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I OBJET :

Le présent guide a pour but de définir les lignes directrices pour I'élaboration, la mise en ceuvre et la
surveillance des formations UPRT.

Il DOMAINE D’APPLICATION :

Le présent guide est destiné aux exploitants, aux prestataires, et aux inspecteurs de la surveillance de
la sécurité aérienne.

M. REFERENCES

Annexe a 'arrété 4359 du 31 mars 2014 relatif a 'exploitation technique des aéronefs civils

Le Doc 10011 : Manuel sur la formation a la prévention des pertes de contréles et aux manceuvres de
rétablissement.

Le Doc 9868 : Manuel sur les procédures pour les services de navigation aérienne

IV. DEFINITIONS

Angle d’attaque (AOA) : Angle entre I'air venant en sens inverse, ou vent relatif, et une ligne de
référence définie sur I'avion ou sur l'aile.

Angle d’attaque critique : Angle d’attaque qui produit le coefficient maximal de portance au-dela
duquel se produit un décrochage aérodynamique.

Approche du décrochage : Conditions de vol entre I'avertissement de décrochage et le décrochage
aerodynamique.

Commandes automatiques de vol : Pilote automatique, auto-manette (ou commande automatique
de poussée) et tous les systémes connexes qui assurent la gestion et le guidage automatiques du vol.

Critéres de performance : Indications simples permettant d’évaluer le résultat & produire pour
I'élément de compétence considéré, avec une description des critéres utilisés pour déterminer si le
niveau de performance requis a été atteint.

Décrochage : Perte aérodynamique de portance causée par le dépassement de I'angle d’attaque
critique.

Note. — Une situation de décrochage peut survenir a n'importe quelle assiette et a n'importe quelle
vitesse anémomeétrique et peut étre détectée par le déclenchement d'un avertissement continu de
décrochage accompagné d'au moins une des situations suivantes :

a) un tremblement, qui peut parfois étre important ;

b) une absence de maitrise en tangage et/ou en roulis ;

¢) une incapacité a arréter la descente.

Décrochage aérodynamique : Perte aérodynamique de portance causée par le dépassement de
I'angle d'attaque critique (synonyme de « décrochage »).

Entrainement type vol de ligne : Formation et évaluation comportant une simulation réaliste
compléte, en temps réel, de scénarios représentatifs des vols de ligne.

Erreur : Action ou inaction d'un membre de I'équipage de conduite qui donne lieu a des écarts par
rapport aux intentions ou attentes de I'organisme ou du membre.

QE‘( C-DSA-4112-OPS &ﬂ" % Edition 01
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Evénement de décrochage : Situation d’'un avion qui évolue dans des conditions associées a une
approche de décrochage ou a un décrochage aérodynamique.

Evénement de formation : Partie d'un scénario de formation qui permet d'exercer une série de
compétences.

Facteur contributif : Condition signalée qui contribue a la survenue d’'un accident ou d'un incident
d’aviation.

Facteur de charge: Rapport d'une charge définie au poids de l'aéronef, cette charge pouvant
correspondre aux forces aérodynamiques, aux forces d'inertie ou aux réactions du sol.

Formation avec acquisition de compétences : Formation homologuée congue pour réaliser les
objectifs de performance ultimes, donnant suffisamment d'assurances que la personne formée est
systématiquement capable d’exécuter des taches spécifiques de maniere sire et efficace.

Formation de transition : Formation supplémentaire visant a combler les lacunes dans le niveau
des connaissances et des habiletés des stagiaires afin qu'ils possédent les préalables requis par le
programme de formation homologué.

Formation fondée sur des scénarios : Formation comprenant I'exécution de manceuvres dans le
cadre de situations du monde réel en vue d'acquérir des habiletés pratiques de pilotage dans un
environnement opérationnel.

Formation fondée sur les compétences : Formation et évaluation qui se caractérisent par une
orientation sur la performance, I'accent sur des normes de performance et leur mesure, ainsi que
I'elaboration de |la formation selon des normes de performance spécifiées.

Formation fondée sur les manceuvres : Formation axée sur un seul événement ou une seule
manceuvre consideree isolement.

Formation pratique: Formation axée sur l'acquisition d’habiletés techniques ou pratiques
specifiques et normalement précédée d'une formation théorique.

