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OBWIESZCZENIE NR 21
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 26 pazdziernika 2010 .

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

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 pdzn. zm.") oraz § 3 rozporzg-
dzenia Ministra Infrastruktury z dnia 5 pazdziernika
2004 r. w sprawie wprowadzenia do stosowania
europejskich wymagan bezpieczenhstwa lotnicze-
go JAR oraz europejskich wymagan w zakresie

" Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaty 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, 2 2009 r. Nr 18, poz. 97 i Nr 42, poz. 340 oraz z 2010 r.
Nr 47, poz. 278.

ufatwien w lotnictwie cywilnym (Dz. U. Nr 224,
poz. 2282 oraz z 2010 r. Nr 93, poz. 598) ogtasza
sie europejskie wymagania bezpieczenstwa lotni-
czego JAR - FSTD A ,Samolotowe szkoleniowe
urzagdzenia symulacji lotu”, stanowigce zatgcznik
do obwieszczenia.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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Zatgcznik do Obwieszczenia nr 21
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Z dnia 26 paZdziernika 2010 r.

Wspolne
Wymagania
Lotnicze

JAR-FSTD A

Samolotowe Szkoleniowe Urzadzenia
Symulacji Lotu

Wydanie pierwsze
1 maja 2008

Wszystkie prawa zastrzezone

Drukowane i kolportowane przez Global Engineering Documents, 15 Inverness Way East, Englewood, Colorado
80112, USA w imieniu Cztonkow Komitetu Zrzeszenia Wtadz Lotniczych.
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Czlonkowie Komitetu Zrzeszenia Wtadz Lotniczych sa przedstawicielami Wtadz Lotnictwa Cywilnego panstw,
ktére podpisaty ,,Porozumienie dotyczace Opracowania i Przyjecia Wspdlnych Wymagan Lotniczych”. Lista
tych panstw znajduje si¢ w European Civil Aviation Conference, 3 bis Villa Emile Bergerat, 92522 NEUILLY
SUR SEINE Cedex, France.*

Whioski o dalsze egzemplarze Wspdlnych Wymagan Lotniczych (JAR) nalezy kierowaé do Information
Handling Services (IHS), ktorych adresy na catym $wiecie znajduja si¢ na stronie internetowej JAA
(www.jaa.nl) i stronie internetowej IHS (www.global.ihs.com).

Wersji elektroniczne dokumentow JAA mozna znalezé na stronie internetowej Information Handling Services
(IHS), gdzie mozna réwniez znalez¢ informacje o trybie sktadania zamowien.

Zapytania dotyczace tresci powinny by¢ kierowane do JAA Headquaters, Saturnusstraat 8-10. PO Box 3000,
2130 KA Hoofddorp, Holandia (Fax. nr (31) (0) 23 562 1714).

Tymi panstwami sg:

Albania, Armenia, Austria, [Azerbejdzan], Belgia, Bosnia i Hercegowina, Bulgaria, Chorwacja, Cypr, Republika
Czeska, Dania, Estonia, Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego, Finlandia, Macedonia, Francja,
Niemcy, Grecja, Wegry, Islandia, Irlandia, Wtochy, Lotwa, Litwa, Luksemburg, Malta, Monako, Holandia,
Norwegia, Polska, Portugalia, Motdawia, [Republiki Gruzji], Rumunia, Serbia, Stowacja, Stowenia, Hiszpania,
Szwecja, Szwajcaria, Turcja, Ukraina i Zjednoczone Krélestwo Wielkiej Brytanii i Irlandii Péinocnej
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SPIS TRESCI
JAR -FSTD A

SAMOLOTOWE SZKOLENIOWE URZADZENIA SYMULACJI LOTU

PRZEDMOWA

DZIAL 1 - WYMAGANIA
CZESC A — ZASTOWANIE
CZESC B — INFORMACJE OGOLNE

CZESC C — SAMOLOTOWE SZKOLENIOWE URZADZENIA SYMULACJI LOTU

DZIAL 2 - WSPOLNE OKOLNIKI DORADCZE (ACJ)
ACJ B — INFORMACIJE OGOLNE

ACJ C-SAMOLOTOWE SZKOLENIOWE URZADZENIE SYMULACJI LOTU

C-1

2009-11-01
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CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISANA

2009-11-01 C-2
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SZCZEGOLOWY SPIS TRESCI

JAR - FSTD A

SAMOLOTOWE SZKOLENIOWE URZADZENIA SYMULACJI LOTU

Punkt

DZIAL 1 - WPROWADZENIE

Informacje ogdlne i opis

CZESC A - ZASTOSOWANIE

JAR-FSTD A.001

Zakres stosowania

CZESC B — INFORMACJE OGOLNE

JAR-FSTD A.005

Terminologia

CZESC C - SAMOLOTOWE SZKOLENIOWE URZADZENIA SYMULACJI LOTU

JAR-FSTD A.015

JAR-FSTD A.020

JAR-FSTD A.025
JAR-FSTD A.030
JAR-FSTD A.031

JAR-FSTD A.032
JAR-FSTD A.033

JAR-FSTD A.034

JAR-FSTD A.035
JAR-FSTD A.036
JAR-FSTD A.037

JAR-FSTD A.040
JAR-FSTD A.045
JAR-FSTD A.050

Zatacznik 1 do
JAR-FSTD A.030

Sktadanie wniosku o kwalifikacj¢ Szkoleniowego Urzadzenia

Symulacji Lotu (FSTD)

Wazno$¢ kwalifikacji Szkoleniowego Urzadzenia Symulacji

Lotu (FSTD)

Wymagania dotyczace operatorow FSTD

Wymagania dla FSTD kwalifikowanych 1 sierpnia 2008 roku lub pdzniej

Wymagania dla petnych symulatoréw lotu (FFS)
kwalifikowanych 1 kwietnia 1998 roku lub pdzniej, a przed 1 sierpnia 2008

Wymagania dla urzadzen do szkolenia lotniczego(FTD)
kwalifikowanych 1 lipca 2000 roku lub pdzniej, a przed 1 sierpnia 2008

Wymagania dla urzadzen do ¢wiczenia procedur lotu i nawigacyjnych (FNPT)
kwalifikowanych 1 lipca 1999 roku lub pdzniej, a przed 1 sierpnia 2008

Wymagania dla urzadzen do podstawowego szkolenia w lotach wedtug
wskazan przyrzadéw (BITD) kwalifikowanych
1 stycznia 2003 roku lub pézniej, a przed 1 sierpnia 2008

Wymagania dla petnych symulatoréow lotu (FFS) zatwierdzonych lub
kwalifikowanych przed 1 kwietnia 1998 roku.

Wymagania dla urzadzenie do szkolenia lotniczego (FTD)
kwalifikowanych przed 1 lipca 2000 roku

Wymagania dla urzadzen do ¢wiczenia procedur lotu i nawigacyjnych (FNPT)
kwalifikowanych przed 1 lipca 1999 roku

Zmiany w kwalifikowanych FSTD
Tymczasowa kwalifikacja FSTD
Przenoszenie kwalifikacji FSTD

Standardy Szkoleniowego Urzadzenia Symulacji Lotu FSTD

Strona

1-O-1

1-A-1

1-B-1

1-C-1

1-C-1

1-C-1

1-C-2

1-C-3

1-C-3

1-C-3

1-C-3

1-C-3

1-C-4

1-C-4

1-C-4

1-C-5

1-C-5

1-C-7

C-3 2009-11-01
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Punkt Strona
DZIAL 2 WSPOLNE OKOLNIKI DORADCZE (ACJ)

Informacje ogolne i opis 2-0-1
ACJ B - INFORMACJE OGOLNE
ACJ FSTD A.005 Terminologia, Skroty 2-B-1
ACJ C-SAMOLOTOWE SZKOLENIE URZADZENIA SYMULACJI LOTU (FSTD)
ACJnr 1 do Kwalifikacja szkoleniowego urzadzenia symulacji lotu (FSTD) 2-C-1
JAR-FSTD A.015 - wniosek i kontrola
ACJnr2do Ocena (FSTD) 2-C-6
JAR-FSTD A.015
ACJFSTD A.020 Wazno$¢ kwalifikacji FSTD 2-C-10
ACJnr 1 do System Jakosci 2-C-10
JAR-FSTD A.025
ACJnr2do System Jakosci Operatora BITD 2-C-17
JAR-FSTD A.025
ACJ nr 3 do Instalacje 2-C-18
JAR-FSTD A.025
ACJnr 1 do FSTD kwalifikowane w dniu 1 sierpnia 2008 roku lub pozniej 2-C-19
JAR-FSTD A.030
Zatacznik 1 do ACJnr1  Tolerancje dla testow walidacyjnych 2-C-111
do JAR-FSTD A.030
Zatacznik 2 do ACJnr 1 Mapa danych do walidacji 2-C-113
do JAR-FSTD A.030
Zalacznik 3do ACJnr1  Wymagania z zakresu danych dla zamiennych silnikéw 2-C-115
do JAR-FSTD A.030 — wytyczne zwigzane z zatwierdzaniem (maja zastosowanie tylko

do petnych symulatorow lotu FFS)
Zatacznik 4 do ACJnr 1 ~ Wymagania z zakresu danych dla zamiennej awioniki 2-C-117
do JAR-FSTD A.030 (komputery i regulatory zwigzane z lotem)— wytyczne zwigzane

z zatwierdzeniem

Zatacznik 5do ACJnr 1 Metoda przeprowadzania testu czasu opdznienia i zwloki 2-C-118
do JAR-FSTD A.030
Zatacznik 6 do ACJnr 1 Oceny okresowe — przedstawianie danych z testow walidacyjnych 2-C-121
do JAR-FSTD A.030
Zatacznik 7do ACJnr 1 Zastosowanie zmian do JAR-STD w odniesieniu do pakietow danych 2-C-122
do JAR-FSTD A.030 dla FSTD dla juz istniejacych samolotow
Zatacznik 8 do ACJnr 1 Ogolne wymagania techniczne dla poziomoéw kwalifikacji FSTD 2-C-124
do JAR-FSTD A.030
ACJnr2 Wytyczne do projektu i kwalifikacji samolotowych FFS poziomu A 2-C-129
do JAR-FSTD A.030
ACJnr3 Wytyczne do projektu i kwalifikacji FNPT 2-C-131
do JAR-FSTD A.030
ACJnr4 Wytyczne do projektowania i kwalifikacji BITDS 2-C-135
do JAR-FSTD A.030
ACJnr1l Dane do walidacji z symulatora konstrukcyjnego 2-C-139
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ACJnr2 Dane do walidacji z symulatora konstrukcyjnego 2-C-140
do JAR-FSTD A.030(c)(1) — wytyczne w zakresie zatwierdzania

ACJ FSTD A.035 FFS zatwierdzone lub kwalifikowane przed 1 kwietnia 1998 roku 2-C-142
ACJ do JAR-FSTD A.036 Urzadzenie do szkolenia lotniczego FTD zatwierdzone lub 2-C-144

kwalifikowane przed 1 lipca 2000 roku

ACJ do JAR-FSTD A.037 FNPT zatwierdzone lub kwalifikowane przed 1 lipca 1999 roku 2-C-145
ACJ do JAR-FSTD A.045 Kwalifikacja FFS/FTD nowych samolotdéw - informacje dodatkowe 2-C-146

CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISANA

C-5 2009-11-01



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 19 — 1784 — Poz. 94

CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISANA

2009-11-01 C-6
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WSTEP
1 Wtadze Lotnicze niektorych panstw europejskich uzgodnity wspdlne, wyczerpujace i szczegdtowe

wymagania lotnicze, nazwane Wspolnymi Wymaganiami Lotniczymi (Joint Aviation Requirements-JAR). Celem
tych dzialan jest zminimalizowanie probleméw certyfikacji typu, ulatwienie eksportu i importu wyrobdéw
lotniczych, umozliwienie przeprowadzanej w jednym panstwie europejskim, a akceptowanej przez wiadze
lotnictwa cywilnego innego panstwa i wreszcie regulacja lotow handlowych.

2 JAR uwazane sa przez Wladze Lotnicze panstw czlonkowskich za ogdlnie przyjeta podstawe do
wykazania zgodnosci ich przepiséw krajowych.

3 Tres¢ tego dokumentu zostala opracowana przy wykorzystaniu specjalistycznej wiedzy jak rowniez na
podstawie ICAO dokument 9625 Manual on Qualification of Flight Simulators 1 uzupetliona tam gdzie to
konieczne przez wykorzystanie istniejacych przepisow europejskich i przepiséw amerykanskich Federal
Aviation Requirements.

4 JAR-FSTD A wydano bez uwzglednienia odstepstw krajowych. Mozna odnie$¢ wrazenie, ze zawartosé
tego dokumentu nie we wszystkich szczegotach jest zgodna z oczekiwaniami niektorych wladz lub organizacji
lotniczych. Jednakze przyjeto, ze JAR-FSTD A powinien by¢ zastosowany w praktyce a wynikle poprawki
uwzglednione zostang w przysztych zmianach. Wiadze lotnictwa cywilnego panstw cztonkowskich JAA sa
zobowigzane do wczesnego sktadania propozycji poprawek wynikajacych z posiadanego doswiadczenia.

5 Przyszlty rozwdj przepisow JAR-FSTD A, wlaczajac zobowigzania podane w punkcie 4, bedzie
nastepowat zgodnie z procedurami Zawiadamiania o Proponowanych Poprawkach (JA4 Notice of Proposed
Amendment (NPA)). Procedury te pozwalaja na proponowanie poprawek do JAR-FSTD A przez dowolng
organizacj¢ lub osobg..

6 Wiadze Lotnicze uzgodnily, ze nie bgda jednostronnie wprowadza¢ poprawek we wiasnych przepisach
krajowych, nie proponujac przedtem poprawki do JAR-FSTD A wg uzgodnionej procedury.

7 Definicje i skroty terminow uzywane w JAR-FSTD A uznane sg za ogdlnie przyjete i zawarte sa w JAR-
1, Definicje i Skroty. Jednak niektére definicje i skroty uzywane w JAR-FSTD A, specyficzne dla
podrozdziatow tego dokumentu, sa podane w podrozdziale lub wyjatkowo w przypisie lub materiale
interpretacyjnym.

8 Zmiany do tekstu JAR-FSTD A wydawane sa w formie wymiennych stron. Na stronach tych znajduje si¢
data obowigzywania i maja one taki sam status i zastosowanie jak caty dokument JAR-FSTD A po tej dacie.

9 Do czasu wydania kolejnej zmiany, nowy, poprawiony i skorygowany tekst bedzie pozostawal w
nawiasach kwadratowych.

10 Dokumenty zawierajace spostrzezenia i komentarze powstate w wyniku konsultacji proponowanych
zmian (Notices of Proposed Amendment-NPA), beda opracowywane przez JAA i publikowane na stronie
internetowej: www.jaa.nl. Zainteresowani kopia dokumentu zawierajacego komentarze i uwagi moga zwracac
si¢ do Centrali JAA.

F-1 2009-11-01
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CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISANA

2009-11-01 F-2
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DZIAL 1 - WPROWADZENIE

1 INFORMACJE OGOLNE

1.1  Dzial zawiera wymagania dla szkoleniowych urzadzen symulacji lotu (FSTD).

2 OPIS

2.1  Wymagania JAR-FSTD A sg prezentowane w dwu kolumnach na luznych kartkach, kazda z kartek
opisana jest data jej wydania lub numerem zmiany majacej forme poprawki lub nowego wydania.

2.2 Podnagtowki sa drukowane czcionka pochyta.
2.3 Uwagi objasniajace niebedace czgs$cia wymagan, drukowane sa mniejsza czcionka.

2.4  Nowy poprawiony i skorygowany tekst zawarty bedzie w nawiasach kwadratowych az do chwili wydania
nastgpnej zmiany.

2.5  Wszystkie zmiany i poprawki do pierwszego wydania beda wyszczegolnione wraz z podaniem daty na
koncu punktu, ktorego dotycza.

CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISANA

1-0-1 2009-11-01
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CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISANA

2009-11-01 1-0-2
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DZIAL 1

CZESC A- ZASTOSOWANIE

JAR-FSTD A.001 Zakres stosowania

Zmieniony JAR-FSTD A stosuje si¢ do
0sOb, organizacji lub przedsigbiorstw (operatorow
szkoleniowych urzadzen symulacji lotu), lub, w
przypadku urzadzen do podstawowego szkolenia w
lotach wedlug wskazan przyrzadow (BITD), do
producentow starajacych si¢ o uzyskanie pierwszej
kwalifikacji FSTD.

Wersja JAR-FSTD A uzgodniona z Wiadza
Lotnicza i uzyta dla wydania pierwszej kwalifikacji
bedzie miata zastosowanie do ocen okresowych
kwalifikacji FSTD, chyba ze zmieniona zostanie
kwalifikacja urzadzenia.

Uzytkownicy FSTD réwniez musza uzyskaé
zezwolenie na uzywanie FSTD jako czeséci ich
zatwierdzonych programéw szkoleniowych,
pomimo ze FSTD przeszty kwalifikacje.

CELOWO
POZOSTAWIONO
NIEZAPISANA CELOWO
POZOSTAWIONO
NIEZAPISANA

2009-11-01 1-A-1 JAR-FSTD A
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CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISANA

JAR-FSTD A 1-A-2 2009-11-01
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DZIAL 1

CZESC B -INFORMACJE OGOLNE

JAR-FSTD A.005 Terminologia
(patrz ACJ do FSTD A.005)

Z powodu technicznej ztozonosci kwalifikowania

FSTD, wazne jest stosowanie ujednoliconej terminologii.
W celu zapewnienia zgodnosci z JAR-FSTD (A) nalezy
stosowa¢ ponizej przedstawione podstawowe okreslenia i
skréty. Inne definicje i skroty znajduja si¢ w ACJ do FSTD
A.005.
(a) Szkoleniowe Urzqdzenie Symulacji Lotu (FSTD)
(Flight ~ Simulation  Training Device). Urzadzenie
szkoleniowe, ktore jest kompletnym symulatorem lotu
(FFS), urzadzeniem do szkolenia lotniczego (FTD),
urzadzeniem do ¢wiczenia procedur lotu i nawigacyjnych
(FNPT) lub urzadzeniem do podstawowego szkolenia w
lotach wedtug wskazan przyrzadéw (BITD).

(b)  Pelny symulator lotu (FFS) (Full Flight Simulator).
Pelnowymiarowa replika konkretnego typu, rodzaju,
modelu lub serii kabiny samolotu, wiacznie z zabudowg
pelnego  wyposazenia oraz instalacja  programow
komputerowych niezbednych do odwzorowania samolotu
w warunkach na ziemi i w locie, z systemem wizualizacji
zapewniajacym widok na zewnatrz kabiny pilotow oraz
systemem odwzorowywania ruchu. Jest to zgodne z
minimalnymi standardami dla kwalifikacji pelego
symulatora lotu (FFS).

(¢c) Urzqdzenie do szkolenia loticzego (Flight Training
Device-FTD). Pelnowymiarowa replika przyrzadow
samolotu, jego wyposazenia, paneli i sterownice w otwartej
lub zamknigtej kabinie zatogi, zawierajaca niezbedne
wyposazenie i programy komputerowe reprezentujace
odwzorowywany samolot w warunkach na ziemi i w locie
w zakresie systemOw zainstalowanych na urzadzeniu. Nie
jest wymagany system odwzorowywania ruchu lub system
wizualizacji. Jest to zgodne z minimalnymi standardami dla
okreslonych pozioméw kwalifikacji urzadzen do szkolenia
lotniczego.

(d) Urzqdzenie do ¢wiczenia procedur lotu i nawigacji
(Flight and Navigation Procedures Trainer (FNPT).
Naziemne urzadzenie szkoleniowe, ktore przedstawia
kabing 1 otoczenie wiacznie z zabudowa pelnego
Wwyposazenia oraz instalacja programéw komputerowych
niezbednych do odwzorowania danej klasy samolotu w
warunkach na ziemi i w locie w takim stopniu, Ze systemy
te dzialaja tak jak systemy samolotu. Jest to zgodne z
minimalnymi standardami dla okreslonego poziomu
kwalifikacji konkretnego urzadzenia do szkolenia w locie i
procedurach nawigacyjnych.

(e) Urzqdzenie do podstawowego szkolenia w lotach
wedlug wskazan przyrzqdow (BITD) (Basic Instrument
Training Device—). Naziemne urzadzenie do szkolenia,
ktore przedstawia stanowiska ucznia-pilota w danej klasie
samolotow. Moze by¢ wykorzystana tablica przyrzadow na
bazie ekranu i sprezynowe urzadzenia sterowania lotem,
stanowiace platforme szkoleniowa co najmniej w aspekcie
proceduralnym lotu wedtug wskazan przyrzadow.

(f) Inne wrzqdzenia szkoleniowe (OTD) (Other training
devices). Pomoc szkoleniowa inna niz symulator lotu,
urzadzenie do szkolenia lotniczego lub urzadzenie do

2009-11-01

1-B-1

szkolenia w locie i procedurach nawigacyjnych mogaca
stuzy¢ celom szkoleniowym, jesli $rodowisko kabiny
zalogi nie jest konieczne.

(g  Zatwierdzenie uzytkownika szkoleniowego
urzqdzenia  symulacji lotu (FSTD User Approval).
Zatwierdzony przez Wiadzg¢ Lotnicza zakres w jakim
FSTD o okreslonym poziomie kwalifikacji (Qualification
Level) moze by¢ uzytkowany przez osoby, organizacje lub
instytucje. Zatwierdzenie uwzglednia réznice wystgpujace
pomiedzy urzadzeniem i danym samolotem, a takze
operacyjne i szkoleniowe mozliwosci uzytkujacego.

(h) Operator urzqdzenia szkoleniowego symulujqce lot
(FSTD Operator). Jest to osoba, organizacja lub instytucja
bezposrednio odpowiedzialna przed Wiadza Lotniczg za
wystgpowanie o kwalifikacje 1 jej utrzymanie dla
konkretnego FSTD.

@) Operator  Szkoleniowego Urzqdzenia Symulacji
Lotu (FSTD User). Jest to osoba, organizacja lub instytucja
wystepujaca o zezwolenie na korzystanie z urzadzenia
(FSTD) w celach szkolenia, sprawdzania i testowania.

1) Zatwierdzony poziom Szkoleniowego Urzqdzenia
Symulacji Lotu (FSTD Qudlification). Jest to poziom
technicznych mozliwosci FSTD okreslony w stosownym
dokumencie.

k) Producent  urzqdzenia do  podstawowego
szkolenia w lotach wedlug wskazan przyrzqdow (BITD
Manufacturer). Jest to organizacja lub instytucja bedaca
bezposrednio odpowiedzialna przed Wiadza Lotnicza za
zgloszenie rozpoczynajace kwalifikacje modeli urzadzenia
do podstawowego szkolenia w lotach wedlug wskazan
przyrzadow.

1)) Model urzqdzenia do podstawowego szkolenia w
lotach wedlug wskazan przyrzqdéw (BITD Model).
Ustalony zestaw sprzgtu i oprogramowania, ktory uzyskat
certyfikat Urzadzenia treningowego do lotow wg wskazan
przyrzadow. Kazde wurzadzenie do podstawowego
szkolenia w lotach wedlug wskazan przyrzadow bedzie
przyréwnane do danego modelu i bedzie jednostka
posiadajaca numer seryjny.

(m) Przewodnik Testow Kwalifikacyjnych
(Qualification Test Guide — QTG). Dokument opracowany
do zademonstrowania, Zze osiagi 1 wlasnosci pilotazowe sa
zgodne z zalecanymi ograniczeniami dla danego samolotu
oraz, ze wszystkie przepisy majace zastosowanie zostaly
spetione. Przewodnik Testow Kwalifikacyjnych zawiera
zarbwno dane dotyczace samolotu jak i FSTD
wykorzystanych jako podstawa do atestacji.

CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISANA

JAR-FSTD A
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DZIAL 1

CZESC C - SAMOLOTOWE SYMULATORY LOTU FSTD

JAR-FSTD A.015 Whniosek 0 kwalifikacje
Szkoleniowego Urzadzenia
Symulacji Lotu (FSTD)
(patrz ACJ Nr 1 do JAR-FSTD

A.015)
(patrz ACJ Nr 2 do JAR-FSTD
A.015)

(a) Operator FSTD, ktéry ubiega si¢ o

kwalifikacj¢ FFS, FTD lub FNPT, powinien wystapic¢
do Wiadzy Lotniczej z trzy miesigcznym
wyprzedzeniem. Za zgoda Wtadzy Lotniczej w
wyjatkowych przypadkach czas ten moze zostaé
skrocony do jednego miesiaca.

(b) Po pomyslnym zakonczeniu kwalifikacji FFS,
FTD lub FNPT Wiadza Lotnicza wydaje Certyfikat
Kwalifikacji dla zatwierdzonego poziomu FSTD.

(c) Producent nowego modelu BIDT, ktore
wymaga kwalifikacji musi je zglosi¢ z trzy
miesigcznym wyprzedzeniem do Wtadzy Lotniczej.
W wyjatkowych przypadkach, za zgoda Wiadzy
Lotniczej, okres ten moze by¢ skrocony do jednego
miesiaca.

(d) Certyfikat Kwalifikacji BIDT bedzie
wydany producentowi modelu BIDT, ktéry uzyska
zadowalajaca  kwalifikacje =~ Wladzy  Lotnicze;.
Swiadectwo to jest wazne dla modeli o wszystkich
numerach seryjnych bez koniecznosci dokonywania
dalszej kwalifikacji technicznej. Model BIDT musi
by¢ wyraznie identyfikowalny przez numer modelu
BIDT.

(e) Numerowanie modelu BIDT musi wyraznie
definiowa¢  konfiguracje  oprzyrzadowania i
oprogramowania kwalifikowanego modelu BIDT.
Numer serii bedzie nastgpowal za numerem
identyfikacyjnym modelu BIDT.

JAR-FSTD A.020 Waznos¢ kwalifikacji
Szkoleniowego Urzadzenia
Symulacji Lotu (FSTD)

(patrz ACJ do JAR-FSTD
A.020)

(a) Certyfikat Kwalifikacji FSTD jest wazny
przez 12 miesigcy, chyba ze Wtadza Lotnicza okresli
inny okres waznosci.

(b) Test w celu ponownego potwierdzenia
kwalifikacji FSTD moze odby¢ si¢ w dowolnym
czasie w ciaggu 60 dni przed uplywem okresu
waznosci  dokumentow kwalifikacyjnych. Nowy
okres waznosci bedzie przedtuzeniem poprzedniego
okresu, poczawszy od daty wygasnigcia waznosci
poprzedniego dokumentu kwalifikacyjnego.

(c) Wiadza Lotnicza moze odméwic, uniewaznic,
zawiesi¢ lub zmieni¢ kwalifikacie FSTD w
przypadkach, gdy postanowienia JAR-FSTD nie

JAR-FSTD A.020 (c.d.)

(d) Certyfikat Kwalifikacji kazdego BIDT jest
wazny przez 36 miesigcy od rozpoczgcia eksploatacii,
chyba ze okres ten zostanie skrocony przez Wiadze
Lotnicza. Do odpowiedzialnosci operatora nalezy
wnoszenie o przedtuzenie waznosci kwalifikacji

JAR-FSTD A.025 Wymagania dotyczace

operatorow (FSTD)
(patrz ACJ Nr 1 do JAR-FSTD
A.025)
(patrz ACJ Nr 2 do JAR-FSTD
A.025)
(patrz ACJ Nr 3 do JAR-FSTD
A.025)

Operator FSTD musi wykaza¢ zdolnos¢

utrzymania osiagéw, funkcji i innych charakterystyk
okreslonych dla poziomu kwalifikacji FSTD przy
pomocy ponizszych srodkow:

(a) System Jakosci.

1) W  celu $ledzenia adekwatnosci
procedur zapewniajacych utrzymanie kwalifikacji
FSTD oraz monitorowania zgodno$ci z nimi,
operator musi ustanowi¢ System Jakosci i
wyznaczy¢ Kierownika Jakosci. Monitorowanie
zgodnos$ci musi zawiera¢ element dwustronnej
wspotpracy z Kierownikiem Odpowiedzialnym,
aby w razie koniecznosci podjgte zostaty dziatania
naprawcze.

2) System Jakosci musi zawieraé
Program  Zapewnienia Jakosci  obejmujacy
procedury, ktoére pozwola na sprawdzenie czy
osiagi, funkcje i charakterystyki sa utrzymywane
na poziomie Wwymaganym = przez majgce
zastosowanie przepisy, standardy i procedury.

3) System Jakosci i Kierownik Jakosci
musi by¢ zaakceptowany przez Whadze Lotnicza.

“4) System Jako$ci musi by¢ opisany w
stosownych dokumentach.

(b) Aktualizacja. Organizacja operatora, Wiadza
Lotnicza 1  odpowiedni  producenci  musza
utrzymywaé staly kontakt pomiedzy soba, celem
wprowadzenia waznych modyfikacji, w
szczegdlnoscei takich jak:

1) Modyfikacje samolotu istotne dla
celow szkolenia 1 sprawdzania musza byé
wprowadzone we wszystkich urzadzeniach FSTD,
ktérych dotycza, niezaleznie od tego czy sa
nakazane dyrektywami zdatnosci czy nie.

2 Modyfikacje

urzgdzenia FSTD,

zostana spetnione. wlaczajac modyfikacje systemu ruchu i wizualizacji
(tam gdzie ma to zastosowanie):
2009-11-01 1-C-1 JAR-FSTD A
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JAR-FSTD A.025(b) (c.d.) _
()  Tam, gdzie jest to istotne dla celow ~ JAR-FSTD A.030 Wymagania  dla  (FSTD)
szkolenia i sprawdzania, operatorzy FSTD kwalifikowanych 1 = sierpnia

musza zaktualizowaé swoje urzadzenia
FSTD (np. z powodu zmian danych).
Modyfikacje oprzyrzadowania (hardware)
i oprogramowania (software) urzadzen
FSTD, ktore dotycza lotu, sterowania na
ziemi 1 osiagdw lub jakiekolwiek inne
znaczne modyfikacje systemu ruchu lub
wizualizacji, musza by¢ przeanalizowane
od strony ich wplywu na uprzednio
przyjete kryteria kwalifikacyjne. Jesli to
konieczne, operatorzy urzadzen FSTD
musza przygotowa¢ zmiany do testow
dowodowych, ktorych one dotycza. W
takich przypadkach operator urzadzenia
FSTD przeprowadzi testy urzadzenia
FSTD zgodnie z nowymi kryteriami.

(i) Wiladza Lotnicza musi by¢ =z
wyprzedzeniem poinformowana 0
wprowadzonych powaznych zmianach w
celu zadecydowania, czy testy
przeprowadzone przez operatora FSTD sa
zadowalajace. Po dokonanych
modyfikacjach, a przed wznowieniem
szkolen, moze okaza¢ si¢ Kkonieczne
przeprowadzenie specjalnej kwalifikacji
urzadzenia.

(3) Operatorzy BITD, Wladza Lotnicza i
odpowiedni producenci musza utrzymywaé staly
kontakt pomigdzy soba, celem wprowadzenia
waznych modyfikacji,

(c)  Instalacja. Nalezy dopilnowad, aby urzadzenie
FSTD znajdowato si¢ w odpowiednim pomieszczeniu
zapewniajacym jego bezpieczne 1 niezawodne
dziatanie.

1) Operator FSTD musi zapewni¢, aby
urzadzenie FSTD i sposob jego zabudowy spelniat
krajowe przepisy bezpieczenstwa i higieny pracy
(Health & Safety Regulations). Jednak wszyscy
uzytkownicy FSTD i personel obstugi technicznej
powinni co najmniej otrzymac krétka informacj¢ na
temat bezpieczenstwa FSTD, aby bylo pewne, ze sa
$wiadomi wszystkich urzadzen zabezpieczajacych i
procedur bezpieczenstwa w FSTD dla naglych
wypadkow

2) Elementy bezpieczenstwa FSTD takie jak
wylaczniki awaryjne i o$wietlenie beda sprawdzane
co roku, a ich inspekcja odnotowywana przez
operatora FSTD.

(d) Wyposazenie dodatkowe. Jezeli urzadzenie
FSTD zostalo dodatkowo wyposazone, pomimo ze
nie bylo to wymagane do jego kwalifikowania, nalezy
przeprowadzi¢ kwalifikacj¢ tego wyposazenia w celu
upewnienia si¢, ze nie ma ono niekorzystnego
wplywu na jako$¢ szkolenia. Dlatego tez
jakiekolwiek kolejne zmiany, demontaz lub
niezdolnos¢ do dziatania moga wplynaé na
kwalifikacje urzadzenia.

JAR-FSTD A
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2008 roku lub pézniej

(patrz Zalacznik 1 do JAR-FSTD A.030)
(patrz ACJ Nr 1 do JAR-FSTD A.030)
(patrz ACJ Nr 2 do JAR-FSTD A.030)
(patrz ACJ Nr 3 do JAR-FSTD A.030)
(patrz ACJ Nr 4 do JAR-FSTDA.030)
(patrz ACJ Nr 1 do JAR-FSTD A.030(c)(1))
(patrz ACJ Nr 2 do JAR-FSTD A.030(c)(1))

(a) Kazde urzadzenie FSTD przedstawione do
poczatkowej kwalifikacji w dniu 1 sierpnia 2008 roku
lub po tej dacie, bedzie oceniane na zgodnos¢ z
odnosnymi  kryteriami  JAR-FSTD A dla
wnioskowanych pozioméw kwalifikacji. Okresowa
kwalifikacja urzadzenia FSTD bedzie oparta na tej
samej wersji JAR-FSTD A, ktora byla uzyta dla
poczatkowej kwalifikacji. Modernizacja urzadzenia
zostanie kwalifikowana w oparciu o najnowsza
zmiane JAR-FSTD A.

(b) Urzadzenia FSTD musi by¢ oceniane w tych
obszarach, ktore sa wazne dla prawidlowego
przebiegu procesu szkolenia i kontroli pilotazu zatog
lotniczych:

(c) Urzadzenie FSTD musi by¢ poddane:

(1) Testom walidacyjnym oraz
?2) Testom funkcji i testom
subiektywnym.

(d) Dane stosowane dla zapewnienia wiernosci
urzadzenia FSTD musza miesci¢ si¢ w granicach
wymaganych tolerancji, ktdre pozwola Wiladzy
Lotniczej na przyznanie urzadzeniu FSTD poziomu
kwalifikacji.

(e) Operator FSTD musi wysta¢ do Wtadzy
Lotniczej QTG w formie i w trybie zaakceptowanym
przez Wtadzg Lotnicza.

(f) Po  dokonaniu kwalifikacji poczatkowe;j
(Initial) lub podwyzszajacej (Upgrade) i usunigciu
wszystkich niezgodno$ci, zgodnie z wymaganiami
Wtadz Lotniczych, Przewodnik Testow
Kwalifikacyjnych (QTG) zostaje zatwierdzony. Po
wlaczeniu  uzyskanych w  obecnosci Wiladz
Lotniczych wynikow testow, zatwierdzony QTG staje
si¢ gldéwnym QTG (Master QTG) i jest podstawa dla
kwalifikowania urzadzenia FSTD oraz kolejnych jego
ocen okresowych. Kopia MQTG wraz z modelem

BIDT zostanie dostarczona operatorowi przez
producenta.
(g) Operator urzadzenia FSTD musi:
1) Wykona¢, migdzy corocznymi

ocenami dokonywanymi przez Wladz¢ Lotnicza,
wszystkie testy zawarte w MQTG. Wyniki musza by¢
datowane

2009-11-01
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JAR-FSTD A.030(g) (c.d.)
i przechowywane w celu upewnienia zaréwno
operatora urzadzenia FSTD jak i Wtadzy Lotniczej,
ze urzadzenie FSTD utrzymywane jest zgodnie z
wymaganymi standardami,

2) Stworzy¢ system kontroli
konfiguracji (Configuration Control System) dla
zapewnienia spojnosci  kwalifikacji  zaréwno

oprzyrzadowania jak i oprogramowania urzadzenia
FSTD.

JAR-FSTD A.031 Wymagania dla samolotowych
symulatoréw lotu (FFS)
kwalifikowanych 1 kwietnia
1998 roku lub pézniej, a przed
1 sierpnia 2008
Kazdy FFS zgloszony do kwalifikacji w dniu 1
kwietnia 1998 r., a przed 1 sierpnia 2008 r.
automatycznie  uzyska  rownowazny  poziom
kwalifikacji zgodnie z JAR-FSTD A, obowiazujacy
od okresowej kwalifikacji wykonanej pod koniec
uptywu okresu waznosci. Ta ponowna kwalifikacja i
wszystkie kolejne zostang wykonane zgodnie z
wymaganiami tej samej wersji JAR-STD 1A, ktdra
miata zastosowanie przy ostatniej kwalifikacji przed
wdrozeniem JAR-FSTD A. Kazda modernizacja
urzadzenia bedzie wykonywana w oparciu o aktualnie
obowiazujaca wersj¢ JAR-FSTD A.
JAR-FSTD A.032 Wymagania dla urzadzen do
szkolenia lotniczego (FTD)
kwalifikowanych 1 lipca 2000
roku lub pézniej, a przed 1
sierpnia 2008
Kazde urzadzenie do szkolenia lotniczego (FTD)
zgloszone do kwalifikacji w dniu 1 stycznia 2000 r., a
przed 1 sierpnia 2008 r. automatycznie uzyska
rownowazny poziom kwalifikacji zgodnie z JAR-
FSTD A obowiazujacy od okresowej kwalifikacji
wykonanej pod koniec uptywu okresu waznosci. Ta
ponowna kwalifikacja i wszystkie kolejne zostana
wykonane zgodnie z wymaganiami tej samej wersji
JAR-STD 2A, ktéra miala zastosowanie przy
ostatniej kwalifikacji przed wdrozeniem JAR-FSTD
A. Kazda modernizacja urzadzenia  bedzie
wykonywana w oparciu o aktualnie obowiazujaca
wersje JAR-FSTD A.

JAR-FSTD A.033 Wymagania dla urzadzen do
¢éwiczenia procedur lotu i
nawigacji (FNPT)
kwalifikowanych 1 lipca 1999
roku lub pézniej, a przed 1
sierpnia 2008

Kazde urzadzenie do ¢wiczenia procedur lotu i

nawigacji (FNPT) zgtoszone do kwalifikacji w dniu 1

lipca 1999 r., a przed 1 sierpnia 2008 r.

automatycznie  uzyska  rownowazny  poziom

kwalifikacji zgodnie z JAR-FSTD A obowiazujacym
od okresowej kwalifikacji wykonanej pod koniec

uplywu okresu waznosci. Ta ponowna kwalifikacja i

wszystkie kolejne zostang wykonane zgodnie z

wymaganiami tej

2009-11-01
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samej wersji JAR-STD 3A, ktéra miala zastosowanie
przy ostatniej kwalifikacji przed wdrozeniem JAR-
FSTD A. Kazda modernizacja  urzadzenia
wykonywana jest w oparciu o aktualnie obowiazujaca
wersj¢ JAR-FSTD A.

JAR-FSTD A.034 Wymagania dla urzadzen do
podstawowego szkolenia w
lotach wedlug wskazan
przyrzadow (BITD)
kwalifikowanych 1 stycznia
2003 r. lub poézniej, a przed 1
sierpnia 2008 r.

Kazde urzadzenie do podstawowego szkolenia w

lotach wedlug wskazan przyrzadow (BITD)

zgloszone do kwalifikacji w dniu 1 stycznia 2003 r.,

lub pdzniej, a przed 1 sierpnia 2008 r. automatycznie

uzyska roéwnowazny poziom kwalifikacji zgodnie z

JAR-FSTD A, obowiazujacy od ponownej

kwalifikacji wykonanej po terminie uplywu okresu

waznosci. Ta ponowna kwalifikacja 1 wszystkie
kolejne zostang wykonane zgodnie z wymaganiami
tej samej wersji JAR-STD 4A, ktéra miata
zastosowanie przy ostatniej kwalifikacji przed
wdrozeniem JAR-FSTD A. Kazda modernizacja
urzadzenia bedzie wykonywana w oparciu o aktualnie
obowiazujaca wersj¢ JAR-FSTD A.

JAR-FSTD A.035 Wymagania
symulatorow
zatwierdzonych
kwalifikowanych
kwietnia 1998 r.

(Patrz ACJ do JAR-FSTD A.035)

(a)  Kazdy zatwierdzony lub kwalifikowany przed
1 kwietnia 1998 r., zgodnie z krajowymi przepisami
panstwa cztonkowskiego JAA FFS. bedzie ponownie
przekwalifikowany  lub  moze  kontynuowaé
poprzednia dziatalno$§é na zasadzie praw nabytych
(Grandfather Rights), zgodnie z podpunktami (c) i (d)
ponizej. Dla FFS, ktére nie zostaly ponownie
przekwalifikowane, maksymalny zakres uznania pod
zadnym  warunkiem nie moze przekroczy¢
pierwotnego krajowego uznania.

(b)  FFS, ktorym nie zostala zmieniona kategoria
lub nie moga kontynuowac poprzedniej dziatalnosci
na zasadzie praw nabytych (Grandfather Rights) beda
poddane kwalifikacji zgodnie z JAR-FSTD A.030.

(c) Wiladza Lotnicza moze przyzna¢ poziom
kwalifikacji rownowazny z JAR-FSTD A - AG, BG,
CG lub DG kompletnym symulatorom lotéw (FFS),
ktére nie zostaly przekwalifikowane, ale ktore
przeszty testy na podstawie dokumentu zasadniczego.
Modernizacja urzadzenia wymaga zmiany kategorii
symulatora lotow.

1) Dla uzyskania i utrzymania
rownowaznego poziomu kwalifikacji, symulatory

dla
lotu

pelnych
(FFS)
lub
przed 1

JAR-FSTD A
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JAR-FSTD A.035 (c.d.)

lotéw (FFS) nalezy rozpatrywaé w tych obszarach,
ktore sa istotne przy korzystaniu w szkoleniu i
kontroli pilotazu zatdg lotniczych, co bedzie miato
zastosowanie.
2) Symulatory lotéw (FFS) musza by¢

poddane:

(1) Testom walidacyjnym

(ii) Testom funkcji i subiektywnym.

(d) Symulatory lotéw (FFS), ktdre nie zostaly na
nowo skategoryzowane i ktdre nie posiadaja
dokumentu zasadniczego na podstawie ktorego
przeprowadzane byty testy, musza by¢ kwalifikowane
w sposob specjalny. Takim symulatorom lotéw (FFS)
przyznana bedzie kategoria specjalna (Special
Categories) 1 zostana poddane testom funkcji i
subiektywnym, o ktéorych mowa w niniejszym
dokumencie. Dodatkowo, wykorzystany zostanie
kazdy wczesniej uznany test walidacyjny.

JAR-FSTD A.036 Wymagania dla urzadzen do

szkolenia lotniczego (FTD)
kwalifikowanych przed 1 lipca
2000 r.

(Patrz ACJ do JAR-FSTD A.036)

(a) Urzadzenia do szkolenia lotniczego (FTD)
zatwierdzone lub ponownie skategoryzowane zgodnie
z krajowymi przepisami panstw cztonkéw JAA przed
1 lipca 2000 r. musza by¢ przekwalifikowane lub
moga kontynuowaé poprzednia dzialalno$¢ na

zasadzie praw nabytych (Grandfather Rights),
zgodnie z JAR-FSTD A036(c) i JAR-FSTD
A.036(d).

(b) Urzadzenia do szkolenia lotniczego (FTD),
ktére ponownie nieskategoryzowane lub niemogace
kontynuowaé poprzedniej dziatalnosci na zasadzie
praw nabytych (Grandfather Rights) beda poddane
kwalifikacji zgodnie z JAR-FSTD A.030.

