektywne i testy funkcji” (ACJ nr 1 do JAR-FSTD H.030)
powinny by¢ przeprowadzone przez odpowiednio wykwalifikowanego i doswiadczonego pilota.

Podczas testow subiektywnych zostanie poddane ocenie nie tylko wspoétdziatanie wszystkich systemow, ale
réwniez integracja FNPT ze:

(@) $rodowiskiem szkoleniowym;

(b) zamrazaniami i powrotami do poprzednich potozen;

(c) s$rodowiskiem pomocy nawigacyjnych;

(d) tacznoscia;

(e) pogoda i zawartoscig wizualizowanych scen.

Kwalifikacja poczatkowa

Przy testowaniu podczas kwalifikacji poczatkowej bedg wykorzystane dane do walidacji. Moga one by¢ pocho-
dzi¢ z konkretnego $migtowca lub moga opierac sie na informacjach z kilku $migtowcéw z grupy $migtowcow.
Uzasadnienie zestawu danych wykorzystanych do przeprowadzenia walidacji powinno mie¢ forme raportu
technicznego i powinno wykazac, ze proponowane dane do walidacji sg reprezentatywne dla $migtowca. Za
zgodg Wtadz mogg one mie¢ posta¢ zatwierdzonego wczesniej przez producenta zestawu danych do wali-
dacji dla FNPT, ktérego dotycza. Po przyjeciu i zatwierdzeniu przez Wtadze zestawu danych dla okreslonego
FNPT stanie sie on zestawem danych walidacyjnych, ktory bedzie stosowany jako odniesienie przy ocenach
okresowych.

Dla poczatkowej kwalifikacji FNPT tolerancje podane w tabeli testow walidacyjnych (ACJ 1 do JAR-FSTD H
030) nalezy zastgpi¢ przez ,prawidiowa tendencje i wielkos¢” (CT&M), a FNPT powinno by¢ testowane i oce-
niane jako spetniajgce oczekiwania Wtadz odwzorowanie $migtowca.

Nie powinno sie myli¢ tolerancji parametrow podanych w tabeli testow walidacyjnych z konstrukcyjnymi tole-
rancjami dla FNPT. Tolerancje dla testéw walidacyjnych sg maksymalnymi dopuszczalnymi tolerancjami dla
testowania FNPT w ramach kwalifikacji okresowych.

Operatorzy FSTD starajacy sie o poczatkowa lub podwyzszajaca ocene FSTD powinni zdawac¢ sobie sprawe,
ze jakos¢ danych z zakresu osiggéw i pilotazu dla starszych $Smigtowcow moze nie by¢ wystarczajgca do
spetnienia niektérych standardéw testu zawartych w niniejszym ACJ. W takim przypadku moze by¢ potrzebne
zdobycie przez operatora dodatkowych danych konstrukcyjnych lub tez danych walidacyjnych.

Jezeli podczas oceny FNPT pojawi sie problem z konkretnym testem walidacyjnym FSTD, to test moze zostac
powtdrzony w celu upewnienia sie, czy problem nie jest spowodowany przez urzadzenia pomiarowe lub btgd
operatora FSTD. Jesli po tym powtdrzeniu problem z testem podczas poczatkowej oceny FNPT wystepuje
nadal, operator FSTD powinien by¢ przygotowany do zaoferowania wynikéw testu alternatywnego, zwigzane-
go z przedmiotowym testem.

Testami walidacyjnymi, ktére nie spetniajg kryteriow dla testéw, nalezy zajg¢ sie zgodnie z wymaganiami
Wiadz.

Obstuga

Przewiduje sie, ze rownolegle do procesu przeprowadzania testow obiektywnych i subiektywnych bedg pro-
wadzone odpowiednie dziatania w zakresie obstugi, stanowigce element programu zapewnienia jakosci. Takie
dziatania bedg obejmowac przeglady biezgce, zagwarantowanie zadowalajgcego zapasu czesci zamiennych
i zapewnienie personelu oraz mogq podlegac¢ kontroli przez organ regulacyjny w zakresie zgodnosci z prze-
pisami.