Formation sur avion: Composante du programme de formation a la prévention des pertes de
contrle et aux manceuvres de rétablissement (UPRT) qui vise I'acquisition d’ensembles d’habiletés
permettant d'utiliser efficacement les stratégies de prévention des pertes de contrble et de
rétablissement et qui est dispensée uniquement sur des avions légers ayant les capacités
appropriees.

Formation théorique : Formation axée sur I'étude et le raisonnement visant & augmenter le niveau
de connaissances sur un sujet particulier plutot qu'a développer des habiletés techniques ou pratiques
spéecifiques.

Gestion des erreurs : Processus consistant a déceler les erreurs et a y réagir en appliquant des

mesures qui permettent d'en réduire les conséquences ou de les éviter ainsi que d'atténuer la
probabilité d'erreurs ou de situations indésirables de I'avion.

Manceuvres : Séquence d'actes délibérés pour suivre la trajectoire de vol voulue. La trajectoire de
vol peut étre maintenue a l'aide de plusieurs moyens, notamment par ['utilisation de commandes
manuelles ou de commandes automatiques de vol,

Membre d’équipage de conduite : Membre d'équipage titulaire d'une licence, chargé d’exercer des
fonctions essentielles a la conduite d’'un avion pendant une période de service de vol.

Niveau de fidélité : Niveau de réalisme assigné a chacun des éléments de simulation du FSTD

e e T e )
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Organisme de formation agréé (ATO) : Organisme agréé par un Etat contractant et fonctionnant

sous sa supervision conformément aux dispositions de 'Annexe 1, qui peut dispenser une formation
homologuée.

Perte de contréle : Situation d'un avion en vol lorsque les paramétres normalement appliqués dans
le service de ligne ou la formation sont involontairement dépassés. La perte de contréle se définit
normalement par la présence d’au moins un des parametres suivants :

a) assiette en tangage supérieure a 25° en cabré ;

b) assiette en tangage supérieure a 10° en piqué ;

c) angle d'inclinaison latérale supérieur & 45° ; ou

d) angle compris a l'intérieur des parameétres ci-dessus, mais des vitesses anémomeétriques
inappropriées aux conditions.

Perte de controle en développement:  Situation dun avion qui commence a dévier
involontairement de la trajectoire de vol ou de la vitesse prévues.

Perte de contréle établie : Situation correspondant a la définition d'une perte de contréle.

Phase de vol : Partie définie du vol, par exemple, décollage, montée, croisiére, descente, approche
ou atterrissage.

Pousseur de manche : Dispositif qui applique automatiquement un mouvement de piqué et une
force longitudinale aux leviers de commande d'un avion pour essayer de réduire 'angle d'attaque de
'avion. Le dispositif peut étre activé avant ou aprés le décrochage aérodynamique, selon le type
d’avion.

Note. — Les pousseurs de manche ne sont pas installés sur tous les types d'avions.

Premier indice de décrochage : Premier signe sonore, tactile ou visuel d'un décrochage imminent,
qui peut étre produit naturellement ou synthétiquement.

Procédure de sortie de décrochage : Procédure de sortie de décrochage spécifique de l'avion,
approuvée par le fabricant. Si cette procedure n'existe pas, on peut se reporter a la procedure de
sortie de decrochage specifique de I'avion elaborée par I'exploitant

Régime post-décrochage : Conditions de vol a un angle d'attaque supérieur a I'angle d'attaque
critique.

Rencontre de turbulence de sillage : Situation d'un qui avion subit les effets de la turbulence de
sillage créée par les tourbillons d'extrémités d'ailes ou les gaz d’échappement des moteurs.

Scénario : Partie d'un plan de module de formation constituée de manceuvres et d'événements de
formation prédéterminés.

Simulateur d’entrainement au vol (FSTD). Entraineur synthétique conforme aux exigences
minimales de qualification des FSTD décrites dans le Doc 9625.

Systéme de gestion de vol. Systéeme informatique de bord qui utilise une grande base de données
pour permettre la programmation de routes et leur introduction dans le systéme au moyen d'un
chargeur de données. Le systéme est constamment actualisé pour assurer la précision de la position
en utilisant les aides de navigation disponibles les plus appropriées, qui sont sélectionnées
automatiquement durant le cycle de mise a jour des données.