(c) Wiadza Lotnicza moze przyzna¢ poziom
kwalifikacji réwnowazny z JAR-FSTD 1G lub 2G
urzadzeniu do szkolenia lotniczego, ktore nie zostato
ponownie skategoryzowane, ale ktore przeszto testy
na podstawie dokumentu zasadniczego. Te poziomy
kwalifikacji odnosza si¢ do podobnych uznan w
szkoleniu jak podany w JAR-FSTD A poziom 1 lub
2.

1) Dla  uzyskania i utrzymania
odpowiedniego poziomu kwalifikacji, urzadzenia do
szkolenia lotniczego nalezy rozpatrywaé w tych
obszarach, ktore sg istotne przy korzystaniu w
szkoleniu 1 kontroli pilotazu zatég lotniczych,
wlaczajac w to:

(i) Wlasciwosci sterowania podluznego,
poprzecznego i kierunkowego (tam gdzie
ma to zastosowanie),

(i) Osiagi w powietrzu i na ziemi,

(iii) Operacje specjalne, o ile potrzeba,

(iv)  Konfiguracja  kabiny  zalogi,

JAR-FSTD A
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(v) Dziatanie podczas sytuacji normalnych,
nienormalnych 1 awaryjnych oraz tam
gdzie stosuje sie, dziatania nietypowe,

(vi) Funkcje dostgpne ze stanowiska
instruktora i kontrola FTD,

(vii) Dodatkowe wymagania zalezne od

poziomu kwalifikacji 1 zabudowanego
wyposazenia.
2) FTD musi by¢ poddane:

(i) Testom walidacyjnym
(i1) Testom funkcji i subiektywnym.
(d FTD, ktéore nie zostaly ponownie
skategoryzowane i ktore nie posiadaja dokumentu
zasadniczego na podstawie ktdrego przeprowadzane
byly testy, musza by¢ kwalifikowane w sposob
specjalny.
(1) Takie FTD otrzymaja kategorig¢
specjalng (Special Categories).
(2) Te FTD poddane zostang testom
funkcji i subiektywnym, o ktorych
mowa w JAR-FSTD A.036(c)(2)(ii).
(3) Dodatkowo, wykorzystany zostanie
kazdy = uznany  wczesniej test
walidacyjny.

JAR-FSTD A.037 Wpymagania dla urzadzen do

¢éwiczenia procedur lotu i

nawigacji (FNPT)
kwalifikowanych przed 1 lipca
1999 r.
(Patrz ACJ do JAR-FSTD
A.037)

(Nie ma juz zastosowania)

JAR-FSTD A.040 Zmiany w kwalifikowanych
FSTD

(a) Wymdg informowania o powaznych zmianach
w FSTD. Operator kwalifikowanego urzadzenia musi
poinformowaé¢ Wladz¢ Lotnicza o zamierzonych
zmianach, takich jak:

(1) Modyfikacje samolotu, ktére maja
wplyw na kwalifikacje FSTD.
2) Modyfikacje oprzyrzadowania

(hardware) i/lub oprogramowania (software), ktore
moga wplywaé na wlasciwosci sterowania, osiagi lub
odwzorowania systemow.

3) Zmiana lokalizacji FSTD.

“ Kazde FSTD =z
eksploatacji (deactivation).

wylaczenie

2009-11-01
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JAR-FSTD A.036 (c.d.)

Po wprowadzeniu powaznych zmian lub, gdy istnieje
podejrzenie, ze FSTD nie utrzymuje poziomu
poczatkowej kwalifikacji, Wiladza Lotnicza moze
wykona¢ inspekcje specjalna.

(b) Podwyzszenie poziomu kwalifikacji FSTD.
FSTD moze zosta¢ przekwalifikowane na wyzszy
poziom, ale przed jego przyznaniem wymagane jest
przeprowadzenie inspekcji specjalne;.

(1) Jesli operator FSTD  wystgpuje o
podwyzszenie  poziomu  kwalifikacji, musi
zasiggna¢ porady i przekaza¢ Wiadzy Lotniczej
szczegbtowa  informacj¢ o  zamierzonych
modyfikacjach.  Jesli  inspekcja w  celu
przekwalifikowania nie miesci si¢ w rocznym
terminie  poprzedniej  kwalifikacji,  nalezy
wykona¢ inspekcje specjalng po to, by FSTD
moglo kontynuowaé prace choéby na poprzednim
poziomie.

(2) W przypadku przekwalifikowywania FSTD,
operator urzadzenia musi wykona¢ wszystkie
testy walidacyjne wymagane dla zadanego
poziomu kwalifikacji. Wyniki uzyskane podczas
poprzednich proceséw kwalifikacyjnych nie moga
by¢ uzyte do zatwierdzenia osiaggéw FSTD w
biezacym procesie przekwalifikowywania.

(¢) Zmiana lokalizacji FSTD.

(1) Nalezy z wyprzedzeniem i przed
rozpoczgciem przenosin poinformowaé Wiadze
Lotnicza o planowanym przeniesieniu FSTD w
inne miejsce, z podaniem harmonogramu prac z
tym zwigzanych.

2) Przed przywréceniem FSTD do
pracy w nowym miejscu, operator musi wykonac
przynajmniej 1/3 testéw walidacyjnych oraz testy
funkcji i subiektywne dla stwierdzenia, czy osiagi
symulatora  spelniaja ~ pierwotny  poziom
kwalifikacji. Kopie dokumentacji z testow musza
by¢ dolaczone do dokumentacji FSTD do wgladu
Wiadzy Lotnicze;.

3) Wtadza Lotnicza decyduje o tym
czy FSTD musi by¢ poddane kwalifikacji wedtug
pierwotnych kryteriéw JAA.

(d) Wylqczenie z eksploatacji FSTD z waznym
poziomem kwalifikacji.

1) W przypadku, gdy operator
przewiduje unieruchomienie (zaniechanie
eksploatacji) FSTD na czas dtuzszy, musi o tym
powiadomi¢ Wtladze Lotnicza oraz ustanowié
odpowiedniag kontrol¢ na czas pozostawania
FSTD w tym stanie.

2) Operator FSTD musi uzgodni¢ z
Wtadza  Lotnicza  odpowiednia  procedurg
wznowienia eksploatacji na poprzednim poziomie
kwalifikacji.

2009-11-01

1-C-5

JAR-FSTD A.045 Tymczasowa
FSTD
(Patrz ACJ do JAR-FSTD A.045)
(a) W przypadku programéw dla nowych
samolotow, nalezy dokonacd odpowiednich
uzgodnien, aby zapewni¢ uzyskanie tymczasowego
poziomu kwalifikacji.
(b) Dla pelnych symulatoréw lotu, przejsciowy
poziom kwalifikacji przyznawany bedzie tylko na
poziomie A, B lub C.

kwalifikacja

(c) Wiadza Lotnicza ustala wymagania, szczegoty

zwigzane z wydaniem i okres waznosci
przejsciowego poziomu kwalifikacji.
JAR-FSTD A.050 Przenoszenie kwalifikacji

FSTD
Jesli nastgpuje zmiana operatora FSTD

a) Nowy operator FSTD, z wyprzedzeniem, musi
poinformowa¢ Wtadz¢ Lotnicza o fakcie przejgcia
FSTD w celu uzgodnienia planu jego przeniesienia.

(b) Wtadza Lotnicza decyduje o tym czy FSTD
musi by¢ poddane kwalifikacji wedlug pierwotnych
kryteriow JAA.

(c) Jezeli FSTD dziala zgodnie z oryginalnymi
standardami, mozna mu przywrdci¢ pierwotny
poziom kwalifikacji. Zmiana zatwierdzenia(n)
uzytkownika(dw) moze rowniez by¢ wymagana.

CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISANA

JAR-FSTD A
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Zalacznik 1 do JAR-FSTD A.030
Standardy dla Szkoleniowego Urzadzenia Symulacji Lotu (FSTD)

Niniejszy zatacznik przedstawia minimalne wymagania dla kwalifikacji na zadany poziom kwalifikacji dla
petnych symulatorow lotu (FFS), urzadzen do szkolenia lotniczego (FTD), urzadzen do ¢wiczenia procedur lotu
i nawigacji (FNPT) i urzadzen do podstawowego szkolenia w lotach wedlug wskazan przyrzadéw (BITD).
Niektére wymagania zawarte w niniejszym dziale beda poparte deklaracja zgodnosci (statement of compliance
(SOC)), a w niektorych, wskazanych przypadkach, testem obiektywnym. SOC zawiera¢ bedzie omoéwienie
spelnienia wymagan. Wyniki testow wykaza czy wymog zostal spelniony. W ponizszej tabeli zawierajacej
wykaz standardéw FSTD, stwierdzenia o spetnieniu sg wskazane w kolumnie zgodnosé.

Dla procesu szkolenia ze wspotpracy w zatodze wieloosobowej (MCC) z uzyciem FNPT ogolne, techniczne
wymagania podane sa w kolumnie MCC wraz z dodatkowymi systemami, oprzyrzadowaniem i wskaznikami,
jak wymagane w szkoleniu i operacjach MCC.

Minimalne wymagania techniczne dla szkolenia wspotpracy w zatodze wieloosobowej (MCC) sa takie jak dla
poziomu II, z nastgpujacymi uzupetnieniami lub zmianami:

1 Silniki turboodrzutowe lub turbosmiglowe

2 W przypadku awarii silnika rezerwy w osiagach musza by¢ zgodne z JAR-25. Takie sytuacje moga by¢
symulowane przez zmniejszenie masy brutto samolotu

Chowane podwozie

System ci$nieniowy

Systemy odladzania

System wykrywania i gaszenia pozaru

Podwojne sterownice

Autopilot z trybem automatycznego podejscia

9 2 nadajniki VHF z system taczno$ci wewnetrznej (intercom) w maskach tlenowych
10 2 odbiorniki VHF NAV (VOR, ILS. DME)

11 1 odbiornik ADF

12 1 odbiornik markera

13 1 transponder

Nastepujace wskazniki beda umieszczone na tych samych pozycjach na tablicy instrumentéw obu pilotow:
Predkosc lotu

Sztuczny horyzont z zespolonym dyrektywnym wskaznikiem lotu
Wysokosciomierz

Zespolony dyrektywny wskaznik lotu z ILS (HSI)

Wariometr

ADF

VOR

Wskaznik markera (jezeli ma to zastosowanie)

Stoper (jezeli ma to zastosowanie)

0 (|||~ |W

OO0 [A|N [N | |[W| N[~

CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISANA
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DZIAL 2
DZIAL 2 - WSPOLNE OKOLNIKI DORADCZE (ACJ)

1 INFORMACJE OGOLNE

1.1  Dzial zawiera Wspdlne Okolniki Doradcze (4CJ) zawierajace przyjete srodki wykazania zgodnosci i/lub
material interpretacyjny i wyjasniajacy zatwierdzone do wiaczenia do JAR-FSTD A.

1.2 Jesli w danym punkcie JAR nie ma odnosnika do Wspolnego Okolnika Doradczego (4CJ) oznacza to, ze
inne dodatkowe materiaty wyjasniajace nie sa wymagane.

2 SPOSOB PRZEDSTAWIENIA

2.1  ACJ prezentowane sa na calej szerokosci stron na luznych kartkach, a kazda strona jest opisana data
wydania i numerem zmiany, pod ktorym ta poprawka zostaje wprowadzona lub ponownie wydana.

2.2 System numerowania jest taki, ze ACJ ma ten sam numer co punkt JAR, do ktérego si¢ odnosi. Numer
jest poprzedzony literami ACJ dla odréznienia tego materialu od przepisu JAR.

2.3 Skrot ACJ wskazuje rowniez rodzaj materiatu; w tym celu oba typy materiatu zdefiniowano ponize;j:

Wspdlne Okolniki Doradcze (ACJ) ilustruja $rodki lub kilka alternatywnych srodkow, lecz nie wszystkie
mozliwe, przy pomocy ktorych wymagania moga by¢ spetnione. Nalezy pamigtad, ze jesli powstaje nowy ACJ,
(ktory moze by¢ dodany do juz istniejacego), bedzie on wprowadzony do dokumentu po konsultacjach, zgodnie
z procedurg wprowadzania zmian (Notice of Proposed Amendment-NPA).

ACJ jako materiat interpretacyjny i wyjasniajacy moze zawiera¢ materiat ilustrujacy znaczenie wymagania dla
ulatwienia zrozumienia. Taki ACJ bedzie oznaczony (materialem interpretacyjnym i wyjasniajacym).

24  Poczatkowo, nowe materialy ACJ moga by¢ szybko dostgpne jako Tymczasowy Material Doradczy
(Temporary Guidance Leaflet - TGL). FSTD TGL (JAR-FSTD) mozna znalez¢é w Materiale Administracyjnym
i Doradczym JAA, Dzial 6 - Szkoleniowe urzadzenie symulacji lotu (FSTD), Czgsci Trzeciej: Tymczasowe
Materiaty Doradcze (JAR_FSTD). Procedury dotyczace Tymczasowego Materiatu Doradczego znajduja si¢ w
FSTD Joint Implementation Procedures, Section 6 — Samolotowe urzadzenia symulacji lotu, Czg$¢ Druga:
Procedury (JAR FSTD) Rozdziat 9.

Uwaga: Kazda osoba, ktdra uwaza, ze istnieja alternatywne ACJ do juz opublikowanych, powinna przekazaé
szczegdly do Dyrektora Operacyjnego z kopig do Dyrektora Dziatu Przepisow, w celu rozpatrzenia przez JAA.
Alternatywny ACJ nie moze by¢ stosowany dopoki nie zostanie opublikowane przez JAA jako ACJ lub TGL.

2.5 Uwagi wyjasniajace (Explanatory Notes) pisane pomniejszona czcionka, nie stanowig cz¢sci ACJ.

2.6 Nowy poprawiony i skorygowany tekst ujety jest w nawiasy kwadratowe.

2009-11-01 2-0-1 JAR-FSTDA
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2.7  Na koncu kazdego ACJ opatrzonego data wydania zaznaczone sa wszelkie poprawki i zmiany, o ile
pojawity si¢ po czasie pierwszego wydania.

CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISANA

JAR-FSTDA 2-0-2 2009-11-01
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DZIAL 2
ACJ B - INFORMACJE OGOLNE

ACJ do JAR-FSTD A.005
Terminologia, skréoty
patrz JAR-FSTD A.005

1 Terminologia

1.1 W uzupeieniu do zasadniczych okreslen zdefiniowanych w samym przepisie, dodatkowe pojecia
stosowane w kontekscie JAR-FSTD A i JAR-FSTD H maja ponizsze znaczenia:

(a) MOZLIWA ZMIANA (Acceptable Change). Zmiana w konfiguracji, oprogramowaniu itp., ktéra moze
wymagac alternatywnego podejscia do walidacji.

(b) OSIAGI STATKU POWIETRZNEGO (4ircraft Performance Data). Dane dotyczace o0siagow,
publikowane przez producenta statku powietrznego w takich dokumentach jak Instrukcja uzytkowania w locie
samolotu lub $miglowca, Instrukcja Operacyjna, Instrukcja o mozliwosciach technicznych lub innych
rownowaznych.

(c) PREDKOSC LOTU (dirspeed). Predkosé kalibrowana, chyba ze podano inaczej (wezty).

(d) WYSOKOSC (4ltitude). Wysoko$é ciénieniowa (metry lub stopy), chyba ze podano inaczej.

(e) SPRAWDZONA SYMULACJA KONSTRUKCYINA (4udited Engineering Simulation). Konstrukcyjna
symulacja producenta statku powietrznego, ktora przeszia kontrole odpowiednich organdéw regulacyjnych i
zostata uznana za mozliwe zrédto uzupemiajacych danych do walidacji.

(f) TESTOWANIE AUTOMATYCZNE (Automatic Testing). Sprawdzanie szkoleniowego urzadzenia
symulacji lotu (FSTD), w ktorym wprowadzanie wszystkich sygnatow sterowane jest przez komputer.

(g) PRZECHYLENIE (Bank). Przechyt boczny/kat przechytu bocznego (w stopniach).

(h) MODEL PODSTAWOWY (Baseline). Symulacja podstawowego modelu statku powietrznego
zatwierdzonego do produkcji na podstawie testow w locie. Moze reprezentowaé nowy typ statku powietrznego
lub statek bedacy daleka pochodnag innego.

(1) SILA DZIALANIA (Breakaut). Sita wymagana do wywolania ruchu sterownic z potozenia naturalnego.

(j) TESTOWANIE W ZAMKNIETEJ PETLI (Closed Loop Testing). Metoda sprawdzenia, w ktorej sygnaty
wejsciowe sg generowane przez sterowniki, ktore steruja FSTD, aby zareagowalo we wczesniej okreslony
Sposob.

(k) STATEK POWIETRZNY STEROWANY KOMPUTEROWO (Computer Controlled Aeroplane). Statek
powietrzny, w ktérym sygnaly od sterownic pilota do powierzchni sterujacych sa przekazywane i wzmacniane
przez komputery.

(1) ZAKRES WYCHYLENIA STEROWNIC (Control Sweep). Ruch poszczegdlnych elementow sterownicy
pilota od potozenia neutralnego do catkowitego wychylenia w dowolnym kierunku (od siebie, na siebie, w prawo
lub w lewo), ciagly ruch z powrotem poprzez polozenie neutralne do przeciwleglego skrajnego potozenia, a
nastepnie powrdt do potozenia neutralnego.

(m) REKONFIGUROWALNE FSTD (Convertible FSTD). FSTD, w ktérym materialne czgsci moga by¢
zmieniane w taki sposob, ze FSTD staje si¢ replika roznych modeli lub wariantow, tego samego typu statku
powietrznego. Ta sama platforma FSTD, kabina pilotdw, systemy ruchu i wizualizacji, komputery oraz
konieczne wyposazenie peryferyjne moga by¢ uzyte w wiecej niz jednej symulacji.

(n) KRYTYCZNY PARAMETR SILNIKA (Critical Engine Parameter). Parametr silnika, ktory jest
najlepsza miarg jego sity napedowe;.

(o) TLUMIENIE KRYTYCZNE (Critical Dumping). TLUMIENIE KRYTYCZNE jest to takie ttumienie
systemu drugiego rzedu, przy ktorym nie wystgpuja przerzuty przy osiaganiu stanu ustalonego po
wyprowadzeniu z potozenia rownowagi i uwolnieniu. Odpowiada ono wzglednemu stosunkowi thumienia 1:0.

(p) PRZETLUMIENIE (Over-Dumping). Odpowiedz PRZETEUMIONA jest to ttumienie systemu drugiego
rzedu wigksze dla tlumienia krytycznego opisanego powyzej. Odpowiada ono wzglednemu stosunkowi
tlumienia wigkszemu niz 1: 0.

(q) NIEDOTLUMIENIE (Under-Dumping). Odpowiedz NIEDOTLUMIONA jest to takie ttumienie systemu
drugiego rzedu, przy ktorym w wyniku wyprowadzenia z potozenia rownowagi i uwolnienia przed osiagni¢ciem
stanu ustalonego wystepuja przerzuty — jeden lub wigcej - lub oscylacje. Odpowiada ono wzglgdnemu
stosunkowi thumienia mniejszemu niz 1: 0.
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ACJ do JAR-FSTD A.005 c.d.

() SYSTEM WIZUALIZACJ1 W SWIETLE DZIENNYM (Daylight Visual). Zdolny speié, jako minimum,
wymagania w zakresie jaskrawosci 1 kontrastu systemu oraz kryteria jakosci odpowiednie dla poziomu kwalifikacji,
ktéry ma otrzymac. Podczas wykorzystywania do szkolenia, system ten powinien zapewni¢ wizualizacje w pelnych
barwach 1 prezentacje powierzchni z wiasciwymi sygnatami teksturalnymi, wystarczajacych do udanego
wykonywania podejscia z widocznoscia, ladowania i poruszania si¢ po lotnisku (kotowania).

(s) ZAKRES MARTWY (Deadband). Zakres ruchu na wejsciu systemu, przy ktorym nie obserwuje si¢ reakcji na
wyjsciu lub w stanie systemu.

(t) ODLEGLOSC. Odleglo$¢ w milach morskich, chyba ze podano inaczej.

(u) STEROWANY (Driven). Stan, kiedy bodziec wejsciowy lub zmienna wejsciowa jest ,.sterowana” lub
wprowadzana w sposob automatyczny, na ogdét poprzez sygnatl z komputera. Bodziec wejsciowy lub zmienna
wejsciowa nie musza koniecznie pokrywaé si¢ z danymi poréwnawczymi z testow w locie, lecz po prostu maja
osiagnac pewne, z gory okreslone, wartosci.

(v) SYMULACJA KONSTRUKCYINA (Engineerig Simulation). Zintegrowany zestaw modeli matematycznych
odwzorowujacy 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 dokumentow
zawierajacych dane szkoleniowego FSTD.

(W) SYMULATOR KONSTRUKCYINY (Engineering Simulator). Termin oznaczajacy symulator lotu
producenta statku powietrznego, ktory 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, ktore producent statku powietrznego rowniez
udostgpnia producentom FSTD, i moze zawiera¢ — lub nie — rzeczywisty system urzadzen pokladowych zamiast
modeli komputerowych.

(x) DANE Z SYMULATORA KONSTRUKCYINEGO (Engineering Simulator Data). Dane generowane przez
symulacj¢ konstrukcyjna lub przez symulator konstrukcyjny, w zaleznosci od proceséw stosowanych przez
producenta statku powietrznego.

(y) DANE DO WALIDACIJI Z SYMULATORA TECHNICZNEGO (Engineering Simulator Validation Data).
do walidacji generowane metoda symulacji konstrukcyjnej lub przez symulator konstrukcyjny.

(z) WPROWADZENIE DO UZYTKU (Entry into Service). Odnosi si¢ do oryginalnego stanu konfiguracji i
systemOéw w momencie wprowadzenia nowego — lub bedacego istotna pochodng — st. pow. do lotéw handlowych.

(aa) ZASADNICZA ZGODNOSC (Essential match). Poréwnanie dwoch zestawéw wygenerowanych przez
komputer wynikow, réznice migdzy ktorymi powinny by¢ nieistotne, poniewaz uzyto zasadniczo tych samych modeli
symulacji. Znane réwniez pod nazwa zgodnosci wirtualne;.

(bb) ZATWIERDZENIE FSTD (FSTD Approval). Zakres w jakim FSTD o okreslonym poziomie kwalifikacji
moze by¢ uzytkowane przez operatora lub organizacj¢ szkoleniowa jako zatwierdzone przez Wiadzg Lotnicza.
Zatwierdzenie uwzglednia réznice wystepujace pomiedzy FSTD i danym statkiem powietrznym, a takze operacyjne i
szkoleniowe mozliwosci uzytkujacego.

(cc) DANE FSTD (Flight Test Data). Rézne rodzaje danych stosowanych w projektowaniu, wytwarzaniu,
sprawdzaniu i biezacej obstudze FSTD.

(dd) OCENA FSTD (Flight Simulator Evaluation). Szczegétowa ocena FSTD przez Wiadzg Lotnicza w celu
upewnienia si¢, czy jest czy nie jest spelniony standard wymagany dla okreslonego poziomu kwalifikacji.

(ee) OPERATOR FSTD (FSTD Operator). Jest to osoba, organizacja lub instytucja bezposrednio odpowiedzialna
przed Wladza Lotnicza za wystgpowanie o kwalifikacje i jej utrzymanie dla konkretnego FSTD.

(ff) POZIOM KWALIFIKACII FSTD (FSTD Qualification Level). Poziom mozliwosci tech. danego FSTD.
(gg) DANE Z TESTOW W LOCIE (Flight Test Data). Aktualne dane statku powietrznego pochodzace od

wytworey statku powietrznego (lub innego dostawcy mozliwych do zaakceptowania danych), uzyskane podczas
realizacji programu préb w locie.

(hh) REAKCJA SWOBODNA (Free Response). Reakcja statku powietrznego na sygnal wprowadzony przez
sterownicg lub zaklocenie.

(ii) ZAMROZENIE/ZABLOKOWANIE(Frozen/Locked). Stan, w ktérym zmienna pozostaje stata w czasie.

(ji) ZUZYTE PALIWO (Fuel used). Masa zuzytego paliwa (kilogramy lub funty).

(kk) PELNE WYCHYLENIE (Full Sweep). Ruch sterownika od potozenia neutralnego do zatrzymania, zwykle do

zatrzymania z tylu lub po prawej stronie, do punktu zatrzymania po przeciwne] stronie i nastgpnie do polozenia
neutralnego.

(1) SPRAWNOSC FUNKCIONALNA (Functional Performance). Operacja lub sprawno$é, ktéra moze by¢
zweryfikowana w oparciu o dane obiektywne lub inne odpowiednie materialy odniesienia, ktore niekonieczne beda
danymi z testow w locie.
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(mm) TEST FUNKCII (Functions Test). Tlosciowa lub jakosciowa ocena dziatania i wlasciwosci FSTD przez
odpowiednio wykwalifikowana osobg. Test moze obejmowac weryfikacje prawidtowego dziatania urzadzen sterowania,
przyrzadow i systeméw symulowanego statku powietrznego w warunkach normalnych i nienormalnych. Wiasciwosci
funkcjonalne sa to te dziatania lub wiasciwosci, ktore moga by¢ zweryfikowane za pomoca danych obiektywnych lub
innego odpowiedniego materiatu odniesienia referencyjnego, ktorym niekoniecznie musza by¢ dane z testow w locie.

(nn) ZASADA DZIEDZICZENIA PRAW NABYTYCH (Grandfather Rights). Prawo operatora FSTD do
utrzymania poziomu kwalifikacji przyznanego na podstawie obowiazujacego przepisu panstwa cztonkowskiego JAA.
Réwniez prawo uzytkownika FSTD do utrzymania uprawnien do szkolenia i kontroli/sprawdzania, ktore zostaly nabyte
na podstawie obowiazujacego przepisu panstwa czionkowskiego JAA.

(00) WPLYW ZIEMI (Ground Effect). Zmiana whasnosci aerodynamicznych w wyniku znieksztalcenia optywu
powietrza wokdt statku powietrznego, spowodowana bliskoscig ziemi.

(pp) MANEWR BEZ UZYCIA RAK (Hands-off Manoeuvre). Manewr prébny wykonany lub zakonczony bez
sygnalow sterujacych wprowadzonych przez pilota.

(q@) MANEWR Z UZYCIEM RAK (Hands-on Manoeuvre). Manewr prébny wykonany lub zakoficzony z
sygnalami sterujacymi wprowadzonymi przez pilota.

(1r) CIEZKI (Heavy). Masa operacyijna dla podanych warunkéw lotu lub bliska maksimum.

(ss) WYSOKOSC (Height). Wysokosé nad poziomem morza = AGL (metry lub stopy).

(tt) JASKRAWOSC ROZJASNIENIA (Highlight Brightness). Maksymalna wyswietlana jaskrawo$¢, ktora daje
pozytywny wynik odpowiedniego testu jaskrawosci.

(uu) PODATNOSC NA OBLODZENIE (Icing Accountability). Zademonstrowanie minimalnych osiagéw
wymaganych podczas lotu w warunkach maksymalnego i sporadycznie maksymalnego oblodzenia, zgodnie ze
stosowanymi wymaganiami zdatno$ci do lotu. Odnosi si¢ do zmian w stosunku do standardu (stosownie do konstrukcji
danego statku powietrznego) w procedurach operacyjnych start, wznoszenie (po trasie, podejscie, ladowanie) lub
ladowania albo zmian osiagéw, zgodnie z AFM/RFM dla lotu w warunkach oblodzenia lub z akumulacja lodu na nie
chronionych powierzchniach.

(vv) TESTOWANIE ZINTEGROWANE (Integrated Testing). Takie testowanie FSTD, podczas ktorego wszystkie
modele systemow statku powietrznego sa aktywne i wnosza odpowiedni wktad do wynikéw. Zaden z modeli systemow
statku powietrznego nie powinien by¢ zastgpowany modelami lub innymi algorytmami przeznaczonymi tylko do
testowania. Mozna to osiagnal przez zastosowanie zmian polozenia sterownikow jako sygnalow wejsciowych.
Sterowniki te powinny odwzorowywac¢ zmian¢ potozenia urzadzen sterujacych pilota, a te urzadzenia powinny by¢
uprzednio skalibrowane.

(ww) SYSTEM STEROWANIA BEZ SPRZEZENIA ZWROTNEGO (Irreversible Control System). System
sterowania, w ktorym ruch powierzchni sterowej nie spowoduje zwrotnego oddziatywania na urzadzenie sterujace pilota
w kabinie.

(xx) ZWLOKA (Latency). Dodatkowy czas poza podstawowym czasem odczuwalne] reakcji statku powietrznego
wynikajacy z czasu reakcji FSTD.

(vy) LEKKI (Light). Minimalna lub prawie minimalna masa operacyjna dla podanych warunkéw lotu.

(zz) SZKOLENIE W LOTACH LINIOWYCH (Line Orientated Flight Training (LOFT)). Odnosi si¢ do szkolenia
zatogi statku powietrznego obejmujacego pelna symulacje misji lub sytuacje charakterystyczne dla operacji liniowych ze
specjalnym naciskiem na sytuacje obejmujace porozumiewanie si¢, zarzadzanie i przywodztwo. Oznacza szkolenie ,,w
czasie rzeczywistym”, obejmujace kompletna misje.

(aaa) TESTOWANIE RECZNE (Manual Testing). Testowanie FSTD, w ktorym pilot przeprowadza test bez
sygnalow wejsciowych z komputera poza wstepna konfiguracja. Wszystkie moduly symulatora musza by¢ aktywne.

(bbb) GLOWNY PRZEWODNIK TESTOW KWALIFIKACYINYCH (MQTG) (Master Qualification Test Guide -
MOQOTG). Zatwierdzony przez Wtadzg¢ Lotnicza MQTG, ktéry zawiera wyniki prob wykonanych w obecnoscei tej Wiadzy.
MQTG stuzy jako odniesienie dla ocen pdzniejszych.

(ccc) SREDNI. (Medium) Normalna masa operacyjna dla segmentu lotu.

(ddd) SYSTEM WIZUALIZACJI NOCNEJ (Night Visual). System wizualizacji zdolny do spelnienia, jako
minimum, wymagan w zakresie jaskrawosci 1 kontrastu systemu oraz kryteriow jakosci odpowiednich dla poziomu
kwalifikacji, ktory ma otrzymac. Podczas wykorzystywania do szkolenia, system powinien zapewni¢, jako minimum,
wszystkie zdefiniowane ponizej whasciwosci wymagane dla sceny w pétmroku z wyjatkiem wymagania odwzorowania
zmniejszonego o$wietlenia otoczenia, powodujacego eliminacje sygnatéw z powierzchni ziemi, ktora sama nie swieci lub
nie jest oswietlana przez wiasne swiatta $migtowca (np. swiatla ladowania).

(eee) NOMINALNY (Nominal). Normalna masa operacyjna, konfiguracja, predkos¢ itp. dla podanego segmentu lotu.

(fffy STEROWANIE NIENORMALNE (Nonormal Control). Termin uzywany w odniesieniu do statkow
powietrznych sterowanych komputerowo. Sterowanie nienormalne to taki stan, w ktérym zaprojektowane funkcje
sterowania, zwigkszania lub ochrony nie sa w pei dostgpne.
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(UWAGA: Dla okreslania faktycznego stopnia degradacji mozna stosowa¢ terminy specyficzne, takie jak
ZAMIENNY, BEZPOSREDNI, DRUGORZEDNY, ZAPASOWY ITP.)

(ggg) STEROWANIE NORMALNE (Normal Control). Termin uzywany w odniesieniu statkow
powietrznych sterowanych komputerowo. Sterowanie normalne to taki stan, w ktorym zaprojektowane funkcje
sterowania, zwigkszania lub ochrony sa w pelni dostgpne.

(hhh) TEST OBIEKTYWNY (Objective Test, Testing). Ocena ilos§ciowa oparta na porownaniu z danymi.

(iii) JEDEN KROK (One Step). Odnosi si¢ do wielkosci zmian w statku powietrznym, dopuszczalnej jako
mozliwa do zaakceptowania zmiana wiazaca si¢ z tego rodzaju symulacja, ktdrej prawidlowos¢ zostata w pelni
potwierdzona testami w locie. Intencja podejscia alternatywnego jest, aby zmiany ograniczaty si¢ do jednego
stopnia oddalajacego od podstawowej konfiguracji, a nie do kilku. Rozumie si¢ jednak, ze te zmiany, ktére maja
charakter pomocniczy w stosunku do zmiany zasadniczej (np. zmiany masy, sity ciggu i wzmocnienia systemu
sterowania towarzyszace zmianie dlugosci korpusu), sa uwazane za nalezace do ,,jednego kroku”.

(4ij) OPERATOR (Operator). Osoba, organizacja lub przedsigbiorstwo zaangazowane w operacje statkow
powietrznych lub oferujace takie zaangazowanie.

(kkk) KAT DZWIGNI MOCY (Power Lever Angle-PLA). Kat podstawowej dzwigni (lub podstawowych
dzwigni) sterowania silnikiem przez pilota w kabinie. Moze by¢ takze uzywane okreslenie PLA,
PRZEPUSTNICA lub DZWIGNIA MOCY.

(111) DANE PROGNOZOWANE (Predicted Data). Dane z innych zrodel niz z testow w locie konkretnego
typu statku powietrznego.

(mmm) PIERWOTNY DOKUMENT ODNIESIENIA (Primary Reference Document). Kazdy dokument
regulacyjny, ktory zostal uzyty przez Wtadz¢ Lotnicza jako pomoc przy poczatkowym badaniu FSTD.

(nnn) DOWOD ZGODNOSCI (POM) (Proof-Of-Match). Dokument wykazujacy zgodnos¢ — w okreslonych
granicach tolerancji - pomi¢dzy reakcjami modelu i reakcjami z testow w locie w identycznych warunkach testu
i warunkach atmosferycznych.

(000) FUNKCJE ZABEZPIECZAJACE (Protection Function). Funkcje systemoéw zaprojektowane w celu
zabezpieczenia statku powietrznego przed przekroczeniem jego ograniczen lotu i manewrowania.

(ppp) IMPULSOWY SYGNAL STERUJACY (Pulse Input). Gwaltowny sygnat przekazany do urzadzenia
sterujacego, po ktérym nastgpuje natychmiastowy powrot do potozenia poczatkowego.

(qqq) PRZEWODNIK DO TESTOW KWALIFIKACYINYCH (QTG) (Qualification Test Guide).
Podstawowy dokument odniesienia stosowany do oceny FSTD. Zawiera wyniki testow, deklaracje zgodnosci i
inne informacje umozliwiajace ocene, czy FSTD spetnia kryteria testow z niniejszym podrgcznikiem.

(rrr) SYSTEM STEROWANIA ZE SPRZEZENIEM ZWROTNYM (Reversible Control System). System
sterowania ze wspomaganiem lub nie, w ktorym ruch ptaszczyzny sterujacej spowoduje zwrotne oddziatywanie
na urzadzenie sterowania pilota w kabinie lub wptynie na sposdb jego odczuwania.

(sss) TEST ROBOTYCZNY (Robotic Test). Podstawowe sprawdzenie urzadzen systemu i jego
oprogramowania. Doktadne warunki testowania sg tak okreslone, aby umozliwi¢ powtarzalnos¢. Komponenty
systemu sg testowane w ich normalnej konfiguracji operacyjnej i moga by¢ testowane niezaleznie od innych
komponentdéw systemu.

(ttt) SLIZG (Sideslip). Kat $lizgu (w stopniach).

(uuu) MIGAWKA (Snapshot). Przedstawienie jednej lub wigcej zmiennych w danym momencie czasowym.

(vwv) DEKLARACJA ZGODNOSCI (SOC) (Statement of Compliance - SOC). Zaswiadczenie, ze
specyficzne dane zostaty spetnione.

(www) SYGNAL SKOKOWY (Step input). Skokowy sygnat wejSciowy o utrzymywanej stalej wartosci.

(xxx) TEST SUBIEKTYWNY (testowanie subiektywne) (Subjective Test, Testing). Ocena jakoSciowa oparta
na ustanowionych standardach wedlug interpretacji odpowiednio wykwalifikowanej osoby.

(yyy) KAT DZWIGNI PRZEPUSTNICY (Throttle Lever Abgle(TLA)). Kat dzwigni podstawowej dzwigni
(lub podstawowych dzwigni) sterowania silnikiem przez pilota w kabinie.

(zzz) PRZEBIEG CZASOWY (Time History). Przedstawienie zmian zmiennej w zalezno$ci od czasu.

(aaaa) OPOZNIENIE CZASOWE (Transport Delay). YLaczny wymagany przez system FSTD czas
przetwarzania sygnatu wejsciowego od podstawowego urzadzenia sterowania lotem przez pilota do reakcji
uktadu ruchu, systemu wizualizacji lub przyrzadu. Jest to calkowite opdznienie czasowe miedzy sygnatem
wejsciowym 1 reakcja na wyjsciu. Nie obejmuje ono charakterystycznego opdznienia symulowanego st. pow.

(bbbb) SYSTEM WIZUALIZACJI W POLMROKU (ZMIERZCH LUB SWIT) (Twilight (Dusk/Dawn)
Visual). System wizualizacji zdolny do spetnienia, jako minimum, wymagan w zakresie jaskrawosci 1 kontrastu

systemu oraz kryteriow jakosci odpowiednich dla poziomu kwalifikacji, ktéory ma otrzymaé. Podczas
wykorzystywania do
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szkolenia system ten powinien zapewni¢, jako minimum, wizualizacje w pelnych barwach o zmniejszonej (w
poréwnaniu z systemem wizualizacji dziennej) intensywnosci o$wietlenia otoczenia wystarczajace do
wykonywania podejscia z widocznos$cia, ladowania i poruszania si¢ po lotnisku (kotowania).

(cccc) AKTUALIZACIA (Update). Poprawa lub ulepszenie FSTD.
(dddd) MODERNIZACIJA (Upgrade). Poprawa lub ulepszenie FSTD w celu uzyskania wyzszej kwalifikacji.

(eeece) DANE DO WALIDACII (Validation Data). Dane wykorzystywane do udowodnienia, ze
charakterystyki FSTD sa rOwnowazne osiagom statku powietrznego.

(ffff) DANE DO WALIDACJI Z TESTOW W LOCIE (Validation Flight Test Data). Osiagi, statecznos¢ i
sterowos$¢ 1 inne potrzebne parametry testow zarejestrowane elektrycznie lub elektronicznie w  statku
powietrznym przy uzyciu skalibrowanego systemu akwizycji danych o wystarczajacej rozdzielczo$ci i
zweryfikowane jako dokladne przez organizacj¢ wykonujaca testy w celu utworzenia zestawu odniesienia
stosownych parametrow, z ktdrymi moga by¢ poréwnane parametry FSTD.

(gggeg) TEST WALIDACYINY (Validation Test). Test, za pomocg ktorego parametry FSTD moga by¢
poréwnane z odpowiednimi danymi do walidacji.

(hhhh) TEST WIDZIALNEGO SEGMENTU ZIEMI (Visual Ground Segment Test). Test opracowany w
celu oceny elementéw wptywajacych na doktadnos¢ wizualizowanej sceny, pokazywanej pilotowi na wysokosci
(wzglednej) decyzji (DH) na podejsciu z systemem ILS.

(iiii) CZAS REAKCII SYSTEMU WIZUALIZACII (Visual System Response Time). Czas od skokowego
sygnatlu wejsciowego do zakonczenia skanowania przez wyswietlacz systemu wizualizacji pierwszego pola
wizyjnego zawierajacego inng informacj¢ wynikajaca z tego sygnatu.

(jjjj) ODDZIALYWANIE DOBRZE ROZUMIANE (Well-understood effect). llosciowa zmiana w
konfiguracji lub systemie, ktora moze by¢ doktadnie modelowana przy uzyciu metod predyktywnych opartych
na znanych cechach charakterystycznych zmiany.

2. Skroty

A = Samolot (4deroplane)

AC = Okolnik doradczy (Advisory Circula.)

ACJ =Wspolny Okolnik doradczy (Advisory Circular Joint)

A/C =Statek powietrzny (Aircraft)

Ay = Calkowite poczatkowe przemieszczenie sterownika pilota - wstepne przesunigcie do
koncowej amplitudy spoczynkowej (Total initial displacement of pilot controller -
initial displacement to final resting amplitude)

AFM = Instrukcja uzytkowania samolotu w locie (4deroplane Flight Manual)

AFCS = Uk}ad automatycznego sterowania lotem (Automatic Flight Control System)

AGL = Nad poziomem terenu - w metrach albo stopach (4bove Ground Level)

A, = Kolejna amplituda przerzutu po pierwszym przekroczeniu osi X, np. A 1 =
pierwszy przerzut

AEO = Wszystkie silniki pracuja (4/] Engines Operating)

AOA = Kat natarcia [stopnie] (dngle of Attack)

BC = Kurs powrotny wg nadajnika kierunku podejscia (/LS localizer back course)

CAT I/I/II = Kategoria operacji ladowania (Landing category operations)

CCA = Samolot sterowany komputerowo (Computer Controlled Aeroplane)

cd./m? = kandela/metr2; 3,4263 cd/m2 = 1 stopo-lambert

CG = Srodek ciezkosci (Centre of gravity)

cm(s) = Centymetr (y) (Centimiter(s))

CT&M = Prawidlowa tendencja i amplituda (Correct Trend and Magnitude)

daN = Dekaniuton

dB = Decybel

deg(s) = Stopien, stopnie.

DGPS = Roéznicowy Globalny System Pozycyjny (Differential Global Positioning System )

DH = Wysokos$¢ wzgledna decyzji (Decision Height)

DME = Radioodleglosciomierz - 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)
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EGPWS = Rozszerzony system ostrzegania przed bliskosci ziemi (Enhanced Ground
Proximity Warning System)

EPR = Stopien sprezania silnika (Engine Pressure Ratio)

EwW = Masa wlasna (Empty Weight)

FAA = Amerykanska Wtadza Lotnicza (United States Federal Aviation Administration)

FD = Zespolony Dyrektywny Wskaznik 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 = Przy$pieszenie ziemskie (Acceleration due to gravity) - w metrach lub stopach/s’;
1 g=9,81 m/s* lub 32,2 stop/s’

G/S = $ciezka znizania (Glideslope)

GPS = Globalny System Pozycyjny (Global Positioning System)

H = Smiglowiec (Helicopter)

HGS = System naprowadzania na wysokosci glowy (Head-up Guidance System)

IATA = Migdzynarodowe Stowarzyszenie Transportu Lotniczego (International Air
Transport Association)

IGE = W efekcie przyziemnym (In Ground Effect)

ILS = System ladowania wedtug wskazan przyrzaddéw (Instrument Landing System)

IMC = Warunki meteorologiczne dla lotéw wedlug wskazan przyrzadow

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

IPOM = Zintegrowany dowdd zgodnosci (Integrated proof of match)

1QTG = Migdzynarodowy przewodnik do testow kwalifikacyjnych (International
Qualification Test Guide) - dokument RAeS

JAA = Wspoélne Wiadze Lotnicze (Joint Aviation Authorities)

JAR = Wspdlne Wymagania Lotnicze (Joint Aviation Requirement)

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 = predkosé wyrazona w weztach, jesli nie podano inaczej; 1 wezet = 0,5148 m/s lub
1,689 stdp/s

1b = 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 ladowaniu (Landing Decision Point)

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

MCC = Wspolpraca zatogi wieloosobowej (Multi-Crew Co-operation)

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

MEH = Smiglowiec wielosilnikowy (Multi-engine Helicopter)

min = minuty (Minutes)

MLG = Podwozie gldwne (Main landing gear)

Mm = milimetry (Millimetres)

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

MQTG = Gloéwny przewodnik do testow kwalifikacyjnych (Master Qualification Test Guide)

MS = milisekunda (-y) (Millisecond(s))

MTOW = Maksymalna masa startowa (Maximum Take-off Weight)

n = Kolejny okres pelnego cyklu oscylacji (Sequential period of a full cycle of
oscillation)
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ACJ do JAR-FSTD A.005 c.d.