Funkcje dodatkowe

Wszelkie dodatkowe funkcje wprowadzone do FNPT pozioméw I, 11 lll, wykraczajace poza minimalne wyma-
gania konstrukcyjne, beda przedmiotem badan i powinny zosta¢ ocenione, by unikna¢ negatywnych efektow
szkolenia.
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( JAR-FSTD H Schemat blokowy ACJ-FSTD H.030 Wytyczne w zakresie konstrukgji i kwalifikacji ]

[ Wymaganie OPERATORA FSTD )

l

( PRODUCENT sporzadza specyfikacje w oparciu o wymagania OPERATORA FSTD )

l

(OPERATOR FSTD akceptuje specyfikacje ]

|

( OPERATOR FSTD przedstawia specyfikacje WLADZOM i uzgadnia specyfikacje )

l

[ PRODUCENT buduje urzadzenie zgodnie ze specyfikacja )

l

PRODUCENT testuje urzadzenie, przygotowuje wyniki testow i przedstawia je OPERATOROWI FSTD J

l

( OPERATOR FSTD przeglada wyniki testow ]

OPERATOR FSTD
mogtby byé
jednoczesnie
UZYTKOWNIKIEM

PODUCENT
wprowadza
modyfikacje

Nie OPERATOR FSTD akceptuje
( OPERATOR FSTD przedstawia wyniki WLADZOM do akceptacji )
)
Nie WELADZE akceptujg

[ Wyniki testéw stajg sie danymi walidacyjnymi do QTG J CDN...

WLADZE badajg FNPT

Wyniki testow réznig sie
od danych do walidacji

!

Jezeli sg réznice pomiedzy charakterystykami m
urzadzenia i danymi do testéw walidacyjnych do QTG,

ktére nie moga by¢ skorygowane w FNPT, Wiadze moga
podja¢ decyzje o przejrzeniu i zmianie danych w QTG

¥

Po przegladzie QTG nalezy ponownie przeprowadzié¢
wszystkie testy, aby unikna¢ oddziatywan skrosnych
spowodowanych przez zmiany danych w QTG

Wyniki testéw réznig sig
od danych do walidacji

Nie

( OPERATOR FSTD i FNPT otrzymaja kwalifikacje Wtadz dla urzadzenia )

'

[Po procesie wstepnej oceny QTG, z modyfikacjami wprowadzonymi J

OPERATOR FSTD
magtby by¢
jednoczesnie
UZYTKOWNIKIEM

podczas procesu oceny, staje sie¢ Glownym QTG

[ OPERATOR FSTD informuje réznych uzytkownikéw o poziomie kwalifikacji ]
¥
UZYTKOWNIK (-CY) prosi (-szg) Wtadze o zatwierdzenie FNPT, ktére otrzymato
kwalifikacje, do swych okreslonych celéw w zakresie szkolenia i testowania
¥
Wiadze przegladaja kurs szkoleniowy UZYTKOWNIKA i przyznaja specjalne punkty dla FNPT na ten kurs.
Zatwierdzone punkty moga by¢ rézne dla réznych uzytkownikéw i kursow.
¥
[ UZYTKOWNIK (-CY) FSTD rozpoczyna (-ja) szkolenie na FNPT. ] CDN...
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[OPERATOR FSTD prosi Wtadze o okresowg ocene FNPT przed wygasnieciem kwalifikacji. ]

PROCEDURA
COROCZNA

OPERATOR FSTD przeprowadza ponownie od czasu do czasu czes¢ testow
ewaluacyjnych, aby sprawdzi¢ zachowanie sie FNPT podczas eksploatacji.

OPERATOR FSTD zapisuje modyfikacje i niesprawnosci FNPT podczas eksploataciji.
Modyfikacje muszg by¢ uzgodnione z Wtadzami.

Wiadze badajg ponownie FNPT w zakresie nastepujacych elementéw
- test walidacyjny faktycznych charakterystyk FNPT w odniesieniu do:
= danych do walidacji w Gtéwnym QTG
m testow funkcji i testéw subiektywnych

FNPT w granicach tolerancji

— [

l

[ Poprawki w FNPT J

[ Kwalifikacja przedtuzona
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Zatacznik 5 do ACJ nr 2 do JAR-FSTD H.030

Dane do walidacji z symulatora konstrukcyjnego

Patrz JAR-FSTD H.030(c)(1)

1.

Gdy w wyniku zmian konfiguracji symulowanego $migtowca zmienia sie symulacja w petni potwierdzona przez

testy w locie, producent objetego kwalifikacjg smigtowca moze w celu selektywnego uzupetnienia danych

z testéw w locie dostarczy¢é — po wczesniejszym otrzymaniu zgody Wtadz — dane do walidacji z symulatora

konstrukcyjnego lub symulacji konstrukcyjnej, ktére przeszty ,audyt”.