Vibreur de manche. Dispositif qui fait vibrer automatiquement le levier de commande pour avertir le
pilote de 'approche du décrochage.

l,ll.
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V. ABREVIATIONS

AAC Autorité de I'aviation civile (civil aviation authority — CAA)

AOA Angle d'attaque (incidence) (angle of attack)

AP Pilote automatique (autopilot)

AT Automanette (autothrottle) (équivaut a A/THR, selon 'avionneur)

ATC Controle de la circulation aérienne (air traffic control)

A/THR Automanette (autothrottle)

ATO Organisme de formation agréé (approved training organization)

AURTA  Aide a la formation aux manoeuvres de rétablissement en cas de perte de contréle (airplane upset
recovery training aid)

CBT Formation fondée sur les compétences (competency-based training)

CG Centre de gravité

CPL(A) Licence de pilote professionnel — avions (commercial pilot licence — aeroplane)

CRM Gestion des ressources en équipe (crew resource management)

EBT Formation basée sur des donneées probantes (evidence-based training)

FBW Commandes de vol électriques (fly-by-wire)

FFS Simulateur complet de vol (full flight simulator)

FSTD Simulateur d'entrainement au vol (flight simulation training device)

IAS Vitesse indiquée (indicated airspeed)

10S Poste instructeur (instructor operating station)

LMS Systeme de gestion de I'apprentissage (learning management system)

LOCART Formation a I'évitement des pertes de contréle et aux manoeuvres de rétablissement (loss of control
avoidance and recovery training)

LOC-| Perte de contréle en vol (loss of control in flight)

LOFT Entrainement type vol de ligne (line-oriented flight training)

LOS Simulation de vol opérationnel (line-operational simulation)

Mmo Nombre de Mach maximal admissible en exploitation (maximum operating Mach number)

MOFT Entrainement au vol axé sur les manoeuvres (manoeuvre-oriented flight training)

MPL Licence de pilote en équipage multiple (multi-crew pilot licence)

MTOM Masse maximale au décollage (maximum take-off mass)

OEM Fabricant d’équipement d’origine (original equipment manufacturer)

PF Pilote aux commandes (pilot flying)

PIO Oscillation provoquée par le pilote (pompage pilote) (pilot-induced oscillation)

PM Pilote surveillant (pilote qui n'est pas aux commandes) (pilot monitoring)

SARP Normes et pratiques recommandées (standards and recommended practices)

SGS Systéme de gestion de la sécurité (safety management system)

SOP Procédure d'exploitation normalisée (standard operating procedure)

TEM Gestion des menaces et des erreurs (threat and error management)

TOGA Remise des gaz au décollage (take-off/go-around)

UPRT Formation & la prévention des pertes de contrdle et aux manceuvres de rétablissement
(upset prevention and recovery training)

Ve Vitesse de croisiere

Vo Vitesse maximale en exploitation

Vref Vitesse de référence en configuration d'atterrissage

Vs Vitesse de décrochage

VTE Enveloppe de formation valide (valid training envelope)

e ——————
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VI. GENERALITES

Le but de 'UPRT est d'identifier et de développer les ressources de formation (theorique, sur avion et
basée sur les simulateurs d'entrainement au vol (FSTD) et les éléments de formation connexes qui
permettront aux pilotes d'acquérir les connaissances et habiletés nécessaires au renforcement de leur
aptitude a reconnaitre et éviter les situations qui peuvent donner lieu a une perte de contrdle et a
I'amélioration de leur capacité a reprendre la maitrise d’un avion qui a quitté le regime de vol normal.

VIl. EXIGENCES REGLEMENTAIRES LIEES AUX LICENCES

Dans plusieurs cas, 'UPRT n'est pas facultative. Elle est une exigence pour les pilotes qui regoivent
une formation de qualification de type ou une formation initiale et périodique spécifique a un exploitant
de transport aérien commercial. Elle est aussi recommandée pour les pilotes recevant une formation
pour la délivrance d'une licence.