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 cisnienia na minut¢ wyrazone w procentach wielkosci maksymalnej
N1/Ng= Predkosé wytwornicy spalin (Gas Generator Speed)
N2 = Obroty wirnika turbiny wysokiego ci$nienia na minut¢ wyrazone w procentach wielkosci maksymalne;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 si¢ do statku powietrznego
sterowanego komputerowo

NR = Predkos¢ wirnika gldwnego (Main Rotor Speed)

NWA = Kat kota podwozia przedniego (Nosewheel Angle) - w stopniach

OEI = Jeden silnik nie pracuje (One Engine Inoperative)

OGE = Poza wptywem ziemi (Out of Ground Effect)

OM-B = Instrukcja operacyjna czgs¢ B — AFM (Operations Manual Part B - AFM)

OTD = Inne urzadzenie szkoleniowe (Other Training Device)

P, = Czas od zwolnienia sterownika pilota do poczatkowego przekroczenia osi X - 0§ X zdefiniowana przez
amplitud¢ spoczynkowa

P, = Pierwszy petny cykl oscylacji po pierwszym przekroczeniu osi X

P, = Drugi pelny 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)

P = Cisnienie dynamiczne lub cisnienie odczuwane (Impact or Feel Pressure)

PLA =Kat dzwigni mocy (Power Lever Angle)

PLF =Moc dla lotu poziomego (Power for Level Flight)

P, = Kolejny okres oscylacji

POM = Dowadd zgodnosci (Proof-of-Match)

PSD = Gestos¢ widmowa mocy (Power Spectral Density)

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

PTT = Urzadzenie szkoleniowe do zadan czg¢sciowych (Part- Task Trainer)

QTG = Przewodnik do testow 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 = Kroélewski Instytut Lotnictwa (Royal Aerospace Establishment)

RAeS = Krdlewskie Towarzystwo Lotnicze (Royal Aeronautical Society)

REIL = Swiatla progowe drogi startowej (Runway End Identifier Lights)

RNAV= Radionawigacja (Radio navigation)

RVR = Zasigg widzialnosci wzdtuz drogi startowej - w metrach lub stopach (Runway Visual Range - metres or

feet)

s = sekunda (-y)

sec(s) = sekunda, sekundy

SOC = Deklaracja Zgodnosci Deklaracja Zgodnosci (Statement of Compliance)

SUPP = Procedury uzupetniajace odnoszace si¢ do regionalnych procedur uzupehiajacych (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 (7olerance applied to Amplitude)

T(p) = Tolerancja zastosowana do okresu (Tolerance applied to period)

T/O = Start (Take-off)

T = Calkowity czas trwania manewru wyhamowania przed ladowaniem
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T; = Calkowity 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)

T, = Calkowity 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 $ciezke schodzenia (Visual Approach Slope Indicator System)

VDR = Mapa danych do walidacji (Validation Data Roadmap)

VFR = Zasady lotu z widocznoscia (Visual Flight Rules)

VGS = Widzialny segment ziemi (Visual Ground Segment)

Vymea = Minimalna predkosé lotu sterowalnego - w powietrzu (Minimum Control Speed - Air)

Vmce = Minimalna predkosé ruchu sterowalnego - na ziemi (Minimum Control Speed - Ground)

VmcL = Minimalna predkosé lotu sterowanego - przy ladowaniu (Minimum Control Speed - Landing)

VOR = Radiolatarnia ogdlnokierunkowa bardzo wysokiej czgstotliwosci (VHF omni-directional range)

Vi = Predkos$¢ rotacji (Rotate Speed)

Vs = Predkosé przeciagnigcia lub minimalna predko$¢ w stanie przeciagnigcia (Stall speed or minimum
speed in stall)

V1 = Predkosé¢ decyzji (Critical Decision Speed)

Vw = Predkos¢ wiatru (Wind Velocity)

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

1* Segment Ta czes¢ profilu startu od oderwania si¢ od ziemi do schowania podwozia (JAR-25)

2" Segment Ta cze$é profilu startu od schowania podwozia do zakoficzenia wznoszenia przy V2 i
rozpoczgcia chowania klap/slotow (JAR-25)

3" Segment  Ta cze$é profilu startu liczona po zakonczenia chowania klap/slotow (JAR-25)

CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISANA
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DZIAL 2
ACJ C - SAMOLOTOWE SZKOLENIOWE URZADZENIA SYMULACJI LOTU
ACJ Nr 1 do JAR-FSTD A.015 (przyjete $Srodki wykazania zgodno$ci)
Kwalifikacja szkoleniowego urzadzenia symulacji lotu (FSTD)
‘Whiosek i inspekcja
Patrz JAR-FSTD A.015
1 LIST APLIKACYJNY (Wniosek)

Przyktad listu aplikacyjnego podano na nastgpnej stronie

CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISANA
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ACJ Nr 1 do JAR-FSTD A.015 (c.d.)

LIST APLIKACYJNY (WNIOSEK) O POCZATKOWA OCENE JAA SZKOLENIOWEGO
SAMOLOTOWE SZKOLENIOWE URZADZENIA SYMULACJI LOTU (z wylaczeniem BITD)

Cze$é A
Z}ozy¢ nie pdzniej niz 3 miesiace przed wnioskowana data oceny

GLOWNY INSPEKTOR

(WLADZ LOTNICZYCH)
(adres)
(IMIASLO) ettt
(KTQJ) ceeeieeieiee e

Rodzaj FSTD Typ st. pow/klasa Whnioskowany poziom
kwalifikacji

samolotowy symulator lotu FFS A [B [C [ D
urzadzenia do szkolenia lotniczego FTD 1 2
urzadzenie do ¢wiczenia procedur lotu i | FNPT I 1I nIMCC
nawigacji
urzadzenia do podstawowego szkolenia w | BITD
lotach wedlug wskazan przyrzadow

Szanowny Panie ..........ccccoeeieieiienienennn

................. (nazwa wnioskujacego).........c.cceceeeeeeeeeneeneenn... prosi o dokonanie oceny szkoleniowego urzadzenia
symulacji lotu dla przyznania kwalifikacji JAR-FSTD A. FSTD produkcji.................... (petna nazwa
producenta) z systemem wizualizacji opisanym na stronie............. Przewodnika testow kwalifikacyjnych
Produkcji......ovuiuiiiiiiiin, (pelna nazwa producenta systemu wizualizacji, jezeli dotyczy), ktore zostaty
przeprowadzone (dnia)........ W oerierreens (MIejSCe)..vemeerenreneinnns

Whioskuje si¢ o dokonanie oceny nastgpujacych konfiguracji z zabudowanymi silnikami, co bedzie miato
zastosowanie:
Np. 767 PW/GE i 757RR

Wymagane daty L0 T , a FSTD bedzie znajdowacé si¢ pod
AATESEIML. . ..ottt et e

QTG zostanie zlozony do dnia .........ccoeveninennnnn. , ale w zadnym wypadku nie péZniej niz 30 dni przed
wnioskowana data oceny, chyba Ze inaczej uzgodniono z Wladza Lotnicza.

Nazwisko drukowanymi literami.......................oeeee.
Podaé stanowisko............cceeiiiiiiiiiinnn
Adres e-mailowy.........cocoeviiiiiiiiiiiiiii,
Numer telefonu...............oooiiii
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DZIAL 2

ACJ Nr 1 do JAR-FSTD A.015 (c.d.)

Cze$¢ B

Do uzupelnienia o wyniki z zalaczonego QTG

Zakonczylismy wszystkie testy FSTD i stwierdzamy, ze spetnia ono wszystkie majace zastosowanie wymagania
JAR-FSTD A (Samolotowe symulatory lotu), z nizej wymienionymi wyjatkami. Ustanowiono odpowiednie
procedury kontroli konfiguracji sprzgtu oraz oprogramowania, ktdre zostaly zataczone do kontroli Wiadzy
Lotniczej i zatwierdzenia.

UstaliliSmy procedur¢ sprawdzenia konfiguracji oprzyrzadowania (hardware) i oprogramowania (software)
symulatora i jeste$my gotowi do przeprowadzenia przez Wtadz¢ Lotnicza inspekcji i zatwierdzenia.

Nie zostaly wykonane nastepujace testy z MQTG:

Testy Uwagi

(jezeli potrzeba dodaj rubryki)

Przewidujemy ich zakonczenie i dostarczenie wynikow na trzy tygodnie przed terminem oceny.

Podpisano

Nazwisko drukowanymi literami ..................coooiinin,
Podac stanowisko...............ooiiii

Adres e-mailowy.........coooiiiiiiiiiii

Numer telefonu.............c.cooocoiiiiiiii
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ACJ Nr 1 do JAR-FSTD A.015 (c.d.)

Czes¢ C
Do wypelnienia najpézniej 7 dni przed oceng poczatkowa

data ....occooevnerenennn
FSTD zostalo ocenione przez ponizszy zespot oceniajacy:
(NAZWISKO)....vieeiiieieieiecetee e Kwalifikacje......coceoerevreneennes
(NAZWISKO)...veeeveeeieiieiierieetcee et Kwalifikacje......c.ccccevevenenncnne.
(NAZWISKO)...eeeeieeiee e Kwalifikacje.......ccoocerirveeecnnee
(NAZWISKO).... vttt Licencja pilota nr........cccceveveennenene
(NAZWISKO)..eeeeieieieieeceee e Licencja mechanika poktadowego nr (jesli
dotyczy)............
Zesp6t poswiadcza, ze symulator odpowiada konfiguracji kabiny samolotu..........ccceceveviverieireniecniecnenes (nazwa
operatora FSTD)....................... (typ SamMOIOtU )..eoeeenieiiiiiciceceeeeeee e a takze, ze symulowane

systemy i podsystemy funkcjonuja w sposob rownowazny ich funkcjonowaniu w samolocie. Pilot rOwniez ocenit
wlasciwosci lotne i osiagi FSTD i potwierdza, ze odpowiadaja wlasciwosciom wskazanego samolotu.

(miejsce na dodatkowe informacje)

Nazwisko drukowanymi literami ...................ccoeuennes
Podaé stanowisko............cceeiiiiiiiiiiinn
Adres e-mailowy.........cocoeveiiiiiiiiiiiiii,
Numer telefonu.............c.ooooiiiiiiiin
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DZIAL 2
ACJ Nr 1 do JAR-FSTD A.015 (c.d.)

2 Sktad zespotu oceniajacego

2.1  Dla uzyskania poziomu kwalifikacji, FSTD poddawany jest ocenie zgodnie z rutynowa procedura
prowadzona przez zespdt techniczny, mianowany przez Wiladz¢ Lotnicza, a skladajacy si¢ przynajmniej z
nastepujacych osob:

a. Inspektora technicznego ds. FSTD ze strony Wiadzy Lotniczej lub akredytowanego inspektora ze strony
innych wladz JAA i majacego kwalifikacje we wszystkich aspektach sprzgtu, oprogramowania i modelowania
komputerowego symulacji lotu lub, wyjatkowo, wyznaczonej przez Wladze Lotnicza osoby o rownowaznych
kwalifikacjach oraz:

b. Jedna z 0s6b z wymienionych ponizej:

i. Inspektora lotniczego ze strony Wiadzy Lotniczej lub akredytowanego inspektora z innych witadz
zrzeszonych w JAA posiadajacego kwalifikacje w zakresie procedur szkolenia zalog lotniczych i posiada
wazne uprawnienia na typ symulowanego samolotu (lub BITD, z klasg uprawnien na klas¢ samolotu), lub

ii. Inspektora lotniczego ze strony Wiadzy Lotniczej, posiadajacego kwalifikacje w zakresie
procedur szkolenia zaldg lotniczych wraz z instruktorem posiadajacym wazne uprawnienia na typ
symulowanego samolotu (lub BITD, z klasg uprawnien na klas¢ samolotu), lub wyjatkowo,

ii. Osoby upowaznionej przez Witadze Lotnicza, posiadajaca kwalifikacje w zakresie procedur
szkolenia zatdg lotniczych i wazne uprawnienia na typ symulowanego samolotu (lub BITD, z klasa uprawnien
na klas¢ samolotu) oraz wystarczajaco do$wiadczong, aby wesprze¢ zespot techniczny. Osoba ta powinna
wylata¢ co najmniej czgs¢ profili testow funkcji 1 testow subiektywnych.

Jesli osoba upowazniona wystgpuje w zastgpstwie jednego z inspektorow Wiadzy Lotniczej, to druga osoba
powinien by¢ w pelni kwalifikowany inspektor ze strony Wtadzy Lotniczej lub akredytowany inspektor innych
wladz JAA.

Dla FTD poziomu 1 i FNPT typu I jeden odpowiednio wykwalifikowany inspektor moze polaczy¢ funkcje
wymienione w (a) i (b) powyzej.

Dla BITD zespo6t sktada si¢ z inspektora Wiadzy Lotniczej panstwa cztonkowskiego JAA i drugiego inspektora z
innej Wiadzy Lotniczej panstwa cztonkowskiego JAA, oraz przedstawiciele Wtadzy Lotniczej producenta, jezeli
ma to zastosowanie.

2.2 Dodatkowo obecne powinny by¢ nastgpujace osoby:

a. Dla FFS, FTD i FNPT kapitan - instruktor z uprawnieniami na typ lub klas¢ ze strony operatora lub
gtéwnych uzytkownikéw FSTD.

b. Dla wszystkich typow odpowiedni zespdt pracownikéw obstugujacych FSTD, udzielajacy pomocy
podczas prowadzenia testow i wykonywaniu operacji na stanowisku instruktorskim.

2.3 W indywidualnych przypadkach, podczas wykonywania oceny FFS Wtadza Lotnicza moze ograniczyé
liczbe cztonkow zespotu do inspektora lotniczego ze strony Wiadzy Lotniczej oraz upowaznionego na typ
kapitana - instruktora ze strony operatora lub gtéwnych uzytkownikéw FSTD pod warunkiem, ze:

Zesp6t w tym sktadzie nie moze uczestniczyé w procesach przed druga oceng okresowa;

Po tak przeprowadzonej ocenie wykonana bedzie kolejna przez zespot z pelnymi uprawnieniami;
Inspektor lotniczy ze strony Wtadzy Lotniczej wykona na miejscu wyrywkowe proby testow
obiektywnych;

Od poprzedniej oceny nie wprowadzono zadnych wigkszych zmian lub udoskonalen;

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

Ustanowiono system umozliwiajacy Wtadzy Lotniczej statle monitorowanie i analizg stanu FSTD;

W poprzednich latach sprzet i oprogramowanie FSTD pracowaly niezawodnie. Powinno to mieé
odzwierciedlenie w liczbie i rodzaju rozbieznosci (dziennik techniczny) i wynikach audytéw systemu
jakosci.

o op

@ e e
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ACJ Nr 2 do JAR-FSTD A.015 (material wyja$niajacy)
Ocena FSTD
Patrz JAR-FSTD A.015

1 Wstep

1.1  Podczas oceny poczatkowej a nastgpnie podczas ocen okresowych FSTD, konieczne jest wykonanie
przez Wtadzg Lotnicza testow obiektywnych i subiektywnych opisanych w JAR-FSTD A.030 i JAR-FSTD
A.035 oraz szczegétowo omoéwionych w ACJ Nr 1 do JAR-FSTD A.030. Nie zawsze mozliwe bedzie
przeprowadzenie wszystkich testow (na przyklad podczas ocen okresowych rekonfiguralnego FSTD), jednak
nalezy dopilnowa¢ wykonania wszystkich testow w rozsadnym czasie.

1.2 Jesli w czasie wykonywania oceny wykryte zostang usterki, to zasada jest ich usunigcie i powiadomienie
o tym wladz lotniczych w ciagu 30 dni. Powazne usterki, ktore maja wplyw na szkolenie zaldg, testowanie i
kontrole pilotazu moga spowodowac natychmiastowe obnizenie poziomu kwalifikacji. Usterka nie usunigta w
czasie dluzszym niz 30 dni, bez sensownego uzasadnienia, moze by¢ przyczyna dalszego obnizenia poziomu
kwalifikacji FSTD lub nawet jej zawieszenia.

2 Oceny poczatkowe (po raz pierwszy)
2.1  Testowanie obiektywne

2.1.1 Testowanie obiektywne wykonywane jest w oparciu o dane zawarte w QTG. Przed rozpoczgciem oceny
poczatkowej, nalezy dostatecznie wczesniej, przed dniem oceny, uzgodni¢ z Wiadza Lotnicza akceptowalnosé
testow walidacyjnych zawartych w QTG, by zagwarantowad, ze czas FSTD poswigcony specjalnie na
przeprowadzenie niektorych testow przez Wiadzg Lotnicza nie bedzie stracony. Akceptacja wszystkich testow
zalezy od ich zakresu, doktadnosci, kompletnosci i aktualnosci wynikow.

2.1.2 Wigkszo$¢ czasu przeznaczonego na testy obiektywne zalezy w duzej mierze od szybkosci
skonfigurowania systeméw automatycznych i recznych do przeprowadzenia kazdej z prob oraz tego, czy
wymagane jest wyposazenie specjalne. Wladza Lotnicza nie jest zobowigzana uprzedzaé, ktore z tych testow
walidacyjnych beda wykonywane wyrywkowo podczas oceny, jesli nie jest wymagane wyposazenie specjalne.
Nalezy pamigtaé, ze FSTD nie moze by¢ poddawany testom subiektywnym w czasie, gdy sa jeszcze w toku testy
przewidziane przez QTG. Na sprawdzenie i wypelienie QTG powinien zosta¢ przeznaczony przynajmniej jeden
rezerwowy dzien roboczy, tj. 8 kolejnych godzin. Pomocne jest objasnienie przebiegu testu walidacyjnego,
zawarte w RAeS Aeroplane Flight Simulator Evaluation Handbook (luty 1995 roku lub pdzniejsze poprawione)
wydanym jako material uzupehiajacy Podrecznik ICAO o Kryteriach Kwalifikowania Symulatorow Lotu i
JAR-FSTD A.

2.2 Testowanie subiektywne

2.2.1 Opis testow subiektywnych do przeprowadzenia oceny mozna znalezé w ACJ Nr 1 do JAR-FSTD A.030,
za$ zalecany profil testow subiektywnych opisany jest w pkt. 4.6.

2.2.2 Testy subiektywne zajmuja zwykle jeden dzien roboczy, co w zasadzie skutecznie wyklucza
wykorzystywanie FSTD do jakichkolwiek innych celow.

2.3 Wnioski

2.3.1 Celem zapewnienia mozliwosci wykonania odpowiedniej ilosci testow obiektywnych i subiektywnych
oraz optymalizacji potrzeb i kosztéw oraz przeprowadzenia powtdrek przed odjazdem zespolu inspekcyjnego
nalezy zarezerwowac trzy kolejne dni na przeprowadzenie poczatkowej oceny FSTD.

3 Ocena okresowa

3.1  Testowanie obiektywne

3.1.1 Podczas ocen okresowych nalezy przedstawi¢ Wladzy Lotniczej dowody zakonczonego powodzeniem
testowania wedlug QTG przeprowadzonego pomiedzy ocenami. Wiadza Lotnicza wybierze pewna liczbg testow

do przeprowadzenia podczas oceny, wlacznie z tymi mogacymi stwarza¢ powody do obaw. Witadza Lotnicza
uprzedzi, gdy wystapi koniecznosé wykorzystania specjalnych przyrzadow.

3.1.2 Zasadniczo, czas potrzebny do wykonania testow uzalezniony jest od zapotrzebowania na przyrzady
specjalne, jezeli potrzebne, i system testujacy, a podczas testowania FSTD nie moze by¢é wykorzystywane do
testow subiektywnych ani testow funkcji. Dla wspotczesnego FSTD wyposazonego we wiasny, automatyczny
system testujacy potrzeba bedzie ok. 4 godzin. Dla FSTD, w ktérych testy wykonywane sa manualnie, czas
potrzebny na wykonanie testow bedzie dtuzszy.

3.2  Testowanie subiektywne
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3.2.1 W zasadzie, test subiektywny powinien przebiega¢ zgodnie z profilem opisanym w pkt. 4.6 i z zestawem
testow subiektywnych z ACJ Nr 1 do JAR-FSTD A.030.

3.2.2 Na ogoél, okresowe testy subiektywne zajmujg okolo 4 godzin, w ktorym to czasie FSTD nie moze
wykonywac innych funkcji.
3.3 Whnioski

3.3.1 Wpykonanie okresowych testow subiektywnych i obiektywnych zajmuje okoto 8 godzin (4 godziny dla
BIDT). Nalezy jednak pamigtaé, ze jakakolwiek wada pojawiajaca si¢ w trakcie oceny, moze ten czas wydtuzyc¢.

3.3.2 W przypadku BITD, ocena okresowa moze by¢ wykonana przez odpowiednio wykwalifikowanego
inspektora lotniczego, rownolegle z wizyta w zarejestrowanym osrodku lub inspekcja w Osrodku szkolenia
lotniczego korzystajacego z BITD.

4 Testy funkcji i testy subiektywne — sugerowana procedura testow

4.1  Zardéwno podczas poczatkowej jak i okresowej oceny FSTD, Wiadza Lotnicza przeprowadzi seri¢ testow
funkcji i subiektywnych, ktore wraz z testami obiektywnymi pozwalaja na pelne porownanie FSTD z typem lub
klasa samolotu.

4.2 Testy funkcji weryfikuja akceptowalno$¢ symulowanych systeméw samolotu i ich integracje, testy
subiektywne natomiast weryfikujg przydatnos¢ FSTD do zadan szkoleniowych, kontroli i testowania.

43 FSTD winien zapewnia¢ odpowiednia elastyczno$¢ pozwalajaca na wykonanie wymaganych lub
przewidywanych zadan, réwnocze$nie pozwalajac zatodze zachowaé wrazenie, ze operuje w srodowisku
rzeczywistego samolotu. Ponadto, obstuga stanowiska operacyjnego instruktora (/0S), zapewniajac odpowiednie
warunki dla wykonania zadania nie powinna stwarza¢ sytuacji, ktore rozpraszaja uwagge instruktora.

44  Dziat 1 przepisow JAR-FSTD A opisuje wymagania, a ACJ-ty w Dziale 2, srodki wykazania zgodnosci
stosowane podczas kwalifikacji FSTD. Wazne jest, aby zaréwno Wladza Lotnicza jak i operator FSTD
rozumieli, czego nalezy si¢ spodziewaé po wykonaniu testow funkcji i subiektywnych FSTD. Nalezy pamigtac,
ze czes$é testow subiektywnych powinna obejmowac nieprzerwana prace (z wyjatkiem dla FTD poziom 1) o
czasie trwania porownywalnym z czasem trwania typowej sesji szkoleniowej, wraz z oceng funkcji zamrazania
lotu i zmiany potozenia samolotu. Przyktad takiego profilu podano w punkcie 4.6 (4.7 dla BITD). (Uzyteczne
objasnienie testow funkcji i subiektywnych oraz przyktad listy kontrolnej (check list) przebiegu testu
subiektywnego mozna znalezé w RAeS Aeroplane Flight Simulator Evaluation Handbook (luty 1995 roku lub
poézniejsze poprawione), wydanym jako material uzupetlniajacy do Podrecznika ICAO o Kryteriach
Kwalifikacyjnych dla Symulatoréw Lotu i JAR-FSTD A.

4.5  Wiladze Lotnicze i operatorzy FSTD, ktorzy nie znaja procesu oceny, powinni skontaktowaé si¢ z
wiladzami JAA posiadajacymi odpowiednie doswiadczenie.
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4.6  Typowy profil testu dla FSTD A.
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Uwaga: (1) Typowy profil testu (okoto 2 godziny) nalezy wykona¢ przy masie samolotu réwnej
maksymalnej dopuszczalnej masie dla warunkéw atmosferycznych otoczenia, lub do niej
zblizonej. Warunki otoczenia powinny by¢ zmieniane w stosunku do standardowych warunkow
atmosferycznych celem sprawdzenia wiarygodnosci granic temperatury i ci$nienia, ktdre
najprawdopodobniej beda wymagane przy praktycznym uzytkowaniu FSTD. Cwiczenia wizualne
maja zastosowanie tylko do FSTD’éw z zabudowanym system wizualizacji.

(2) Lot z wlaczonym automatycznym systemem sterowania (4FCS)
(3) Wiasnosci manualnego ustawiania sg catkowicie rodzajowe i nie powinny w sposob ujemny
wplywac na szkolenie.

4.7  Typowy profil testu subiektywnego dla BITD (okolo 2 godziny) — elementy i wysokosci, jak maja
zastosowanie:

— odlot wedtug przyrzadéw, predkos¢ wznoszenia, osiagi podczas wznoszenia,
—  wyrdéwnanie na 4 000 stdp,
— odcigcie silnika (jezeli ma zastosowanie),

— wznoszenie z jednym niepracujacym silnikiem na wysokos¢ 6 000 stop (jezeli ma
zastosowanie),

—  osiagi podczas przelotu z jednym niepracujacym silnikiem (jezeli ma zastosowanie), ponowne
uruchomienie silnika,

—  osiagi podczas przelotu ze wszystkimi pracujacymi silnikami przy réznych ustawieniach mocy,

—  znizanie do 2 000 stdp,

— osiagi ze wszystkimi pracujacymi silnikami przy roznych konfiguracjach, a nastgpnie
podejscie do ladowania wedtug przyrzadéw (ILS),

— odejscie na drugi krag ze wszystkimi silnikami pracujacymi,

—  podejscie nieprecyzyjne,
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odejscie na drugi krag z niepracujacym silnikiem (jezeli ma zastosowanie),

podejscia do ladowania wedlug przyrzadow z niepracujacym silnikiem (jezeli ma
zastosowanie),

odejscie na drugi krag z jednym silnikiem niepracujacym (jezeli ma zastosowanie),

podejscie nieprecyzyjne z niepracujacym silnikiem (jezeli ma zastosowanie), z odej$ciem na
drugi krag,

ponowne uruchomienie silnika (jezeli ma zastosowanie),

wznoszenie do 4 000 stop,

manewry:

normalne (proceduralne) zakrety w lewo i w prawo,

zakrety z duzym przechyleniem w lewo i w prawo,

przyspieszanie i redukcja predkosci w zakresie ograniczen uzytkowania,

podejscie do przeciagnigcia w réznych konfiguracjach,

wyprowadzenie ze spirali nurkujacej,

osiagi w locie z autopilotem (jezeli ma zastosowanie),

niesprawnosci systemu,

podejscie.
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ACJ do JAR-FSTD A.020 (przyjete Srodki wykazania zgodnoSci)
Wazno$¢ kwalifikacji FSTD
Patrz JAR-FSTD A.020

1. Wymagania

1.1 W indywidualnych przypadkach, Wtadza Lotnicza moze przyzna¢ okreslonemu operatorowi na konkretne
FSTD przedluzenie okresu waznosci kwalifikacji FSTD przekraczajacy 12 miesigcy, ale maksymalnie do 36
miesigcy pod warunkiem, ze:

a. ocena poczatkowa 1 co najmniej jedna okresowa zakonczone wynikiem pozytywnym zostaty
przeprowadzone dla tego samego FSTD przez t¢ sama Wtadze¢ Lotnicza;

b. operator FSTD posiada zadawalajacy zapis pozytywnie zakonczonych ocen FSTD z wynikiem
pozytywnym za ostatnie 3 lata;

c. operator FSTD stworzyt i przez co najmniej 3 lata utrzymuje zadawalajacy system jakosci;
Wiladza Lotnicza przeprowadza w kazdym roku kalendarzowym formalny audyt systemu jakosci
operatora FSTD;

e. osoba odpowiedzialna ze strony operatora z odpowiednim doswiadczeniem w zakresie FSTD i szkoleniu,

akceptowana przez Wiadze Lotnicza (tak jak uprawniony na typ samolotu kapitan-instruktor), dokonuje
przegladow regularnie powtarzanych testow wg QTG i co 12 miesiecy przeprowadza odpowiednie testy
funkcji i testy subiektywne;

f. raport zawierajacy szczegdty powtdrzonych testow wg QTG oraz oceny funkcji i oceny subiektywnej
bedzie podpisany i przedlozony Wladzy Lotniczej przez osobg odpowiedzialng opisang w punkcie (e)
powyzej.

ACJ nr 1do JAR-FSTD A.025 (przyjete Srodki wykazania zgodnoSci)
System Jako$ci
Patrz JAR-FSTD A.025

1 Wprowadzenie

1.1 W celu wykazania zgodnosci z JAR-FSTD A.025, operator FSTD powinien ustanowi¢ System Jakosci
zgodny z instrukcjami i informacjami zawartymi ponizej.

2 Zasady ogodlne

2.1  Terminologia

a. Okreslenia uzyte w konteks$cie wymagan dla systeméw jakosci operatoréw FSTD maja nastgpujace
znaczenie:
i. Kierownik Odpowiedzialny. Osoba akceptowalna przez Wtadzg¢ Lotnicza, ktora skupia wladze

pozwalajaca na upewnienie si¢, ze dziatalnos¢ moze by¢ finansowana i prowadzona z zachowaniem standardow
narzuconych przez Wiadze Lotnicza oraz dodatkowych wymagan okreslonych przez operatora FSTD.

il. Zapewnienie Jakosci. Wszystkie planowane i systematyczne dzialania konieczne, ktore
zapewnia odpowiedni stopien pewnosci, ze okreslone osiagi, dziatania i charakterystyki spelniaja podane
wymagania.

iii. Kierownik Jakosci. Kierownik, akceptowany przez Wtadz¢ Lotnicza, odpowiedzialny za

zarzadzanie systemem jakosci, monitorowanie funkcji i wnioskujacy o podjecie dziatan naprawczych.

2.2 Polityka Jakosci

2.2.1 Operator FSTD powinien opracowa¢ w formie pisemnej formalne Zalozenia Polityki Jakosci, ktore
stanowia zobowigzanie Kierownika Odpowiedzialnego co do celéw, ktére maja by¢ osiagnigte poprzez System
Jakosci. Polityka Jakos$ci powinna odzwierciedla¢ osiagnigcie i kontynuacje¢ zgodnosci z JAR-FSTD A oraz
wszystkimi standardami ustanowionymi przez operatora.
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2.2.2 Kierownik Odpowiedzialny jest zasadniczym elementem organizacji posiadajacej kwalifikacje FSTD. W
odniesieniu do powyzszej terminologii, termin ,,Kierownik Odpowiedzialny” ma oznaczaé prezesa, prezydenta,
dyrektora zarzadzajacego, dyrektora generalnego itp. organizacji operatora FSTD, ktéry z racji swego
stanowiska ponosi 0golna odpowiedzialno$¢ (z finansowa wlacznie) za zarzadzanie organizacja.

2.2.3 Kierownik Odpowiedzialny bedzie w pelni odpowiadat za System Jakosci posiadacza kwalifikacji FSTD,

tacznie z czestotliwoscia, zakresem i strukturag wewnetrznych dziatan oceniajacych zarzadzanie, jak opisano w
pkt. 4.9.

2.3 Cel Systemu Jakosci

2.3.1 System Jakosci powinien umozliwia¢ operatorowi FSTD §ledzenie zgodnosci z JAR-FSTD A oraz
standardami ustanowionymi przez operatora FSTD Iub Wtadze¢ Lotnicza, w celu zagwarantowania prawidlowe;j
obstugi 1 0siagow urzadzenia.

24  Kierownik Jakosci

2.4.1 Naczelnym zadaniem Kierownika ds. Jakosci jest weryfikowanie poprzez monitorowanie dzialan na
polach kwalifikacji FSTD, czy dziatania objgte standardami wymaganymi przez Witadz¢ Lotnicza i wszystkimi
dodatkowymi wymaganiami okreslonymi przez operatora FSTD, przeprowadzane sa pod nadzorem wlasciwego
kierownika.

2.4.2 Kierownik ds. Jakosci powinien by¢ odpowiedzialny za dopilnowanie, aby program zapewnienia jako$ci
byt wlasciwie opracowany, wdrozony i utrzymany.

2.4.3 Kierownik ds. Jako$ci powinien:

a. mie¢ bezposredni dostgp do Kierownika Odpowiedzialnego,
b. mie¢ dostep do wszystkich jednostek organizacyjnych operatora FSTD oraz jesli zajdzie taka potrzeba,
kazdego podwykonawcy.

2.4.4 Stanowiska Kierownika Odpowiedzialnego i Kierownika ds. Jakosci moga by¢ taczone przez operatoréw
FSTD, ktorych struktura i rozmiary nie stanowig uzasadnienia dla rozdzielania tych stanowisk. Jednak w takim
przypadku, audyty jakosci muszg by¢ przeprowadzane przez personel niezalezny.

3 System Jakosci
3.1  Wprowadzenie

3.1.1 System jakosci operatora FSTD powinien zapewnia¢ zachowanie zgodnos$ci z wymaganiami, standardami
i procedurami kwalifikacji FSTD

3.1.2 Operator FSTD powinien okresli¢ strukturg Systemu Jakosci.

3.1.3 System jakosci powinien mie¢ strukture odpowiednia do rozmiaréw i stopnia ztozonosci organizacji, w
ktdrej ma stuzy¢ do monitorowania.

3.2  Zakres
3.2.1 Jako minimum System Jako$ci powinien obejmowac:

postanowienia JAR-FSTD A,

dodatkowe standardy i procedury operatora FSTD,

Polityke Jakosci operatora FSTD,

strukturg organizacyjna operatora FSTD,

odpowiedzialno$¢ za opracowanie, wdrozenie i zarzadzanie Systemem Jakosci,
dokumentacje, wlaczajac instrukcje/podreczniki, raporty i druki rejestrow,
procedury jakosci,

I

Program Zapewnienia Jakosci,

—-

zapisy o zapewnieniu posiadania odpowiednich zasoboéw finansowych, materialnych i kadrowych,
wymagania szkoleniowe dla réznych funkcji w organizacji.

—.
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3.2.2 System Jako$ci powinien obejmowac system zwrotnego informowania Kierownika Odpowiedzialnego
majacy gwarantowac, ze dziatania naprawcze beda identyfikowane i bezzwlocznie realizowane. System zwrotnej
informacji powinien rowniez okreslac, kto w kazdym przypadku jest odpowiedzialny za usuwanie niedociagnigc
i niezgodnosci oraz procedur¢ postgpowania, gdy dzialanie naprawcze nie zostanie zakonczone w
przewidzianym czasie.

3 Stosowna dokumentacja

3.3.1 Dokumentacja powinny obejmowac:

a. Polityke Jakosci,

terminologig,

odwotanie do okreslonych standardéw technicznych FSTD,

opis schematu organizacyjnego,

podziat obowigzkow i odpowiedzialnosci,

procedury kwalifikacyjne w celu zapewnienia zgodnosci z wymaganiami,

@ ™o a6 o

Program Zapewnienia Jakos$ci zawierajacy:

i harmonogram procesu monitorowania,

il. procedury audytu,

iil. procedury raportowania,

iv. procedury monitorowania i dziatan naprawczych,
v. system rejestrowania.

h. Kontrola dokumentow.
4. Program Zapewnienia Jakosci
4.1  Wprowadzenie

4.1.1 Program Zapewnienia Jako$ci powinien obejmowac wszystkie planowane i systematyczne dziatania
konieczne do zagwarantowania pewnosci, ze cala obshuga jest prowadzona stosownie do wszystkich majacych
zastosowanie wymagan, standardow i procedur, a wszystkie osiagi utrzymywane w zgodnosci z nimi.

4.1.2 Przy opracowywaniu Programu Zapewnienia Jakos$ci nalezy wzia¢ pod uwage przynajmniej zagadnienia
przedstawione w 4.2 do 4.9 ponize;j.

4.2 Kontrola jakosci

4.2.1 Podstawowym celem kontroli jakosci jest obserwacja konkretnego zdarzenia, dziatania, dokumentu itp. w
celu zweryfikowania, czy w czasie danego zdarzenia lub podczas wykonywania dzialania sa przestrzegane
ustanowione procedury i wymagania oraz czy jest osiggany wymagany standard.

422 Typowymi podmiotowymi obszarami kontroli jakosci sa:

Biezace dziatanie STD,

Obstuga,

Standardy techniczne,

Wiasciwosci FSTD zwiazane z bezpieczenstwem.

43  Audyt

4.3.1 Audyt jest systematycznym i niezaleznym poréwnaniem sposobu prowadzenia dzialalnosci ze sposobem,
w jaki powinna ona by¢ prowadzona zgodnie z opublikowanymi procedurami.

4.3.2 Audyty powinny obejmowaé co najmniej nastgpujace procedury i procesy jakosci:

a. oswiadczenie wyjasniajace zakres audytu,
b. planowanie i przygotowanie,
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zbieranie i rejestrowanie dowoddow,
analiz¢ dowodow.
3.3 Techniki, ktdre przyczyniaja si¢ do efektywnosci audytu to:
rozmowy i dyskusje z personelem,
przeglady opublikowanych dokumentow,
badanie odpowiednich przyktadow zapisow,

e o H~ao

bezposrednia obserwacja czynnosci sktadajacych si¢ na operacje,
e. zabezpieczenie dokumentdéw i odnotowywanie obserwacji.
4.4 Audytorzy

4.4.1 Operator FSTD powinien zdecydowaé, w zaleznos$ci od stopnia ztozonosci i rozmiaréw organizacji, czy
skorzysta¢ z catego wyznaczonego zespotu, czy z pojedynczego audytora. W kazdym przypadku audytor lub
zespot, musza posiada¢ odpowiednie doswiadczenie z zakresu FSTD.

4.4.2 Odpowiedzialno$¢ audytoréw powinna by¢ jasno sprecyzowana w odpowiednich dokumentach.
4.5  Niezaleznos¢ audytora

4.5.1 Audytorzy nie powinni by¢ na co dzien zaangazowani w dzialanie w obszaréw podlegajacych inspekcji.
Operator FSTD, oprocz korzystania z etatowych pracownikow z samodzielnego dziatu jakosci, moze
przedsigwziaé¢ monitorowanie pewnych obszarow lub dziatalno$ci przez audytoréw zatrudnionych w niepetnym
wymiarze czasu. Ze wzgledu na techniczng ztozonos¢ FSTD wymagajaca od audytorow wiedzy specjalistycznej
i doswiadczenia, operator FSTD moze zleci¢ funkcje audytorskie pracownikom zatrudnionym w niepelnym
wymiarze czasu u niego lub w organizacjach zewngtrznych na zasadzie umowy, akceptowalnej dla Wiadzy
Lotniczej. We wszystkich przypadkach operator powinien opracowaé¢ odpowiednie procedury zapewniajace, by
osoby bezposrednio odpowiedzialne za czynnosci, ktore maja by¢ przedmiotem audytu, nie zostaty wybrane w
sktad zespotu audytujacego. Jesli korzysta si¢ z audytordw zewngtrznych, zasadnicze znaczenie ma znajomosc¢
przez takich specjalistow typu urzadzenia uzywanego przez operatora.

4.5.2 W Programie Zapewnienia Jakosci operatora FSTD powinny by¢ okreslone osoby w firmie majace
doswiadczenie, obowiazki i upowaznienia w zakresie:

a. wykonywania kontroli jakosci i audytow jako elementu trwajacego procesu zapewniania jakosci,

b. stwierdzania i rejestracji spraw 1 zjawisk oraz wyszukiwania dowodow uzasadniajacych ich prawdziwosc,
c. identyfikacji i rejestrowania wszelkich obaw lub niezgodno$ci oraz dowodoéw potrzebnych do
potwierdzenia tych obaw lub niezgodnosci,

d. weryfikacji i wprowadzania rozwiazan w okreslonym przedziale czasowym,

e. bezposredniego sktadania raportéw Kierownikowi ds. Jakosci.

4.6  Zakres audytu

4.6.1 Od operatorow FSTD wymaga si¢, aby monitorowali zgodnos$¢ z procedurami, ktore zostaly stworzone
dla zapewnienia okre$lonych osiagdéw i funkcji. Stosujac si¢ do tego wymagania powinni oni monitorowac jako
minimum:

organizacje,

plany i zadania,

procedury obstugi,

poziom kwalifikacji FSTD,
nadzér,

stan techniczny FSTD,
podreczniki, dzienniki i rejestry,

PR oo a0 o p

czas zwloki przy usuwaniu usterek,

2009-11-01 2-C-13 JAR-FSTDA



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 19 — 1846 — Poz. 94

ACJ nr 1do JAR-FSTD A.025 (c.d)

1. szkolenie personelu,
J- zarzadzanie modyfikacjami samolotu.

4.7  Ustalanie harmonogramu audytow.

4.7.1 Program Zapewnienia Jako$ci powinien zawiera¢ harmonogram audytéw i przegladéw okresowych.
Harmonogram powinien by¢ elastyczny i umozliwia¢ przeprowadzenie audytow nie planowanych w przypadku
pojawienia si¢ nieprawidlowosci. Gdy to konieczne nalezy opracowaé harmonogram audytéw pokontrolnych
celem sprawdzenia, czy dziatania naprawcze zostaty wykonane i przyniosty oczekiwane efekty.

4.7.2 Operator FSTD powinien opracowa¢ harmonogram audytéow, ktore powinny by¢ wykonane w
okreslonym czasie kalendarzowym. Zgodnie z programem, w okresie 12 miesiecy przegladowi powinny by¢
poddane wszystkie aspekty dziatalnosci, chyba ze wydtuzony okres pomigdzy audytami zostanie zaakceptowany
na zasadach opisanych ponizej. Operator FSTD moze zwigkszy¢ czgstotliwos¢ audytow wedlug wlasnego
uznania, ale nie powinien jej zmniejsza¢ bez uzgodnienia z Wtadza Lotnicza.

4.7.3 Przy opracowywaniu harmonogramu audytow, operator powinien wziagé¢ pod uwage znaczace zmiany w
zarzadzaniu, organizacji lub technologii, jak réwniez zmiany wymagan zawartych w przepisach.

4.7.4 W przypadku operatorow FSTD, ktorych rozmiary i struktura nie uzasadniajg tworzenia kompleksowego
systemu audytow, wlasciwe moze okaza¢ si¢ stworzenie Programu Zapewnienia Jakosci wykorzystujacego listy
kontrolne. Listy kontrolne powinny by¢ uzupelione harmonogramem, ktdry nakazywalby sprawdzenie
wszystkich pozycji na liscie w okreslonym przedziale czasowym i potwierdzenie przez naczelne kierownictwo
zakonczenia przegladéw okresowych.

475 Bez wzgledu na przyjete rozwiazanie odpowiedzialnym za System Jakosci a szczegdlnie za
przeprowadzenie i zastosowanie si¢ do dziatan naprawczych, ostatecznie pozostaje operator.

4.8  Monitorowanie i dzialania naprawcze.

4.8.1 Celem monitorowania w ramach Systemu Jakosci jest przede wszystkim badanie i ocena jego
efektywnosci, a w koncu zapewnienie, ze deklarowana polityka, i standardy osiagdéw funkcji sa zgodne z jego
zatozeniami. Dzialania monitorujace polegaja na inspekcjach jakosci, audytach, dziataniach naprawczych i
sprawdzajacych. Operator FSTD powinien opracowaé i opublikowaé procedury jakosci stuzace ciagltemu
monitorowaniu zgodnosci z przepisami. Takie dzialania monitorujace powinny by¢ obliczone na eliminacjg
przyczyn niezadowalajacych wynikow.