To rozwigzanie jest ograniczone do zmian, ktdére majg charakter ilosciowy oraz dajg sie tatwo zrozumie¢

i dobrze zdefiniowac.

Aby uzyskac zgode na dostarczenie danych do walidacji z symulatora konstrukcyjnego, producent $migtowca

powinien:

(@) posiada¢ udokumentowang liste osiggnie¢ w zakresie przygotowywania odpowiedniej jakosci pakietéw
danych;

(b) wykazac¢ wysoka jakos¢ metod prognozowania przez poréwnanie danych prognozowanych z danymi
potwierdzonymi przez testy w locie;

(c) mie¢ symulator konstrukcyjny spetniajacy nastepujace warunki:

— jego modele dziatajg w sposob zintegrowany,

— zastosowane sg te same modele, jak modele dostarczane osobom zajmujgcym sie szkoleniami
(uzywane réwniez przy opracowywaniu samodzielnych dokumentoéw potwierdzajacych zgodnosé
lub przeprowadzenie kontroli),

—  jest stosowany jako pomoc w pracach nad rozwojem smigtowca i przy jego certyfikaciji;

(d) postugiwac sie symulacjg konstrukcyjng do przygotowania reprezentatywnego zestawu zintegrowanych
przypadkow dowodow zgodnosci;
(e) posiada¢ mozliwy do zaakceptowania system kontroli konfiguracji obejmujacy symulator konstrukcyjny

i wszystkie inne istotne symulacje konstrukcyjne.

Producenci smigtowcéw planujacy skorzysta¢ z tego alternatywnego rozwigzania powinni jak najwczesniej
skontaktowac sie z Wtadzami.

Przy pierwszym sktadaniu wniosku kazdy wnioskodawca powinien wykaza¢ swa zdolno$¢ do uzyskania kwa-
lifikacji stosownie do wymagan Grupy Sterujacej JAA ds. FSTD oraz zgodnie z kryteriami zawartymi w niniej-
szym ACJ i zwigzanym z nim ACJ nr 2 do JAR-FSTD H.030(c)(1).
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Zatacznik 6 do ACJ nr 2 do JAR-FSTD H.030

Dane do walidacji z symulatora konstrukcyjnego — wytyczne w zakresie zatwierdzania

Patrz JAR-FSTD H.030(c)(1)

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

21.

2.2.
2.3.
24
25

26

27

2.8
29

210

21
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Informacje ogdlne

W przypadku modeli symulacji potwierdzonych catkowicie przez testy w locie jest prawdopodobne, ze dla

nowych lub bedacych powazniejszg modyfikacjg statkdbw powietrznych modele tego rodzaju bedg stopniowo

stawaly sie coraz mniej reprezentatywne w miare jak bedzie ulega¢ zmianie konfiguracja statku powietrzne-

go.

Gdy ulegata zmianie konfiguracja statku powietrznego, zmieniaty sie zazwyczaj modele symulacji, by odzwier-

ciedli¢ zmiany. W przypadku modeli aerodynamiki, silnika, sterowania lotem i manewrowania na ziemi efektem

tego procesu jest zwykle zebranie dodatkowych danych z testow w locie oraz nastepna edycja nowych modeli

i danych do walidaciji.

Trafnos¢ prognozowania modeli symulacyjnych osiggneta taki poziom, ze roznice pomiedzy modelem progno-

zowanym i modelem opartym na walidacji przez testy w locie sg czesto bardzo mate.

Wieksi producenci statkow powietrznych wykorzystujg do swych symulacji konstrukcyjnych te same modele

symulacyjne, co modele udostepniane osobom zajmujgcym sie szkoleniami. Rodzaje tych symulacji sg rozma-

ite: od fizycznych symulatoréw konstrukcyjnych — z urzgdzeniami ze statku powietrznego lub bez — do symula-

cji w czasie nierzeczywistym, opartych na stacjach roboczych.

Wytyczne w zakresie zatwierdzania — w przypadku wykorzystywania danych do walidacji z symulatora kon-

strukcyjnego.

Nalezy kontynuowaé¢ obecny system, w ktérym wymaga sie danych z testow w locie jako odniesienia przy

walidacji symulatoréw szkoleniowych.

Gdy w wyniku zmian konfiguracji symulowanego statku powietrznego zmienia sie symulacja w petni potwier-

dzona przez testy w locie, producent objetego kwalifikacjg statku powietrznego moze w celu selektywnego

uzupetnienia danych z testéw w locie dostarczy¢ — po wczesniejszym otrzymaniu zgody Wiadz — dane do

walidacji z symulatora konstrukcyjnego lub symulacji konstrukcyjne;.