Viil. PROGRAMME UPRT

Le programme et I'approche UPRT sont un moyen d'évaluer et de renforcer des aspects cruciaux de
la performance des équipages de conduite dans des conditions de vol durant lesquelles les pilotes
risquent d'étre exposés a un plus grand risque de perte de contréle en vol. L'UPRT doit &tre congue et
dispensée dans le cadre des paradigmes de formation et de réglementation existants, qui viseront a
ce que le stagiaire soit « formé pour acquérir les compétences », sur la base de I'atteinte de niveaux
prédéterminés de connaissances et d’habiletés. Un programme d'UPRT bien construit permettra
mieux aux pilotes individuels et aux membres d'équipage de conduite d'affronter efficacement des
situations inattendues et imprévisibles :

Pour concrétiser toute la valeur des programmes d’'UPRT et permettre aux ATO de veiller a ce que les
stagiaires atteignent le niveau de compétence ciblé, 'ANAC considére 'UPRT purement comme un

programme de formation et n'invoque des exigences directes de test du stagiaire dans le cadre du
processus de supervision.

Le programme UPRT devait étre congu de maniére & répondre aux deux objectifs suivants :

1. Prévention

e Plus grande conscience des menaces potentielles présentées par les événements, les
conditions ou les situations :

e Evitement efficace dés lindication d'une condition susceptible de causer une perte de
contréle;

2. Reétablissement ;

* Reaction efficace et rapide, aprés une perte de contréle, de maniére a rétablir des parameétres
de vol s(rs.

Les recommandations suivantes visent a améliorer les pratiques de formation existantes en y
intégrant un programme UPRT complet :

a) Dispenser une formation théorique compléte sur un large éventail de questions relatives aux
pertes de contrdle dés les premiéres étapes de la formation des pilotes professionnels, durant
la formation a une qualification de type et durant les formations périodiques prévues durant
toute la carriére professionnelle des pilotes ;

C-DSA-4112-OPS M ﬁfv Edition 01
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b) Dispenser une formation en vol portant spécifiquement sur 'lUPRT aux pilotes sur des avions
légers capables d'exécuter les manceuvres recommandées tout en maintenant des marges de
sécurité acceptables ;

c) Dispenser une formation UPRT sur des FSTD non spécifiques de type lors de l'introduction
des operations en équipage multiple ;

d) Fournir des scénarios de formation comportant des conditions susceptibles de creer des
pertes de controle dans le cadre des exercices de la formation initiale a la qualification de type
et de la formation périodique sur des FSTD spécifiques de type ;

e) Mettre en ceuvre des normes spécifiant que la formation UPRT doit étre donnée par des
instructeurs diment qualifiés et compétents ;

f) Mettre en ceuvre des normes qui spécifient que la formation UPRT sur FSTD doit étre
dispensée dans des simulateurs diment qualifiés possédant le plus haut niveau de fidélité
disponible ;

g) Dans la mesure du possible, faire en sorte que les instructeurs sur FSTD aient la formation et
la capacité voulues pour faire des observations en temps réel au stagiaire en utilisant les
outils de compte rendu spécifiques de 'UPRT sur le poste instructeur.

IX. FORMATION UPRT

Les programmes d'UPRT devraient viser a ce que les stagiaires acquiérent les connaissances et
habiletés requises pour gérer efficacement les conditions de vol qui risquent d’augmenter le risque de
perte de contréle ou les conditions durant lesquelles une perte de controle s'est effectivement
produite, afin que la sécurité du vol puisse étre rétablie sans trop de délai et de danger.

les deux composantes de la formation UPRT sont les suivantes :

1. Formation théorique :

1.1 La Prévention

1.2 Le rétablissement

2. Formation pratique :

2.1 Formation sur FSTD

2.2  Formation sur avion
1. Formation théorique

La connaissance approfondie des facteurs environnementaux, des principes de I'aérodynamique, de
la technique de vol, de la conception des aéronefs et des facteurs humains est indispensable pour
une prévention efficace a la perte de controle. La formation théorique est donc fondamentale dans la
réussite des programmes UPRT.

Dans un premier temps, les exploitants doivent procéder a un état des lieux portant sur les
connaissances théoriques de leurs équipages. Le contenu général des formations théoriques a
pendre en compte est défini dans les tableaux en annexe.

Le montage des formations théoriques peut étre réalisé efficacement en utilisant le document AURTA
(Airplane Upset Recovery Training Aid) Rev 2.

e e ——
<=3 C-DSA-4112-OPS &f" &th Edition 01




République du Congo
Agence Naﬁonala cle I'Aviation Civile Page : 7 de 16
A _’,“\h GUIDE RELATIF A LA FORMATION UPRT | Ravision : 00
"i/ v Date: 18/12/2018

Il est important de souligner que ces formations théoriques doivent étre présentées sous un aspect
pratique, vu du cockpit, et relatif a I'environnement habituel de travail des pilotes.