4.8.2 Kazda niezgodno$¢ stwierdzona w wyniku monitorowania powinna zosta¢ zgloszona zarzadzajacemu,
odpowiedzialnemu za podejmowanie dziatan naprawczych lub Kierownikowi Odpowiedzialnemu, jezeli ma to
zastosowanie. Niezgodnos¢ powinna zosta¢ zarejestrowana dla dalszego zbadania, majacego na celu okreslenie
przyczyny i umozliwienia zalecenia wlasciwego dzialania naprawczego.

4.8.3 Program Zapewnienia Jakosci powinien zawiera¢ procedury, ktore zapewnia, ze w wyniku stwierdzonych
niedociagni¢¢ podjete beda dziatania naprawcze. Procedury jakosci powinny umozliwia¢ monitorowanie takich
dziatan w celu ich weryfikacji i stwierdzanie, ze zostaly one zakonczone. Odpowiedzialno$¢ za wdrozenie
dziatan naprawczych pozostaje organizacyjnie w dziale wymienionym w raporcie, w ktorym zidentyfikowano
niezgodnos$é. Kierownik Odpowiedzialny bedzie ostatecznie odpowiedzialny za finansowanie dziatan
naprawczych i zapewnienie przez Kierownika ds. Jakosci, ze dzialania naprawcze przywrdca zgodnos¢ ze
standardami wymaganymi przez Wiadz¢ Lotnicza i wszystkimi dodatkowymi wymaganiami ustanowionymi

przez operatora FSTD.
4.8.4 Dzialania naprawcze
a. W nastepstwie inspekcji/audytu jakosci, operator FSTD powinien ustalié:
i. powage niezgodnosci i potrzebe podjegcia natychmiastowych dziatan naprawczych,
ii. przyczyng powstania niezgodnosci,
iil. dziatanie naprawcze konieczne dla zapewnienia, aby niezgodnos¢ nie wystapita ponownie,
iv. harmonogram dziatan naprawczych,
v. wskazanie osob lub dzialow odpowiedzialnych za wdrozenie dziatan naprawczych,
vi. przydziat srodkow przez Kierownika Odpowiedzialnego, jesli to konieczne.
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4.8.5 Kierownik ds. Jako$ci powinien:

a. sprawdzi¢, czy Kierownik Odpowiedzialny podjat dzialania naprawcze w odpowiedzi na wszelkie
stwierdzone niezgodnosci,

b. sprawdzi¢, czy dzialania naprawcze obejmuja elementy przedstawione w 4.8.4, powyzej,

c. monitorowaé wdrozenie i zakonczenie dziatan naprawczych,

d. dostarczy¢ kierownictwu niezalezna ocen¢ dziatania naprawczego, jego wdrozenia i zakonczenia,

e. oceni¢ skutecznos¢ dziatan naprawczych za pomoca procesu sprawdzajacego.

4.9  Ocena kierownictwa

4.9.1 Ocena kierownictwa jest wyczerpujacym, systemowym i udokumentowanym przegladem Systemu
Jakosci 1 procedur przez kierownictwo i powinna zawieraé:

a. Wyniki kontroli jako$ci, audytoéw i innych wskaznikow,

b. Catosciowq skuteczno$¢ organizacji zarzadzania w osiaganiu postawionych celow.

4.9.2 Ocena kierownictwa powinna pomdéc wychwytywaé¢ i korygowaé niewlasciwe trendy oraz, jesli to
mozliwe, zapobiega¢ odstepstwom w przysztosci. Wnioski i zalecenia sformutowane na podstawie oceny
powinny by¢ przedstawione na pismie kierownikowi odpowiedzialnemu za to dzialanie. Odpowiedzialny

kierownik powinien by¢ osoba, ktora posiada uprawnienia do rozwigzywania probleméw i podejmowania
dziatan.

493 O czestotliwosci, ksztalcie 1 strukturze dziatan oceniajacych zarzadzanie wewngtrzne powinien
decydowa¢ Kierownik Odpowiedzialny.
4.10 Rejestrowanie

4.10.1 Operator FSTD powinien prowadzi¢ doktadna, petng i tatwo dostgpna dokumentacj¢ rejestrujaca wyniki
Programu Zapewnienia Jakos$ci. Zapisy sa podstawowymi danymi pozwalajacymi operatorowi FSTD na analizg i
okreslenie zrodet przyczyn nieprawidtowosci pozwalajacych na stwierdzenie i opisanie obszaréw, w ktoérych
wystepuja niezgodnosci.

4.10.2 Nastepujace dokumenty powinny by¢ przechowywane przez okres 5 lat:

a. harmonogramy audytow,

b. raporty z kontroli jakosci 1 audytow,

c. reakcje na ustalenia kontroli i audytow,

d. sprawozdania z dziatan naprawczych,

e. raporty z dziatan sprawdzajacych i zamykajace,
f. sprawozdania z ocen kierownictwa.

5 Odpowiedzialno$¢ za zapewnienie jakosci w przypadku podwykonawcow
5.1  Podwykonawcy

5.1.1 Operatorzy FSTD moga podja¢ decyzj¢ o powierzeniu agencjom zewnetrznym pewnych czynnosci w
zakresie $wiadczenia uslug zwiazanych z takimi obszarami jak:

a. obstuga techniczna,

b. opracowanie podrecznika.

5.1.2 Ostateczna odpowiedzialnos$é za produkt lub ustuge dostarczona przez podwykonawce zawsze pozostaje
po stronie operatora. Pomigdzy operatorem i podwykonawca powinna istnie¢ umowa na pismie, jasno
okreslajaca swiadczona ushuge 1 jej jakos¢. Dziatalnos¢ podwykonawcy majaca zwiazek z jakoscia powinna by¢
objeta Programem Zapewnienia Jakosci operatora FSTD.
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5.1.3 Operator FSTD powinien upewnic si¢, ze podwykonawca posiada niezbedne uprawnienia/zezwolenia,
jesli sa wymagane oraz dysponuje srodkami finansowymi i kompetencjami stosownymi do zadania, ktorego si¢
podjal. Jesli operator FSTD wymaga od podwykonawcy prowadzenia dziatan, ktére wykraczaja poza zakres
uprawnien/zezwolen, to jest on odpowiedzialny za zapewnienie, aby program zapewnienia jakosci
podwykonawcy uwzglednit te dodatkowe wymagania.

6 Szkolenie w Systemie JakoS$ci

6.1  Zasady ogdlne

6.1.1 Operator FSTD powinien zorganizowac efektywne, dobrze zaplanowane i zabezpieczone od strony
potrzebnych zasobdw spotkanie informacyjne, dotyczace jakosci, dla calego personelu.

6.1.2 Osoby odpowiedzialne za zarzadzanie Systemem Jakosci powinny przejs¢ szkolenie obejmujace:

a. wprowadzenie do koncepcji Systemu Jakosci,

b. zarzadzanie JakoScia,

c. koncepcj¢ zapewnienia Jakosci,

d. ksigge jakosci,

e. techniki audytowania,

f. sprawozdawczos¢ i rejestry,

g. sposob, w jaki System Jakosci bedzie funkcjonowat w organizacji.

6.1.3 Nalezy zapewni¢ odpowiednig ilo$¢ czasu na szkolenie kazdej osoby zaangazowanej w zarzadzanie
jakoscia 1 instruktaz dla pozostatych. Przydzial czasu i $rodkow powinien byé wystarczajacy dla
przewidywanego zakresu szkolenia.

6.2  Organizacje szkoleniowe

6.2.1 Kursy z zarzadzania jakoscig prowadzone sa przez rozne krajowe lub migdzynarodowe instytucje
standaryzacyjne, a operator FSTD powinien rozwazy¢é zaproponowanie takiego kursu osobom, ktore
prawdopodobnie zostana wlaczone do zarzadzania Systemem Jakosci. Operatorzy FSTD zatrudniajacy
dostateczng liczb¢ odpowiednio wykwalifikowanych pracownikéw, powinni rozwazy¢ mozliwosé
przeprowadzenia szkolenia na miejscu.

7. Standardowe Pomiary zwiazane z jako$cia symulatora lotu
7.1  Zasady ogodlne

7.1.1 Uwaza sig, ze System Jako$ci powigzany z pomiarami osiagdw FSTD prawdopodobnie doprowadzi do
usprawnienia i utrzymania jakosci szkolenia. Jeden z akceptowanych sposobow dokonywania pomiarow
osiagéw FSTD zostal zdefiniowany i uzgodniony z przemystem w sprawozdaniu 433 ARINC (15 maja 2001 ze
zmianami) pod nazwa: ,,Standardowe pomiary zwigzane z jakos$cig symulatora lotu” (Standard Measurements
for Flight Simulator Quality).
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1 Wprowadzenie

1.1 W celu wykazania zgodnosci z JAR-FSTD A.025 operator urzadzenia do szkolenia podstawowego w
lotach wedlug przyrzadow (BITD) powinien ustanowi¢ wilasny System Jako$ci zgodnie z instrukcjami i
informacjami zawartymi w ponizszych paragrafach.

2 Polityka Jakosci

2.1  Operator FSTD powinien opracowa¢ w formie pisemnej formalne Zalozenia Polityki Jakosci, ktore
stanowig zobowiazanie Kierownika Odpowiedzialnego co do celéw, ktore maja by¢ osiagnigte poprzez System
Jakosci.

2.2 Dyrektor Odpowiedzialny jest osoba, ktéra na mocy swojej pozycji posiada catkowita wladze i
odpowiedzialno$¢ (w tym odpowiedzialnos¢ finansowa) za zarzadzanie organizacja.

23 Dyrektor Odpowiedzialny jest odpowiedzialny za sprawne dzialanie Systemu Jakosci i zadanie podjecia
dziatan naprawczych.

3 System Jakosci

3.1  System Jakosci powinien umozliwi¢ operatorowi BITD monitorowanie zgodnosci z JAR-FSTD A oraz
wszelkimi innymi standardami wyszczegdlnionymi przez tego operatora BITD dla zapewnienia poprawnej
obstugi i prawidlowego dziatania urzadzenia.

3.2 Dyrektor ds. Jakosci nadzoruje codzienng kontrole jakosci.

3.3 Dla matego operatora FSTD stanowisko Dyrektora Odpowiedzialnego i Dyrektora ds. Jakosci moze by¢
potaczone. Jednakze w takim przypadku Audyty Jakosci powinien przeprowadzaé personel niezalezny.

4 Program Zapewnienia Jakosci

4.1  Program Zapewnienia Jakosci wraz z oswiadczeniem o zakonczeniu oceny okresowej przez Dyrektora ds.
Jakosci powinien zawiera¢ nastgpujace elementy:

4.1.1 Zaktad obshugowy, ktéry posiada zdolno$¢ zapewnienia odpowiednich urzadzen i oprogramowania
testowego BITD oraz mozliwos$ci obstugowe.

4.1.2 System rejestracji w formie dziennika technicznego z wykazem usterek, nieusunietych usterek i postepu
prac wraz z interpretacja, podjetymi dzialaniami oraz ocena, dokonanymi w okreslonym przedziale czasowym.

4.1.3 Plan rutynowych przegladow BITD oraz okresowego testowania procedur QTG wraz z wystarczajacym
personelem do obstugi okreséw uzytkowania BITD i wykonania rutynowych prac obstugowych.

4.1.4 W celu sprawdzenia dzialan naprawczych i ich skutecznos$ci nalezy korzysta¢ z ustalonego planu audytow
i przegladéw okresowych. Audytor powinien posiada¢ odpowiednig wiedz¢ o BITD i by¢ akceptowalnym przez
Wtadze Lotnicza.

5 Szkolenie w Systemie JakoSci

5.1  Dyrektor ds. Jako$ci powinien przejs¢ odpowiednie szkolenie w zakresie Systemu Jakos$ci i zapoznad
pozostaty personel z procedurami.
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1 Wprowadzenie

1.1 Niniejszy ACJ identyfikuje te elementy, ktore, jako minimum, nalezy uwzglednié, aby zapewnié, ze
instalacja FSTD zapewnia bezpieczne srodowisko uzytkownikom i operatorom FSTD w kazdej sytuacji.

2 Oczekiwane Elementy

2.1  Nalezy zapewni¢ odpowiednie urzadzenie do wykrywania, ostrzegania i gaszenia pozaru/dymu, aby
zapewni¢ pracownikom bezpieczne wyjscie z FSTD.

2.2 Nalezy zapewni¢ odpowiednia ochron¢ przed zagrozeniami elektrycznymi, mechanicznymi,
hydraulicznymi i pneumatycznymi — tacznie z tymi, ktore wynikaja z uktadow obciazania urzadzen sterujacych i
uktadow ruchu w celu zagwarantowania maksymalnego bezpieczenstwa catego personelu w poblizu FSTD.

2.3 Inne obszary, ktdre nalezy uwzglednic:

a. dwukierunkowy system lacznosci, ktéry pozostaje sprawny w przypadku catkowitej awarii zasilania,

b. oswietlenie awaryjne,

c. wyjscia awaryjne 1 drogi ewakuacji,

d. urzadzenia przytrzymujace dla osob zajmujacych miejsca w kabinie (fotele, pasy bezpieczenstwa itp.),

e. zewngtrzne systemy ostrzegania o ruchu i poruszaniu si¢ rampy lub schoddéw zapewniajacych dostep,

f. oznakowanie obszaréw niebezpiecznych,

g. bariery i bramki ochronne,

h. wylaczniki awaryjne uktadéow ruchu i obciazania urzadzen sterujacych, dostgpne z foteli pilota lub

instruktora, i
i. reczny lub automatyczny wytacznik odcinajacy zasilanie elektryczne.
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FSTD kwalifikowane w dniu 1 sierpnia 2008 roku lub pézniej

Patrz JAR-FSTD A.030

Uwaga: Struktura i numeracja tego ACJ odbiega od uktadu JAA z powodu ztozono$ci zawartosci techniczne;j i
koniecznosci zachowania zgodnosci z ,,Instrukcja ICAO w sprawie kryteriow kwalifikacji symulatoréw lotu”
(ICAO Manual for Criteria for the Qualification of Flight Simulators) (1995 ze zmianami).

1 Wprowadzenie

1.1 Cel. Niniejszy ACJ ustanawia kryteria definiujace wymagania dotyczace osiagéw i dokumentacji do
oceny FSTD’6w, uzywanych do szkolenia, testowania i kontroli czlonkow zatdg. Kryteria testowania i metody
spelniania wymagan wywodza si¢ z szerokich doswiadczen Wiadz Lotniczych i przemystu.

1.2 Historia

1.2.1 Dostgpnos¢ zaawansowanych technologii umozliwita szersze zastosowanie FSTD w szkoleniu,
testowaniu i kontroli czlonkdéw zatogi lotniczej. Ztozonos¢, koszty i srodowisko operacyjne wspodtczesnych
statkéw powietrznych rowniez stwarza zachete do szerszego korzystania z zaawansowanej symulacji. FSTD
moga zapewni¢ bardziej poglebione szkolenie niz to, jakie mozna ukonczy¢ na statku powietrznym oraz
gwarantujg srodowisko bezpieczne i odpowiednie do nauki. Wiernos¢ wspotczesnych FSTD jest wystarczajaca
do umozliwienia oceny pilota z gwarancja, ze obserwowane zachowanie zostanie przeniesione na statek
powietrzny. Oszczgdno$¢ paliwa i zmniejszenie niekorzystnego oddzialywania na srodowisko sa waznymi
,ubocznymi” efektami stosowania FSTD.

1.2.2 Metody, procedury i kryteria testowania zawarte w ACJ sa wynikiem doswiadczenia i fachowej wiedzy
Wtadzy Lotniczej, operatorow oraz wytworcow samolotéw i FSTD. Od roku 1989 do 1992 specjalnie powotana
miedzynarodowa grupa robocza, sponsorowana przez Royal Aeronautical Society (RAeS) dokonata kilku spotkan
w celu ustalenia wspolnych kryteriow testowania, ktdre bytyby uznane na arenie migdzynarodowej. Koncowym
dokumentem RAeS jest: INTERNATIONAL STANDARDS FOR THE QUALIFICATION OF AIRPLANE
FLIGHT SIMULATORS, styczen 1992 (ISBN 0-903409-98-4), ktdry stat si¢ wyjsciowym dokumentem dla
ustalenia standardow JAA na rowni z ICAO Manual Criteria for the Qualification of Flight Simulators — (1995
ze zmianami). Migdzynarodowa analiza prowadzona w 2001 pod przewodnictwem FAA i JAA stanowi
podstawe dla powaznej modyfikacji podrecznika ICAO Manual Criteria for the Qualification of Flight
Simulators — (1995 ze zmianami) oraz niniejszego dokumentu JAR-FSTD A.

1.2.3 Wykazujac zgodnos¢ z JAR-FSTD A.030 Wiadze Lotnicze oczekuja, ze bedzie wzigty réwniez pod
uwage dokument IATA pt. Design and Performance Data Requirements for Flight Simulators - ( 1996 lub jak
zmieniono) odpowiedni dla wnioskowanego poziomu kwalifikacji. W kazdym przypadku, kontakt z Wiadza
Lotnicza zalecany jest na wstgpnym etapie budowy FSTD, w celu weryfikacji akceptowalnosci danych.

1.3 Poziomy kwalifikacji FSTD.

W pkt. 2 i 3 niniejszego ACJ przedstawione sa minimalne wymagania dla kwalifikacji FFS dla samolotu na
poziomie A, B, C lub D i FTD dla samolotu na poziomie 1 i 2, FNPT na poziomach I, II oraz [IMCC i BITD.

Patrz rowniez Zatacznik 1 do JAR-FSTD A.030

1.4  Terminologia.

Terminologia i skroty termindw stosowanych w tym ACJ zawarte sa w ACJ do JAR-FSTD A.005.
1.5  Testowanie w celu kwalifikacji FSTD.

1.5.1 FSTD powinno zostaé¢ ocenione w tych obszarach, ktdre sg istotne dla prowadzenia procesu szkolenia,
testowania i kontroli czlonkéw zalogi lotniczej. Naleza do nich: wzdluzne i poprzeczne reakcje kierunkowe
FSTD; osiagi w trakcie startu, wznoszenia, przelotu, znizania, zblizania, ladowania, operacje specjalne, kontrola
urzadzen sterowania; kontrola funkcji kabiny i stanowiska instruktora oraz okreslone dodatkowe wymagania
zalezne od ztozonosci lub poziomu kwalifikacji FSTD. System wizualizacji i uktad ruchu, tam gdzie wystepuja,
beda oceniane w celu zagwarantowania ich prawidlowego dziatania. Wymienione tolerancje dla parametrow
podlegajacych testom walidacyjnym (paragraf 2) niniejszego ACJ sa maksymalnymi przyjetymi przy
kwalifikacji poziomu FSTD i nie powinny by¢ mylone z tolerancjami projektowymi FSTD.

1.5.2 Testy wykonuje si¢ z zamiarem dokonania jak najbardziej obiektywnej oceny FSTD. Wazne znaczenie
ma jednak rowniez akceptacja przez pilota. Tak wigc FSTD beda poddane walidacji oraz testom funkcji i testom
subiektywnym, ktorych wykaz podano w czgsci 2 i 3 niniejszego ACJ.
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Testy walidacyjne stosuje si¢ w celu obiektywnego porownania parametréw FSTD i parametréw statku
powietrznego, aby upewnié sig¢, ze sa one zgodne w okreslonych granicach tolerancji. Testy funkcji i testy
subiektywne stanowia podstawe do oceny zdolnosci FSTD do pracy przez typowy okres szkolenia i weryfikacji
prawidlowego dziatania FSTD.

1.5.3 Przy poczatkowej kwalifikacji FFS i1 FTD, zaleca si¢ stosowanie danych z walidacyjnych testoéw w locie
producenta samolotu. Moga by¢ stosowane dane pochodzace z innych zrddel, jednak podlegajace wgladowi i
zaakceptowaniu przez Wtadze Lotnicza.

1.5.4 Dla FNPT i BITD mozna wykorzysta¢ pakiety danych rodzajowych. W takim przypadku do oceny
poczatkowej mozna wykorzystaé ,,Poprawne Tendencje i Wielkosci” (CT&M). Tolerancje podane w niniejszym
ACJ maja zastosowanie do powtarzalnych ocen okresowych i nalezy je stosowaé, aby zapewni¢ utrzymanie
urzadzenia w standardzie pierwszej kwalifikacji.

W przypadku poczatkowych testow kwalifikacyjnych FNPT i BITD nalezy stosowaé dane walidacyjne. Moga
one pochodzi¢ z okreslonego samolotu w ramach danej klasy samolotow, ktora reprezentuje FNPT lub BITD lub
moga by¢ oparte na informacjach z kilku samolotéw z danej klasy. Za zgoda Wtadzy Lotniczej moze to by¢
forma wczeséniej zatwierdzonego pakietu danych walidacyjnych producenta FNPT lub BITD, ktérego dotycza.
Od chwili, gdy zestaw danych dla okreslonego FNPT lub BIDT zostanie zaakceptowany i zatwierdzony przez
Wtladze Lotnicza, staja si¢ one danymi walidacyjnymi, ktére beda wykorzystane jako odniesienie podczas
kolejnych ocen okresowych z zastosowaniem podanych tolerancji.

Potwierdzenie prawdziwosci danych, wykorzystanych do opracowania danych walidacyjnych, powinno mie¢
form¢ sprawozdania z obliczen i musi wykazywac, ze proponowane dane walidacyjne sg reprezentatywne dla
odwzorowywanego samolotu lub klasy samolotow. Raport moze zawiera¢ dane z testow w locie, dane
projektowe producenta, informacje z instrukcji uzytkowania (AFM), podrecznikow obshugi, wynikoéw
zatwierdzonych lub ogdlnie uznanych symulacji lub znanych modeli, uznanych wynikéw teoretycznych,
informacji od $rodowiska lub innych 2zrédet uznanych przez producenta FSTD za potrzebne do
udokumentowania poprawnosci proponowanego modelu.

1.5.5 W przypadku programow nowych statkéw powietrznych dane producenta statku powietrznego czgsciowo
potwierdzone przez dane z testow w locie moga zosta¢ wykorzystane do tymczasowej kwalifikacji FSTD.
Jednak po podaniu do wiadomosci danych zatwierdzonych przez producenta nalezy FSTD oceni¢ ponownie.
Harmonogram powinien by¢ uzgodniony przez Wtadz¢ Lotnicza, operatora FSTD, producenta FSTD i
producenta statku powietrznego.

1.5.6 Operatorzy FSTD starajacy si¢ o poczatkowa lub podwyzszajaca oceng FSTD powinni zdawaé sobie
sprawe, ze jako$¢ danych z zakresu osiaggdéw i pilotazu starszego statku powietrznego moze nie byd
wystarczajaca do spelnienia niektérych standardow testu, zawartych w niniejszym ACJ. W takim przypadku
moze by¢ potrzebne zdobycie przez operatora dodatkowych danych z testow w locie.
1.5.7 Jezeli podczas oceny FSTD napotyka si¢ problem z konkretnym testem walidacyjnym, to test moze
zosta¢ powtdrzony w celu upewnienia sig¢, czy problem nie jest spowodowany przez urzadzenia pomiarowe lub
btad operatora. Jesli po tym, problem z testem wystgpuje nadal, operator FSTD powinien by¢ przygotowany do
zaproponowania testu alternatywnego.
1.5.8 Testami walidacyjnymi, ktore nie spetniaja kryteriow testowych, nalezy zajac si¢ zgodnie z wymaganiami
Wiadzy Lotniczej.
1.6 Przewodnik testow walidacyjnych (QTG)
1.6.1 QTG jest podstawowym dokumentem odniesienia stosowanym przy ocenie FSTD. Zawiera on wyniki
testow, deklaracje zgodnosci i inne informacje dla osoby oceniajacej pozwalajace ocenié, czy FSTD spehia
kryteria testow opisane w niniejszym ACJ.
1.6.2 Operator FSTD (w przypadku BITD producent) powinien przedstawi¢ QTG, ktory bedzie zawierat:
a. strong tytulowa z nazwg operatora FSTD (w przypadku BITD producenta) i zatwierdzajaca sygnatura
Wrtadzy Lotniczej,
b. stron¢ informacyjna o FSTD (w przypadku rekonfigurowalnych FSTD dla kazdej konfiguracji),
zawierajaca:
i. numer identyfikacyjny operatora FSTD, dla BITD model i numer seryjny;
ii. model i seri¢ samolotu, ktory jest symulowany. Dla FNPT i BITD model lub klas¢ symulowanego
samolotu;

iii. odniesienie do danych aerodynamicznych lub zrodet wykorzystanych do modelu acrodynamicznego;
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iv. odniesienie do danych silnika lub zrédet wykorzystanych do modelu silnika;

v. odniesienie 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 zakresie
szkolenia i kontroli;

vii. model FSTD i jego producenta;

viii. dat¢ produkcji FSTD;

ix. dane identyfikacyjne komputera FSTD;

X. typ systemu wizualizacji i nazw¢ jego producenta (jezeli zabudowany);

xi. typ uktadu ruchu i nazwg jego producenta (jezeli zabudowany);

spis tresci,

wykaz efektywnych stron i rejestr zmian dotyczacych testow,

listg wszystkich danych odniesienia i danych Zrédtowych,

stownik termindow i stosowanych symboli,

Deklaracja zgodnosci (SOC) z niektorymi wymaganiami; SOC powinny odwolywaé si¢ do zrodet

1nformaCJ1 i zawiera¢ racjonalne uzasadnienie zgodnosci, wyjasniajace sposob wykorzystania przywolanych
materialdw, zastosowane wzory matematyczne i wartosci parametrow oraz wyciagnigte wnioski,

h.

i

procedury rejestracji i urzadzenia wymagane do testow walidacyjnych,

dla kazdego testu walidacyjnego wymagane sa nastepujace szczegoly:

i. nazwa proby. Krétka i jasno sformutowana, oparta na nazwie testu uzytego w pkt. 2.3 niniejszego ACJ;
ii. zatozenia testu. Krotkie streszczenie, co dany test ma wykazac;

iii. procedura dowodowa. Krotki opis sposobu, w jaki cel ma by¢ spetniony;

iv. referencje. Dokumenty zrédtowe dla danych samolotu, wraz z numerem dokumentu i numer warunku;
v. warunki poczatkowe. Wymagana jest petna i wyczerpujaca lista poczatkowych warunkow proby;

vi. procedury testow manualnych. Procedury winny w dostatecznym stopniu utatwia¢ wykonanie testu
przez wykwalifikowanego pilota korzystajacego z przyrzadow poktadowych, bez odwotywania si¢ do
innych czgsci QTG lub danych z testow w locie lub innych dokumentow;

vii. procedury testow automatycznych (jezeli maja zastosowanie);

viii. kryteria oceny. Wymieni¢ gldwne parametry bedace przedmiotem doktadnego sprawdzenia podczas
testu;

ix. wyniki spodziewane. Wyniki samolotu wilaczajac tolerancje i w razie potrzeby, dodatkowe okreslenie
momentu, z ktérego pochodzi informacja pobrana z danych zrodtowych. Dla FNPT i BIDT wystarczy
poczatkowa ocena wynikow prob z tolerancjami;

x. wyniki testu. Datowane wyniki testu walidacyjnego uzyskane przez operatora FSTD. Nie akceptuje si¢
testow wykonywanych na komputerze niezaleznym od FSTD. Dla BITD wyniki testu walidacyjnego
uzyskiwane sg zazwyczaj przez producenta;

xi. dane zrodtowe. Kopia danych zrodlowych samolotu jasno oznaczona numerem dokumentu, numerem
strony, nazwa wydajacej Wtadzy Lotniczej, numerem i nazwa testu, jak okre$lona powyzej w punkcie (i).
Same wygenerowane przez komputer ekrany z danymi z testow w locie z umieszczonymi na nich danymi
FSTD nie sa wystarczajace do spetnienia tego wymagania;

Xii. porownywanie wynikow. Mozliwy do zaakceptowania sposob tatwego porownania wynikow testow
FSTD z danymi do walidacji z testow w locie;

xiii. preferowang metoda jest natozenie danych i wynikow na siebie. Wyniki testu FSTD operatora FSTD
powinny by¢ zarejestrowane za pomoca rejestratora wielokanalowego, drukarki wierszowej, urzadzenia
typu ,przechwy¢ i wyswiet]” lub innych odpowiednich urzadzen rejestrujacych, mozliwych do
zaakceptowania przez Whadze Lotnicza przeprowadzajaca test.
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Wyniki FSTD powinny by¢ opisane przy uzyciu terminologii uzywanej zwykle do opisu parametrow
samolotu, anizeli przy pomocy danych charakterystycznych dla oprogramowania komputerowego.
Wyniki te powinny by¢ tatwo poréwnywalne z danymi pomocniczymi poprzez ich przedstawienie na
wspolnym wykresie lub w inny mozliwy do przyjecia sposob. Dokumenty z danymi samolotu
zamieszczone w QTG moga by¢ zmniejszone metoda fotograficzna tylko wtedy, kiedy takie zmniejszenie
nie zmieni graficznego skalowania ani nie spowoduje trudnosci w zinterpretowaniu skali lub odczytaniu
szczegdtow. Skala przyrostéw powinna gwarantowaé rozdzielczo$¢ graficznych zobrazowan,
wystarczajaca do oceny parametréw wymienionych w punkcie 2. Przewodnik do testow dostarczy
udokumentowanego dowodu spelnienia wymagan testow walidacyjnych FSTD z tabeli w punkcie 2. W
przypadku testow z przebiegami czasowymi i kartami danych z testéw w locie, wyniki testow FSTD
powinny by¢ w wyrazny sposob oznaczone odpowiednimi punktami odniesienia w celu zagwarantowania
doktadnego porownania FSTD i samolotem w funkcji czasu. Operatorzy FSTD uzywajacy do
rejestrowania przebiegéw czasowych drukarek wierszowych powinni wyraznie oznaczy¢ informacje z
wyjsécia danych drukarki wierszowej wykorzystane do naniesienia danych na dane samolotu. Naniesienie
danych symulatora operatora FSTD na dane samolotu ma istotne znaczenie dla weryfikacji wyniku FSTD
dla kazdego testu. Ocena shuzy do walidacji wynikéw testow FSTD operatora FSTD.

J- Nalezy zataczy¢ kopi¢ wersji pierwotnego dokumentu referencyjnego, jak uzgodniono z Wtiadza
Lotnicza, i wykorzystano przy ocenie poczatkowe;.

1.7.  Kontrola konfiguracji. Nalezy ustanowic¢ i stosowa¢ system kontroli konfiguracji dla zapewnienia ciaglej
integralnosci oprzyrzadowania (hardware) i oprogramowania (sofiware) w stosunku do pierwotnej kwalifikacji.

1.8 Procedury dla poczatkowej kwalifikacji FSTD

1.8.1 We wniosku o dokonanie oceny powinien by¢ przywotany QTG oraz powinno byé zawarte stwierdzenie,
ze operator FSTD doktadnie przetestowal FSTD i Ze spelnia ono kryteria opisane w tym dokumencie z
wyjatkami podanymi w formularzu aplikacyjnym. Operator FSTD powinien nastgpnie zaswiadczy¢, ze
urzadzenie przeszto z wynikiem pozytywnym wszystkie kontrole wedlug QTG dla zadanego poziomu
kwalifikacji i ze FSTD jest odwzorowaniem odpowiedniej klasy samolotu.

1.8.2 Do aplikacji nalezy dotaczyé¢ kopi¢ QTG operatora FSTD lub producenta BITD, z naniesionymi
wynikami testow. Wszelkie niedostatki QTG zgloszone przez Wiladze Lotnicza nalezy wyjasni¢ przed
rozpoczgciem oceny w miejscu lokalizacji FSTD.

1.8.3 Operator FSTD moze zdecydowac si¢ na wykonanie testow walidacyjnych QTG, gdy FSTD znajduje si¢
jeszcze u producenta. Testy nalezy wykona¢ w miar¢ mozliwosci bezposrednio przed demontazem i wysytka.
Operator FSTD powinien nastgpnie potwierdzi¢ osiagi FSTD w jego ostatecznej lokalizacji przez powtorzenie
przynajmniej jednej trzeciej testow walidacyjnych z QTG oraz przesta¢ ich wyniki Wiladzy Lotniczej. Po
przejrzeniu tych wynikow, Wiadza Lotnicza okresli harmonogram oceny poczatkowej. W QTG nalezy wyraznie
zaznaczy¢, kiedy 1 gdzie zostal przeprowadzony kazdy test. Nie bedzie to mialo zastosowania dla BITD, ktory
zazwyczaj poddawany jest ocenie poczatkowej w zaktadzie producenta.

1.9  Zasady okresowej kwalifikacji FSTD

1.9.1 Po zakonczeniu poczatkowej oceny i testow kwalifikacyjnych, nalezy opracowaé system okresowych
kontroli FSTD celem zapewnienia, ze FSTD utrzymuje pierwotny poziom osiagéw, funkcji i innych
charakterystyk.

1.9.2 Operator FSTD powinien wykona¢ wszystkie testy QTG obejmujace testy funkcji i subiektywne
pomigdzy corocznymi ocenami dokonywanymi przez Wtladz¢ Lotnicza. Jako minimum, testy wedlug QTG
powinny by¢ przeprowadzane stopniowo w co najmniej czterech okolo trzymiesigcznych blokach w cyklu
rocznym. Kazdy blok testow wedlug QTG powinien by¢ tak wybrany, aby zapewni¢ pokrycie réznego rodzaju
testow walidacyjnych, testow funkcji i testow subiektywnych. Wyniki beda opatrzone data i przechowywane
jako potwierdzenie dla operatora FSTD i Wladzy Lotniczej, ze standardy FSTD sa utrzymywane. Nie
dopuszczalne jest wykonanie wszystkich testow wg QTB bezposrednio przed coroczng ocena.

2 Testy walidacyjne FSTD
2.1  Wiadomosci ogolne

2.1.1 Osiagi oraz dziatanie systeméw FSTD powinny by¢ obiektywnie ocenione poprzez pordwnanie wynikow
testow przeprowadzonych na FSTD z danymi samolotu, chyba ze w specyficznym przypadku okreslono inacze;j.
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Aby utatwi¢ walidacje FSTD nalezy zastosowa¢ odpowiednie, mozliwe do zaakceptowania przez Wladze
Lotnicza urzadzenie rejestrujace do zarejestrowania kazdego wyniku testu walidacyjnego. Zapisy te winny by¢
nastepnie porownane z zatwierdzonymi danymi do walidacji.

2.1.2 Pewne testy podane w tym ACJ, niekoniecznie sa oparte na danych do walidacji z okreslonymi
tolerancjami. Jednak testy te sa w nim zamieszczone dla kompletnosci, a wymagane kryteria nalezy spehié
zamiast znalez¢ si¢ w okreslonych granicach tolerancji.

2.1.3 MQTG FSTD musi zawieraé wyrazny i jednoznaczny opis konfiguracji i obstugi podczas kazdego testu.
Zachgca sie do korzystania z programu sterujacego opracowanego do automatycznego przeprowadzania testow.
W celu upewnienia, ze caly system FSTD spelia zalecane standardy, nalezy przeprowadzi¢ calosciowe
zintegrowane testowanie FSTD.

Wraz z uplywem czasu, testy zawarte w QTG wspierajace kwalifikowanie FSTD ulegaty coraz wigkszej
fragmentaryzacji. Podczas opracowywania ,Instrukcji ICAO w sprawie kryteriow kwalifikacji symulatorow
lotu” (ICAO Manual for the Qualififation of Flight Simulators) grupa robocza RAes w 1993 r. wprowadzita
nastepujacy tekst:

,»Nie jest zamiarem, ani nie jest dopuszczalnym, aby kazdy podsystem symulatora lotu byl testowany
niezaleznie. Nalezy wykona¢ calkowity, zintegrowany test symulatora lotu, aby zapewnié, ze caly system
symulatora lotu spelnia okreslone standardy.”

Ten tekst zostal opracowany aby zapewnié, ze filozofia calos$ciowego testowania w oparciu o QTG spetnita
poczatkowe zatozenia walidacji FSTD jako catosci, niezaleznie, czy testy wykonano automatycznie czy recznie.
Aby dopetni¢ tej intencji, dokumenty QTG musza zawiera¢ material objasniajacy, zawierajacy czytelny opis
struktury kazdego testu (lub grupy testdw) oraz sposob w jaki system automatycznego testowania kontroluje test,
np. ktore parametry sa sterowane, ktore swobodne, a ktore zablokowane i wyjasniajacy uzycie sterownikow z
zamknieta i otwarta petla.

Nalezy opracowac procedury testowania zawierajace czytelne i szczegdtowe etapy wykonania kazdego testu.
Taka informacja utatwi przeglad QTG, ktory oprécz sprawdzenia faktycznych wynikéw, wymaga zrozumienia
sposobu konstrukcji kazdego testu.

Nalezy rowniez opracowac procedure testowania recznego, zawierajaca czytelne i szczegdtowe etapy dla
wykonywania kazdego testu.

2.1.4 Wnioski o zatwierdzenia danych innych niz z testdw w locie musza zawiera¢ wyjasnienie ich
wiarygodnosci w odniesieniu do dostgpnej informacji z testow w locie. Testy i tolerancje zawarte w tym punkcie
muszg by¢ uwzglednione w MQTG FSTD.

Dla urzadzen FFS reprezentujacych samoloty certyfikowane po styczniu 2002 r. MQTG musza zawiera¢ Mapg
Danych do Walidacji (VDR), jak opisano w Zataczniku 2 do ACJ nr 1 do JAR-FSTD A.030. Zacheca si¢
dostawcow danych, aby przedstawiali VDR dla starszych samolotow.

Dla urzadzen FFS reprezentujacych samoloty certyfikowane przed styczniem 1992 r., operator, po kilku
nieudanych probach pozyskania odpowiednich danych z testow w locie, moze zaznaczy¢ w MQTG, ktére dane z
testow w locie sg niedostgpne lub nieodpowiednie dla danego testu. Dla takiego testu nalezy przedstawi¢ Wiadzy
Lotniczej alternatywne dane do zatwierdzenia.

2.1.5 Tabela testoéw walidacyjnych FSTD, zawarta w niniejszym ACJ, okresla wymagane z zakresu testu. Jesli
nie zaznaczono inaczej, testy FSTD powinny wykazywac osiagi i wlasciwosci pilotazowe samolotu dla mas
operacyjnych i potozen srodka cigzkosci (ang. cg) typowych dla normalnej eksploatacji.

Jezeli dla urzadzen FFS, wykorzystuje si¢ podczas testu dane samolotu dla jednej skrajnej masy lub srodka
cigzkosci, nalezy doda¢ inny test oparty na danych samolotu dla warunkéw S$rednich lub jak najbardziej
zblizonych do drugiej skrajnej wartosci. Pewne testy, ktore sg whasciwe tylko dla jednej skrajnej masy lub
jednego potozenia srodka cigzkos$ci, nie musza byé powtarzane dla drugiej ich skrajnej wartosci. Testy
wlasciwosci pilotazowych powinny obejmowaé walidacjg¢ urzadzen wspomagajacych.

Pomimo, ze FTD nie sa zaprojektowane dla celéw szkoleniowych i kontroli umiejg¢tnosci pilotazu, konieczne
bedzie, szczegdlnie dla FTD poziomu 2, aby uwzglednié testy, ktore zapewniajg stabilno$¢ i powtarzalnosé
rodzajowych zestawdw lotniczych. Testy te rOwniez sg wyszczegdlnione w tabelach.

2.16 Przy testowaniu samolotowych FSTD sterowanych komputerowo (CCH), potrzebne sa dane z testow w
locie dla warunkéw sterowania normalnego (n) i nienormalnego (NN), w zaleznos$ci od symulowanego samolotu
i jak wskazano w wymaganiach dla walidacji zawartych w niniejszym punkcie. Testy w warunkach
nienormalnego sterowania powinny zawsze obejmowac stan z najmniejszym stopniem wspomagania. Testy dla
innych poziomdéw pogorszenia warunkoéw sterowania moga by¢ wymagane zgodnie ze specyfikacja Wladzy
Lotniczej, w chwili okreslenia zestawu testow dla parametrow FSTD dla konkretnego samolotu. Tam, gdzie ma
to zastosowanie dane z testow w locie powinny rejestrowac:
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a. odchylenia sterownika pilota lub elektronicznie generowanych sygnalow wejsciowych tacznie z
lokalizacja sygnatu wejsciowego; i

b. polozenie ptaszczyzn sterowania, chyba ze potozenie plaszczyzn nie wplywa na wyniki testow lub sa one
niezalezne od potozenia ptaszczyzn.

2.17 Wymagania pkt, 2.16 a) i b) powyzej o rejestrowaniu majg zastosowanie zaréwno do stanéw normalnych
i nienormalnych. Wszystkie testy wymienione w tabeli testoéw walidacyjnych wymagaja uzyskania wynikow w
normalnym stanie sterowania, chyba ze konkretnie podano inaczej w sekcji uwag w nastgpstwie wyznaczenia
komputerowo sterowanego samolotu (CCA). Jednakze, jezeli wyniki testow sg niezalezne od warunkow
sterowania, moga by¢ zastapione danymi sterowania w warunkach nienormalnych.

2.1.8 Tam, gdzie wymagane s nienormalne stany sterowania nalezy przedstawi¢ dane z testow dla jednego Iub
wigcej nienormalnych stanéw sterowania, wlacznie z najmniejszym stopniem wspomagania.

2.1.9 Tam, gdzie w stosunku do symulowanego samolotu nie majg zastosowania normalne, nienormalne lub
pogorszone stany sterowania, nalezy uwzgledni¢ w Mapie Danych do Walidacji (VDR) samolotu producenta,
odpowiednie toki rozumowania. VDR jest opisany w Zalaczniku 2 do ACJ Nr. 1 do JAR-FSTD A.030.

2.2 Wymagania testowe.

2.2.1 Testy naziemne i w locie wymagane do kwalifikacji wymienione sg w tabeli testow walidacyjnych FSTD.
Komputerowo generowane wyniki testow FSTD nalezy przedstawi¢ dla kazdego testu, a uzyskaé¢ je na
odpowiednim urzadzeniu rejestrujacym, zaakceptowanym przez Wtadz¢ Lotnicza. Wymagane sa przebiegi
czasowe, chyba ze inaczej zaznaczono w tabeli testow walidacyjnych.

2.2.2 Zatwierdzone dane do walidacji, ktére wykazuja gwaltowne zmiany mierzonych parametréw, moga
podczas dokonywania oceny waznosci FSTD wymagaé opinii technicznej. Taka opinia nie powinna byé
ograniczona do pojedynczego parametru. Wszystkie zwigzane z danym manewrem lub warunkami lotu
parametry powinny pozwala¢ na ogdlng interpretacj¢. Jesli porownanie danych FSTD z danymi samolotu lub z
zatwierdzonymi danymi walidacyjnymi jest zbyt trudne lub nawet niemozliwe na przestrzeni czasu, rozbieznosci
nalezy uzasadni¢ przez dostarczenie poréwnania innych powiazanych zmiennych dla ocenianego parametru.

2.2.2.1 Parametry, tolerancja i warunki lotu. W tabeli testow walidacyjnych FSTD w pkt. 2.3 opisane sa
parametry, tolerancje i warunki lotu dla walidacji FSTD. Jesli dla jednego parametru podano dwie wartosci
tolerancji, mozna zastosowac tolerancj¢ mniej restrykcyjna, chyba ze podano inacze;j.

Tam, gdzie tolerancje wyrazone sa w procentach:

e dla parametrow, ktérych jednostkami miary sg procenty lub wyswietlanych zwykle w kokpicie w
procentach (np. N1, N2, moc silnika lub moment obrotowy), tolerancja procentowa bedzie
interpretowana jako tolerancja bezwzglgdna, chyba ze podano inaczej (np. dla obserwacji ok. 50% dla
N1 i tolerancji 5%, dopuszczalny zakres wynosi¢ bedzie od 45% do 55%);

e dla parametrow nie wyswietlanych w procentach, tolerancja wyrazona tylko w procentach bedzie
interpretowana jako procent biezacej wartosci odniesienia dla danego parametru podczas testu, z
wyjatkiem parametréw oscylujacych wokoét wartosci zero, dla ktérych minimalna warto$é bezwzgledna
musi by¢ uzgodniona z Wtadza Lotnicza.