W przypadkach wykorzystania danych z symulatora konstrukcyjnego proces symulacji konstrukcyjnej musiat-

by zosta¢ skontrolowany przez Wtadze.

We wszystkich przypadkach pakiet danych dla statku powietrznego, zweryfikowany w zakresie zgodnosci

z aktualnymi standardami w oparciu o dane z testéw w locie, nalezy opracowac dla takiej konfiguracji modelu

podstawowego, w jakiej statek wchodzi do eksploatacii.

Tam, gdzie dane z symulatora konstrukcyjnego sg stosowane jako czes¢ QTG, oczekuje sie zasadniczej zgod-

nosci, stosownie do zatgcznika 1 do ACJ do JAR-FSTD H.030.

W przypadkach, w ktérych przewiduje sie wykorzystanie danych z symulatora konstrukcyjnego, nalezy przed-

stawi¢ wiasciwemu organowi regulacyjnemu (lub wtasciwym organom) kompletng propozycje. Taka propozy-

cja zawierataby dowody poprzednich osiggnie¢ producenta statku powietrznego w modelowaniu o wysokim

stopniu wiernosci.

Proces bedzie miat zastosowanie w przypadkach stanowiacych krok wstecz w stosunku do symulacji w petni

potwierdzonej przez testy w locie.

Nalezy realizowac proces zarzgdzania konfiguracjg, obejmujacy zapis przebiegu wydarzen, w ktérym powinny

by¢ jasno okreslone zmiany modelu symulacji krok po kroku, poczynajac od symulacji w petni potwierdzone;j

przez testy w locie, tak aby byto mozliwe usuniecie zmian i powrét do wersji podstawowej (potwierdzonej

w locie).

Wtadze przeprowadzg techniczng analize proponowanego planu i bedacych jego nastepstwem danych do

walidacji w celu ustalenia, czy propozycja jest mozliwa do zaakceptowania.

Procedura bedzie uwazana za zakonczong po wydaniu dokumentu zatwierdzenia. W dokumencie beda okre-

$lone dopuszczalne zrédta danych do walidacji.

Aby zosta¢ dopuszczonym jako alternatywne zrodto danych, symulator konstrukcyjny powinien:

(@) istniec jako obiekt fizyczny, w komplecie z kabing reprezentatywng dla klasy statku powietrznego, ktorg
symuluje, z urzgdzeniami sterowania wystarczajacymi do odbywania lotow ze sterowaniem recznym;

(b) posiadac system wizualizaciji i najlepiej takze ukfad ruchu;

(c) mie¢ w stosownych przypadkach prawdziwe skrzynki z awionikg, wzajemnie zamienne z rownowazng
symulacjg programowa, umozliwiajgce walidacje opracowanego oprogramowania;
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213

214

215

216

(d) posiadac rygorystyczny system kontroli konfiguracji obejmujacy urzgdzenia i oprogramowanie;

(e) by¢ uznanym przez pilotéw producentéw, operatoréw i Witadze za bardzo wierne odwzorowanie statku
powietrznego.

Doktadna procedura uzyskania akceptacji danych z symulatora konstrukcyjnego bedzie zmienia¢ sie w zalez-

nosci od producentéw statkow powietrznych i rodzaju zmiany. Niezaleznie od proponowanego rozwigzania
symulacje lub symulatory konstrukcyjne powinny spetnia¢ nastepujgce kryteria:

(@) pierwotne (wyjsciowe) modele symulacji powinny by¢ w petni potwierdzone poprzez testy w locie;

(b) modele dostarczane przemystowi przez producenta statku powietrznego do wykorzystania w szkolenio-
wych urzadzeniach FSTD powinny by¢ prawie identyczne w poréwnaniu z modelami uzywanymi przez
producenta statku w jego symulacjach lub symulatorach konstrukcyjnych;

(c) te symulacje lub symulatory konstrukcyjne powinny by¢ wykorzystywane jako element procesu projekto-
wania, konstrukgji i certyfikacji statku powietrznego.

Szkoleniowe FSTD wykorzystujace te podstawowe modele symulacyjne powinny posiada¢ aktualng kwalifika-
cje co najmniej w zakresie uznanych norm miedzynarodowych.

Rodzaje modyfikacji objete tg alternatywna procedurg beda ograniczone do modyfikacji o ,dobrze rozumia-

nych skutkach”:

a) oprogramowania (np. komputera sterowania lotem, autopilota, itp.);

b) prostych (pod wzgledem aerodynamiki) zmian geometrycznych (np. dtugos¢ kadtuba);
c) silnikow;

d) przektadni systemu sterowania, olinowaniu, granic wygiecia;

(e) zmian w hamulcach, oponach i elementach sterowania.

Oczekuje sie, ze producent, ktory chce skorzystac z tej alternatywnej procedury zademonstruje solidne tech-
niczne uzasadnienie proponowanego przez niego podejscia. Taka analiza powinna wykazac, ze prognozo-
wane skutki zmiany (lub zmian) majg charakter iloSciowy oraz dajg sie tatwo zrozumie¢ i dobrze zdefiniowac,
potwierdzajgc, ze nie sg wymagane dodatkowe dane z testow w locie. W przypadku, kiedy prognozowane
skutki nie bedgq uznane za przewidziane z wystarczajgca doktadnoscia, w celu potwierdzenia przewidywanych
zmian iloSciowych moze by¢ potrzebne zebranie ograniczonego zestawu danych z testéw w locie.

Wszelkie wnioski o te procedure bedg przegladane przez reprezentujacy Wtadze zespdt utworzony przez

Grupe Sterujaca JAA ds. FSTD.

(
(
(
(
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ACJ do JAR-FSTD H.035

FFS zatwierdzone lub zakwalifikowane przed 1 kwietnia 2001 r.

Patrz JAR-FSTD H.035

1.2

1.3

3.2

4.2

Wprowadzenie

Na podstawie poprzednich przepiséw krajowych urzadzenia FFS mogty otrzymywac¢ punkty zgodnie z pierwot-
nymi dokumentami odniesienia okreslajgcymi odpowiednie kryteria techniczne.

Inne FFS mogty nie by¢ w takim stopniu monitorowane, lecz mogg posiada¢ dokumenty lub deklaracje wysta-
wione przez swe Wtadze, zezwalajgce na ich wykorzystywanie — w szerokim lub $cisle okreslonym zakresie
— do pewnych manewréw w ramach szkolenia, testowania i kontroli.

Dazy sie do tego, aby FFS zachowaty swe poziomy kwalifikacji lub zatwierdzenia otrzymane przed przyjeciem
JAR-FSTD 1 H, a pézniej JAR-FSTD H.

Zmiana kategorii

Niektére z tych FFS moga mie¢ standard pozwalajgcy im na zmiane kategorii w przypadku, gdy byty przedsta-
wione do poczatkowej kwalifikacji 1 kwietnia 2001 r. lub pdzniej.

Réwnowazne kategorie AG, BG, CG, DG

FFS, ktore nie zmienity kategorii, a posiadajg mozliwy do zaakceptowania pierwotny dokument odniesienia
wykorzystany przy ich pierwotnej kwalifikacji na szczeblu krajowym, otrzymajg kwalifikacje JAA w oparciu
o ich pierwotny poziom kwalifikacji technicznej. Rbwnowazna kwalifikacja bedzie dotyczy¢ manewréw dozwo-
lonych w pierwotnej kwalifikacji krajowej lub dokumencie zatwierdzenia pod warunkiem, ze te starsze FFS
beda podczas oceny przez Witadze nadal spetnia¢ pierwotne kryteria krajowe.

Do kazdego pierwotnie przyznanego poziomu kwalifikacji zostanie dodana litera G wskazujaca, ze dotych-
czasowy poziom kwalifikacji daje prawo do naleznych mu punktéw na zasadzie dziedziczenia praw nabytych.
Aby by¢ w zgodzie z ta reguta, pierwotny dokument odniesienia powinien zawierac kryteria dla testow walida-
cyjnych, testow funkcji i testéw subiektywnych, pokrywajace w rozsadnym zakresie obwiednie osiggow FFS,
a w szczegolnosci manewry, dla ktérych zostat przyznany rownowazny poziom kwalifikacji JAA. Minimalny
dopuszczalny standard to AC120-63 lub rownowazny.

Pierwotna kwalifikacja krajowa

FFS, ktére nie zmienity kategorii i nie posiadajg mozliwego do zaakceptowania pierwotnego dokumentu od-
niesienia, moga nadal korzysta¢ z punktow dla uzgodnionej listy manewréw w ramach szkolenia, testowania
i kontroli pod warunkiem, ze utrzymujg swoje charakterystyki zgodnie z wszelkimi testami walidacyjnymi, testa-
mi funkgciji i testami subiektywnymi, ktorych lista zostata uprzednio ustanowiona, lub z uzgodniong z Wtadzami
listg testow wybranych z ACJ do JAR-FSTD H.030. Testy powinny odnosi¢ sie réowniez do listy manewrow
dozwolonych na podstawie pierwotnej kwalifikacji krajowej lub dokumentu zatwierdzenia.