Nalezy pominac istniejace warunki lotu lub warunki eksploatacji, jesli nie maja one zastosowania dla
spodziewanego poziomu kwalifikacji. Wyniki FSTD powinny by¢ oznaczone zastosowanymi tolerancjami i
jednostkami.

2.2.2.2. Weryfikacja warunkoéw lotu. Przy poréwnywaniu wyszczegdlnionych parametréw z parametrami
samolotu nalezy dostarczy¢ odpowiednie dane réwniez dla weryfikacji prawidlowych warunkow lotu. Na
przyktad, dla wykazania ze sity na sterach w tescie na stateczno$¢ mieszcza si¢ w granicach £2.2 daN, musza
by¢ zapewnione dane o predkosci, mocy, ciggu lub momencie, konfiguracji samolotu, wysokosci oraz inne
wlasciwe parametry. Podczas pordwnywania dynamiki krotkookresowej na FSTD mozna zastosowaé normalne
przyspieszenie dla pordwnania z samolotem, ale réwniez nalezy podac¢ predkosé, wysokosé, zrodlo sygnatu
sterujacego, konfiguracje samolotu oraz inne niezbedne dane. Nalezy zalozy¢, ze wszystkie wartosci sa
skalibrowane i podobne wartosci uzyte do poréwnan.

2.2.2.3. W przypadkach, w ktdérych tolerancje zostaly zastapione przez ,prawidlowa tendencje i wielkos¢”
(Correct Trend & Magnitude), FSTD musi by¢ poddane testom i ocenie jako odwzorowanie samolotu lub klasy
samolotu spetiajace oczekiwania Wtadzy Lotniczej.
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Dla utatwienia przysztych ocen nalezy zarejestrowac wystarczajaca ilo$¢ parametrow w celu stworzenia bazy
odniesienia. Nie nalezy stosowaé zadnych tolerancji dla poczatkowej kwalifikacji FNPT i BIDT natomiast

zatozy¢ wykorzystanie CT&M w catym procesie.

2.2.2.4 Warunki lotu. Warunki lotu podane sa jak nizej:

a. Ground-on Ground, niezaleznie od konfiguracji samolotu,

b. start — wypuszczone podwozie z klapami w kazdej certyfikowanej pozycji do startu,

c. wznoszenie drugiego segmentu - podwozie schowane z klapami w kazdej certyfikowanej pozycji do
startu,

d. ,,Clean” — klapy i podwozie schowane,

e. przelot — czysta konfiguracja na wysokosci i z predkoscia przelotowa,

f. podejscie — podwozie schowane lub wypuszczone z klapami w kazdym normalnym polozeniu dla
podejscia, jak zalecane przez producenta samolotu,

g. ladowanie — podwozie z klapami wypuszczone w kazdej certyfikowanej pozycji do ladowania.
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Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 19 — 1907 — Poz. 94

DZIAL 2

ACJ Nr 1 do JAR-FSTD A.030 (c.d.)

2.4  Informacja dotyczaca testow walidacyjnych
2.4.1 Dynamika sterowania
2.4.4.10g6lne

Duzy wplyw na wiasnosci pilotazowe maja charakterystyki systemu sterowania samolotem. Istotnym
czynnikiem, ktory bierze pod uwage pilot przy akceptacji statku powietrznego jest ,,czucie”, jakie zapewniaja
urzadzenia sterowania lotem. Doktada si¢ staran w zakresie konstrukcji systemu zapewniajacego ,,czucie” statku
powietrznego, tak aby piloci czuli si¢ komfortowo i uwazali statek powietrzny za taki, na ktorym chcieliby lataé.
By FSTD bylo dobrym odwzorowaniem statku powietrznego, powinno réwniez oferowaé pilotowi wlasciwe
czucie - takie jak w przypadku statku powietrznego, ktdry jest symulowany. Spetnienie tego wymagania
powinno by¢ potwierdzone przez pordwnanie zapisow dynamiki czucia steréw w FSTD z pomiarami
rzeczywistego statku powietrznego w stosownej konfiguracji.

a. Dla oceny dynamicznych wtasciwosci uktadow elektromechanicznych, klasycznie stosuje si¢ metodg
zapisu reakcji na impuls lub pobudzenie stopniowane. W kazdym razie, mozliwe jest jedynie przyblizenie
wlasciwosci dynamicznych, gdyz rzeczywiste sygnaly wejsciowe 1 odpowiedzi sa tylko przyblizone. Tak wigc
bardzo waznym jest, aby zebra¢ mozliwie najlepsze dane poniewaz pokrywanie si¢ w wysokim stopniu systemu
sitowego FSTD z systemami statku powietrznego ma zasadnicze znaczenie. Wymagane sprawdzenia dynamiki
sterowania podane sa w pkt. 2.3-2b(1) do (3) w tabeli testow walidacyjnych FSTD.

b. Dla oceny poczatkowej i pomodernizacyjnej wymaga si¢, aby parametry dynamiki sterowania byty
mierzone i rejestrowane bezposrednio przy urzadzeniach sterowania lotem. T¢ procedurg¢ zwykle realizuje si¢
przez pomiar swobodnej reakcji urzadzen sterowania przy zastosowaniu stopniowanego lub impulsowego
sygnahu pobudzajacego system. Procedurg nalezy wykonaé¢ w odpowiednich warunkach i konfiguracjach lotu.

c. Dla samolotéw z ukladami sterowania bez sprzgzenia zwrotnego, pomiary mozna wykona¢ na ziemi,
jezeli sa zapewnione odpowiednie sygnaty wejsciowe dla czujnikow z rurka Pitota, reprezentujace typowe
predkosci lotu (jezeli ma to zastosowanie). I podobnie, dla niektdrych samolotéw mozna wykazaé, ze
konfiguracje do startu, przelotowa i do ladowania maja zblizone skutki. Tak wigc jeden pomiar moze wystarczaé
dla innych. Jezeli jedno lub oba rozwazania maja zastosowanie, nalezy przedstawi¢ dowody techniczne lub racje
producenta samolotu jako uzasadnienie dla testow na ziemi lub dla wyeliminowania danej konfiguracji. Dla
FSTD wymagajacych testow statycznych i dynamicznych przy urzadzeniach sterowania, podczas oceny
poczatkowej 1 ocen pomodernizacyjnych 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, ktore powstaly w tym samym czasie — i wykazuja
zadowalajaca zgodno$é. Tak wige powtdrzenie metody alternatywnej podczas oceny wstgpnej spetni wymog
tego testu.

2.4.1.2 Ocena dynamiki sterowania

Wtasciwosci dynamiczne ukladéw sterowania sa czesto wyrazane za pomoca pomiardow czestotliwoscei,
thumienia i pewnej liczby innych klasycznych pomiaréw, ktdre mozna znalezé w tekstach poswigconych
uktadom sterowania. W celu okreslenia spojnej metody zatwierdzania wynikow testow dotyczacych sitowego
systemu FSTD potrzebne s kryteria, ktére jednoznacznie zdefiniuja interpretacje pomiardw i tolerancji, ktore
maja by¢ zastosowane. Kryteria sa potrzebne dla uktadéw niedotlumionych, przettumionych i o tlumieniu
krytycznym. W przypadku ukladu niedottumionego o bardzo matym tlumieniu uklad moze byé oceniony
ilosciowo w kategoriach czestotliwosci i tlumienia. W ukladach o tlumieniu krytycznym lub ukladach
przettumionych czgstotliwosci i thumienia nie da si¢ od razu wyznaczy¢ z historycznego zapisu reakcji. W
zwiazku z tym nalezy postuzy¢ si¢ innym pomiarem.

Testy dla zweryfikowania, czy dynamika czucia sterow odpowiada dynamice dla samolotu, powinny wykazac,
ze dynamiczne cykle ttlumienia (swobodna odpowiedz urzadzen sterowania) pokrywaja si¢ z cyklami dla
samolotu w podanych granicach tolerancji. Metoda oceny odpowiedzi i tolerancje, jakie nalezy zastosowaé w
przypadku uktadow niedottumionych i uktadéw o thumieniu krytycznym sa nastgpujace:

a. Odpowiedz niedottumiona.

1. Potrzebne sa dwa pomiary dla okresu, czas do pierwszego przejscia przez stan wyjsciowy (w przypadku,
gdy istnieje ograniczenie dla wspotczynnika) i czestotliwosé nastepujacych potem oscylacji. W przypadku, gdy
okresy odpowiedzi nie sa jednakowe, cykle nalezy mierzy¢é indywidualnie. Kazdy okres bedzie niezaleznie
poréwnany z odpowiednim okresem dla uktadu sterowania samolotem, a nastepnie bedzie ,,korzystal” z petnej,
okreslonej dla tego okresu tolerancji.

2. Do przerzutéw tolerancja tlumienia powinna by¢ stosowana indywidualnie. Przy stosowaniu tolerancji
dla matych przerzutow nalezy zachowac ostroznosc¢, gdyz ich znaczenie staje si¢ watpliwe.
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Nalezy rozwazaé tylko przerzuty wigksze od 5% catkowitego poczatkowego przesunigcia. Przedziat resztkowy,
oznaczony na rysunku 1 jako T(A4) wynosi + 5 % poczatkowej amplitudy przesunigcia Ay wzgledem wartosci
oscylacji w stanie ustalonym. Tylko oscylacje przekraczajace przedzial resztkowy sg uwazane za istotne. Proces
porownania danych FSTD z danymi samolotu nalezy rozpoczac od nalozenia na siebie lub wyrdwnania wartosci
w stanie ustalonym, a nastgpnie nalezy poréwnac amplitudy szczytéw oscylacji, czas pierwszego przejscia przez
stan wyjsciowy i poszczegdlne okresy oscylacji. W poréwnaniu z danymi samolotu FSTD powinno wykazaé t¢
samg liczbg istotnych przerzutow z doktadnoscia do jednego. T¢ procedurg oceny odpowiedzi ilustruje rysunek 1
ponizej.

b. Odpowiedz o tlumieniu krytycznym i odpowiedz przettumiona. Ze wzgledu na natur¢ odpowiedzi o
tlumieniu krytycznym i odpowiedzi przettumionej (brak przerzutéw) czas do osiagnigcia 90% wartos$ci stanu
ustalonego (punkt neutralny) powinien by¢ taki sam jak na samolocie £10%. Rysunek 2 ilustruje t¢ procedurg.

c. Rozwazania specjalne. Uktady sterowania, ktore wykazuja wlasciwosci inne niz klasyczne odpowiedzi
przettumione lub niedottumione powinny speinia¢ okreslone tolerancje. Ponadto nalezy zwroci¢ szczegdlng
uwage na zapewnienie zachowania istotnych tendencji.

2.4.1.3. Tolerancje. Ponizsza tabela podsumowuje tolerancje, T. Patrz rysunki 1 i 2 dla ilustracji pomiardéw, do

ktorych si¢ odnosza.
T(P,) +10% P,
T(Py) +20% P,
T(Py) +30% P,
T(Py) +10 (n+1)% P,
T(An) +10% A,
T(Aq) +5% Aq= przedzial resztkowy
Przerzuty istotne Pierwszy przerzut i £ 1 kolejnych przerzutow

CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISANA
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P — okres

A — amplituda

T(P) — tolerancja odnoszaca sie do okresu (10% wartosci Po, 10 (n+1)% wartosci Pn)
T(A) — tolerancja odnoszaca sie do amplitudy 0,1 A1)

A
O,Q,Aj \

przesunigcie w funkcji czasu

przedziat

resztkowy _\

A

Po P4 P2

Rys. 1 Niedottumiona odpowiedz na pobudzenie stopniowane

CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISANA
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Aq
0,9A4 \‘

T(Po)
0.1A: | [
-‘\-________

przesunigcie w funkcji czasu

Po

sygnat wejscia

Rys. 2 Odpowiedz na pobudzenie stopniowane o ttumieniu krytycznym

2.4.1.4 Alternatywna metoda oceny dynamiki sterowania.

Alternatywna metoda walidacji dynamiki sterowania dla statkow powietrznych z hydraulicznymi urzadzeniami
sterowania lotem i uktadami symulacji obcigzen polega na pomiarze sily sterujacej i szybkosci ruchu. Dla kazdej
osi pochylenia, przechylenia i odchylenia nalezy wymusi¢ maksymalne skrajne polozenie steru z nastgpujacymi,
nizej wymienionymi, réznymi szybkosciami. Niniejsze testy powinny by¢ wykonane w typowych warunkach
lotu i na ziemi.

a. Test statyczny — przesuwac powoli ster tak, aby przesunigcie w pelnym zakresie trwato okoto 100 sekund.
Pelny zakres okresla si¢ jako ruch sterownika od potozenia neutralnego do punktu zatrzymania, zwykle w
prawym lub tylnym potozeniu, nastgpnie do punktu zatrzymania w przeciwnym potozeniu, a potem do polozenia

neutralnego.
b. Wolny test dynamiczny — wykonac¢ pelne przesunigcie w okoto 10 sekund.
c. Szybki test dynamiczny - wykona¢ petne przesunigcie w okoto 4 sekundy.

Uwaga: Dynamiczne przesunigcia moga by¢ ograniczone do sit nie przekraczajacych 44,5daN (1001bs).
2.4.1.5Tolerancje

1. Test statyczny, patrz punkt 2.3 — 2.a(1), (2), i (3) tabeli Testow Walidacyjnych FSTD.

2. Test dynamiczny - £0.9daN(21bs) lub £10% dla przyrostu dynamiki powyzej testu statycznego.

Wtadza Lotnicza jest otwarta na alternatywne metody takie jak metoda opisana powyzej. Takie alternatywne
metody muszg jednak by¢ uzasadnione i odpowiednie dla wniosku. Np., metoda tutaj opisana moze nie miec¢
zastosowania do uktadow wszystkich producentow, a na pewno nie do samolotéw z uktadami sterowania ze
sprzg¢zeniem zwrotnym. Tak wigc kazdy przypadek nalezy rozwazy¢ osobno wraz z jego pojawieniem si¢. Jezeli
Wtladza Lotnicza uzna, ze wyniki zastosowanych metod alternatywnych nie wykazuja zadawalajacych
rezultatow, nalezy zastosowac bardziej konwencjonalne, akceptowalne sposoby.

2.4.2 Wplyw ziemi

2.4.2.1 FSTD, ktére ma by¢ wykorzystywane do oderwania i przyziemienia musi wiernie odtwarza¢ zmiany
aerodynamiczne zachodzace w wyniku wplywu ziemi. Parametry wybrane dla walidacji FSTD musza
uwzgledniaé te zmiany.

Nalezy zapewni¢ specjalny test do weryfikacji zmian aerodynamicznych zachodzacych w wyniku wplywu ziemi.
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Wybdr testu i procedur dla weryfikacji zmian aerodynamicznych zachodzacych w wyniku wptywu ziemi lezy w
gestii organizacji wykonujacej testy w locie; jednak taki test wykonywany w bliskosci ziemi musi trwac na tyle
dtugo, aby model wptywu ziemi mozna byto oceni¢ w sposob wystarczajacy.

2.4.2.2 Dopuszczalne testy walidacyjne dla wplywu ziemi obejmuja:

a. Przeloty poziome. Loty poziome powinny by¢ wykonane na minimalnej z trzech wysokosci z wplywem
ziemi, w tym jeden na wysokosci nie wyzszej niz 10% rozpigtosci skrzydel, jeden na wysokosci nie wyzszej niz
30% i jeden na nie wyzszej niz 50% rozpigtosci skrzydet, gdzie wysokos$¢ odnosi si¢ do opony glownego
podwozia nad ziemia. Ponadto, nalezy wykona¢ jeden poziomy lot w stanie zrdwnowazenia aerodynamicznego
bez wplywu ziemi, np. na wysokosci 150% rozpigtosci skrzydet.

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

Jezeli proponowane sa inne metody, nalezy przedstawi¢ uzasadnienie potwierdzajace, ze wykonane testy
potwierdzaja poprawnos¢ modelu wpltywu ziemi.

2.4.2.3Wtasno$ci poprzeczno-kierunkowe sg roéwniez zmienione przez wplyw ziemi. Np. zmiany podczas
wznoszenia wptywaja na ttumienie przechylu. Zmiany w tlumieniu przechylu beda miaty wpltyw na inne tryby
dynamiczne, zazwyczaj oceniane podczas walidacji FSTD. Tak wigc, poprzeczno-kierunkowa oscylacja
(holendrowanie), statecznos$¢ poprzeczna i tempo przechylenia dla danego sygnalu sterowania poprzecznego
ulegaja zmianie na skutek wpltywu z ziemi. Bedzie to mialo réwniez wpltyw na state kierunki $lizgow. Te
wplywy musza réwniez by¢ uwzglednione w odwzorowywanym modelu w FSTD. Kilka testow, takich jak:
»ladowanie przy bocznych wiatrach”, ladowanie z jednym niedzialajacym silnikiem” oraz ,,awaria silnika przy
starcie” stuza sprawdzeniu poprzeczno-kierunkowego wplywu ziemi, gdyz cz¢s$¢ z nich jest wykonywana przy
przechodzeniu wysokosci, gdzie powaznym czynnikiem jest wpltyw ziemi.

2.4.3 Uktad ruchu

2.4.3.10g6lne

a. Piloci korzystaja z ciaglych sygnatéw informacyjnych dla kontrolowania stanu samolotu. Razem z
przyrzadami i informacjami wizualnymi ze $wiata zewngtrznego, odczuwane catlym cialem sygnaly zwrotne
ruchu stanowia dla pilota niezbgdna pomoc w kontrolowaniu dynamiki samolotu, szczegoélnie przy
wystepowaniu zewnetrznych zaktocen. Dziatanie uktadu ruchu musi spetnia¢ podstawowe obiektywne kryteria
sprawnosci, jednoczesnie bedac subiektywnie dostosowane do potozenia fotela pilota, tak aby odwzorowywato
liniowe i katowe przyspieszenia samolotu wystgpujacego w z gory ustalonych warunkach podczas wykonywania
minimalnego zestawu manewroéw. Dodatkowo, reakcja systemu przekazujacego sygnaty ruchu powinna by¢
powtarzalna.

b. Zamiarem obiektywnych testow walidacyjnych przedstawianych w niniejszym punkcie jest kwalifikacja
systemu sygnatéw ruchu FSTD z punktu widzenia jego sprawnos$ci technicznej. Dodatkowo, wykaz efektow
ruchu zapewnia reprezentatywng probke warunkéw dynamicznych, ktére powinny znajdowac si¢ w FSTD. Do
niniejszego dokumentu dodano wykaz reprezentatywnych, przeznaczonych do prze¢wiczenia manewrdw
krytycznych, ktore musza by¢ zarejestrowane podczas oceny poczatkowej (ale bez tolerancji), aby wykazac, ze
oznaczono mozliwosci systemu sygnatldow ruchu FSTD. Maja one ulatwi¢ podwyzszanie calosciowego
standardu systemu sygnatéw ruchu FSTD.

2.4.3.2 Sprawdzenie uktadu ruchu

Zalozeniem testow, jak opisano w tabeli testow walidacyjnych FSTD, punkt 2.3 — 3.a, czgstotliwos¢ reakcji, 3.b
wywazenie podpdr platformy i 3.c test obrotu, jest zademonstrowanie zachowania si¢ urzadzen uktadu ruchu i
sprawdzenie spojnosci ustawien zwiazanych z ruchem w aspekcie kalibracji i zuzycia. Testy te sg niezalezne od
oprogramowania zapewniajacego dostarczanie sygnatldéw ruchu i powinny by¢ rozpatrywane jako testy
robotyczne.

2.4.3.3 Oznaczenie mozliwosci systemu sygnatow ruchu

a. Podstawa. Celem tego testu jest dostarczenie ilosciowych zapiséw historycznych czasu reakcji uktadu
ruchu na wybrany zestaw automatycznie aktywowanych manewrow QTG w trakcie oceny poczatkowe;.
Zalozeniem testu nie jest pordwnanie przyspieszen ruchome;j platformy z przyspieszeniami zapisanymi podczas
testu w locie (tzn. nie porownywaé z sygnatami samolotu). Niniejsza informacja opisuje minimalny zestaw
manewrow oraz zawiera wytyczne dla zapisania ,,zdjecia” ruchu FSTD. Jezeli po uptywie czasu nastgpuje
zmiana w poczatkowo certyfikowanym oprogramowania uktadu ruchu lub oprzyrzadowania uktadu ruchu, to te
podstawowe testy nalezy powtorzyc.

b. Wykaz testow. Tabela 1 wyszczegdlnia te testy, ktore sa wazne do aktywacji systemu sygnatéw ruchu
pilota, majace zastosowanie do wszystkich typéw samolotdw, stad oznaczenie mozliwosci
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systemu sygnalow ruchu nalezy wykonaé podczas oceny poczatkowej. Testy te mozna wykona¢ w kazdym
momencie akceptowanym przez Wladzg Lotnicza, przed lub podczas oceny poczatkowej. Proby
wyszczegolnione w tabeli 2 sg rowniez wazne do aktywacji systemu sygnatow ruchu przez pilota, ale podane sa
tylko do informacji. Nie wymaga si¢ wykonania tych testow.

c. Priorytet. Kazdy z tych manewrdw oznaczony jest jako priorytet (X), aby podkresli¢ znaczenie
manewrow, ktore maja bezposredni wplyw na percepcje pilota i kontrolg nad ruchem samolotu. Dla manewréw
podanych w ponizszych tabelach, a oznaczonych priorytetem, system reakcji sygnalow ruchu FSTD musi
posiada¢ duzy przyrost wspdtrzednych przechytu, duzy przyrost rotacji i wysoka korelacj¢ w odniesieniu do
modelu odwzorowywanego samolotu.

d. Zapis danych. Przedstawiony minimalny wykaz parametréw pozwala na oznaczenie reakcji sygnalow
ruchu FSTD dla oceny poczatkowej. Nizej wyszczegdlnione parametry sa zalecane jako akceptowalne dla
realizacji takiej funkcji:

1. przyspieszenie modelu latajacego i polecenie tempa obrotdw w punkcie odniesienia pilota;
2 polozenie sygnatow ruchu;

3. aktualne potozenie platformy;

4 faktyczne przyspieszenie platformy w punkcie odniesienia pilota.

2.4.3.4Przeprowadzanie testu powtarzalnosci przekazywania sygnatéw ruchu

Celem tego testu jest sprawdzenie czy oprogramowanie i oprzyrzadowanie uktadu ruchu nie zuzylo sig¢ i w
wyniku uplywu czasu nie uleglo zmianie. Test diagnostyczny nalezy wykona¢ podczas testow okresowych
zamiast testow robotycznych. To ulatwi stwierdzenie zmian w oprogramowaniu lub stopien zuzycia
oprzyrzadowania, ktére negatywnie obnizylo szkoleniowa jako$¢ ruchu w stosunku do przyjetej podczas oceny
poczatkowej. Ponizej przedstawiona informacja wykresla metodologie, ktora nalezy zastosowaé podczas

wykonywania testu.

a. Warunki:

1. jeden test na ziemi: do okreslenia przez operatora;

2. jeden test w locie: do okreslenia przez operatora.

b. Sygnaty wejsciowe: Nalezy wprowadzi¢ takie sygnaly wejSciowe, aby zardwno przyspieszenie

obrotow/tempo oraz przyspieszenie liniowe zostalo wprowadzone przed przemieszczeniem srodka cigzkosci
samolotu do punktu odniesienia pilota z minimalng amplituda 5 stopni/sek., 10 stopni/sek. i odpowiednio 0,3g,
aby zapewni¢ odpowiednig analiz¢ wynikow.

c. Zalecane wyniki:

1. faktyczne przyspieszenie liniowe platformy; wyniki zawiera¢ beda przyspieszenia powstate w wyniku
przyspieszenia liniowego oraz ruchu obrotowego;

2. polozenie sygnatow ruchu.
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Poz. Stosowny Manewr Priorytet Uwagi
test
walidacyjny
1 1b4 Rotacja w trakcie startu (Vr do V2) X Zmiana pochylenia w
zwiazku z  poczatkowym
wznoszeniem powinna
dominowa¢ nad pochylem
kabiny spowodowanym
przyspieszeniem wzdluznym
2 1b5 Awaria silnika pomigdzy V1 do Vr X
3 2e6 Zmiana skoku podczas odejscia X
4 2c212c4 Zmiany konfiguracji X
5 2cl Dynamika zmian mocy X Skutki zmian mocy
6 2el Wyrdwnanie przed przyziemieniem X
7 2el Odbicie przy przyziemieniu
Tabela 1 — Testy wymagane dla oceny poczatkowej
Poz. | Stosowny Manewr Priorytet Uwagi
test
walidacyjny
8 la2 Kotowanie (wilacznie z przyspieszeniem, X
zakrgtami, hamowaniem), z nierownoscia
drogi startowej
9 1b4 Zwolnienie hamulca i pierwsze X
przyspieszenie
10 Ibli3g Nieréwno$¢ drogi startowej, przyspieszenie X Pierwszenstwo dla sygnatow
przy starcie, $lizg, o$wietlenie pasa i tarcia i predkosci
peknigcia powierzchni
11 1b211b7 Awaria silnika przed V1 X Pierwszenstwo dla sygnatow
bocznych i kierunkowych
12 | lecl Stabilne wznoszenie X
13 1d111d2 Przyspieszenie i redukcja predkosci w locie
poziomym
14 | 2¢6 Zakrety X
15 1b8 Awarie silnika X
16 2c8 Wiasciwosci przeciagnigcia X
17 Awaria systemow X Pierwszenstwo w zaleznosci
od rodzaju awarii systemu
typu samolotu (np. awaria
uktadu sterowania,
gwaltowna dekompresja,
niezamierzone uruchomienie
ciaggu wstecznego)
18 2gli2e3 Uskok  wiatru/ladowanie z  wiatrem X Wplyw na wibracje i
bocznym kontrolg polozenia
19 lel Hamowanie na pasie Wiacznie ze skutkami
zanieczyszczenia
Tabela 2 — Testy istotne, ale nie wymaga si¢ ich wykonania
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2.4.3.5Wibracje

a. Przedstawienie wynikow. Test charakterystycznych wibracji to sposob sprawdzenia, czy FSTD moze
odtwarzaé czestotliwosci, jakie w okreslonych warunkach wystepuja podczas lotu samolotem. Wyniki testu
nalezy przedstawi¢ w formie wykresu widmowej gestosci mocy (ang. PSD) z czgstotliwosciami na osi poziome;j
i amplituda na osi pionowej. Dane samolotu i FSTD nalezy przedstawi¢ w tym samym formacie w tej samej
skali. Algorytmy zastosowane przy generowaniu danych FSTD powinny by¢ takie same jak dla danych
samolotu. Jezeli nie sg takie same, to nalezy udowodnié, ze algorytmy zastosowane dla generowania danych
FSTD sa wystarczajaco poréwnywalne. Jako minimum, nalezy przedstawi¢ wyniki wzdtuz osi dominujacych,
oraz przedstawi¢ powody, dla ktorych nie przedstawiono wynikéw dla innych osi.

b. Interpretacja wynikow. Nalezy rozpatrzy¢ ogolng tendencj¢ wykazywana przez wykres i skoncentrowac
uwage na dominujacych czgstotliwosciach. Mniejszy nacisk powinien by¢ potozony na réznice w obszarach
wykresu PSD, obejmujacych wysokie czgstotliwosci i mate amplitudy. Podczas analizy nalezy wzia¢ pod uwage,
ze pewne elementy konstrukcyjne FSTD maja czgstotliwosci rezonansowe, ktore sa filtrowane, wigc moga nie
zosta¢ uwidocznione na wykresie PSD. Jezeli takie filtrowanie jest wymagane, szeroko$¢ pasma filtru srodkowo-
zaporowego powinna by¢ ograniczona do 1 Hz, tak aby nie miato to niekorzystnego wptywu na odczuwanie
drgan spowodowanych przez wiry. Ponadto nalezy racjonalnie uzasadnié, ze filtrowanie nie ma niekorzystnego
wplywu na charakterystyczne wibracje. Amplituda powinna odpowiada¢ danym z samolotu, jak opisano ponizej;
jednakze, jezeli z przyczyn subiektywnych wykres PSD zostat zmieniony, nalezy uzasadni¢ taka zmiang. Jezeli
krzywa jest przedstawiona w skali logarytmicznej, to interpretacja amplitudy drgan spowodowanych przez wiry
w kategoriach przyspieszenia moze by¢ trudna. Warto$é 1x10” grms®/Hz oznacza¢ bedzie silne drgania. Z
drugiej strony, drgania tego typu o parametrze 1x10-6 grms2/Hz sa prawie nieodczuwalne, lecz moga by¢
charakterystyczne dla matej predkosci. Dwa powyzsze przyktady moga ro6zni¢ si¢ w amplitudzie 1000-krotnie.
Na wykresie PSD roznicg t¢ obrazuja trzy dekady (jedna dekada to 10-krotna zmiana amplitudy, dwie dekady to
100-krotna zmiana amplitudy itd.).

2.4.4 System wizualizacji
2.4.4.1 System wizualizacji

a. Wspolezynnik kontrastu (systemy wizualizacji dziennej). Nalezy zademonstrowaé przy uzyciu
rastrowego obrazu testowego wypelniajacego cala wizualizowana sceng (trzy kanaty lub wigcej), ztozonego z
czarnych i biatych kwadratéw nie wigkszych niz 5 stopni na kwadrat i z biatym kwadratem w srodku kazdego
kanatu. Pomiar, dla kazdego kanatu nalezy wykonaé na centralnym jasnym kwadracie przy uzyciu fotometru
punktowego o rozdzielczosci 1°. Zmierzy¢ dowolny sasiadujacy ciemny kwadrat. Kontrast powierzchni jest to
stosunek wartosci dla jasnego kwadratu do wartosci dla ciemnego kwadratu. Kontrast punktow swietlnych
mierzy si¢ w warunkach, kiedy modulacja punktéw $wietlnych jest ledwo zauwazalna. Patrz punkt 2.3.4.b(3) i
2.3.4.b.(7).

b. Test jaskrawosci rozjasnienia (systemy wizualizacji dziennej). Nalezy zademonstrowaé z zachowaniem
tego samego pelnego obrazu testowego opisanego powyzej, naktadajac rozjasnienie na srodkowy biaty kwadrat
w kazdym kanale i mierzac jaskrawos¢ rozjasnienia przy uzyciu fotometru punktowego o rozdzielczosci 1°.
Punkty $wietlne nie sa dopuszczalne. Dopuszczalne jest wykorzystanie mozliwosci kaligraficznych do poprawy
jaskrawosci rastru. Patrz pkt. 2.3.4.b.(4).

c. Rozdzielczo$¢ (systemy wizualizacji dziennej) nalezy zademonstrowa za pomoca testu z obiektami
pokazywanymi w taki sposob, aby zajmowaly na wizualizowanym obrazie kat widzenia nie wigkszy niz
okreslona warto$¢ w minutach katowych z ,,punktu oka” pilota. Nalezy to potwierdzi¢ obliczeniami zawartymi w
oswiadczeniu o zgodnosci. Patrz pkt. 2.3.4.b.(5).

d. Wielkos¢ punktu $wietlnego (systemy wizualizacji dziennej). — nalezy zmierzy¢ na obrazie testowym
sktadajacym si¢ z pojedynczego rzedu punktdw swietlnych o dlugosci zmniejszanej az do dostrzegalnego zaniku
zmian intensywnosci. Patrz pkt. 2.3.4.b.(6).

e. Wielkos¢ punktu swietlnego (systemy wizualizacji zmierzchu i nocnej) — o odpowiedniej rozdzielczosci
umozliwiajace wykonanie testu rozpoznania cechy wizualnej wedtug pkt. 2.3.4.b.(6).

2.4.4.2Widzialny segment ziemi

(a)  Dla testu wybrano wysoko$¢ i RVR w celu wizualizacji obrazu, ktéry mozna tatwo oceni¢ pod katem
doktadnosci (skalowanie RVR) i w oparciu, o ktory mozna oceni¢ doktadnos$¢ potozenia przestrzennego (linia
srodkowa 1 kat Sciezki znizania) symulowanego samolotu przy wykorzystaniu swiatet podejscia/ drogi startowej
i przyrzadow poktadowych.

(b) QTG powinno podawac zrodto danych, np. wykorzystane lotnisko i droge startowa, potozenie anteny ILS
G/S (lotniska i samolotu), punkt odniesienia ,,oka pilota”, kat odcigcia kabiny itp., wykorzystanych do
doktadnego obliczenia zawartosci obrazu widzialnego segmentu ziemi.
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(c)  Zaleca si¢ automatyczne pozycjonowanie symulowanego samolotu w ILS. Po wykonaniu
pozycjonowania nalezy dopilnowac, aby uzyska¢ prawidlowa pozycje przestrzenna samolotu i jego polozenie.
Wykonanie podejscia r¢cznie lub przy uzyciu automatycznego pilota powinno rowniez zapewni¢ akceptowalne
wyniki.

2.4.5 System dzwigku

2.4.5.10g6lne. Srodowisko akustyczne w samolocie jest bardzo zlozone, i zmienia si¢ wraz ze zmiana
warunkow atmosferycznych, konfiguracji samolotu, predkoscia, wysokos$cia, ustawieniem mocy itp. Tak wiec,
dzwigki wystepujace w kabinie pilota sa bardzo waznym komponentem $rodowiska operacyjnego kabiny i jako
takie dostarczaja zalodze cennych informacji. Te styszalne dzwigki moga stanowi¢ sygnat dla zalogi o
nietypowej sytuacji lub przeszkadza¢ lub rozprasza¢ jej uwage. Aby szkolenie bylo skuteczne, FSTD musi
wytwarza¢ dzwieki porownywalne do tych wystepujacych w kabinie samolotu, ktére pilot odbiera podczas
normalnych i nietypowych operacji. Stosownie do tego operator FSTD powinien starannie oceni¢ szumy tlta w
branym pod uwage miejscu. Aby udowodni¢ zgodnos¢ z wymaganiami w zakresie dzwigku, opisane w tym
punkcie testy obiektywne lub walidacyjne zostaly tak wybrane, aby stanowily reprezentatywna probke
normalnych, typowych warunkow do$wiadczanych przez pilota.

2.4.5.2 Alternatywne wersje silnikowe. Dla FSTD z kilkoma konfiguracjami silnikowymi nalezy przedstawi¢ do
oceny jako cze$¢ QTG wszelkie warunki wymienione w punkcie 2.3 tabeli testow walidacyjnych, ktore w
zwiazku ze zmiang modelu silnika, zostaly zidentyfikowane przez producenta samolotu jako znaczaco inne.
2.4.5.3Dane i system zbierania danych

(a)  Informacje przekazane producentowi FSTD musza by¢ zgodne z ,JATA Flight Simulator Design &
Performance Data Requirements” wydanie 6, 2000 r. Informacja powinna zawiera¢ dane dotyczace skalowania i
charakterystyki czgstotliwosciowe;.

(b)  System zastosowany do wykonania testow wymienionych w 2.3.5, w tabeli testow walidacyjnych FSTD,
musi by¢ zgodny z ponizej wymienionymi standardami:

(1)  ANSI S1.11-1986 — Specyfikacja dla zestawow filtrow o szeroko$ci oktawy, potowy oktawy i jednej
trzeciej oktawy;

(2) IEC 1094-4-1995 — Mikrofony pomiarowe — typ WS2 lub lepszy.

2.4.5.4. Zestaw shuchawkowy. Jezeli podczas normalnych operacji uzywany jest zestaw stuchawkowy, nalezy
go rowniez uzyé podczas oceny FSTD.

2.4.5.5. Urzadzenia odtwarzajace. Zgodnie z punktem 2.3, tabela testow walidacyjnych FSTD nalezy dokonac
zapisu warunkow zawartych w QTG podczas oceny poczatkowej FSTD.

2.4.5.6Szum tla.

(a)  Szum tta to hatas w FSTD powodowany przez dziatajace systemy hydrauliczny i chtodzenia FSTD, nie
zwiazany z samolotem dodatkowy hatas z innych pomieszczen w budynku. Szum tla moze mie¢ powazny
wplyw na prawidlowa symulacj¢ dzwigkdw samolotu, tak wiec nalezy stara¢ si¢ utrzymacé szumy tla na
poziomie nizszym niz dzwigki samolotu. W niektorych przypadkach, aby zagluszy¢ szum tta mozna zwigkszy¢
poziom symulowanego dzwigku. Mozliwo$¢ taka jest jednak ograniczona przez okreslone tolerancje oraz
mozliwos$¢ zaakceptowania srodowiska akustycznego przez oceniajacego pilota.

(b)  Dopuszczalnosé poziomu szumu tla jest uzalezniona od normalnych pozioméw dzwigku symulowanego
samolotu. Dopuszczalne sa poziomy szumu tla mieszczace si¢ ponizej linii zdefiniowanej przez wymienione
punkty (patrz rys. 3):

(1) 70dB @ 50 Hz;

(2) 55dB@ 1000 Hz;

(3) 30dB @ 16 kHz.

Sa to limity dla niewazonych poziomdéw dzwigku mierzonych w pasmie o szerokosci 1/3 oktawy. Gdy szum tta
miesci si¢ w tych granicach, nie zapewnia to jeszcze zaakceptowania FSTD. Dzwigki samolotu nizsze od tych
wartosci granicznych wymagaja starannej oceny i moze z nich wynikac¢ potrzeba nizszych limitow dla szumu tla.
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(c)  Poziom szumdéw tta mozna ponownie zmierzy¢ przy kolejnej ocenie, jak podano w punkcie 2.4.5.8.
Tolerancje, ktore nalezy zastosowacé, to amplitudy mierzone w pasmie o szerokosci 1/3 oktawy, ktore nie moga
przekroczy¢ + 3 dB, gdy poréwnywane z wynikami poczatkowymi.

2.4.5.7 Charakterystyka czgstotliwosciowa — Wykresy charakterystyki czgstotliwosci dla kazdego kanatu nalezy
przedstawi¢ przy ocenie poczatkowej. Wykresy te mozna sporzadzi¢ ponownie przy ocenie okresowej, jak
podano w pkt. 2.4.5.8. Nalezy zastosowac ponizsze tolerancje:

(a)  amplitudy mierzone w pasmie o szerokosci 1/3 oktawy dla trzech nastgpujacych po sobie pasm nie moga
przekroczy¢ + 5 dB przy poréwnywaniu z wynikami poczatkowymi,

(b)  srednia warto$¢ sumy bezwzglednych warto$ci roznic migdzy wynikami oceny poczatkowej i wynikami
oceny okresowej nie moze przekroczy¢ 2 dB (patrz tabela 3).

2.4.5.80cena poczatkowa i okresowe. Jezeli wyniki kolejnych pomiaréw charakterystyki czgstotliwosciowej i
szumu tla FSTD przy ocenie okresowej w poréwnaniu z wynikami z oceny poczatkowej mieszcza si¢ w
granicach tolerancji, a operator moze udowodnié, Ze nie nastapity zmiany w zakresie sprz¢tu i oprogramowania,
ktére wplynetyby na dane samolotu, to w takich przypadkach nie jest wymagane ponowne wykonanie pomiaréw
podczas ocen okresowych.

Jezeli podczas ocen okresowych wykonywane sa pomiary dla tych przypadkow, to wyniki moga by¢ poréwnane
raczej z wynikami z oceny poczatkowej, a nie z danymi odniesienia samolotu.

2.4.5.9 Testowanie walidacji. Przy stosowaniu podanych tolerancji nalezy uwzgledni¢ niedoskonatosci danych
samolotu, aby =zapewni¢, ze symulacja jest reprezentatywna dla samolotu. Przykladami typowych
niedoskonatos$ci sa:

(a)  zmienno$¢ danych w zaleznosci od numeru fabrycznego;

(b)  charakterystyka czgstotliwosciowa mikrofonu;

() powtarzalno$é pomiarow;

(d)  obce dzwigki wystepujace podczas rejestracji.
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75.0 73.8 1.2
75.9 75.6 0.3
77.1 76.5 0.6
78.0 78.3 0.3
81.9 81.3 0.6
79.8 80.1 0.3
83.1 84.9 1.8
78.6 78.9 0.3
79.5 78.3 1.2
80.1 79.5 0.6
80.7 79.8 0.9
81.9 80.4 1.5
73.2 74.1 0.9
79.2 80.1 0.9
80.7 82.8 2.1
81.6 78.6 3.0
76.2 74.4 1.8
79.5 80.7 1.2
80.1 77.1 3.0
78.9 78.6 0.3
80.1 77.1 3.0
80.7 80.4 0.3
84.3 85.5 1.2
81.3 79.8 1.5
80.7 80.1 0.6
71.1 71.1 0.0

Srednia 1.1

Tabela 3 — Przyktad tolerancji dla testu charakterystyki czgstotliwo$ciowej przy ocenie okresowej
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Testy funkcji i testy subiektywne
3.1  Omowienie

3.1.1 Nalezy doktadnie sprawdzi¢ odwzorowanie funkcji systemow samolotu dla kazdego stanowiska cztonka
zatogi lotniczej. Obejmuje to réwniez procedury, korzystajac w tym celu z zatwierdzonych podrgcznikow
operatora i producenta samolotu oraz list kontrolnych. Przydatna pomoca dla wykonanie testow dla stwierdzenia,
ze kryteria ustanowione w niniejszym dokumencie sg spelnione przez symulator, poddawany ocenie jest RAeS
Airplane Flight Simulator Evaluation Handbook. Wtasciwosci pilotazowe, osiagi i dziatanie systeméw FSTD
zostanie ocenione subiektywnie. Aby zapewnié, ze testy funkcji wykonane sa w sposob efektywny i w
zaplanowanym czasie, zacheca sie, aby operatorzy wspolpracowali z odpowiednia Wladza Lotnicza
odpowiedzialng za przeprowadzenie oceny, tak aby wszelkie umiejetnosci, doswiadczenie lub wiedza fachowa
byly dostgpne dla Wiadzy Lotniczej kierujacej zespotem oceniajacym.

3.1.2 Testy funkcji i testy subiektywne potrzebne sg dla potwierdzenia, ze symulacja wytworzyta catkowicie
zintegrowang i akceptowalna replike samolotu. W przeciwienstwie do testow obiektywnych wyszczegolnionych
w punkcie 2 powyzej, testy subiektywne moga uwzgledni¢ te obszary obwiedni lotu, w ktorych w sposob
uzasadniony moze si¢ znalez¢ uczestnik szkolenia, mimo ze FSTD nie zostalo zatwierdzone do szkolenia w
takich obszarach. Tak wigc sprawdzenie, np. normalnego i nietypowego dziatania FSTD wydaje si¢ rozwazne,
aby zapewni¢, ze symulacja jest reprezentatywna, mimo ze nie jest to wymog dla wnioskowanego poziomu
kwalifikacji. (Kazda taka subiektywna ocena musi zawiera¢ odniesienie do punktu 2 i 3 powyzej, gdzie
zdefiniowane sa minimalne akceptowalne standardy obiektywne dla poziomu kwalifikacji. W ten sposdéb mozna
stwierdzi¢, czy symulacja jest warunkiem bezwzglednym czy tylko chodzi o przyblizenie, ktdre, jezeli ma
miejsce, wymaga sprawdzenia w celu potwierdzenia, Ze nie przyczynia si¢ do negatywnych efektow szkolenia).
3.1.3 Na wniosek Wtadzy Lotniczej FSTD, w trakcie prowadzonego procesu oceny obejmujacego testy funkcji
i testy subiektywne FSTD, mozna dokonaé oceny z uwzglednieniem szczegoélnego elementu programu szkolenia
operatora. Taka ocena moze uwzglednia¢ czgs¢ scenariusza szkolenia w lotach liniowych (LOFT) lub ktasé¢
nacisk na poszczegélne elementy programu szkolenia operatora. Uzyskane wyniki, jezeli nie zwigzane
bezposrednio z wymogiem odnoszacym si¢ do aktualnego poziomu kwalifikacji, nie beda miaty wptywu na
aktualny status kwalifikacji FSTD.