Przydzielanie punktéw uzytkownikowi FFS powinno odbywac sie wedtug uznania Wtadz. Aktualni uzytkownicy
FFS moga zachowac punkty przyznane na podstawie poprzednich kryteriow krajowych.

Zestawienie zasad dziedziczenia praw nabytych

W ponizszej tabeli zestawiono ustalenia dla FFS zatwierdzonych lub zakwalifikowanych przed 1 kwietnia 2001 r., ktére
nie zmienity kategorii:

ROWNOWAZNY POZIOM KWALIFIKACJI JAA | KRYTERIA W ZAKRESIE OSIAGOW

Jest pierwotny dokument | AG Maksimum szkolenia, Charakterystyki zgodne z pierwotnymi krajowymi
odniesienia BG testowania i kontroli testami walidacyjnymi, testami funkgcji i testami
CG Punkty podobne subiektywnymi z dokumentu odniesienia.
DG doA,B,C,D
Brak pierwotnego Kategorie specjalne Pierwotne testy walidacyjne, testy funkc;ji i testy
dokumentu odniesienia | Specyficzna lista manewrow subiektywne albo lista testow wybranych z ACJ

nr 1 do JAR-FSTD H.030 (w uzgodnieniu)
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ACJ do FSTD H.037

FNPT zatwierdzone lub kwalifikowane przed 1 stycznia 2003 r.

Patrz JAR-FSTD H.037

1.2

1.3

3.2

Wprowadzenie

Na podstawie poprzednich przepiséw krajowych urzadzenia FNPT mogty otrzymywaé punkty zgodnie z pier-
wotnymi dokumentami odniesienia, okreslajgcymi odpowiednie kryteria techniczne.

Inne FNPT mogty nie by¢ w takim stopniu monitorowane, lecz moga mie¢ dokumenty lub deklaracje wystawio-
ne przez swe Witadze, zezwalajgce na ich wykorzystywanie — w szerokim lub $cisle okreslonym zakresie — do
pewnych manewréw w ramach szkolenia, testowania i kontroli.

W kazdym przypadku dazy sie do tego, aby FNPT zachowaty swe poziomy kwalifikacji lub zatwierdzenia otrzy-
mane przed przyjeciem JAR-FSTD H zgodnie z poprzednimi kryteriami krajowymi.

Zmiana kategorii

Niektére z tych FNPT moga mie¢ standard pozwalajacy im na zmiane kategorii w przypadku, gdy byty przed-
stawione do poczatkowej kwalifikacji 1 stycznia 2003 r.

Pierwotna kwalifikacja krajowa

FNPT, ktére nie zmienity kategorii i nie posiadajg mozliwego do zaakceptowania pierwotnego dokumentu od-
niesienia mogag nadal korzysta¢ z punktow dla uzgodnionej listy manewréw w ramach szkolenia, testowania
i kontroli pod warunkiem, ze utrzymujg swoje charakterystyki zgodnie z wszelkimi testami walidacyjnymi, testa-
mi funkgciji i testami subiektywnymi, ktorych lista zostata uprzednio ustanowiona, lub z uzgodniong z Wtadzami
listg testow wybranych z ACJ do JAR-FSTD H.030. Testy te powinny réwniez odnosic sie do listy manewrow
dozwolonych na podstawie pierwotnej kwalifikacji krajowej lub dokumentu zatwierdzenia.

Przydzielanie punktéw uzytkownikowi FNPT powinno odbywac sie wedtug uznania Wtadz. Aktualni uzytkow-
nicy FNPT moga zachowac punkty przyznane na podstawie poprzednich kryteriow krajowych.
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ACJ do FSTD H.045 (materiat objasniajacy)

Kwalifikacja FFS/FTD dla nowych smiglowcoéw — informacje dodatkowe

Patrz JAR-FSTD H.045

1.

138

Zwykle jest tak, ze ostateczne dane dotyczace osiggdéw, wtasciwosci pilotazowych, systemow lub awioniki
zatwierdzone przez producenta statku powietrznego bedg dostepne dopiero po pewnym czasie od wprowa-
dzenia do eksploatacji nowego — lub bedacego pochodng — statku powietrznego. Szkolenie i certyfikacje zatdg
lotniczych czesto trzeba rozpoczyna¢ na kilka miesiecy przed wprowadzeniem do eksploatacji pierwszego
statku powietrznego, czego konsekwencjg moze by¢ koniecznos¢ wykorzystania do tymczasowej kwalifikacji
urzadzen FSTD dostarczonych przez producenta statku powietrznego danych wstepnych.

Biorac pod uwage kolejnosc zdarzen, jakie powinny mie¢ miejsce i czas, jaki jest potrzebny, aby dane osta-
teczne staty sie dostepne, Wtadze mogg zaakceptowac pewne czesciowo zatwierdzone wstepne dane statku
powietrznego i systeméw oraz wczesne edycje (z ,czerwong etykietkq”) awioniki, aby umozliwi¢ opracowanie
programu rozpoczecia szkolenia, certyfikacji i wprowadzenia do eksploataciji.

Operatorzy FSTD ubiegajacy sie o kwalifikacje w oparciu o dane wstepne powinni jednak skonsultowac sie
z Wtadzami, kiedy tylko bedzie wiadomo, ze jest potrzebne specjalne postepowanie lub gdy tylko bedzie jasne,
ze do kwalifikacji FSTD trzeba wykorzysta¢ dane wstepne. Producenci statku powietrznego i FSTD powinni
réwniez by¢ swiadomi takiej koniecznosci oraz wyrazi¢ zgode na plan dotyczacy danych i kwalifikacji FSTD.
W planie nalezy przewidzie¢ okresowe spotkania, majace na celu informowanie zainteresowanych stron o
stanie projektu.

Dokfadna procedura uzyskania akceptacji przez Wtadze danych wstepnych bedzie zmienia¢ sie w zaleznosci
od przypadku i producentow statkéw powietrznych. Kazde opracowanie nowego statku powietrznego przez
producenta statkdw powietrznych i kazdy program testow jest przygotowywany pod potrzeby okreslonego
projektu i moze nie obejmowac tych samych zdarzen lub sekwencji zdarzen, co program innego producenta
lub nawet program tego samego producenta dla innego statku powietrznego. Tak wiec nie moze istnie¢ z gory
okreslona, niezmienna procedura akceptacji danych wstepnych, ale zamiast niej powinno sie stosowa¢ doku-
ment opisujacy ostateczng kolejnos¢ zdarzen, zrédta danych i procedury walidacji uzgodnione przez operatora
FSTD, producenta statku powietrznego, producenta FSTD i Wiadze.

UWAGA: Opis danych dostarczonych przez producenta statku powietrznego, potrzebnych do modelowania
i walidacji symulatorow lotu mozna znalez¢ w dokumencie IATA ,Wymagania dla danych z zakresu konstrukcji
i osiggow symulatoréw lotu (Flight Simulator Design and Performance Data Requirements)’ — wydanie 6
z 2000 r. ze zmianami).

Potrzebna jest gwarancja, ze dane wstepne sg najlepszg opracowang przez producenta reprezentacjg statku

powietrznego oraz dostateczna pewnos¢, ze dane ostateczne nie bedg w duzym stopniu rézni¢ sie od tych

wstepnych, cho¢ doprecyzowanych, oszacowan. Dane uzyskane za pomocg tych predyktywnych lub wstep-
nych metod powinny zosta¢ potwierdzone przez dostepne zrodta, w tym co najmniej przez:

(@) Raport techniczny producenta. Taki raport wyjasni zastosowang metode predyktywna i zilustruje udane
zastosowania tej metody w przesztosci w podobnych projektach. Na przyktad, producent moze pokazaé
zastosowanie tej metody do modelu wczesniejszego statku powietrznego lub do prognozowania charak-
terystyk wczesniejszego modelu oraz porownac wyniki dla tego modelu z danymi ostatecznymi.

(b) Wyniki z wczesnych testow w locie. Takie dane bedg czesto czerpane z testow certyfikacyjnych statku
powietrznego i powinny by¢ do maksimum wykorzystywane do wczesnej walidacji FSTD. Pewne te-
sty krytyczne, ktére zwykle bytyby przeprowadzone na wczesnym etapie programu certyfikacji statku
powietrznego, powinny by¢ wiaczone do programu walidacji zasadniczych manewréw wchodzacych
w zakres szkolenia i certyfikacji pilotdw. Obejmuje to przypadki, kiedy oczekuje sie, by pilot poradzit
sobie z awariami statku powietrznego, z niesprawnosciami silnika wtgcznie. Dostepne wczesne dane
beda jednak zaleze¢ od uktadu programu testow w locie producenta statku powietrznego i moga nie by¢
w kazdym przypadku takie same. Oczekuje sie jednak, ze program testéw w locie producenta statku
powietrznego bedzie zawierat punkty dotyczace generacji wynikdw bardzo wczesnych testéw w locie do
wykorzystania przy walidacji FSTD.
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6.