3.1.4 Testy funkcji wykonane beda wg logicznej sekwencji lotu, rownolegle z prowadzong oceng 0siagow i
wlasciwosci pilotazowych. Umozliwia one prace FSTD przez 2 do 3 godzin czasu rzeczywistego bez zmiany
pozycji lub zamrazania lotu albo polozenia, pozwalajac tym samym na przeprowadzenie proby niezawodnosci.

3.2  Wymagania dla testow

3.2.1 Testy naziemne i w locie oraz inne, wymagane do kwalifikacji, wyszczegoélnione sa w tabeli testow
funkcji i subiektywnych. Tabela uwzglednia manewry i procedury dla zapewnienia, ze FSTD dziala i pracuje
prawidlowo i moze by¢ uzywany w szkoleniu, sprawdzaniu i egzaminowaniu pilotéw z manewrdw i procedur
zazwyczaj wymaganych w programach szkolenia, sprawdzania i testowania.

3.2.2 W tabeli ujgto manewry i procedury uwzgledniajace pewne wilasciwosci samolotow o zaawansowanej
technologii i innowacyjne programy szkoleniowe. Np. ,,manewrowanie przy ostrym kacie natarcia” zostato ujete
jako alternatywa dla ,,podejscie do przeciagnigcia”. Taka alternatywa jest potrzebna dla samolotow
korzystajacych z technologii ograniczajacej obciazenia obwiedni.

3.2.3 Wszystkie funkcje systemow zostang poddane ocenie pod katem operacji normalnych i w stosownych
przypadkach operacji naprzemiennych. Procedury normalne, nietypowe i awaryjne zwigzane z faza lotu beda
oceniane rownolegle z manewrami lub innymi zdarzeniami majacymi miejsce w danej fazie lotu. Systemy sa
wyszczegolnione osobno dla ,,kazdej fazy lotu” aby zwrdci¢ uwage na koniecznos¢ kontroli systemow.

3.2.4 Przy ocenianiu testow funkcji i subiektywnych, wiernos¢ symulacji wymaganej dla najwyzszego poziomu
kwalifikacji musi by¢ bardzo zblizona do faktycznego samolotu. Dla nizszych poziomoéw kwalifikacji stopien
wierno$ci moze by¢ obnizony, zgodnie z kryteriami zawartymi w punkcie 2 powyzej.

3.2.5 Ocena nizszych klas FSTD nalezy dostosowaé tylko do systemoéw i1 warunkéw lotu, ktore byty
symulowane. I podobnie, wiele testow bedzie miato zastosowanie do lotu automatycznego. Jezeli niemozliwe
jest sterowanie automatyczne i konieczne jest przejscie na sterowanie reczne, to FSTD bedzie na tyle sterowny
aby pozwoli¢ na wykonanie lotu.

3.2.6 Kazda dodatkowa mozliwos¢ wykraczajaca poza minimalne wymagane standardy dla danego poziomu
kwalifikacji musi byé oceniona, aby zapewni¢, ze nie wplywa negatywnie na zamierzone szkolenie i testowane
manewry.
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DZIAL 2

Zalacznik 1 do ACJ nr 1do JAR-FSTD A.030 (material interpretacyjny)
Tolerancje dla testow walidacyjnych
1. Podstawa

1.1  Wszystkie tolerancje wyszczegdlnione w ACJ Nr 1 do JAR-FSTD A.030 zostaty opracowane z mysla,
aby stanowily miar¢ stopnia pokrywania si¢ wlasciwosci przy zastosowaniu jako odniesienie do danych z testow
w locie.

1.2 Jest jednak wiele przyczyn, dla ktdrych poszczegdlne testy moga nie miescic si¢ catkowicie w zalecanych
granicach tolerancji:

(a)  Jest wiele zrodel potencjalnych bledéow majacych wplyw na test w locie, np. bledy przyrzadéw i
zaktocenia atmosferyczne podczas zbierania danych;

(b) Moga rowniez wystgpi¢ trudnosci przy pordwnywaniu danych wykazujacych szybkie zmiany lub
obarczonych zaktdceniami,

(c)  Dane symulacji konstrukcyjnej i inne dane z obliczen moga wykazywac btedy ze wzgledu na rozmaite,
omodwione nizej, potencjalne rdznice.

1.3 Stosujac tolerancje w dowolnym tescie nalezy przeprowadzi¢ rzetelng analiz¢ techniczna. Kiedy wynik
testu, bez widocznego powodu, wyraznie wykracza poza ustalone granice tolerancji, nalezy uznaé, ze
wymaganie nie zostato spetnione.

1.4  Wykorzystanie, jako danych odniesienia, danych niepochodzacych z testow w locie byto w przesztosci
stosunkowo nieduze, dlatego tez do testow stosowano tolerancje, o ktorych mowa. Jednak coraz szerzej stosuje
si¢ tego rodzaju dane jako dane zrédlowe do walidacji i taka tendencja prawdopodobnie bedzie si¢ nadal
utrzymywac.

1.5 Podstawa do stosowania danych pochodzacych z symulacji konstrukcyjnej jest fakt, ze dane odniesienia
powstaja przy uzyciu tych samych modeli symulacji co modele stosowane w réwnowaznym szkoleniowym
symulatorze lotu, co oznacza, ze dwa zestawy wynikéw powinny by¢ ,,zasadniczo” podobne. Zastosowanie
tolerancji opartych na danych z testow w locie moze podwazy¢ podstawe dla stosowania danych pochodzacych z
symulatora konstrukcyjnego, poniewaz do zademonstrowania prawidtowej implementacji pakietu danych
potrzebna jest zasadnicza zgodnos¢.

1.6 Oczywiscie sa powody, dla ktérych mozna oczekiwac, ze dane z dwoch roéznych zrédet beda si¢ roznic:
(@)  Urzadzenia (zespoty awioniki i uktad sterowania);
(b)  Wskazniki iteracji;
(c)  Kolejnos¢ wykonywania:
(d)  Metody catkowania;
(e) Architektura procesora;
63} Odchyiki cyfrowe:
(1) Metody interpolacji;
(2) Roznice w opracowaniu danych;
(3) Tolerancje trymowania dla autotestow itp.
1.7 Jednak wszelkie roznice powinny by¢ niewielkie, a powody wystapienia tych rdéznic, inne niz podane
powyzej, w zrozumialy sposob wyjasnione.
1.8 W przesztosci, dane z symulacji konstrukcyjnej wykorzystywane byly do zademonstrowania zgodnosci z
pewnymi dodatkowymi cechami modelowania:

(a)  Z przyczyn uzasadnionych nie udostgpniano danych z testow w locie;
(b)  Dane z symulacji konstrukcyjnych stanowily tylko niewielka cze$¢ kompletu danych do walidacji,
(¢)  Kluczowe obszary zostaty uznane w oparciu o dane z testow w locie.

1.9  Aktualny, gwaltowny wzrost wykorzystywania i przewidywanego wykorzystywania danych z symulacji
konstrukcyjnej jest bardzo waznym zagadnieniem, gdyz:

(a)  Dane z testow w locie czgsto sg niedostgpne z waznych powoddw technicznych;
(b)  Zaawansowane sa alternatywne rozwiazania techniczne;
(¢)  Koszt jest wiecznie obecnym problemem.

2009-11-01 2-C-111 JAR-FSTDA
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DZIAL 2

Zatacznik 1 do ACJ nr 1do JAR-FSTD A.030 (c.d.)

1.10 Tak wigc potrzebne sa wytyczne w zakresie stosowania tolerancji dla danych do walidacji, generowanych
przez symulacje konstrukcyjna.

2. Tolerancje dla testow opartych na danych niepochodzacych z testow w locie.

2.1  Przy stosowaniu danych pochodzacych z symulacji konstrukcyjnej lub innych danych niepochodzacych z
testow w locie, jako dopuszczalnej formy danych poréwnawczych dla uznania testow obiektywnych
wymienionych w tabeli testow uznaniowych, zgodnos¢ pomiedzy danymi dla walidacji z wynikami otrzymany z
FSTD musi by¢ bardzo wysoka. Trudno jest okresli¢ doktadny zestaw tolerancji, gdyz powody zgodnosci innej
niz petna beda uzaleznione od wielu czynnikow omoéwionych w punkcie pierwszym niniejszego zatacznika.

2.2 Zaleca sig, chyba ze nie wystgpuje racjonalne uzasadnienie dla znaczacej réznicy pomigdzy danymi do
walidacji a wynikami otrzymanymi dla FSTD, stosowanie tolerancji w wysokosci 20% tolerancji dla danych ,,z
testow w locie”.

2.3 Aby niniejsze wytyczne (20% tolerancji dla ,testow w locie”) mialy zastosowanie, instytucja
przekazujaca dane musi dostarczy¢ dobrze udokumentowany model matematyczny i procedurg testowania, ktore
to pozwola na doktadne odtworzenie wynikow tej symulacji techniczne;.

CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISANA
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Zalacznik 2 do ACJ nr 1do JAR-FSTD A.030
Mapa danych do walidacji
1. Ogdlne

1.1 Producenci samolotow lub inne organizacje dostarczajace dane przedstawiaja dokument zawierajacy
mape¢ danych do walidacji (VDR) jako czg$¢ pakietu danych. Dokument VDR zawiera materiat o charakterze
pomocniczym przygotowany przez organizacj¢ dostarczajaca dane do walidacji samolotu, rekomendujace
najlepsze zrodta danych do wykorzystania w QTG jako dane do walidacji. VDR ma szczegdlna warto$¢ w
przypadku wnioskdow o ,tymczasowa” kwalifikacj¢, o kwalifikacj¢ symulatorow samolotow certyfikowanych
przed 1992 r. i dla kwalifikacji alternatywnych wersji z innymi, silnika lub awionika (patrz zataczniki 3 i 4 do
niniejszego ACJ). VDR nalezy przedtozyé Wiadzy Lotniczej na najwczesniejszym mozliwym etapie planowania
dla kazdego FSTD przewidzianego do zakwalifikowania na zgodno$¢ ze standardami zawartymi w niniejszym
dokumencie. Odpowiednie krajowe Wiadze Lotnicze sg ostateczng wladzg zatwierdzajaca dane, ktore maja by¢
wykorzystane jako material do walidacji QTG. Kierownik krajowego programu symulatorow Amerykanskiej
Wiadzy Lotniczej FAA i Kierownictwo JAA ds. FSTD zobowiazali si¢ do prowadzenia wykazu uzgodnionych
VDR.

1.2 Mapa danych do walidacji musi jednoznacznie identyfikowa¢ (forma tabeli) Zrodla danych dla
wszystkich wymaganych testow. Musi rowniez zawiera¢ wytyczne dotyczace wazno$ci tych danych dla
konkretnej konfiguracji typu silnika i sity ciagu oraz wersji wszystkich urzadzen awioniki majacej wplyw na
wlasciwosci pilotazowe i osiagi. Dokument musi zawiera¢ tok rozumowania lub wyjasnienie przypadkow, w
ktorych brakuje danych lub parametrow, gdy maja by¢é wykorzystane dane z symulacji konstrukcyjnej, w
ktorych metody testow w locie wymagaja wyjasnienia itp., wraz z krotkim opisem przyczyny/skutkéw odchylen
od wymaganych danych. Ponadto w dokumencie musi znalez¢ si¢ odniesienie do innych, wlasciwych zrodet
danych do walidacji (np. dokumenty zawierajace dane z zakresu hatasu i wibracji).

1.3 Tabela 1 ponizej, przedstawia rodzajowa tabelg identyfikujaca zrodta danych do walidacji dla skréconego
wykazu testow. Pelna tabela powinna omawiaé wszystkie warunki testowania.

1.4  Ponadto, w zalaczniku F do dokumentu IATA Flight Simulator Design & Performance Data
Requirements, mozna znalez¢ dwie strony zawierajace przykladowe toki rozumowania. Ilustruja one typ
samolotu i informacj¢ o konfiguracji awioniki oraz opis uzasadnienia technicznego wykorzystanego dla opisania
nieregularnosci danych, przedstawienia alternatywnych danych lub akceptowalnej przez Wiadze¢ Lotnicza
podstawy dla uzyskania odchylen od wymagan kwalifikacyjnych QTG.

CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISANA
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DZIAL 2

Zalacznik 3 do ACJ nr 1do JAR-FSTD A.030

Wymagania z zakresu danych dla zamiennych silnikéw — wytyczne zwiazane z zatwierdzaniem (maja
zastosowanie tylko do symulatoréw lotu FFS)

1. Podstawa

1.1  Dla nowego typu samolotu, wigkszo$¢ danych do walidacji z testow w locie zbieranych jest podczas
pierwszej konfiguracji samolotu z ,,modelem podstawowym” typu silnika. Nastepnie dane sq wykorzystane do
walidacji wszystkich FSTD reprezentujacych ten sam typ samolotu.

1.2 W przypadku FSTD reprezentujacych samolot z innym niz podstawowy typ silnika, lub inng silg ciagu
niz we wezesniej walidowanych konfiguracjach, dodatkowe dane do walidacji z testow w locie moga okazaé si¢
potrzebne.

1.3 Jezeli FSTD ma by¢ zatwierdzone z dodatkowym i/lub silnikami o innych konfiguracjach, to QTG musi
zawiera¢ testy wykonane dla porownania z danymi do walidacji pochodzacymi z testow w locie dla wybranych
przypadkow, gdzie mozna spodziewac si¢ wystapienia powaznych roznic.

2 Wytyczne dla walidacji urzadzen z zamiennymi silnikami

2.1  Ponizsze wytyczne maja zastosowanie do FSTD reprezentujacych samoloty wyposazone w urzadzenie z
wymiennymi silnikami; lub z wigcej niz jednym typem silnika lub sita ciagu.

2.2 Testy do walidacji moga by¢ podzielone na te, ktore sa powiazane z typem silnika lub sita ciggu i na te,
ktore nie sa.

2.3 Dla testow niezaleznych od typu silnika lub sity ciagu, QTG moze bazowaé na danych z testow w locie
dla dowolnego silnika o innej konfiguracji. Testy w tej kategorii musza by¢ jednoznacznie okreslone.

2.4  Dla testow, na ktore wptyw ma typ silnika, QTG musi zawieraé wybrane, konkretne dla danego silnika
dane z testow w locie wystarczajace dla walidacji konkretnej konfiguracji samolot-silnik. Skutki takie mogg by¢
spowodowane przez dynamiczne wlasciwosci silnika, poziomy ciggu i/lub zmiany konfiguracji samolotu
powiazane z silnikiem. T¢ kategori¢ cechuja przede wszystkim réznice migdzy wyrobami réznych producentow
silnika, a takze roznice spowodowane powaznymi zmianami projektowymi silnika w stosunku do pierwotnie
walidowanej konfiguracji do lotu z jednym typem silnika. Patrz tabela 1 z wykazem dopuszczalnych testow.

2.5  Dla przypadkéw, gdzie typ silnika pozostaje ten sam, a sita ciagu przekracza o pig¢ procent (5%) lub
wigcej pierwotnie uznang konfiguracje do lotu, lub jest znaczaco nizsza niz pierwotnie najnizszy walidowany
ciag (spadek o pigtnascie procent (15%) lub wigcej), QTG musi zawiera¢ wybrane, konkretne dla danego silnika
dane z testbw w locie wystarczajace dla uznania innego poziomu ciagu. Patrz tabela 1 z wykazem
dopuszczalnych testow. Jednakze, jezeli zgodnie z wytycznymi ACJ nr 1 i 2 do JAR-FSTD A.030(c)(1),
producent samolotu, zatwierdzony jako dostawca danych do walidacji wykaze, ze wzrost ciagu wigkszy niz 5%
nie spowoduje powaznych zmian wtasciwosci pilotazowych samolotu, to nie potrzebne sa dane do walidacji z
testow w locie.

2.6 Nie potrzebne sa zadne dodatkowe dane do walidacji z testow w locie dla sit ciagdw, ktore nie réznia si¢
znaczaco od podstawowej lub innej, majacej zastosowanie, konfiguracji silnik-ptatowiec przetestowanej w locie
(tzn. mniej niz 5% powyzej lub 15% ponizej), z wyjatkiem jak podano w punktach 2.7 i 2.8 ponizej. Dla
przyktadu, dla walidowanej konfiguracji z silnikami o sile ciggu 50.000 funtéw, nie wymaga si¢ zadnych
dodatkowych walidowanych danych z testow w locie dla sity ciggu pomigdzy 42 500 i 52 500 funtéw. Jezeli
réwnolegle testuje si¢ kilka ciagdw silnika, potrzebne sa tylko dane testowe dla najwyzszego ciagu.

2.7  Aby uznaé wszystkie konfiguracje typow silnikow i sily ciagéw wyzsze lub nizsze niz w pierwotnie
walidowanym silniku, nalezy przedstawi¢ dane dotyczace skalowania przepustnicy (tzn. zadany parametr
ustawienia mocy wobec potozenia przepustnicy). Akceptowalne sa dane z samolotu testowego lub testow na
hamowni, pod warunkiem zastosowania prawidlowej regulacji silnika (dla oprzyrzadowania i oprogramowania).

2.8  Dane do walidacji opisane w pkt. 2.4 do 2.7 powyzej powinny by¢ oparte na danych z testow w locie, z
wyjatkiem jak zaznaczono w tych punktach, lub gdy dopuszcza si¢ inne dane wyszczegdlnione w ACJ Nr 1 do
JAR-FSTD A.030(c)(1). Jednakze, jezeli certyfikacja charakterystyki lotu samolotu z nowa silg ciggu
(niezaleznie od procentowej zmiany) wymaga certyfikacyjnego testu w locie z uwzglednieniem pelnej
statecznosci i kompletem poktadowych przyrzadow pilotazowych, to warunki podane w tabeli 1 ponizej nalezy
pozyskaé z testow w locie i przedstawi¢ w QTG. Odwrotnie, dane z lotu testowego inne niz kalibracja
przepustnicy, jak opisano powyzej, nie s wymagane jezeli nowa sita ciagu jest certyfikowana na samolocie bez
wymogu pelnej statecznosei i kompletu poktadowych przyrzadéw pilotazowych.
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Zatacznik 3 do ACJ nr 1do JAR-FSTD A.030 (c.d.)

2.9  Jako uzupekienie testow w locie dla konkretnego silnika, podanych w tabeli 1 ponizej i niezaleznych
testow silnika zasadniczego, nalezy w QTG przedstawi¢ dodatkowe, specyficzne dla tego silnika walidacyjne
dane techniczne, aby umozliwi¢ wykonanie pelnego testu QTG z wymienng konfiguracja silnika. Z
wyprzedzeniem, przed terminem kwalifikacji FSTD nalezy uzgodni¢ z Wtadza Lotnicza wykaz konkretnych
testwow, dla ktorych nalezy przedstawié dane z symulatora konstruktorskiego.

DZIAL 2

2.10 Razem z QTG nalezy przedstawi¢ tabele lub ,,map¢” z podaniem zrédta odpowiednich danych do
walidacji dla kazdego testu (patrz Zal. 2 niniejszego ACJ).

Ponizej przedstawione warunki dla wykonania testow w locie (jeden dla kazdego numeru testu), z zgodnie z
zapotrzebowaniem, ktore powinny by¢ wystarczajace dla walidacji wdrozenia w FSTD wymiennej konfiguracji

silnikow.
Numer Opis testu Rozny typ silnika | Rézna
testu konfiguracja
0siagow
1.b.1,4 Czas 1 odleglos¢ przyspieszenia przy normalnym | x X
starcie/kolowaniu
1.b.2 Vines, jeZeli wykonywane dla certyfikacji samolotu X X
1.b.5 Start przy jednym wylaczonym silniku | Wykona¢  jeden | X
1.b.8 Dynamiczna awaria silnika po starcie | teSt Wg wyboru X
1.b.7 Przerwany start, jezeli wykonywany dla certyfikacji | X
samolotu
1.d.3 Osiagi w przelocie X
1.£1,2 Przyspieszenie i zmniejszenie obrotdw silnika X X
2.a.8 Kalibracja przepustnicy' X X
2.c.l Dynamika zmiany mocy (przyspieszenie) X X
2.d.1 V neas j€2€li wykonywane dla certyfikacji samolotu X X
2.d.5 Trymowanie przy wylaczonym silniku X X
2.e.l Normalne ladowanie X
'Nalezy przedstawi¢ dla wszystkich zmian w typie silnika lub sily ciagu (patrz pkt. 2.7 powyzej).
*Patrz pkt. 2.5 do 2.8 powyzej dla definicji dla majacych zastosowanie sily ciagow.
Uwaga: niniejsza tabela nie uwzglednia dodatkowych ustawien konfiguracji i zasad kontroli
Tabela 1: Testy w locie dla walidacji urzadzen z wymiennymi silnikami
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DZIAL 2

Zalacznik 4 do ACJ nr 1do JAR-FSTD A.030

Wymagania z zakresu danych dla zamiennej awioniki (komputery i regulatory zwiazane z lotem) —
wytyczne dotyczace zatwierdzania

1. Podstawa

1.1  Dla nowego typu samolotu, wigkszo$¢ danych do walidacji z testow w locie zbieranych jest podczas
pierwszej konfiguracji samolotu z ,,modelem podstawowym” awioniki poktadowej zwigzanej z lotem (patrz pkt.
2.2 ponizej). Nastgpnie dane sa wykorzystane do walidacji wszystkich FSTD reprezentujacych ten sam typ
samolotu.

1.2 W przypadku FSTD reprezentujacych samolot z awionikg o innym projekcie oprzyrzadowania lub inng
wersja oprogramowania niz model podstawowy, dodatkowe dane do walidacji z testow w locie moga okazaé si¢
potrzebne.

1.3 Jezeli ma nastapi¢ walidacja FSTD z dodatkowa/lub inna konfiguracjg awioniki, to QTG musi zawierac
testy wykonane dla porownania z danymi do walidacji dla wybranych przypadkéw, gdzie mozna spodziewac si¢
wystapienia powaznych réznic.

2 Wytyczne dla walidacji danych z testdéw w locie z zamienng awionika

2.1  Ponizsze wytyczne majg zastosowanie do FSTD reprezentujacych samoloty ze zmieniona lub wigcej niz
jedna konfiguracja awioniki.

2.2 Awionika samolotu moze by¢ podzielona na systemy i podzespoly, ktéore moga mie¢ lub nie maja
powaznego wpltyw na QTG. Nizej wymieniona awionika to przyklady, gdzie zmiany w projekcie
oprzyrzadowania lub uaktualnianie wersji oprogramowania moze doprowadzi¢ do powaznych réznic w stosunku
do podstawowej konfiguracji awioniki: komputery sterujace lotem i regulatory silnikow, autopilot, system
hamowania, system sterowania kotem przednim, system zwigkszania nosnosci i system podwozia. Nalezy
uwzgledni¢ zwigzang z tym awionike taka, jak systemy ostrzegania o przeciagnieciu i zwigkszania mocy.
Producent samolotu musi okresli¢ dla kazdego testu walidacyjnego system awioniki, ktory jezeli zostanie
zmieniony bedzie mial wptyw na wyniki testu.

2.3 Podstawowe dane walidacyjne musza by¢ oparte o dane z testow w locie, chyba ze dopuszcza si¢ inne
szczegdlne dane (patrz ACJ Nr 112 do JAR-FSTD A.030(c)(1)).

2.4  Dla zmian wprowadzanych do systemow awioniki lub podzespotdéw, ktore nie majg wptywu na wyniki
testow walidacyjnych MQTG, test QTG moze by¢é wykonany w oparciu o dane do walidacji z poprzedniej
uznanej konfiguracji awioniki.

2.5  Dla zmian wprowadzanych do systemu awioniki lub podzespotow, ktore moga mie¢ wptyw na wynik
testu walidacyjnego QTG, w przypadku gdy zmiana nie wptywa na test (np. zmiana w awionice dotyczy
aktualizacji BITE lub modyfikacji w innej fazie lotu), test QTG moze by¢ wykonany w oparciu o dane dla
walidacji z poprzedniej uznanej konfiguracji awioniki. Producent samolotu musi wyraznie o$wiadczyé¢, ze ta
zmiana w awionice nie wptywa na test.

2.6 Dla zmiany w systemie awioniki bez dodania nowej funkcji, majacej wptyw na niektdre testy w QTG, ale
z niewielkim, oczywistym znaczeniem na reakcj¢ samolotu, test QTG moze by¢ wykonany w oparciu o dane
walidacyjne z wczesniej uznanej konfiguracji awioniki. Nalezy to uzupeti¢ danymi walidacyjnymi dla
konkretnego uktadu awioniki, pochodzacymi z symulatora konstrukcyjnego, wygenerowanych przy uzyciu
zmiennej awioniki. W takich przypadkach producent samolotu powinien przedstawi¢ tok rozumowania, w
ktérym wyjasnia charakter zmiany i jej znaczenie na reakcj¢ samolotu.

2.7  Dla zmiany w systemie awioniki, majacej powazny wplyw na niektdre testy w QTG, szczegdlnie gdy
dodano nowa funkcj¢, test QTG moze by¢é wykonany w oparciu o dane walidacyjne z poprzedniej uznanej
konfiguracji awioniki i uzupelione danymi z testu w locie dla walidacji szczegdlnego uktadu awioniki,
wystarczajacych dla walidacji zmiany innej konfiguracji awioniki. Jednakze dodatkowe dane walidacyjne z
testow w locie moga nie by¢ potrzebne, jezeli zmiany w awionice byly certyfikowane bez koniecznos$ci
wykonywania testu z pelnym kompletem pokladowych przyrzadéow pilotazowych. W takim przypadku
producent samolotu powinien z wyprzedzeniem skoordynowaé i uzgodni¢ z Wtadza Lotnicza szczegoly
wymagan dotyczacych danych dla FSTD.

2.8  Razem z QTG nalezy przedstawié¢ tabele lub ,,map¢” z podaniem zrédla pochodzenia odpowiednich
danych walidacyjnych dla kazdego testu (patrz Zat. 2 do ACJ Nr 1 do JAR-FSTD 1A.030).
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DZIAL 2

Zalacznik 5 do ACJ nr 1do JAR-FSTD A.030
Metoda przeprowadzania testu czasu opo6znienia i zwloki

1. Informacje ogolne

1.1  Celem niniejszego zalacznika jest pokazanie, w jaki sposdb nalezy ustali¢, czy opo6znienie czasowe
wprowadzane w systemie FSTD nie przekracza okreslonej wartosci. To znaczy, jak zmierzy¢ czas przejscia
sygnatu sterujacego przez interfejs, kazdy modut gtéwnego komputera i z powrotem — poprzez interfejs — do
uktadu ruchu, systemu przyrzadow pokltadowych i systemu wizualizacji, od chwili jego wprowadzenia i
wykazac, ze nie przekracza on wymaganych granic tolerancji z tabel testow walidacyjnych.

1.2 Ponizej opisane sa cztery charakterystyczne przyktady op6znienia czasowego:

a. symulacja klasycznego statku powietrznego niesterowanego komputerowo;

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

c. symulacja statku powietrznego sterowanego komputerowo z uzyciem emulacji programowe]j jego
urzadzen;

d. symulacja z uzyciem awioniki programowej lub przyrzadow adaptowanych.

1.3 Rysunek 1 ilustruje taczne opdznienie czasowe dla statku powietrznego niesterowanego komputerowo lub
klasyczny test opoznienia czasowego.

1.1  Poniewaz dla tego przypadku nie ma opodznien wywolywanych przez statek powietrzny, laczne
opdznienie czasowe jest rownowazne opoznieniu wprowadzanemu.

1.5 Rysunek 2 ilustruje metod¢ przeprowadzania testu opdznienia czasowego stosowang w FSTD,
wykorzystujacych rzeczywisty uktad sterownika statku powietrznego.

1.6  Aby otrzymac opoznienie czasowe sygnatow dla uktadéw ruchu, przyrzadow i systemu wizualizacji,
nalezy od tacznego opdznienia czasowego odja¢ opdznienie spowodowane przez sterownik statku powietrznego.
Ta rdznica reprezentuje wprowadzane opdznienie czasowe.

1.7  Wprowadzane opdznienie czasowe mierzy si¢ od chwili wprowadzenia sygnatu sterujacego w kokpicie
do momentu reakcji przyrzadéw oraz uktadu ruchu i systemu wizualizacji (patrz rysunek 1).

1.8  Alternatywnie sygnat sterowania moze by¢ wprowadzony za uktadem sterownika statku powietrznego, a
wprowadzane opdznienie czasowe mozna zmierzy¢ bezposrednio od chwili wprowadzenia sygnatu sterowania
do momentu reakcji przyrzadéw oraz uktadu ruchu i systemu wizualizacji FSTD (patrz rysunek 2).

1.9 Rysunek 3 ilustruje metod¢ przeprowadzania testu opdznienia czasowego stosowana w FSTD,
wykorzystujacych uktad sterownika statku powietrznego emulowany programowo.

1.10 Przy zastosowaniu architektury symulowanego uktadu sterownika statku powietrznego dla osi
pochylenia, przechylenia i odchylenia nie jest mozliwy prosty pomiar wprowadzanego op6znienia czasowego.
Tak wigc sygnat powinien by¢ mierzony bezposrednio od sterownika pilota. Poniewaz uklad kontrolera
rzeczywistego samolotu ma nieodtaczne wlasne opdznienie ustalone przez producenta statku powietrznego,
wytwérca FSTD powinien zmierzy¢ laczne opdznienie czasowe i odja¢ inherentne opoéznienie wiasciwe
komponentom statku powietrznego oraz upewnic¢ sie, czy wprowadzane opdznienie nie przekracza wymaganych
granic tolerancji z tabel testow walidacyjnych.

1.11 Specjalne pomiary dla sygnalow dla przyrzadow w przypadku FSTD wykorzystujacych uktad
wskaznikow dla przyrzadow z rzeczywistego statku powietrznego, a nie wskazniki symulowane lub adaptowane.
Aby upewniC sig, ze wprowadzane opdznienie nie przekracza wymaganych granic tolerancji z tabel testow
walidacyjnych, w przypadku tego rodzaju przyrzadow poktadowych nalezy zmierzy¢ taczne opdznienie czasowe
i odja¢ inherentne opdznienie wlasciwe komponentom statku powietrznego.

1.11.1 Rysunek 4A ilustruje proces opdznienia sygnatu dla przypadku bez symulacji wyswietlaczy statku
powietrznego. Wprowadzane opoznienie jest opoznieniem pomigdzy ruchem urzadzenia sterowania i zmiana
sygnatu dla przyrzadu w magistrali danych.

1.11.2 Rysunek 4B ilustruje metod¢ testowania wymagana do prawidlowego pomiaru wprowadzanego
opdznienia, zmodyfikowang z powodu zastosowania awioniki programowej lub przyrzadéw adaptowanych.
Mierzone jest taczne opdznienie czasowe symulowanego przyrzadu, a od tego tacznego op6znienia nalezy odjac
opdznienie statku powietrznego. Ta roznica reprezentuje wprowadzane opodznienie i nie powinna przekraczac
wymaganych granic tolerancji z tabel testow walidacyjnych. Inherentne opdznienie wihasciwe dla statku
powietrznego pomigedzy magistrala danych i wskaznikami jest oznaczone jako XX ms (patrz rysunek 4A). Czas
tego opoOznienia bedzie podany przez producenta wskaznikow.
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Zatacznik 5 do ACJ nr 1do JAR-FSTD A.030 (c.d.)

1.12 Rejestrowane sygnaly. Wyjasnienia dotyczace sygnaldéw rejestrowanych w celu przeprowadzenia
obliczen op6znienia czasowego powinny by¢ umieszczone na schemacie blokowym. Producent FSTD powinien
réwniez dostarczy¢ wyjasnienie, dlaczego kazdy z tych sygnaléow zostal wybrany i jakie jest jego powiazanie z
powyzszymi opisami.

1.13  Interpretacja wynikow. Jest rzecza normalna, ze wyniki dla FSTD zmieniajg si¢ w czasie od jednego testu
do drugiego. Mozna to tatwo wyjasni¢ dziataniem prostego czynnika zwanego ,niepewno$cia pobierania
probek”. Wszystkie FSTD pracuja z okreslong szybkoscia, a wszystkie moduly sa kolejno wykonywane w
glownym komputerze. Sygnaly wejsciowe urzadzen sterowania lotem moga pojawic si¢ w dowolnym momencie
iteracji, lecz nie zostana one poddane obrobce przed rozpoczgciem nowego cyklu iteracji. Dla FSTD pracujacych
z czgstotliwoscia 60 Hz mozna spodziewad si¢ w najgorszym przypadku réznicy 16,67 ms. Ponadto w pewnych
warunkach gtéwny komputer FSTD i system wizualizacji nie pracuja z ta sama predkoscig iteracji, wigc sygnat
wyjsciowy z glownego komputera do systemu wizualizacji nie zawsze bedzie zsynchronizowany.

1.14 Test opdznienia czasowego powinien uwzgledniaé najgorszy przypadek pracy systemu wizualizacji.
Tolerancja jest zgodna z wymaganiami zamieszczonymi w tabelach testow walidacyjnych, a reakcja uktadu
ruchu powinna mie¢ miejsce przed zakonczeniem pierwszego pola sygnatu wizyjnego zawierajacego nowsa

informacjg.
Komputer gtéwny - Reakcja przyrzadow
sygnat wejsciowy interfejs urzadzen — przyrzady - Reakcja uktadu ruchu
urzadzen sterowania |—| sterowania lotem — ruch — . . o
lotem symulatora — wizualizacja - Reakcja systemu wizualizacji

Opdznienie czasowe wprowadzane przez symulator

F 3
Y

taczne opdznienie czasowe symulatora

Rysunek 1. Opdznienie czasowe dla symulacji klasycznego statku powietrznego niesterowanego komputerowo

Komputer gtéwny - Reakcja przyrzadéw

sygnat wejsciowy uktad sterowania interfejs urzadzen — przyrzady - Reakcja uktadu ruchu
urzadzen sterowania statku powietrznego > | sterowania lotem — ruch
lotem symulatora — wizualizacja - Reakcja systemu wizualizacji

Opo6znienie czasowe wprowadzane przez symulator

Opdznienie statku powietrznego

1
'
|
|
I
|
|
|
|

v L

taczne opdznienie czasowe symulatora
Rysunek 2. Opdznienie czasowe dla symulacji statku powietrznego sterowanego komputerowo, wykorzystujacej
urzadzenia rzeczywistego statku powietrznego

Komputer gtéwny - Reakcja przyrzadow

sygnat wejsciowy interfejs grzadzeh .
iz Storowania sterowania lotem symulowany uktad — przyrzady - Reakcja uktadu ruchu
Cl i — | sterowanika samolotu — ruch >
lotem symulatora ruch
— wizualizacja - Reakcja systemu wizualizacji

taczne opdznienie czasowe symulatora

Rysunek 3. Opdznienie czasowe dla symulacji statku powietrznego sterowanego komputerowo, wykorzystujacej
emulacje programowa urzadzen statku powietrznego
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Zalacznik 5 do ACJ nr 1do JAR-FSTD A.030 (c.d.)

A: FSTD wykorzystujace przyrzady rzeczywistego statku powietrznego urzadzenia statku powietrznego

szafka sterownia lotem Komputer gtéwny

Sterowanie magistrala danych Generator _
Lot —» |Interfejs » [ symboli EFIS Wyswietlacz
Przyrzady

sygnat dla urzadzen

sterowania lotem

Oprogramowanie

» | ¢ »

Opdznienie mniejsze od wymaganej wartosci Opdznienie statku powietrznego = XXX ms

B: FSTD wykorzystujace awionke programowa lub przyrzady adaptowane urzadzenia statku powietrznego

szafka sterownia lotem Komputer gtéwny X
- Awionka
sygnat dla urzadzen Sterowanie ) programowa .
sterowania lotem Lot >|Interfejs |—> lub przyrzad Wyswietlacz
Przyrzady

adaptowany

Oprogramowanie

taczne opodznienie czasowe (w tym opoznienie statku powietrznego)

Rysunek 4A i 4B. Opodznienie czasowe dla symulacji statku powietrznego wykorzystujacej rzeczywiste lub
adaptowane sterowniki przyrzadéw

2.1  Metoda przeprowadzania testu dla zwloki

2.1  Reakcje systemu wizualizacji, przyrzadéow kabiny i poczatkowa reakcja uktadu ruchu bgda reagowaé na
sygnaly wejsciowe naglego pochylenia, przechylenia i odchylenia pochodzace ze stanowiska pilota w
okreslonym czasie, ale nie wczesniej, niz zareagowaltby samolot w tych samych warunkach. Celem testu jest
pordwnanie zarejestrowanego czasu reakcji FSTD w stosunku do faktycznych danych samolotu w konfiguracji
do startu, przelotu i ladowania dla kontrolowania gwaltownych sygnalow wejsciowych na wszystkich trzech
osiach obrotowych. Celem jest zweryfikowanie, czy reakcja systemu FSTD nie przekracza okreslonego czasu
(nie obejmuje to czasu reakcji samolotu w oparciu o dane producenta) i czy sygnaly wizualne i ruchu zwigzane
sg z faktycznymi reakcjami samolotu. Dla reakcji samolotu preferowane jest przyspieszenie na odpowiedniej
odnosnej osi rotacyjne;j.

2.2 Interpretacja wynikow. Jest normalne, ze wyniki FSTD réznia si¢ miedzy testami. Mozna to bardzo tatwo
wytlumaczy¢ przy uzyciu prostego wspotczynnika ,,niepewnos$ci towarzyszacej pobieraniu probek”. Wszystkie
FSTD dziataja przy konkretnej predkosci, przy ktorych wszystkie moduly sa kolejne wykonywane na
komputerze. Sygnat przyrzadéw pilotazowych moze nastapi¢ w kazdej chwili w trakcie iteracji, ale dane te nie
zostang przetworzone przed rozpoczgciem nowej iteracji. W przypadku FSTD dzialajacym przy 60Hz mozna
spodziewac si¢ najgorszej réznicy 16,67 m/sek. Ponadto, w niektérych warunkach, komputer i system
wizualizacji nie dziataja na tej samej predkosci iteracji, tak wigc sygnal wyjsciowy z komputera do systemu
wizualizacji nie zawsze moze by¢ zsynchronizowany.

CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISANA
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Zalacznik 6 do ACJ nr 1 do JAR-FSTD A.030

Oceny okresowe — przedstawianie danych z testow walidacyjnych

1. Podstawa

1.1 Podczas poczatkowej oceny FSTD tworzy si¢ MQTG. Jest to gtdéwny dokument, z ktorym pordwnuje si¢
wyniki testow podczas ocen okresowych.

1.2 Obecnie przyjeta metoda przedstawiania wynikow testow z ocen okresowych polega na dostarczeniu
wynikéw dla FSTD natozonych na dane odniesienia. Wyniki testdw starannie si¢ przeglada, aby ustali¢, czy
mieszcza si¢ w okreslonych granicach tolerancji. Moze to by¢ proces czasochtonny, zwlaszcza wtedy, kiedy
dane odniesienia wykazuja szybkie zmiany lub wyrazne anomalie wymagajace oceny technicznej w aspekcie
zastosowania tolerancji. W tych przypadkach rozwiagzaniem jest porownanie wynikow z MQTG. Jezeli wyniki z
oceny okresowej sg takie same jak wyniki w MQTG, test zostaje zaliczony. Zaréwno operator, jak i Wiadza
Lotnicza staraja si¢ wykry¢ wszelkie zmiany w charakterystykach FSTD od czasu kwalifikacji poczatkowe;j.

2. Przedstawianie wynikow testow z ocen okresowych

2.1  Promujac sprawniejsze przeprowadzanie ocen okresowych, zachgca si¢ operatorow FSTD, by naktadali
wyniki okresowych testow walidacyjnych na wyniki z MQTG dla FSTD zarejestrowanych podczas oceny
poczatkowej z uwzglednieniem pdzniejszych zmian. Jakakolwiek zmiana w wynikach testu walidacyjnego
bedzie od razu widoczna. Operatorzy moga roéwniez zdecydowaé si¢ na sporzadzenie wykresu — oprocz
wynikow walidacyjnych testow okresowych i testow z MQTG — dla danych odniesienia.

2.2 Nie ma zalecanych tolerancji dla réznic pomigdzy wynikami okresowych testow walidacyjnych FSTD i
wynikami testow walidacyjnych z MQTG. Analiz¢ wszelkich rozbiezno$ci pomig¢dzy parametrami FSTD
podczas testu okresowego i parametrami z MQTG pozostawia si¢ do uznania operatorowi FSTD i Wiadzy
Lotniczej.

2.3 Roéznice miedzy dwoma zestawami wynikéw, inne niz male réznice zwigzane z zagadnieniem
powtarzalnosci (patrz zatacznik 1 do niniejszego ACJ), ktérych nie mozna tatwo wyjasni¢, moga wymagaé
analizy.

2.4 FSTD powinno zachowywac¢ zdolno$¢ do sporzadzenia wykreséw wynikéw automatycznych i manualnych
testow walidacyjnych wspdlnie z danymi odniesienia.

CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISANA
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Zalacznik 7 do ACJ nr 1 do JAR-FSTD A.030

Zastosowanie zmian do JAR-STD w odniesieniu do pakietow danych dla FSTD dla juz istniejacych
samolotow

Oczekuje sig, ze dane walidacyjne dla testow obiektywnych zawartych w QTG — poza wyjatkami specjalnie
wskazanymi w punkcie 2.3 ACJ No 1 do JAR-FSTD A.030 — beda pochodzi¢ z testowania samolotu w locie.

W idealnym przypadku pakiety danych dla wszystkich nowych FSTD beda w pelni zgodne z aktualnymi
standardami wymaganymi przy kwalifikowaniu FSTD.

Dla typow samolotéw wchodzacych po raz pierwszy do eksploatacji po opublikowaniu nowej edycji JAR-FSTD
A dostarczenie mozliwych do zaakceptowania danych potrzebnych do procesu kwalifikacji FSTD jest kwestig
porozumienia w zakresie planowania i zagadnien zwiazanych z przepisami (patrz ACJ nr. 1do JAR-FSTD A.045
Kwalifikacja FSTD dla nowych samolotow).

Dla samolotow certyfikowanych przed wydaniem nowej edycji JAR-FSTD A nie zawsze moze by¢ mozliwe
dostarczenie wymaganych danych dla kazdego przypadku nowego — lub zmienionego w pordwnaniu z
poprzednimi edycjami — testu obiektywnego. Po certyfikacji producenci normalnie nie udostgpniaja juz samolotu
do testéw w locie z przyrzadami wymaganymi do zebrania dodatkowych danych. W przypadku danych z testow
w locie, zebranych przez niezalezng organizacj¢ dostarczajaca dane, wystepuje mate prawdopodobienstwo, aby
testowy samolot nadal byt dostgpny.

Niezaleznie od powyzszego, z wyjatkiem przypadkow, kiedy inne rodzaje danych sa juz dopuszczalne (patrz
ACJ nr 112 do JAR-FSTD A.030 (c) (1)), preferowanym zrédtem danych walidacyjnych jest test w locie.
Oczekuje sig, ze organizacje dostarczajace dane doloza staran, aby dostarczy¢ wymagane dane z testow w locie.
Jezeli istniejq jakiekolwiek dane z testow w locie (wykonanego podczas certyfikacji lub innego programu testow
w locie) dotyczace danego wymagania, to takie dane z testdOw muszg by¢ dostarczone. Jezeli istnieje jakakolwiek
mozliwos¢ wykonania testow w locie przy okazji nowego programu testow w locie, nalezy je przeprowadzié i
dostarczy¢ dane w pakiecie danych nastgpnej edycji. Kiedy te dane z testow w locie rzeczywiscie nie sa
dostgpne, mozna dopusci€ alternatywne zrédta danych z zachowaniem nastgpujacej hierarchii preferencji:

(a)  test w locie w innych, ale prawie rownowaznych warunkach lub konfiguracji;
(b)  dane z poddanej audytowi symulacji konstrukcyjnej - jak okreslono w ACJ do JAR-FSTD A.005, punkt

1.1.e - z mozliwego do zaakceptowania zrédla (na przyktad zgodnego z wytycznymi podanymi w ACJ nr 1 do
JAR-FSTD A.030, (c) (1), punkt 2) lub wykorzystane do certyfikacji statku powietrznego;

(c)  dane o osiagach statku powietrznego — jak okreslono w ACJ do JAR-FSTD A.005, punkt 1.1.b — lub z
innych zatwierdzonych opublikowanych zrédet (np. produkcyjny plan testow w locie) dla nastgpujacych testow:
i. 1cl normalne wznoszenie, wszystkie silniki pracujace
ii. 1c2 jeden silnik niedziatajacy w drugim segmencie wznoszenia
iii. 1c3 jeden silnik niedziatajacy w segmencie wznoszenia do poziomu przelotowego
iv. 1c4 jeden silnik niedziatajacy podczas wznoszenia w podejsciu dla samolotéw podatnych na oblodzenie
v. le3 odleglos¢ hamowania, hamulce, mokra droga startowa, i test
vi. le4 odleglos¢ hamowania, hamulce, oblodzony pas
(d)  Gdy brak innych danych, mozna, ale tylko wyjatkowo, zaakceptowaé nastgpujace zrodta pod warunkiem

oceny kazdego przypadku przez odnosng Wtadz¢ Lotnicza, uwzgledniajac pozadany poziom kwalifikacji dla
FSTD.

vii. niepublikowane, ale mozliwe do zaakceptowania zrddla, np. obliczenia, symulacje, wideo lub inne
proste $rodki stosowane do analizy lub rejestracji testow w locie;

viii. dane bazowe zarejestrowane podczas testow rzeczywistych, wymagajacych kwalifikacji, szkoleniowego
FSTD, potwierdzone droga subiecktywnej oceny przez pilota wyznaczonego przez krajowe wiadze
lotnictwa cywilnego (NAA).

W niektérych przypadkach dostarczenie wynikéw wigcej niz jednego testu do sprawdzenia szczegdélnego
wymagania testu obiektywnego moze mie¢ uzasadnienie techniczne. Przykladem moze by¢ test VMCG, gdzie
profil silnika i ciagu nie pasuja do symulowanego silnika. Test VMCG mozna wykona¢ dwukrotnie, raz z
wykorzystaniem jako danych wejsciowych profili z testow w locie i drugi raz z catkowicie zintegrowana reakcja
na odcigcie paliwa do symulowanego silnika.

Dla samolotow certyfikowanych przed dniem wydania zmiany, po nieudanym uzyskaniu wtasciwych danych z
testow w locie, operator moze wskaza¢ w MQTG testy, dla ktorych dane z testow w locie sa niedostgpne lub
nieodpowiednie. Dla kazdego przypadku niedostepnosci preferowanych danych nalezy dostarczy¢ racjonalne
uzasadnienie zawierajace przyczyny niezgodnosci i usprawiedliwiajace wykorzystanie innych danych Iub
zastosowanie innego testu (lub innych testow).
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Zatacznik 7 do ACJ nr 1do JAR-FSTD A.030 (c.d.)

Te uzasadnienia powinny by¢ w widoczny sposob zapisane na schemacie walidacji danych (VDR) zgodnie z
zatacznikiem 2 do ACJ nr 1 do JAR-FSTD A.030.

Nalezy zdawac sobie sprawe, ze moze nadejs¢ czas, kiedy bedzie tak mato dostgpnych kompatybilnych danych z
testow w locie, iz konieczne bgdzie wykonanie nowego testu w locie w celu ich zebrania.

CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISANA
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Zalacznik 8 do ACJ nr 1 do JAR-FSTD A.030

Ogolne wymagania techniczne dla pozioméw kwalifikacji FSTD

Niniejszy zalacznik zawiera podsumowanie wymagan technicznych dla pozioméw A, B, C i D dla FFS,
pozioméw 1 12 dla FTD, pozioméw I, IT 1 IMCC dla FNPT i BITD.

CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISANA
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Zatacznik 8 do ACJ nr 1do JAR-FSTD A.030 (c.d.)
Tabela 1 - Ogélne wymagania techniczne dla FFS pozioméw A, B, CiD JAA

Poziom Ogolne wymagania techniczne
kwalifikacji
A Najnizszy poziom technicznej ztozonosci FFS.

Zamknigta rzeczywistej wielkosci replika kabiny samolotu z charakterystycznymi fotelami
pilotow, obejmujaca symulacj¢ wszystkich systemoéw, przyrzadéw, wyposazenie nawigacyjne,
tacznos$¢ oraz systemy tacznosci i ostrzegania.

Nalezy zapewni¢ stanowisko instruktora z fotelem i co najmniej jeden dodatkowy fotel dla
inspektoréw lub obserwatorow.

Statyczne sily sterowania 1 parametry przemieszczen powinny by¢ réwnowazne sitom i
parametrom w samolocie i reagowaé w taki sam sposob jak samolot w takich samych warunkach
lotu.

Nalezy zastosowacé specyficzne dane dla klasy dopasowane do danego typu samolotu z wiernoscia
wystarczajacg do spelnienia wymagan testow obiektywnych.

Dozwolone sa standardowe modele wptywu ziemi i manewrowania na ziemi.

Wymagane sa uklady ruchu, systemy wizualizacji i dzwigku wystarczajace do spelnienia
wymagan w celu uznania symulatora do szkolenia, testowania i kontroli.

System wizualizacji powinien zapewnia¢ kazdemu pilotowi pole widzenia o wielkosci co
najmniej 45 stopni w poziomie i 30 stopni w pionie.

Czas reakcji na wejsciowe sygnaty sterowania nie powinien by¢ dluzszy od czasu zmierzonego w
statku powietrznym o wigcej niz 300 milisekund.

B Jak dla poziomu A i dodatkowo:

Jako podstawe dla parametrow lotu, osiagéw i wlasciwosci systemow nalezy zastosowaé dane
walidacyjne z testu w locie.

Oprocz tego programowanie manewrowania na ziemi i aerodynamiki, tacznie z reakcja na wpltyw
ziemi 1 wlasciwosciami pilotazowymi, powinno opierac si¢ na danych walidacyjnych z testow w
locie.

C Drugi w kolejnosci najwyzszy poziom wiernosci symulatora.
Jak dla poziomu B i dodatkowo:

Wymagany jest system wizualizacji z wizualizacja scen w $wietle dziennym, w warunkach
zmierzchu i nocnych z ciagglym polem widzenia nie mniejszym niz 150 stopni w poziomie i 40
stopni w pionie dla kazdego pilota.

Nalezy zapewni¢ 6-cio stopniowa swobodg systemu ruchu.

Symulacja dzwigku bedzie uwzglednia¢ szum opadow atmosferycznych i innych istotnych
dzwigkdéw samolotu styszalnych dla pilota i bedzie w stanie odtworzy¢é dzwigki ladowania
awaryjnego.

Czas reakcji na wejsciowe sygnaly sterowania nie powinien by¢ dtuzszy od czasu zmierzonego w
samolocie o wigcej niz 150 milisekund.

Nalezy zapewni¢ symulacj¢ uskokow wiatru.

D Najwyzszy poziom wierno$ci symulatora.
Jak dla poziomu C i dodatkowo:

Nalezy tez zapewni¢ pelng wierno$¢ dzwigkow i ruchdéw o charakterze drgan.
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Tabela 2 - Ogélne wymagania techniczne dla FTD pozioméw 1,2 i3 JAA

Poziom Ogolne wymagania techniczne
kwalifikacji
1 Specyficzne dla danego typu z co najmniej jednym w pelni odwzorowanym systemem.

Kabina otwarta lub zamknig¢ta w stopniu wystarczajacym do wyeliminowania czynnikéw
powodujacych rozproszenie uwagi.

Dobdr symulowanych systeméw pozostaje w gestii organizacji wnioskujacej o zatwierdzenie lub
wznowienie zatwierdzenia kursu.

Symulowany system samolotu musi spelnia¢ odnosne subiektywne i obiektywne testy dla tego
systemu.

2 Urzadzenie specyficzne dla danego typu ze wszystkimi odno$nymi systemami w pelni
odwzorowanymi.

Kabina zamknigta w stopniu wystarczajacym do wyeliminowania czynnikéw powodujacych
rozproszenie uwagi z pokladowym stanowiskiem instruktora.

Dynamika lotu specyficzna dla typu lub z tej samej rodziny rodzajowej (ale reprezentatywna dla
osiggdéw statku powietrznego).

Podstawowy uklad sterowania lotem, ktéry kontroluje $ciezke lotu i szeroko reprezentuje
wlasciwosci sterowne samolotu.

Istotne dzwigki.
Kontrola warunkow atmosferycznych.

Baza danych nawigacyjnych wystarczajaca dla wsparcia systemdéw symulowanego samolotu.

Tabela 3A - Ogoélne wymagania techniczne dla FNPT poziomu I JAA

Poziom Ogodlne wymagania techniczne

kwalifikacji

FNPT Kabina zamknigta w stopniu wystarczajacym do wyeliminowania czynnikéw powodujacych
poziom I rozproszenie uwagi, bedaca replika symulowanego samolotu lub klasy samolotu i w ktorej

wyposazenie nawigacyjne, przetaczniki i stery beda dziata¢ i odwzorowywacé takie, jak znajduja
si¢ w samolocie lub klasie samolotu.

Nalezy zapewni¢ stanowisko instruktorskie z fotelem zapewniajace widok na tablice cztonkow
zatogi i stanowiska.

Efekty zmian w aerodynamice dla réznych kombinacji oporu i sily ciagu normalnie
wystepujacych w trakcie lotu wiacznie ze skutkami zmiany polozenia samolotu, $lizgu bocznego,
wysokosci, temperatury, maksymalnego cigzaru samolotu, potozenia s$rodka cigzkosci i
konfiguracji.

Pelne dane nawigacyjne przynajmniej dla 5 europejskich lotnisk i powiazane z nimi procedury
podejscia precyzyjnego i nie precyzyjnego, oraz ich aktualizacja co 3 miesiace.

Urzadzenie rozpoznajace przeciagnigcie, odpowiadajace przeciagnigciu w odwzorowywanym
samolocie lub klasie samolotu.
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Tabela 3B - Ogélne wymagania techniczne dla FNPT poziomu II JAA

Poziom Ogolne wymagania techniczne
kwalifikacji
FNPT Jak dla poziomu I z nastgpujacymi dodatkami lub zmianami:

poziom I | Kahina zamknieta ze stanowiskiem instruktora.

Regulowane fotele cztonkow zatogi pozwalajace siedzacemu uzyskaé potozenie odniesienia pola
widzenia odpowiednie dla samolotu lub klasy samolotu oraz tak zainstalowany system
wizualizacji aby byt rowny z potozeniem oka.

Sity sterowania i zakresy ruchu urzadzen sterowania odpowiadajace w ten sam sposob, co w
symulowanym samolocie lub klasie samolotu, w tych samych warunkach lotu.

Bezpieczniki beda prawidtowo dziata¢ w czasie procedury lub awarii wymagajacej zwiazanej z
nimi reakcji cztonka zatogi.

Modelowanie aerodynamiczne musi odzwierciedla¢:

(a) skutki oblodzenia ptatowca;

(b) moment przechylajacy spowodowany obciazeniami odchylajacymi.

Nalezy zapewni¢ standardowy model manewrowania na ziemi, ktdry w sposob reprezentatywny
odtwarzaé bedzie dzwigkowe i wizualne efekty przyziemienia i ladowania.

Systemy powinny dzialaé w takim zakresie, aby bylo mozliwe wykonywanie operacji w
warunkach normalnych, nienormalnych i w sytuacjach awaryjnych, odpowiednich dla
symulowanego samolotu lub klasy samolotéw i wymaganych w szkoleniu.

Istotne dzwieki kabiny

Wymagany jest system wizualizacji scen w §wietle dziennym, w warunkach zmierzchu i nocnych
z cigglym polem widzenia nie mniejszym niz 45 stopni w poziomie i 30 stopni w pionie dla
kazdego pilota, chyba Ze jest ograniczony przez dany typ samolotu. System wizualizacji nie musi
by¢ kolimowany.

Czas reakcji systemu wizualizacji i instrumentéw poktadowych na wejsciowe sygnaly sterowania
musi by¢ $cisle powiazany, aby zapewni¢ integracj¢ wszystkich niezbednych sygnatéw.

Tabela 3C - Ogélne wymagania techniczne dla FNPT MCC poziomu II JAA

Poziom Ogélne wymagania techniczne

kwalifikacji

FNPT Dla szkolenia w zakresie wspotpracy zatogi wieloosobowej (MCC) - jak dla poziomu II z
poziom 1II | dodatkowymi przyrzadami i wskaznikami, jak wymagane dla szkolenia i operacji MCC. Patrz
MCC ACJ nr 3 do JAR-FSTD A.030.
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Tabela 4 - Ogolne wymagania techniczne dla BIDT JAA

Poziom Ogolne wymagania techniczne

kwalifikacji

BITD Stanowisko dla studenta-pilota zamknig¢te w stopniu wystarczajacym, ktore odwzorowuje klase
samolotow.

Przetaczniki i wszystkie stery beda mialy typowa wielkosé i ksztalt, potozenie oraz beda dziatad i
wygladac¢ tak jak w symulowane;j klasie samolotu.

Niezaleznie od stanowiska dla studenta, nalezy zapewni¢ odpowiednie stanowisko instruktorskie
z widokiem na tablicg pilota.

Sity sterowania, zakresy ruchu urzadzen sterowania oraz osiagi samolotu beda reprezentatywne
dla klasy symulowanego samolotu.

Wyposazenie nawigacyjne dla lotow wg IFR z reprezentatywnymi tolerancjami, obejmuje to
rowniez urzadzenia tacznosciowe.

Pelne dane nawigacyjne przynajmniej dla 3 europejskich lotnisk i powiazane z nimi procedury
podejscia precyzyjnego i nieprecyzyjnego, oraz ich aktualizacja co 3 miesiace.

Dostepny bedzie dzwigk silnika.

Urzadzenia sterowania warunkami atmosferycznymi dla instruktora oraz do ustawiania i
zmieniania standw awaryjnych zwigzanych 2z przyrzadami poktadowymi, pomocami
nawigacyjnymi, sterami, operacjami na jednym silniku (tylko dla samolotéw wielosilnikowych).
Urzadzenie rozpoznajace przeciagnigcie, odpowiadajace przeciggnigciu w symulowanej klasie
samolotu.
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Wytyczne do projektu i kwalifikacji FFS poziomu A

1. Podstawa

1.1 Przy okreslaniu efektywnosci kosztowej kazdego FSTD, nalezy wzia¢ pod uwage szereg czynnikow
takich jak:

(a) srodowisko,

(b)  bezpieczenstwo,

(c)  doktadnosc,

(d)  powtarzalnos¢,

(e)  jakosc i zakres szkolenia,

® pogodg i ttok w przestrzeni powietrznej.

1.2 Wymagania dla najnizszego poziomu FFS, ustanowione przez rdézne organy ustawodawcze, nie zachgcaja
do zainteresowania si¢ zakupem tanszego FFS dla malych samolotow uzywanych w lotnictwie ogdlnym.

1.3 Istotnymi elementami generujacymi koszty zwiazane z produkcja kazdego FSTD sa:
(a)  komplet danych specyficznych dla danego typu,

(b)  dane z testu w locie QTG,

(¢)  uktad ruchu,

(d)  system wizualizacji,

(e)  ukiad sterowania,

® czgsci 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 zwracajac
uwage na poziom uznania w zakresie szkolenia, kontroli i testowania, jakie mozna uzyska¢ posiadajac takie
urzadzenie.

2. Pakiet danych

2.1  Koszt zebrania specyficznych danych z testow w locie, wystarczajacych do stworzenia kompletnego
modelu aerodynamiki, silnikdw i urzadzen sterowania lotem moze by¢ znaczacy. Zachgca si¢ do stosowania
pakietu danych specyficznych dla klasy tak, aby reprezentowaly okreslony typ samolotu (np. PA34 do PA31).
Dzigki temu moze by¢ mozliwe staranne dostosowanie dobrze przygotowanego od strony technicznej pakietu
danych, by wiasciwie reprezentowat podobne samoloty. Takie prace, obejmujace wyjasnienie i uzasadnienie
zmian musialyby by¢ starannie udokumentowane i udostepnione do rozpatrzenia Kierownictwu JAA ds. FSTD
jako element procesu kwalifikacji. Nalezy zwrdci¢ uwagg, ze dopuszcza si¢ stosowanie standardowego modelu
manewrowania na ziemi i modelu efektu przyziemienia dla tego nizszego poziomu FFS.

2.2 Aby speli¢ wymagania kazdego istotnego testu objetego QTG wymagane bedg okreslone dane z testow
w locie. Majac na wzgledzie koszt zebrania takich danych, nalezy pamigta¢ o dwdch sprawach:

(a) Dla tej klasy FFS wiele informacji z testow w locie mozna zebraé stosujac proste srodki, np. stoper,
olowek i papier lub wideo. Nalezy jednak przedstawi¢ wyczerpujace szczegdty metod przeprowadzenia testow i
warunkow poczatkowych.

(b)  Szereg testow zawartych w QTG ma tolerancje zredukowane do ,,prawidtowej tendencji i wielkosci”
(CT&M), dzigki czemu nie sg potrzebne specyficzne dane z testoéw w locie.

(¢)  Zastosowanie CT&M nie moze by¢ rozumiane jako wskazowka, ze pewne obszary symulacji mozna
zignorowaé. W przewidywanej klasie samolotow, ktore moglyby korzysta¢ z poziomu A, okreslone wlasciwosci
sa naprawde konieczne, a efekty nieprawidlowe bytyby niedopuszczalne (np. gdy samolot ma matg zdolnos¢
wychodzenia ze spirali, nie dopuszczalne jest wykazywanie przez FFS wlasciwos$ci niereagowania w sytuacji
wchodzenia w spiralg lub wykazywania neutralnej lub ujemne;j stabilnosci w spirali).
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(d)  Jezeli kryterium CT&M stosowane jest jako tolerancja stanowczo zaleca si¢ zapisanie wynikow za
pomoca automatycznego systemu rejestrujacego jako danych bazowych, by unikna¢ mozliwych rozbieznych
opinii subiektywnych przy ocenach okresowych.

3. System ruchu

3.1 Dla FFS poziomu A nie zostaly okreslone szczegdtowo wymagania w zakresie symulacji podstawowych
sygnatow ruchu i drgan typu buffer. Aby zapewnié¢ przekazywanie podstawowych sygnatdéw, tradycyjnie
ktadziono nacisk na liczb¢ osi uktadu ruchu. Panuje odczucie, ze przy tym poziomie FFS o zlozonosci uktadu
ruchu powinien decydowac jego producent. Jednak podczas badania, uktad ruchu bedzie oceniany subiektywnie,
aby oceniajacy upewnit si¢, ze uklad umozliwia realizacj¢ zadan zwiazanych z pilotowaniem, wlacznie z
niesprawnosciami silnika, oraz ze w zaden sposob nie dostarcza nieprawidtowych sygnatow.

3.2  Symulacja drgan typu buffet jest wazna w aspekcie dodania realizmu calej symulacji; dla poziomu A
efekty moga by¢ uproszczone, ale powinny by¢ wilasciwe, zgodne z sygnatami dzwigkowymi i w Zzaden sposob
nie powodujace negatywnych efektow szkolenia.

4. System wizualizacji

4.1 Dla systemow wizualizacji nie podano innych kryteridow technicznych niz kryteria dla pola widzenia
(FOV). Dostrzega si¢ pojawianie si¢ tanich ,tylko rastrowych” systeméw z wizualizacja scen w $wietle
dziennym. Wiernos¢ systemu wizualizacji begdzie okreslona przez jego zdolno$¢ do umozliwienia wykonywania
zadan w locie, np. ,,Sygnaly wizualne wystarczajace do pokazania zmian na $ciezce podejscia za pomoca
perspektywicznego widoku drogi startowe;j”.

4.2 Nie zawsze trzeba bedzie zastosowa¢ wizualng optyk¢ kolimatorowa. Jednokanalowy system z
bezposrednim widzeniem jest akceptowalny dla FFS z zaloga jednoosobowsa. (Wystepujace tutaj ryzyko to
sytuacja, w ktorej samolot taki zostanie przekwalifikowany do uzytku z zaloga wieloosobowa i wowczas
niekolimowany system wizualny bedzie niedopuszczalny).

4.3  Dla pewnych zadan podane pole widzenia FOV w pionie (30°) moze by¢ niewystarczajace. Niektore
mniejsze samoloty maja duzy kat widzenia w dot, ktory nie moze by¢ objety przez pole widzenia o kacie +15° w
pionie. Moze to prowadzi¢ do dwoch ograniczen:

(a) na wysokosci podejmowania decyzji CAT 1 wiasciwy widzialny segment ziemi moze nie by¢
»widoczny”, oraz

(b)  w czasie podejscia, kiedy samolot porusza si¢ ponizej idealnej $ciezki podejscia, podczas kolejnego
podniesienia nosa w celu zniwelowania odchylenia moze zosta¢ utracona widoczno$¢ odpowiedniego punktu
odniesienia dla ladowania.

5. Urzadzenia sterowania lotem

Specyficzne wymagania dla urzadzen sterowania lotem pozostaja niezmienione. Poniewaz wlasciwosci
pilotazowe mniejszych samolotow sa w sposob nierozerwalny powigzane z ich urzadzeniami sterowania,
przestrzen na zlagodzenie testow i tolerancji jest nieduza. Mozna si¢ spierac, czy przy ukladach sterowania ze
sprz¢zeniem zwrotnym statyczne testy ,naziemne” moga by¢ faktycznie zastapione przez bardziej
reprezentatywne testowanie ,,w powietrzu”. Jest nadzieja, ze tansze systemy sitowego sprzgzenia zwrotnego
beda na tyle odpowiednie, iz spelnia wymagania dla tego poziomu symulacji (np. elektryczne).

6. Czgsci statku powietrznego

Tak jak dla dowolnego poziomu FSTD, podzespotly zastosowane w obszarze kokpitu nie musza by¢ czgsciami
samolotu; jednak wszelkie uzyte czeSci powinny by¢ wystarczajaco mocne, aby wytrzymaly zadania
szkoleniowe. Ponadto, FFS poziomu A odwzorowuje konkretny typ samolotu, totez wymaga si¢, aby wszystkie
istotne przelaczniki, przyrzady, urzadzenia sterowania itp. w obszarze symulacji wygladaty, byly odczuwane i
mialy taki sam zakres funkcji jak w samolocie.
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Wytyczne do projektu i kwalifikacji FNPT
Patrz JAR-FSTD A.030

1 Podstawa

1.1  Tradycyjne urzadzenia szkoleniowe uzywane przez profesjonalne szkoty lotnicze do szkolenia
podstawowego byly stosunkowo prostymi pomocami tylko do nauki latania. Te urzadzenia luzno odpowiadaty
samolotowi wykorzystywanemu przez szkolg. Osiagi mogly by¢ w przyblizeniu poprawne w przypadku
niewielkiej liczby konfiguracji standardow, jednakze charakterystyki pilotazowe mogly by¢ od zupeinie
prymitywnych do w jaki§ sposdb reprezentatywnych. Wyposazenie w przyrzady i awionik¢ zmienialo si¢ od
podstawowego do bardzo bliskiego symulowanemu samolotowi. Wydanie zezwolenia na korzystanie z takiego
urzadzenia jako etapu szkolenia, oparte bylo na zwyklej subiektywnej ocenie wyposazenia i jego operatora przez
inspektora Wtadzy Lotniczej.

1.2 JAR-FSTD A wprowadza dwa nowe urzadzenia: FNPT I i FNPT II. Urzadzenie FNPT I jest
podstawowym zamiennikiem tradycyjnego naziemnego przyrzadowego urzadzenia szkoleniowego,
wykorzystujacego najnowsza technologi¢ i bardziej obicktywng baz¢ projektowa. Urzadzenie FNPT II jest
bardziej zaawansowane w zakresie dwoch okre§lonych standardow i spelnia szersze wymagania réznych
modutéw JAR-FCL w zakresie profesjonalnego szkolenia pilotéow do poziomu (po zastosowaniu wyposazenia
dodatkowego) szkolenia we wspdtpracy zatdg wieloosobowych.

1.3 Dostepne obecnie technologie umozliwiaja osiagnigcie przez te urzadzenia duzo wigkszej wiernosci przy
nizszym koszcie jednostkowym niz byto to mozliwe kiedykolwiek przedtem. Bardziej obiektywne bazy
projektowe pozwalaja na lepsze zrozumienie, a w zwiazku z tym na modelowanie systemdow, wilasnosci
pilotazowych i osiagéw samolotow. Te zalety w polaczeniu z niezwykle szybko rosnacymi kosztami latania i
naciskiem organizacji ochrony srodowiska wskazuja na koniecznos$¢ korekty standardow.

1.4 Urzadzenie FNPT II wypelnia w sposob istotny luk¢ w zlozonosci projektéw pomigdzy tradycyjnym
urzadzeniem stworzonym w sposob subiektywny, a obiektywnie zaprojektowanym symulatorem lotu (FFS)
klasy A.

1.5 Te nowe standardy opracowane zostaly w celu zamiany metod wysoce subiektywnych standardéw
projektowania i certyfikacji na nowe metody obiektywne i subiektywne, ktore zapewnia, ze urzadzenia beda
spehiaé przyjete zatozenia przez caly okres eksploatacji.

2 Standardy projektowe

Ustanowiono dwa standardy projektowe wyszczegélnione w JAR-FSTD A, FNPT 1 i FNPT II, z ktorych
wigksze wymagania spelnia FNPT II.

2.1  Konfiguracja symulowanego samolotu

Inaczej niz to ma miejsce w przypadku urzadzen FFS, FNPT I i FNPT II majg przedstawia¢ klas¢ samolotow
(chociaz faktycznie mogg przedstawia¢ okreslony typ, jesli zajdzie taka potrzeba).

Wybrana konfiguracja powinna w rozsadny sposob prezentowa¢ odpowiedni samolot Iub samoloty
wykorzystywane jako element procesu szkolenia. Takie obszary jak uktad ogoélny, miejsca zatogi, przyrzady i
awionika, rodzaj sterow, potozenie i sity na sterach, osiagi i wlasnosci pilotazowe oraz konfiguracja napedu
powinny przedstawiaé klas¢ samolotéw lub konkretny samolot.

W interesie wszystkich stron lezy zaangazowanie si¢ w rozmowy z Wtadza Lotnicza w celu dokonania szerokich
uzgodnien odpowiedniej konfiguracji (nazwanej ,,docelowa konfiguracja samolotu”). Najlepszym wyjsciem
bytoby, aby takie dyskusje mialy miejsce w odpowiednim czasie w celu unikni¢cia zahamowan w procesie
projektowania/budowy/akceptacji, a przez to zapewnienie pltynnego wejscia do eksploatacji.

2.2 Kabina zatogi

Kabina zatogi powinna przedstawia¢ konfiguracj¢ okreslonego samolotu. W celu stworzenia dobrych warunkéw
szkolenia kabina zatogi FNPT I powinna by¢ obudowana w sposob wystarczajacy, aby wykluczy¢ rozproszenie
uwagi. Kabina zatogi FNPT II powinna by¢ w pelni zamknigta. Stery, sterowniki przyrzadéw i awioniki
powinny by¢ reprezentatywne pod wzgledem dotyku, odczu¢, uktadu, koloru i oswietlenia, aby stwarzac
srodowisko przyjazne szkoleniu i utatwiaé przejscie do szkolenia w samolocie.

2.3 Czegsci sktadowe kabiny zatogi

Tak jak w przypadku innych urzadzen szkoleniowych, sktadniki wyposazenia kabiny zatogi nie musza by¢
czesciami samolotu, jednakze wszystkie uzyte czgsci powinny odpowiadac czgsciom typowych samolotéw do
szkolenia oraz by¢ wystarczajaco wytrzymale, aby przetrwaé zadania szkoleniowe. Wraz z biezacym stanem
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technologii uzycie prostych prezentacji na monitorach komputerowych i sterowanie dotykowe (touch control)
nie bedzie akceptowane. Zadania szkoleniowe przewidziane dla tych urzadzen sa takie, ze ich uktad i sposob
odczuwania sg bardzo wazne; np. pokretto skali wysokosciomierza musi fizycznie znajdowac si¢ na wskazniku.

Moze natomiast zosta¢ zaakceptowane uzycie zobrazowania komputerowego polaczone z natozeniem obrazu na
rzeczywiste dzialajace przetaczniki/przyciski/pokretla bedace kopia tablicy przyrzadéw samolotu.
2.4  Dane

Dane wykorzystywane do modelowania aerodynamiki steréw i silnikow powinny by¢ $cisle oparte na docelowe;j
konfiguracji samolotu. Niedopuszczalne jest i nie zapewni to odpowiedniego szkolenia, jesli modele beda
reprezentowaé jedynie kilka kluczowych konfiguracji biorac pod uwage zakres przyznanych uprawnien do
szkolenia.

Dane dowodowe moga by¢ danymi okreslonego samolotu z kregu samolotow, ktdre ma przedstawia¢ FNPT lub
moga by¢ oparte na informacjach o réznych samolotach z danej grupy/zestawu/zakresu (,,docelowa konfiguracja
samolotu”). Zaleca si¢, aby dane dowodowe, ktére maja by¢ uzyte, byly wraz z uzasadnieniem przedstawione
Wtadzy Lotniczej w celu dokonania ich oceny i wydania zezwolenia przed rozpoczgciem procesu produkcji.

2.4.1 Zbieranie danych i opracowanie modelu

Rozpatrujac koszty i ztozono$¢ modeli symulacji lotniczej, mozliwe jest stworzenie typowych modeli z danej
klasy ogdlnej. Takie modele powinny posiada¢ ciaglo$¢ i zmienia¢ si¢ w rozsadnych granicach w ramach
wymaganego pakietu szkolen. Podstawowym wymaganiem dla kazdego modelowania jest integralnos¢ rownan
matematycznych i modelu uzytego do prezentowania wlasnosci pilotazowych i osiagéw symulowanej klasy
samolotow. Dane do korekty modelu ogélnego, aby prezentowal on wyraznie konkretny samolot, mozna
uzyskaé z wielu zrédet bez uciekania si¢ do kosztownych testow w locie:

a. dane projektowe samolotu,

b. instrukcje uzytkowania i obstugi,

c. obserwacje na ziemi i w powietrzu.

Dane z obserwacji na ziemi i w locie mozna uzyskaé i zarejestrowaé uzywajac szerokiego zakresu prostych
srodkéw takich jak:

a. kamera video,

b. papier i otéwek,

c. stoper,

d. nowe technologie (np. GPS).

Zbieranie takich danych powinno mie¢ miejsce przy reprezentatywnym potozeniu $rodka ci¢zkosci 1 masie.
Opracowanie pakietu takich danych wraz z uzasadnieniem i racjonalnymi przestankami do celéw projektowych i
zatozonych osiagdéw, metody pomiarowe i zarejestrowane parametry (tj. masa, potozenie $rodka cigzkosci,
warunki atmosferyczne) powinno by¢ dokladnie dokumentowane i dostgpne dla Wiadzy Lotniczej w celu
dokonania przegladu jako czgsci procesu kwalifikacyjnego.

2.5  Ograniczenia

Kolejng mozliwg do wystgpienia komplikacja jest silne powigzanie pomigdzy sitami na sterach i
oddzialywaniem silnikow a konfiguracja aerodynamiki. Z tego powodu proste systemy dociazania, w ktorych
sity zmieniaja si¢ nie tylko ze zmiang polozenia, lecz rowniez z konfiguracja (predkosc, klapy, wywazenie) beda
potrzebne w urzadzeniach FNPT II. W przypadku urzadzenia FNPT I sprezynowy system dociazania zalezny od
predkosci, trymowania i potozenia sterow bylby wystarczajacy, ale bardzo waznym jest aby pamigtaé, ze
wlasciwosci negatywne nie beda akceptowane.

Nalezy jednak pamigtaé, ze jakkolwiek prosty model moze byé wystarczajacy do przewidzianych zadan,
najwazniejsze jest, aby nie pojawialy si¢ wlasciwosci negatywne.

3 Wizualizacja

Wymagania sg takie same jak dla FFS poziomu A, chyba Ze podano inacze;j.

3.1  Szczegdlne kryteria techniczne dotyczace wizualizacji, inne niz ,,pole widzenia” (Field of view-FoV), nie
sa wyszczegolnione. Nalezy rozwazy¢ mozliwos¢ zastosowania tanszego systemu tylko z tlem $wiatla
dziennego. Dobdr mozliwosci systemu wizualizacji zostanie wyznaczony przez zdolno$¢ do zastosowania w
zadaniach szkoleniowych, np. wizualizacja wystarczajaca dla wychwycenia zmian $ciezki schodzenia poprzez
wykorzystanie perspektywicznego widoku drogi startowe;.

3.2 Stosowania wizualnej optyki kolimatorowej nie jest konieczne. System z pojedynczym kanalem
widzenia bezposredniego (pojedynczy projektor lub monitor dla kazdego pilota) bedzie mogt by¢
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zaakceptowany, chociaz nie bedzie dopuszczony do wykorzystania w szkoleniu ladowania. Znieksztalcenia
wywotane brakiem kolimacji nabierajg znaczenia podczas operacji blisko lub na ziemi.

3.3 Okreslone na 30° minimum pionowego pola widzenia (FoV) moze nie wystarcza¢ dla pewnych zadan.

Jesli FNPT nie symuluje samolotu okres$lonego typu, projekt widoku z kabiny zalogi powinien by¢ dopasowany
do systemu wizualizacji tak, aby pilot mial pole widzenia wystarczajace do wykonania zadania.

Na przyktad podczas podejscia wedlug przyrzadow pilot powinien moc widzie¢ z wysokosci decyzji (DH)
odpowiedni wycinek podejscia. Poza tym, jesli samolot zbacza ze $ciezki podejscia, to w wyniku korekty
pochylenia nie powinna pojawia¢ si¢ nadmierna utrata odniesienia wzrokowego.

3.4  Istnieja dwie metody ustalania wielkosci opdznienia, ktdre pojawia si¢ w reakcji systemu wizualizacji,
przyrzadéw w kabinie i systemu kinematycznego. W celu zapewnienia zintegrowanych odczud, te elementy
powinny by¢ ze sobg Scisle powiazane.

Ogolnie, w przypadku FNPT, pomiar opdznienia przekazu (transport delay-TD) jest jedynym odpowiednim
sposobem zademonstrowania, ze system FNPT nie przekracza opdznienia dopuszczalnego. Jesli FNPT bazuje na
okreslonym typie samolotu, mozna zaakceptowac opOznienie przekazu (7D) lub czas reakcji. Testy na czas
reakcji pozwalaja sprawdzi¢ czy reakcja na nagly sygnal pochylenia, przechylenia lub odchylenia ze stanowiska
pilota miesci si¢ w dopuszczalnych granicach czasowych, ale nie jest wezesniejsza niz reakcja samolotu w takich
samych warunkach. Zmiany scenerii w stosunku do stanu wyj$ciowego powinny pojawia¢ si¢ w ramach
dynamicznej reakcji systemu, lecz nie wczesniej niz nastapi ruch.

Test w celu sprawdzenie zgodno$ci z tymi wymaganiami powinien obejmowaé jednoczesny zapis wyjsciowych
sygnatow analogowych z kolumny sterowej, wolantu i pedatléw pilota, sygnalu wyjsciowego =z
przyspieszeniomierza zamocowanego na platformie systemu kinematycznego w poblizu stanowiska pilota,
sygnatu do uktadu zobrazowania systemu wizualizacji (z uwzglednieniem analogowego opdznienia systemu
wizualizacji) 1 sygnalu do sztucznego horyzontu lub by¢ inny test zatwierdzony przez Wiadze Lotnicza. Test
polega na pordwnaniu zapiséw reakcji symulatora z danymi rzeczywistych reakcji samolotu w konfiguracji do
startu, w przelocie i do ladowania.

Celem jest stwierdzenie, czy opdznienie przekazu systemu FNPT Iub zwloka, sa mniejsze niz opdznienie
dopuszczalne oraz, czy efekty ruchowe i wizualne odpowiadaja rzeczywistym reakcjom samolotu. W przypadku
reakcji samolotu, zalecany jest pomiar przyspieszenia wzgledem odpowiedniej osi obrotu.

Zalozeniem testu jest zweryfikowanie czy system opdznienia przekazu FNPT lub opoznienie czasowe jest
mniejsze niz opdznienie dopuszczalne i czy sygnaly ruchu i wizualne odpowiadajg faktycznym reakcjom
samolotu. Dla reakcji samolotu, preferowane jest przyspieszenie na odpowiedniej osi rotacyjne;.

Test na opdznienie przekazu powinien obejmowaé pomiar wszystkich napotkanych opdznien przy pomocy
sygnatu stalego, przesytanego we wiasciwej kolejnosci od sterow pilota przez zainstalowane na nich uktady
elektroniczne 1 polaczenia moduldw oprogramowania symulacji wykorzystujace protokdt dopasowujacy,
poprzez obwody wejsciowe do systemu kinematycznego, systemu wizualizacji i wskaznikow przyrzadow.
Rozpoczecie zapiséw testu powinno odbywac od sygnatu wejsciowego ze sterow pilota. Sposoéb prowadzenia
testu powinien przewidywac czas na dokonanie obliczen i w zadnym wypadku nie zmienia¢ przeplywu
informacji przez system oprzyrzadowania i oprogramowania.

Opodznienie przekazu przez system jest wigc czasem pomigedzy sygnatem wejsciowym i reakcja okreslonego
oprzyrzadowania. Wymaga to jednego pomiaru dla kazdej osi.

3.5 W przypadku tanich systemow wizualizacji posiadajacych ograniczone mozliwosci programowania
nalezy zwrdci¢ uwage na skoncentrowanie si¢ na kluczowych obszarach o znaczeniu zasadniczym dla
uzytkowania urzadzenia, aby uniknaé¢ koniecznosci kompromisu w wyniku umieszczenia w modelu wizualizacji
obiektow niepotrzebnych, takich jak pojazdy poruszajace si¢ po ziemi, czy marszatek. Pojemnos¢ modelu
wizualizacji powinna by¢ ukierunkowana na przedstawienie:

a. drog startowych,

b. systemOw oswietlenia drogi startowej,

c. pomocy do podejscia PAPI/VASI,

d. systemow $wiatel podejscia,

e. podstawowych drog kotowania,

f. podstawowych elementow terenu w duzej skali, np. duze zbiorniki wodne, wysokie wzgorza,
g. oswietlenia naturalnego (noc/zmierzch).

4 Ruch.

2009-11-01 2-C-133 JAR-FSTDA



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 19 — 1966 — Poz. 94

DZIAL 2

ACJ nr 3do JAR-FSTD A.030 (c.d.)

Demonstracja ruchu nie jest wymagana ani dla FNPT I ani dla FNPT 11, ale jezeli operator zdecyduje si¢ na jego
instalacje, nalezy dokonac oceny i sprawdzié, czy jego wplyw na ogdlng wiernos¢ urzadzenia jest pozytywny.
Zastosowanie majg wymagania dotyczace ruchu, wyszczegolnione dla FFS poziomu A (patrz ACJ nr 2 do JAR-
FSTD A.030), chyba ze podano inaczej.

5 Testy/Ocena

W celu upewnienia si¢, ze dane urzadzenie spelnia kryteria projektowe, nalezy je kontrolowaé systemowo w
sposob obiektywny i subiektywny przed rozpoczgciem, a nastgpnie okresowo w trakcie catego uzytkowania.
Sprawdzanie subiektywne moze by¢ podobne do prowadzonego dotychczas. Metoda sprawdzania obiektywnego
jest taka sama jak obecnie stosowana wobec FSTD.

Okreslone testy dowodowe (ACJ nr 1 do JAR-FSTD A.030 pkt 2.3) moga by¢ wykonane przez osobg o
odpowiednich umiejgtnosciach w locie symulowanym, a wyniki zapisane odrgcznie. Majac na uwadze znaczenie
kosztéw, zachgca si¢ do stosowania automatycznej rejestracji (i sprawdzania), a w zwiazku z tym zapewnienia
powtarzalnosci uzyskanych wynikow.

W celu upewnienia si¢, ze urzadzenie spetnia docelowe kryteria rok po roku, opracowano okreslone tolerancje.
Dlatego wazne jest, aby takie docelowe dane byly opracowane starannie, a ich wartosci zostaty uzgodnione z
odpowiedniag Wtadza Lotnicza, prowadzaca inspekcje przed formalnym rozpoczgciem procesu kwalifikacji. W
przypadku kwalifikacji wstgpnej jest wysoce pozadane, aby urzadzenie spelnialo kryteria w granicach
wyszczegdlnionych tolerancji, jednak inaczej niz w przypadku FSTD, tolerancje zawarte w tym dokumencie
majg za zadanie zapewnienie powtarzalnosci przez caty okres uzywalnosci urzadzenia, a szczeg6lnie podczas
kazdej okresowej inspekcji legalizacyjnej.

Pewna liczba testow zawartych w QTG posiada tolerancje ograniczone do CT&M w celu uniknigcia potrzeby
wymagania szczegdlnych danych dowodowych. Zastosowanie CT&M nie moze by¢ traktowane jako wskazanie,
ze pewne obszary symulacji moga by¢ pominigte. W przypadku takich testow, osiagi urzadzenia powinny by¢
wlasciwe i reprezentatywne dla okreslonego symulowanego samolotu oraz w zadnym wypadku nie powinny
wykazywa¢ wlasciwosci ujemnych. Jesli zamiast tolerancji zastosowano CT&M, stanowczo zaleca sig¢, aby do
zapisu wzorca wynikow dla stanu wyjsciowego uzyto automatycznego systemu rejestracji, a tym samym
uniknigto skutkow rozbieznosci opinii subiektywnych podczas oceny okresowe;.

Testy subiektywne wyszczegolnione w ,,Funkcjach i Manewrach” (ACJ nr 1 do JAR-FSTD A.030 pkt 3)
powinny by¢ wykonane przez odpowiednio wykwalifikowanego i doswiadczonego pilota.

Sprawdzanie subiektywne bedzie przegladem nie tylko wspétdziatania systemow, ale rowniez integracji FNPT z:

a. Srodowiskiem szkolenia,

b. zamrozeniami i zmianami usytuowania,

c infrastruktura pomocy nawigacyjnych,

d. tacznoscia,

e. warunkami pogodowymi i zawartoscia prezentowanego obrazu.

Rownolegle do procesu testow obiektywnych/subiektywnych zaktada si¢, ze odpowiednie uzgodnienia
obstugowe beda stanowity cze$¢ Programu zapewnienia jakosci. Takie uzgodnienie bgdzie obejmowac rutynowa
obstuge, zapewnienie zadowalajacych warunkéw przechowywania czgsci i personel.