Korzystanie z danych wstepnych nie jest nieograniczone. Ostateczne dane producenta statku powietrznego

powinny by¢ dostepne w ciggu 6 miesiecy po pierwszym ,wprowadzeniu do eksploatacji” lub stosownie do

uzgodnien pomiedzy Witadzami, operatorem FSTD i producentem statku powietrznego, lecz nie pézniej niz
w ciggu jednego roku. Przy wnioskowaniu o tymczasowa kwalifikacje z wykorzystaniem danych wstepnych,
operator FSTD i Wtadze powinny uzgodni¢ program aktualizacji. Bedzie on zazwyczaj zawierat stwierdzenie,
ze dane ostateczne zostang zainstalowane w FSTD w ciggu 6 miesiecy od dnia ich ukazania sig, chyba ze za-
istnieje specjalna sytuacja i zostanie uzgodniony inny harmonogram. Walidacja urzadzenia FSTD w zakresie
osiggdw i postugiwania sie nim bytaby wiec oparta na danych pochodzgcych z testéw w locie. Wstepne dane
systemow statku powietrznego powinny zostac¢ zaktualizowane po probach konstrukcyjnych. Do programowa-
nia i walidacji FSTD powinny by¢ réwniez wykorzystane ostateczne dane systemow statku powietrznego.

Awionika FSTD powinna zasadniczo nadgzac za aktualizacjami awioniki statku powietrznego (urzadzen i opro-
gramowania). Dopuszczalny czas, jaki moze uptynaé pomiedzy aktualizacja w statku powietrznym i w FSTD,
nie jest ustalony, lecz powinien byc¢ jak najkrotszy. Moze on zaleze¢ od zakresu zmian objetych aktualizacjg

i od tego, czy majg one wptyw na QTG oraz szkolenie i certyfikacje pilota. Dozwolone réznice pomiedzy wer-

sjami awioniki w statku powietrznym i w FSTD oraz wynikajacy z nich wptyw na kwalifikacje FSTD powinny byé
uzgodnione pomiedzy operatorem FSTD i Wiadzami. Przy uzgodnieniach dotyczacych procesu kwalifikacji
pozadane sa konsultacje z producentem FSTD.

Ponizej opisano przyktad danych konstrukcyjnych i zrédet, ktore mogtyby zosta¢ wykorzystane przy opraco-

wywaniu planu tymczasowej kwalifikacji.

(@) Plan powinien obejmowaé opracowanie QTG w oparciu o ,mieszanke” danych z testéw w locie i danych
z symulacji konstrukcyjnej. Dla danych zebranych z okres$lonych testéw w locie statku powietrznego lub
w innych lotach producent statku powietrznego powinien wygenerowa¢ zmiany wymaganego opraco-
wanego modelu i danych konieczne do uzasadnienia mozliwego do zaakceptowania dowodu zgodnosci
(POM).

(b) Aby walidacja obu zestawéw danych zostata przeprowadzona we wiasciwy sposoéb, producent statku
powietrznego powinien poréwnac reakcje swego modelu symulacji z danymi z testéw w locie dla takich
samych wejsciowych sygnatéw sterowania i warunkdéw atmosferycznych, jakie zostaty zarejestrowane
podczas testéw w locie. Reakcje modelu powinny by¢ wynikiem symulacji, podczas ktérej dziatajg w zin-
tegrowany sposoéb i sa zgodne z danymi konstrukcyjnymi przekazanymi producentowi FSTD nastepujace
systemy:

(1) naped;

(2) aerodynamika;
(3) wtasciwosci fizyczne;
(4) urzadzenia sterowania lotem;
(5) zwiekszenie statecznosci;
(6) hamulce i podwozie.

9. Przy kwalifikacji FSTD dla nowych typow statkéw powietrznych moze by¢ optacalne skorzystanie z ustug

odpowiednio wykwalifikowanego pilota doswiadczalnego do oceny wiasciwosci pilotazowych i osiagow.

UWAGA: Dowdd zgodnosci powinien uwzglednia¢ stosowne tolerancje okreslone w ACJ nr 1 do JAR-FSTD
H.030.
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