6 FNPT Typu I

Wymagania standardéw projektowych, sprawdzen i ocen urzadzenia FNPT I sa nizsze niz dla FNPT II. Réznica
w standardzie idzie w parze z nizszymi uprawnieniami dla urzadzenia tego typu wynikajacymi z JAR-FCL w
zakresie szkolenia.

7 Wiasciwosci dodatkowe

Wszystkie wlasciwosci dodatkowe ponad wymagane minimum projektowe dla FNPT I i II beda przedmiotem
oceny i powinny spetnia¢ odpowiednie standardy przedstawione w JAR-FSTD A.
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Wytyczne do projektowania i kwalifikacji BITD

Patrz JAR-FSTD A.030

1 Podstawa

1.1 Urzadzenia do szkolenia uzywane zwykle przez szkotly szkolenia podstawowego pilotow byly
stosunkowo prosto wyposazonymi pomocami przeznaczonymi tylko do lotow wg przyrzadow. Urzadzenia te
byly niezbyt $cisle powiazane z poszczegdlnymi samolotami szkolnymi. Osiagi mogly by¢ w przyblizeniu
poprawne w niewielkiej liczbie standardowych konfiguracji, jednakze wtasnosci pilotazowe mogly wahac si¢ od
prymitywnych do w jaki§ sposob reprezentatywnych. Wyposazenie w przyrzady i awionik¢ zmieniato si¢ od
podstawowego az do bardzo zblizonego do samolotu docelowego. Zatwierdzenie uzycia takich urzadzen jako
czesci kursu szkoleniowego bylo oparte na regularnej ocenie podmiotowej wyposazenia i jego operatora
przeprowadzanej przez inspektora Wtadzy Lotniczej.

1.2 JAR-FSTD A wprowadza dwa nowe urzadzenia, FNPT I i FNPT II, gdzie urzadzenie do szkolenia
procedur lotu i nawigacji FNPT I jest zasadniczo zastgpstwem tradycyjnego naziemnego urzadzenia do szkolenia
w locie wedlug przyrzadow, posiadajacym przewage najnowszych technologii i majacym wigcej podstaw
konstrukcji docelowe;j.

1.3 JAR-FSTD A ustanawia wymagania i wytyczne dla nizszego poziomu FSTD poprzez wprowadzenie
urzadzen do szkolenia podstawowego w lotach wedtug przyrzadéow BITD. Trzeba jednoznacznie zrozumieé, ze
urzadzenie do szkolenia podstawowego w lotach wedtug przyrzadéw BITD nigdy nie moze zastapic¢ urzadzenia
do szkolenia procedur lotu i nawigacyjnych FNPT I. Gléwnym przeznaczeniem urzadzenia do szkolenia
podstawowego w lotach wedlug przyrzadow BITD jest zastgpienie starych urzadzen do szkolenia w lotach
wedtlug przyrzadow, ktore nie moga by¢ dluzej zatwierdzane z powodu ztej doktadnosci lub niezawodnosci
uktadu.

2 Normy projektowe

2.1 Odmiennie niz urzadzenie FFS, BITD ma na celu odwzorowanie danej klasy samolotu. Wybrana
konfiguracja powinna szeroko odzwierciedla¢ samolot, ktory ma by¢ uzyty jako cze$¢ pelnego pakietu
szkoleniowego. W interesie wszystkich stron zaangazowanych w poczatkowe dyskusje z Wtadza Lotnicza
powinno leze¢ szerokie uzgodnienie odpowiedniej konfiguracji, znanej jako ,,wyznaczona konfiguracja
samolotu”.

2.2 Stanowisko pilota ucznia powinno szeroko odwzorowywac wyznaczona konfiguracj¢ samolotu i powinno
by¢ wystarczajaco ostonigte, aby zapobiec jakiemukolwiek rozproszeniu uwagi.

2.3 Glowna tablica przyrzadow w BITD moze by¢ zobrazowana na ekranie. Uzywanie ekranu dotykowego
lub myszy i klawiatury przez pilota ucznia nie jest dopuszczalne dla zadnego przyrzadu lub instalacji.

2.4  Standardy dla BITD zostaly ustanowione dla urzadzen niskokosztowych i dlatego zaktada sig, ze takowe
beda utrzymywane. Jednakze wraz z wprowadzaniem coraz to nowszych technologii powinno si¢ stosowaé
wyzsze standardy, gdy srodki na to pozwalaja.

3 Dane walidacyjne

3.1 Dane uzyte do modelowania samolotu i silnika (silnikow) powinny by¢ gruntownie oparte na
wyznaczonej konfiguracji samolotu. Nie jest dopuszczalne, aby modele odwzorowywaly zaledwie kilka
kluczowych konfiguracji.

3.2 Przy rozpoznaniu kosztu i ztozonosci modeli symulowanych lotéw powinno by¢ mozliwe stworzenie
ogblnego modelu danego typu. Modele takiec moga by¢ ciaglte i moga rozni¢ si¢ odczuwalnie w zakresie
wymaganej do szkolenia obwiedni obciazen dopuszczalnych. Podstawows zasada podczas jakiegokolwiek
modelowania jest integralno$¢ (zgodno$¢) réownan matematycznych i modeli uzywanych do odwzorowania
wlasnosci lotnych i osiagow klasy symulowanego samolotu. Dane do dostrojenia modelu ogdlnego tak, aby
odwzorowywat bardziej szczegdétowo konkretny typ samolotu mogg by¢ uzyskane z wielu zrodet bez uciekania
si¢ do kosztownych testow w locie:

a. dane konstrukcyjne statku powietrznego,
b. instrukcje uzytkowania w locie i obstugi technicznej,
c. obserwacje na ziemi i w locie.

Dane uzyskane na ziemi lub w locie moga by¢ pomierzone i zarejestrowane przy uzyciu réznych prostych
srodkow, takich jak:

a. magnetowid,

b. otowek i papier,

c. stoper,

d. nowe technologie, takie jak GPS itp.
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Zbieranie jakichkolwiek danych powinno odbywac si¢ przy reprezentatywnych masach i polozeniach srodka
cigzkosci. Opracowany zbidér danych wraz z uzasadnieniem i racjonalnymi przestankami dotyczacymi
konstrukcji i1 zaktadanych osiagéw, metodami pomiarowymi i rejestrowaniem parametréw powinien byé
doktadnie udokumentowany i dostepny do wgladu dla Wtadzy Lotniczej jako czgs$¢ procesu kwalifikacyjnego.

4 Ograniczenia

Uklad sterujacy sitami moze by¢ sprezynowy. Nalezy pamigtaé, ze jest istotnie wazne, iz charakterystyki
negatywne nie sa dopuszczalne.

5 Testy i ocena

W celu zapewnienia, iz jakiekolwiek urzadzenie spelia jego kryteria projektowe poczatkowe i okresowe
poprzez cata dhugosé ,,zycia” nalezy ustali¢ system testow obiektywnych i subiektywnych. Testy subiektywne
moga by¢ podobne do uzywanych dotychczas. Metodologia testow obiektywnych jest zaczerpnigta ze
stosowanych w urzadzeniach do szkolenia na wyzszym poziomie.

Testy atestacyjne wymienione w ACJ nr 1 do FSTD A.030, paragraf 2.3 moga by¢ przeprowadzane przez
odpowiednio wykwalifikowana osobeg, a ich wyniki rejestrowane rgcznie. Jednakze wysoce zalecany jest wydruk
interesujacych parametrow, co zwieksza powtarzalnos¢ uzyskanych wynikow.

Poszczegolne tolerancje sg okreslone w celu zapewnienia, iz urzadzenie spetnia oryginalne kryteria docelowe
rok po roku. Dlatego tez wazne jest, by te dane docelowe byly uzyskiwane doktadnie, a wartosci byly
uzgadniane wstepnie z Wladza Lotnicza nadzorujaca kazdy formalny proces kwalifikacyjny. Do kwalifikacji
wstepnej, wielce pozadane jest by urzadzenie spetniato zatozone kryteria w zakresie wymienionych tolerancji,
jednakze tolerancje zawarte w tym dokumencie sg przeznaczone gltownie do stosowania dla zapewnienia
powtarzalno$ci przez cala dlugos¢ ,zycia” urzadzenia, a zwlaszcza podczas kazdej oceny okresowej
dokonywanej przez Wtadzg¢ Lotnicza.

Wigkszos¢ testow w QTG posiada tolerancje ograniczone do ,,Prawidlowych Tendencji i Wartosci” (CT&M).
Nie nalezy rozumie¢ ,,Prawidlowych Tendencji i Wartosci” (CT&M) jako przestanki, iz pewne obszary
symulacji moga by¢ pominigte. Podczas takich testow osiagi urzadzenia powinny by¢ przyblizone i
reprezentatywne dla symulowanego typu samolotu i w zadnych warunkach nie moga wykazywaé charakterystyk
negatywnych. We wszystkich tych przypadkach zaleca si¢ drukowanie podstawowych wynikdw podczas oceny
wstepnej w celu uniknigcia wplywu mozliwych rozbieznych subiektywnych opinii podczas oceny okresowe;.

Testy subiektywne wymienione w ACJ nr 1 do FSTD A.030, paragraf 3, funkcje i manewry powinny by¢
przeprowadzane przez odpowiednio wykwalifikowanego i doswiadczonego pilota. Testy subiektywne nie tylko
sg sprawdzianem wzajemnego oddziatywania wszystkich majacych zastosowanie instalacji i urzadzen, ale takze
w ramach programu szkolenia integracji BITD, i obejmuja:

a. srodowisko szkolenia,
b. zatrzymanie 1 zmiang potozenia,
c. srodowisko pomocy nawigacyjnych.

Rownolegle do procesu testow obiektywnych/subiektywnych zaklada si¢, ze odpowiednie uzgodnienia
obstugowe beda stanowity cze$¢ Programu zapewnienia jakosci. Takie uzgodnienie bgdzie obejmowac rutynowa
obstuge, zapewnienie zadowalajacych warunkéw przechowywania czgsci i personel.

CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISANA
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6 Wytyczne dla Tablicy Przyrzadéw wyswietlanej na ekranie

a. | Podstawowe przyrzady pilotazowe beda wyswietlane i utozone w typowym uktadzie ,,T”. Przyrzady beda
wyswietlane prawie w realnej wielko$ci, podobnie jak w symulowane]j klasie samolotu. Nastepujace
przyrzady beda wyswietlona, jako reprezentatywne dla symulowanej klasy samolotu:

1. Sztuczny Horyzont z oznaczeniem przynajmniej 5° i 10° pochylenia oraz oznaczaniem kata
przechylenia dla 10°, 20°, 30° i 60°.

2. Przestawialny wysokosciomierz(-e¢) z oznaczeniem co 20 stop. Pokretta do ustawienia QNH beda
prawidtowo przestrzennie rozmieszczone przy odpowiednim przyrzadzie.

3. Wskaznik predkosci z oznaczeniami przynajmniej co 5 KTS w reprezentatywnym zakresie predkosci i
kolorowym zakresem.

4. HSI lub wskaznik kierunku ze stopniowym oznaczeniem co najmniej co 5°, wyswietlanym na ekranie
kota 360°. Wartosci dla kierunku be¢da rozmieszczone gwiazdowo. Pokretla ustawienia kursu lub
oznacznika kierunku beda prawidtowo przestrzennie rozmieszczone przy odpowiednim przyrzadzie.

5. Wskaznik predkosci pionowej (wariometr) z oznaczeniem od 100 fpm do 1000 fpm, a nastgpnie co 500
fpm w reprezentatywnym zakresie.

6. Wskaznik zakretu i przechyhu ze stopniowym oznaczeniem zakretu 3° na sekundg dla prawego i lewego
zakretu. Znacznik 3° na sekundg bedzie znajdowac si¢ w punkcie maksymalnego odchylenia wskaznika.

7. Wskaznik poslizgu reprezentatywny dla symulowanej klasy samolotu, gdzie wskazany jest stan
koordynowanego lotu z kulka w pozycji srodkowej. Dopuszcza si¢ uzycia trojkatnego wskaznika poslizgu,
jezeli odpowiedni dla symulowanej klasy samolotu.

8. Kompas magnetyczny ze stopniowym oznaczeniem co 10°.

9. Oprzyrzadowanie silnika odpowiednie dla symulowanej klasy samolotu, z oznaczeniem dla normalnych
zakresow, minimalnym i maksymalnym zakresem.

10. Wskaznik ssania lub wskaznik ci$nienia, jaki bedzie mial zastosowanie, z ekranem odpowiednim dla
symulowanej klasy samolotu.

11. Wskaznik potozenia klap z ekranem pokazujacym aktualne polozenie klap. Wskaznik bedzie
reprezentatywny dla symulowanej klasy samolotu.

12. Wskaznik potozenia trymera pochylenia pokazujacy zerowe wytrymowanie i odpowiednie wskazania
wytrymowania ,,do przodu” i ,,do tylu” samolotu.

13. Stoper lub zegar cyfrowy pozwalajacy na dokonanie odczytu sekund i godzin.

b. | Tablica nawigacyjna i tacznosci bedzie wyswietlana na ekranie w taki sposob, aby pokazywata uzywana
czestotliwosé. Pokretta/kontakty do wyboru czestotliwosci lub innych funkcji mogg by¢ rozmieszczone na
srodkowej tablicy COM/NAYV lub na osobnej tablicy umieszczonej w wygodnym miejscu, Wyposazenie
NAYV musi uwzgledniaé¢ wskazniki ADF, VOR, DME i ILS z nast¢pujacymi stopniowymi oznaczeniami:

1. Na ekranach VOR i ILS wskazania co pot stopnia lub mniej dla kursu i $ciezki schodzenia.

2. 5° lub mniej odchylenia od kursu dla ADF i RMI, co be¢dzie miato zastosowanie.

Wszystkie radia NAV musza by¢ wyposazone w element identyfikacji glosowej. Odbiornik oznaczenia
radiolatarni nalezy zawsze instalowac¢ z aplikacja identyfikacji glosowej i optyczne;.
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c. | Wszystkie ekrany przyrzadéw beda widoczne w czasie wszystkich operacji lotniczych. System przyrzadow
bedzie tak zaprojektowany, aby miganie i skakanie nie rozpraszatlo, a wszystkie zmiany w
odwzorowywanych przyrzadach w zakresie rownym lub wigkszym niz wartosci podane ponizej byly
wyswietlane:

. Polozenia przestrzennego '/,° pochylenia i 1° pochylenia.
. Zakret i przechyt '/, standardowego stopnia zakretu
.IAS 1 kts

. VSI 20 fpm

. Wysokos¢3 stopy

. Kierunek na HSI '/,°

. Kurs i kierunek na OBS i/lub RMI 1°

LS e

.RPM 25

10. MP '/, cala

d. | Czestotliwos¢ uaktualniania wszystkich ekranow bedzie udowadniane przez SOC. Rozdzielczo$¢ powinna
by¢ wystarczajaca, aby przyrzady:

O 0 3 N L A W N~

1. nie robily wrazenia nieostrych,
2. nie ,,migaly” lub ,,skakaly” w stopniu powodujacym rozpraszanie podczas operacji,

3. nie pojawialy si¢ z rozpraszajacymi postrzgpionymi liniami lub brzegami.

7 Informacje dodatkowe

Odmiennie niz w innych FSTD producent BITD jest odpowiedzialny za ocen¢ wstgpng nowego modelu BITD.
Poniewaz wszystkie numery seryjne takiego modelu sa automatycznie kwalifikowane, zatwierdzenie
uzytkownika u danego operatora jest zasadnicza sprawg przed otrzymaniem zatwierdzenia na prowadzenie
szkolenia.
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ACJ nr 1 do JAR-FSTD A.030(c)(1) (przyjete sSrodki wykazania zgodnoSci)
Dane do walidacji z symulatora konstrukcyjnego
Patrz JAR-FSTD A.030(c)(1)

1. Gdy w wyniku zmian konfiguracji symulowanego statku powietrznego zmienia si¢ symulacja w pelni
potwierdzona przez testy w locie, producent objetego kwalifikacja statku powietrznego moze w celu
uzupetnienia danych z testow w locie dostarczy¢ — po wezesniejszym uzgodnieniu z Wiadza Lotnicza — wybrane
dane do walidacji z symulatora konstrukcyjnego lub symulacji konstrukcyjnej, ktore przeszty ,,audyt”.

To rozwiazanie jest ograniczone do zmian, ktére maja charakter wzbogaceniowy oraz daja si¢ tatwo zrozumie¢ i
dobrze zdefiniowac.

2. Aby uzyskaé zgode¢ na dostarczenie danych do walidacji z symulatora konstrukcyjnego, producent statku
powietrznego powinien:

(a)  posiada¢ udokumentowang list¢ osiagni¢é w zakresie przygotowywania odpowiedniej jakosci pakietow
danych;

(b)  wykaza¢ wysoka jako§¢ metod prognozowania przez pordéwnanie danych prognozowanych z danymi
potwierdzonymi przez testy w locie;

(¢)  mie¢ symulator konstrukcyjny spetniajacy nastgpujace warunki:
- jego modele dziataja w sposob zintegrowany,

- korzysta z tych samych modeli, jak modele dostarczane osobom zajmujacym si¢ szkoleniami
(uzywane rowniez przy opracowywaniu samodzielnych dokumentéw potwierdzajacych
zgodnos¢ lub kontroli),

- jest uzywany przy pracach nad rozwojem statku powietrznego i przy jego certyfikacji;

(d)  postugiwac si¢ symulacja konstrukcyjna do przygotowania reprezentatywnego zestawu zintegrowanych
dowoddéw zgodnosci;

(e)  posiada¢ mozliwy do zaakceptowania system kontroli konfiguracji obejmujacy symulator konstrukcyjny i
wszystkie inne istotne symulacje konstrukcyjne.

3. Producenci statkow powietrznych planujacy skorzysta¢ z tego alternatywnego rozwigzania powinni jak
najwczesniej skontaktowaé si¢ z Wiadza Lotnicza.

4. Przy pierwszym sktadaniu wniosku kazdy wnioskodawca powinien wykaza¢ swa zdolno$¢ do uzyskania
kwalifikacji stosownie do wymagan Kierownictwa JAA ds. FSTD oraz zgodnie z kryteriami zawartymi w
niniejszym ACJ i zwigzanym z nim ACJ nr 2 do JAR-FSTD A.030(c)(1).

CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISANA
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ACJ nr 2 do JAR-FSTD A.030(c)(1) (material interpretacyjny)
Dane do walidacji z symulatora konstrukcyjnego — wytyczne w zakresie zatwierdzania
Patrz JAR-FSTD A.030(c)(1)

1. Podstawa

1.1. W przypadku modeli symulacji w petni potwierdzonych przez testy w locie istnieje prawdopodobienstwo,
ze nowe, lub bedace powazniejsza modyfikacja statkow powietrznych, modele tego rodzaju w miarg jak
konfiguracja statku powietrznego ulega¢ bedzie zmianie stopniowo stawa¢ si¢ beda coraz mniej
reprezentatywne.

1.2.  Wraz ze zmiang konfiguracji statku powietrznego, zmienialy si¢ zazwyczaj modele symulacji, by te
zmiany odzwierciedli¢. W przypadku modeli aerodynamiki, silnika, sterowania lotem i manewrowania na ziemi
efektem tego procesu jest zwykle zebranie dodatkowych danych z testdow w locie oraz nastgpna edycja nowych
modeli i danych do walidacji.

1.3.  Trafno$¢ prognozowania modeli symulacyjnych osiagneta taki poziom, ze réznice pomigdzy modelem
prognozowanym i opartym na walidacji przez testy w locie sg czgsto bardzo male.

1.4.  Glowni producenci statkéw powietrznych wykorzystuja do swych symulacji konstrukcyjnych te same
modele symulacyjne, co udostepniane w srodowisku szkoleniowym. Rodzaje tych symulacji sa rozmaite: od
fizycznych symulatoréw konstrukcyjnych — z urzadzeniami ze statku powietrznego lub bez — do symulacji w
czasie nierzeczywistym, opartych na stacjach roboczych.

2. Wytyczne w zakresie zatwierdzania — w przypadku wykorzystywania danych walidacyjnych
z symulatora konstrukcyjnego.

2.1.  Nalezy utrzyma¢ obecny system wymagania danych z testow w locie jako odniesienia przy walidacji
symulatordw szkoleniowych.

2.2.  Gdy w wyniku zmian konfiguracji symulowanego statku powietrznego zmienia si¢ symulacja w pelni
potwierdzona przez testy w locie, producent objetego kwalifikacja statku powietrznego moze w celu
uzupetnienia danych z testow w locie dostarczy¢ — po wezesniejszym otrzymaniu zgody Wiadzy Lotniczej —
wybrane dane do walidacji z symulatora konstrukcyjnego Iub symulacji konstrukcyjne;j.

2.3. W przypadkach wykorzystania danych z symulatora konstrukcyjnego proces symulacji konstrukcyjnej
musiatby zosta¢ skontrolowany przez Wtadz¢ Lotnicza.

24. We wszystkich przypadkach pakiet danych dla statku powietrznego, zweryfikowany w zakresie
zgodnosci z aktualnymi standardami w oparciu o dane z testow w locie, nalezy opracowac dla takiej konfiguracji
modelu podstawowego, w jakiej statek wchodzi do eksploatacji.

2.5. Tam, gdzie dane z symulatora konstrukcyjnego sa stosowane jako czgs¢ QTG, oczekuje si¢ zasadniczej
zgodnosci, stosownie do zatacznika 1 do ACJ do JAR-FSTD A.030.

2.6. W przypadkach, w ktoérych przewiduje si¢ wykorzystanie danych z symulatora konstrukcyjnego, nalezy
przedstawi¢ wlasciwemu organowi regulacyjnemu (lub wilasciwym organom) kompletng propozycje. Taka
propozycja zawieralaby dowody poprzednich osiagni¢é producenta statku powietrznego w modelowaniu o
wysokim stopniu wiernosci.

2.7. Proces begdzie mial zastosowanie do przypadkéw ,,0 jeden krok od” w stosunku do symulacji w pelni
potwierdzonej przez testy w locie.

2.8. Nalezy utrzymaé proces zarzadzania konfiguracja, obejmujacy zapis przebiegu wydarzen, ze
zrozumiatym, krok po kroku, opisem zmian modelu symulacji, powodujacych odejscie od symulacji w pelni
potwierdzonej przez testy w locie, tak aby mozliwe byto ich usunig¢cie i powr6t do wersji podstawowej
(potwierdzonej w locie).

2.9. Wtladza Lotnicza przeprowadzi techniczng analiz¢ proponowanego planu i wynikajacego z tego dane do
walidacji w celu ustalenia, czy propozycja jest mozliwa do zaakceptowania.

2.10. Procedura bedzie uwazana za zakonczona po wydaniu dokumentu zatwierdzenia. W dokumencie bgda
okreslone dopuszczalne zrédta danych do walidacji.

2.11. Symulator konstrukcyjny, aby zosta¢ dopuszczonym jako alternatywne zrodto danych, powinien:

(a)  istnie¢ jako obiekt fizyczny, w komplecie z kabing reprezentatywna dla klasy statku powietrznego, ktora
symuluje, z urzadzeniami sterowania wystarczajacymi do odbywania lotow ze sterowaniem r¢cznym,;

(b)  posiadaé system wizualizacji i najlepiej takze uktad ruchu;
(¢)  mie¢ w stosownych przypadkach prawdziwe skrzynki z awionikg, wzajemnie zamienne z rGwnowazna
symulacjg programowa, umozliwiajace walidacj¢ opracowanego oprogramowania;
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(d)  posiadaé rygorystyczny system kontroli konfiguracji obejmujacy urzadzenia i oprogramowanie;
(e)  by¢ uznanym jako bardzo wierne odwzorowanie statku powietrznego przez pilotow producentow,
operatorow i Wtadze¢ Lotnicza.

2.12 Doktadna procedura uzyskania akceptacji danych z symulatora konstrukcyjnego bedzie zmieniaé si¢ w
zaleznosci od konkretnych producentow statkow powietrznych i rodzaju zmiany. Niezaleznie od proponowanego
rozwigzania symulacje lub symulatory konstrukcyjne powinny spetia¢ nastgpujace kryteria:

(a)  pierwotne (wyjsciowe) modele symulacji powinny by¢ w petni potwierdzone poprzez testy w locie;

(b)  ogodlnodostegpne modele dostarczane przez producenta statku powietrznego do wykorzystania w
szkoleniowych urzadzeniach FSTD powinny by¢ prawie identyczne do modeli uzywanych przez
producenta statku w jego symulacjach lub symulatorach konstrukcyjnych;

(©) symulacje lub symulatory konstrukcyjne powinny byly by¢é wykorzystane jako czes¢ procesu
projektowania, konstrukc;ji i certyfikacji statku powietrznego.

2.13  Szkoleniowe FSTD wykorzystujace te podstawowe modele symulacyjne powinny posiada¢ aktualng
kwalifikacj¢ co najmniej w zakresie uznanych norm migdzynarodowych, jak podano w dokumencie ICAO 9625
»Manual on Criteria for the Qualification of Flight Simulators”.
2.14 Rodzaje modyfikacji objete ta alternatywna procedura beda ograniczone do modyfikacji o ,,w pelni
rozumianych skutkach”:
(a)  oprogramowania (np. komputera sterowania lotem, autopilota itp.);
(b)  prostych (pod wzgledem aerodynamiki) zmian geometrycznych (np. dtugosé¢ kadtuba);
(©) silnikow — ograniczonych do statkdw powietrznych nienapedzanych $miglem;
(d)  w zakresie przekladni systemow sterowania/osprzgtu/granic wychylenia;
(e) zmian w hamulcach, oponach i elementach sterowania na ziemi.
2.15  Oczekuje sig, ze producent, ktory chce skorzystaé z tej alternatywnej procedury zademonstruje solidne
techniczne uzasadnienie proponowanego przez niego podejscia. Taka analiza powinna wykazaé, ze
prognozowane skutki zmiany (lub zmian) maja charakter wzbogaceniowy oraz daja si¢ tatwo zrozumie¢ i dobrze
zdefiniowad, potwierdzajac, ze nie sa wymagane dodatkowe dane z testow w locie. W przypadku, kiedy
prognozowane skutki nie beda uznane za przewidziane z wystarczajaca dokladnoscia, moze okazaé sig¢
koniecznym zebranie ograniczonego zestawu danych z testow w locie w celu potwierdzenia przewidywanych
zmian wzbogaceniowych.

2.16 Wszelkie wnioski o tg¢ procedur¢ beda przegladane przez reprezentujacy Wtladze Lotnicza zespot

utworzony przez Kierownictwo JAA ds. FSTD.

CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISANA
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ACJ do JAR-FSTD A.035
FFS zatwierdzone lub kwalifikowane przed 1 kwietnia 1998 roku
Patrz JAR-STD A.035

1 Wprowadzenie

1.1 Na podstawie wczesniejszych przepisow krajowych urzadzenia FFS mogly mie¢ przyznane uprawnienia
na dziatalno$¢ w okreslonym zakresie zgodnie z pierwotnymi dokumentami odniesienia okreslajacymi kryteria
techniczne.

1.2 Niektéore FFS mogly nie by¢ monitorowane w pelnym zakresie, ale moga posiada¢ dokumenty lub
deklaracje wystawione przez swoja Wtadze Lotnicza, zezwalajace na ich wykorzystywanie — w szerokim lub
Scisle okreslonym zakresie — do pewnych manewréw w ramach szkolenia, testowania i kontroli.

1.3 W kazdym razie uwaza si¢, ze FFS powinny utrzymaé¢ posiadany poziom kwalifikacyjny i/lub
zatwierdzenie przyznane przed przyjecie JAR-STD 1A, a nastgpnie JAR-FSTD A.

2 Zmiana kategorii

2.1 Niektore z FFS moga by¢ o takim standardzie, ze pozwali to na zmiang ich kategorii, tak jakby zostaly
przedstawione do wstepnej kwalifikacji w dniu 1 kwietnia 1998 roku lub péznie;.

3 Rownowazne kategoria AG, BG, CG, DG

3.1  FFS, ktorym nie zmieniono kategorii, a posiadaja akceptowalny pierwotny dokument odniesienia uzyty
do ich pierwotnej kwalifikacji krajowej lub krajowego zatwierdzenia zdobeda kwalifikacje JAA w oparciu o
swoj pierwotny poziom kwalifikacji technicznej. Rownowazna kwalifikacja odnosi¢ si¢ bedzie do manewrow
dopuszczonych na podstawie pierwotnej kwalifikacji krajowej lub krajowego zatwierdzenia pod warunkiem, ze
te starsze FFS nadal beda spetnia¢ pierwotne kryteria krajowe w oparciu, o ktore kwalifikowane byty przez
Wiadze Lotnicza.

3.2 Do kazdego pierwotnie przyznanego poziomu kwalifikacji dodana zostanie literka G, aby wykazaé, ze
istniejacy poziom kwalifikacji zastuguje na uznanie na zasadzie dziedziczenia praw nabytych. Aby spetié to
prawo pierwotny dokument odniesienia musi zawiera¢ kryteria dla testoéw walidacyjnych, zawiera¢ kryteria
testow funkcjonalnych i subiektywnych, ktére w miar¢ rozsadny sposob pokrywaja obwiedni¢ osiagéw FFS, a w
szczegolnosci konkretne manewry, dla ktorych przyznano réwnowazny poziom kwalifikacji JAA. Minimalny
akceptowalny standard to FAA AC 120-40A lub rownowazny.

4. Kwalifikacje krajowe

4.1  FFS, ktérym nie zmieniono kategorii, i ktore nie posiadaja akceptowalnego pierwotnego dokumentu
odniesienia moga kontynuowaé korzystanie z uprawnien dla uzgodnionej listy manewréw w ramach szkolenia,
testowania i sprawdzania, pod warunkiem, ze utrzymaja swoje charakterystyki zgodnie z wszystkimi testami
walidacyjnymi oraz testami obiektywnymi i subiektywnymi, ktore zostaly wczesniej ustanowione lub testami
wybranymi z listy ACJ Nr 1 do JAR-FSTD A.030, po uzgodnieniu z Wladza Lotnicza. Testy powinny dotyczy¢
listy manewrow dopuszczonych na podstawie pierwotnej kwalifikacji krajowej lub krajowego zatwierdzenia.

4.2  Uzytkownicy FFS moga zachowal swoje uprawnienia zgodnie z uznaniem Wtadzy Lotniczej.
Uzytkownicy FFS moga zachowa¢ swoje uprawnienia przyznane w oparciu o wczesniej obowiazujace kryteria
krajowe.
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5 Zestawienie zasad dziedziczenia praw nabytych

W ponizszej tabeli zestawiono ustalenia dla FFS zatwierdzonych lub zakwalifikowanych przed 1 kwietnia
1998 r., ktore nie zmienily kategorii:

Dostepny pierwotny dokument | Rownowazny poziom kwalifikacji | Kryteria w zakresie osiagéw
odniesienia JAA
Tak AG Petne szkolenie, | Spelnia pierwotne krajowe testy
BG testowanie i sprawdzanie. | walidacyjne i testy subiektywne z
cG Uprawnienia podobne do dokumentu odniesienia.
DG A,B,C,D.
Nie Kategorie specjalne Pierwotne testy walidacyjne, testy
Unikalny wykaz manewréw. funkcji 1 subiektywne lub lista
testow wybranych z ACJ Nr 1 do
JAR-FSTD A.030, w
uzgodnieniu).

CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISANA
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ACJ do JAR-FSTD A.036
Urzadzenie do szkolenia lotniczego FTD zatwierdzone lub kwalifikowane przed 1 lipca 2000 roku
Patrz JAR-STD A.036

1 Wprowadzenie

1.1 Na podstawie wczesniejszych przepisow krajowych urzadzenia FTD mogly mieé¢ przyznane punkty na
dzialalno§¢ w okreslonym zakresie, zgodnie z pierwotnymi dokumentami odniesienia okreslajacymi kryteria
techniczne.

1.2 Niektére FTD mogly nie by¢ monitorowane w pelnym zakresie, ale moga posiada¢ dokumenty lub
deklaracje wystawione przez swoje Wladze Lotnicze, zezwalajace na ich wykorzystywanie — w szerokim lub
Scisle okreslonym zakresie — do pewnych manewréw w ramach szkolenia, testowania i kontroli.

1.3 W kazdym razie uwaza si¢, ze FTD powinny utrzymaé¢ posiadany poziom kwalifikacyjny i/lub
zatwierdzenie przyznane przed przyjeciem JAR-FSTD A, zgodnie z wczesniej obowigzujacymi kryteriami
krajowymi.

2 Zmiana kategorii

2.1  Niektore z FTD moga by¢ o takim standardzie, ze pozwali to na zmiane ich kategorii, tak jakby zostaty
przedstawione do wstepnej kwalifikacji w dniu 1 lipca 2000 roku lub pdznie;j.

3 Kwalifikacje krajowe

3.1 FTD, ktérym nie zmieniono kategorii, i ktore nie posiadaja akceptowalnego pierwotnego dokumentu
odniesienia mogg kontynuowac korzystanie z uprawnien dla uzgodnionej listy manewréw w ramach szkolenia,
testowania i sprawdzania, pod warunkiem, ze utrzymaja swoje charakterystyki zgodnie z wszystkimi testami
walidacyjnymi oraz testami obiektywnymi i subiektywnymi, ktore zostaly wczesniej ustanowione lub testami
wybranymi z listy ACJ Nr 1 do JAR-FSTD A.030, po uzgodnieniu z Wladza Lotnicza. Testy powinny dotyczy¢
listy manewréw dopuszczonych na podstawie pierwotnej kwalifikacji krajowej lub krajowego zatwierdzenia.

3.2  Uzytkownicy FTD moga zachowaé swoje uprawnienia zgodnie z uznaniem Wiadzy Lotniczej.
Uzytkownicy FTD moga zachowa¢ swoje uprawnienia przyznane w oparciu o wezesniej obowiazujace kryteria
krajowe.

CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISANA
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DZIAL 2

ACJ do JAR-FSTD A.037
FNPT zatwierdzone lub kwalifikowane przed 1 lipca 1999 roku
Patrz JAR-STD A.037

1 Czas obowiazywania zasad dziedziczenia praw nabytych przyznany FNPT mial okres waznosci
maksymalnie szeéciu lat poczawszy od 1 lipca 1999 r. (co koresponduje z dniem wdrozenia JAR-FCL 1). Okres
ten juz w tej chwili stracit wazno$¢ i prawa nabyte zapisane w JAR-FSTD A.037 nie maja juz zastosowania do
FNPT. Dzisiaj wszystkie urzadzenia musza by¢ kwalifikowane zgodnie z JAR-STD 3A lub JAR-FSTD A,
zgodnie z zastosowaniem.

CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISANA
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DZIAL 2

ACJ do JAR-FSTD A.045 (Material wyjasniajacy)
Kwalifikacja FFS/FTD nowych samolotow - informacje dodatkowe
Patrz JAR-FSTD A.045

1 W przypadku wprowadzenia nowego samolotu lub jego odmiany, jeszcze dlugo po wejsciu do stuzby,
zatwierdzone dane wytworcy dotyczace osiagdw, wlasnosci pilotazowych, systeméw czy awioniki, na ogot nie
sq dostepne. Czgsto szkolenie zatdg i proces certyfikacyjny trzeba rozpocza¢ na par¢ miesigcy przed wejsciem
pierwszego samolotu do eksploatacji i w konsekwencji, do celéow tymczasowej kwalifikacji FSTD, konieczne
jest stosowanie wstepnych danych (osiagi, systemy, awionika) wytworcy.

2 Rozpatrujac kolejnos¢ etapdw, ktdre maja nastapic¢ 1 konieczny czas oczekiwania az ostateczne dane beda
dostepne, Wtadza Lotnicza moze akceptowaé czgsciowo zatwierdzone wstgpne dane samolotu i systemow i
wczesniej uzna¢ awionike (zzw. red label), aby mdc zezwoli¢ na opracowanie koniecznego programu
rozpoczecia szkolenia, certyfikacji i wprowadzenia do eksploatacji.

3 Operatorzy FSTD wystgpujacy o kwalifikacj¢ na podstawie danych wstepnych powinni skontaktowac si¢
z Wladza Lotnicza, gdy tylko okaze sig, ze konieczne beda przygotowania specjalne lub gdy tylko okaze sig, ze
do kwalifikacji FSTD wykorzystane beda dane wstgpne. Wytworcy samolotéw i FSTD powinni by¢ §wiadomi
potrzeby i bra¢ czynny udzial w przygotowaniu danych i planie przeprowadzenia kwalifikacji FSTD. Taki plan
powinien obejmowac okresowe spotkania pozwalajace na informowanie zainteresowanych stron o stanie
projektu.

4 Szczegdtowa procedura, ktora nalezy przestrzegaé, aby Wladza Lotnicza zaakceptowata dane wstgpne,
bedzie si¢ r6zni¢ w zaleznosci od przypadku i producenta statku powietrznego. Kazdy program rozwoju i testow
nowego statku powietrznego jest dostosowany do potrzeb poszczegodlnego projektu i nie moze zawiera¢ tych
samych etapow lub ich kolejnosci, jak program innego producenta a nawet program tego samego producenta, ale
dla innego statku powietrznego. Tak wigc nie mozna opracowac jednorakiej procedury akceptacji danych
wstepnych, lecz zamiast tego o§wiadczenie opisujace kolejnos¢ etapow, zrodet danych i procedur zatwierdzania
uzgodnionych pomigdzy operatorem FSTD, producentem samolotu, producentem FSTD i Wtadza Lotnicza.

UWAGA: Opis danych dostarczanych przez producenta statku powietrznego koniecznych do sporzqdzenia
modelu FNPT i zatwierdzenia znajdujq sie w dokumencie IATA Flight Simulator Design and Performance Data
Requirements — wydanie 6, 2000, ze zmianami).

5 Potrzebna jest gwarancja, ze wstepne dane sg najlepsza podang przez producenta reprezentacja statku
powietrznego i pewnos¢, ze dane ostateczne nie beda rdznic¢ si¢ w wysokim stopniu od danych wstegpnych, choé¢
tylko doktadnie doprecyzowane. Dane uzyskane za pomocg tych predyktywnych lub wstgpnych metod powinny
zostaé potwierdzone przez dostgpne zrodta, w tym co najmniej przez:

a. Raport techniczny producenta objasniajacy zastosowang metod¢ predyktywna i przedstawiajacy udane jej
zastosowanie w podobnych projektach. Dla przyktadu, producent moze pokaza¢ zastosowanie ich do
wcezesniejszego modelu statku powietrznego lub zatozy¢ charakterystyki wczesniejszego modelu statku
powietrznego i poréwnac¢ wyniki z koncowymi danymi danego modelu.

b. Wyniki z wczesnych testow w locie. Takie dane czgsto pochodza z prob certyfikacyjnych statku
powietrznego i powinny by¢ z powodzeniem uzyte do wezesnego zatwierdzenia FSTD. Pewne proby krytyczne,
ktore zwykle bylyby przeprowadzone na wczesnym etapie programu certyfikacji statku powietrznego, powinny
by¢ wlaczone do programu walidacji zasadniczych manewrdw wchodzacych w zakres szkolenia i certyfikacji
pilotow. Obejmuje to przypadki, w ktorych pilot radzi sobie z awariami statku powietrznego, wlacznie z
niesprawnosciami silnikow. Dostgpne dane wstgpne beda jednak zaleze¢ od ksztaltu programu testow w locie
producenta statku powietrznego i nie musza by¢ takie same dla kazdego przypadku. Nalezy si¢ spodziewaé, ze
program testow w locie producenta obejmuje zatozenie uzyskania wynikdw z najwczesniejszej fazy testu w locie
dla celéow walidacji FSTD.

6 Korzystanie z danych wstgpnych nie jest bezterminowe. Ostateczne dane producenta statku powietrznego
powinny by¢ dostgpne w ciggu 6 miesigcy po pierwszym ,,wprowadzeniu do eksploatacji” lub stosownie do
uzgodnien pomigdzy Wtadza Lotnicza, operatorem FSTD i producentem statku powietrznego, lecz nie p6zniej
niz w ciagu jednego roku. Przy wnioskowaniu o tymczasowa kwalifikacj¢ z wykorzystaniem danych wstepnych,
operator FSTD i1 Wladza Lotnicza powinny uzgodni¢ program aktualizacji. Bedzie on zazwyczaj zawierat
stwierdzenie, ze dane ostateczne zostana zainstalowane w FSTD w ciagu 6 miesi¢cy od dnia ich ukazania sig,
chyba Ze zaistnieje specjalna sytuacja i zostanie uzgodniony inny harmonogram. Walidacja urzadzenia FSTD w
zakresie 0siagow 1 postugiwania si¢ nim bytaby wigc oparta na danych pochodzacych z testoéw w locie. Wstepne
dane systemow statku powietrznego powinny zosta¢ zaktualizowane po testach konstrukcyjnych. Do
programowania i walidacji FSTD powinny by¢ rowniez wykorzystane ostateczne dane systemow statku
powietrznego.
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DZIAL 2

ACJ do JAR-FSTD A.045 (cd)

7 Awionika FSTD powinna zasadniczo nadaza¢ za aktualizacjami awioniki statku powietrznego (urzadzen i
oprogramowania). Dopuszczalny czas, jaki moze uptynaé pomigdzy aktualizacja na statku powietrznym i w
FSTD, nie jest ustalony, lecz powinien by¢ jak najkrotszy. Moze on zaleze¢ od zakresu zmian objetych
aktualizacja 1 od tego, czy maja one wplyw na QTG oraz szkolenie i certyfikacj¢ pilota. Dozwolone réznice
pomigdzy wersjami awioniki na statku powietrznym i w FSTD oraz wynikajacy z nich wplyw na kwalifikacj¢
FSTD powinny by¢ uzgodnione pomigdzy operatorem FSTD i Wiadza Lotnicza. Przy uzgodnieniach
dotyczacych procesu kwalifikacji pozadane sa konsultacje z producentem FSTD.

8 Ponizej opisano przyktad danych konstrukcyjnych i zrédet, ktoére moglyby zostaé wykorzystane przy
opracowywaniu planu tymczasowej kwalifikacji.

(a)  Plan powinien obejmowac opracowanie QTG w oparciu o ,,mieszanke” danych z testow w locie i danych
z symulacji konstrukcyjnej. Dla danych zebranych z okreslonych testow w locie statku powietrznego lub w
innych lotach producent statku powietrznego powinien wygenerowa¢ zmiany wymaganego, opracowanego
modelu i danych koniecznych do uzasadnienia mozliwego do zaakceptowania dowodu zgodnosci (POM).

(b)  Aby walidacja obu zestawdw danych zostala przeprowadzona we wilasciwy sposob, producent statku
powietrznego powinien porownac reakcje swego modelu symulacji z danymi z testéw w locie dla takich samych
wejsciowych sygnatdow sterowania i warunkow atmosferycznych, jakie zostaly zarejestrowane podczas testow w
locie. Reakcje modelu powinny by¢é wynikiem symulacji, podczas ktdrej nastgpujace systemy dziataja w
zintegrowany sposob i sa zgodne z danymi konstrukcyjnymi przekazanymi producentowi FSTD:

(1) naped;

(2)  aerodynamika;

(3)  wlasciwosci fizyczne masy;

(4)  urzadzenia sterowania lotem;

(5)  zwickszenie statecznosci;

(6)  hamulce i podwozie.

9 Przy kwalifikacji FSTD dla nowych typéw statkow powietrznych moze by¢ oplacalne skorzystanie z
ustug odpowiednio wykwalifikowanego pilota doswiadczalnego do oceny wiasciwosci pilotazowych i osiagow.

UWAGA: Dowdd zgodnosci powinien uwzgledniaé stosowne tolerancje okreslone w ACJ nr 1 do JAR-FSTD
A.030.

CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISANA
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