Cette formation théorique formelle devra précéder la formation pratique, dans un intervalle aussi court

que possible. Les interventions en briefing avant séance ne peuvent étre considérées que comme un
rappel de cette formation théorique.

Dans le cadre des formations au commandement, une partie spécifique doit étre incluse concernant
les facteurs environnementaux et les risques associés en matiére de perte de controle (upset).

Un certain nombre de cours émanant de prestataires externes, en autoformation ou non, apparaissent
sur le marché. Ces formations génériques doivent étre complétées par une partie prenant en compte
les facteurs spécifiques a I'entreprise (type avion, environnement de I'exploitation et facteurs
humains.) Cette partie complémentaire devra étre dispensée par un formateur en salle.

1.1. Aspect prévention

L'aspect prévention doit étre couvert en usant de formation basée sur des scénarii et de formation
basée sur des manceuvres. Les formations basées sur les scénarii concernent des enchainements
d’événements durant lesquels I'équipage doit démontrer sa capacité a identifier la menace et & mettre
en ceuvre les mesures adaptées pour les prévénir (démarche TEM). Elles concernent typiquement les
risques liés a une mauvaise gestion du domaine de vol et / ou a une mauvaise prise en compte de
I'évolution des facteurs environnementaux.

L'aspect prevention doit donner lieu également a des exercices isolés (basés sur des manceuvres)
permettant d'entrainer au pilotage aux limites du domaine de vol, & la reconnaissance précoce et a
I'évitement du développement des situations de perte de contréle (upset).

Dans le cadre de la prévention 3 la perte de contrdle, le programme doit également intégrer la
realisation d'approches interrompues & partir de différentes altitudes avec tous moteurs en
fonctionnement prenant en compte les points suivants;

* Expoisition de I'equipage a I'effet de surprise,
e Reéalisation a différentes masses et configurations,
» Atterrissages interrompus.

La formation a la prévention des pertes de contréle doit inclure les éléments suivants :

a) une formation théorique au sol et une formation en vol dans un simulateur FSTD ou dans un
avion;

b) les éléments de la formation a la prévention du Tableau 1 pour la formation de transition; et

c) les éléments de la formation & la prévention du Tableau 1 pour le programme d'entrainement
periodique au moins tous les 12 mois, de telle sorte que tous les éléments soient couverts sur
une période n'excédant pas 3 ans.

1.2. Aspect rétablissement

Les exercices de rétablissement aux pertes de contréle doivent étre conduits en tant qu'exercices
isolés, (basés sur les manceuvres) et permettre & I'équipage d'utiliser sa capacité manceuvriére et de
mettre en ceuvre la stratégie adaptée de sortie pour passer d'une position de perte de contréle & une
trajectoire stabilisee, tout en utilisant les principes du CRM (réle du PM, effet de surprise...).

T T T e ___________________——
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L'aspect rétablissement ne concerne formellement que : décrochage (stall), Attitude Elevé (Nose
High), Attitude base (Nose Low) et Virage a grande inclinaison (Steep turn). Concernant ces exercices
de retablissement, les concepteurs de programmes doivent prendre en compte les précautions
suivantes:

s Existence d’éventuelles consignes spécifiques du constructeur (OEM),

e Stricte application de ces consignes ou, en l'absence, des manceuvres génériques décrites
dans les tableaux

e Limites de représentativité des FSTD et respect de la VTE (valid traning envelope);

Les simulateurs actuels, de classe C ou D, sont censés pouvoir étre utilisés pour la réalisation des
exercices de rétablissement. Par contre, concernant le Décorchage (Stall); ces modéles ne sont pas
reconnus représentatifs au-dela d'une incidence fonction de la VTE. La manceuvre de sortie du
decrochage doit étre initiee dés reconnaissance des phénoménes représentatifs de I'approche du
décrochage (buffeting, stick shaker, alarme...). Le programme et les consignes instructeurs doivent
étre adaptés pour prendre en compte ces limitations et éviter tout risque de “negative training”.

Il est & noter que les exercices de rétablissment doivent étre faits en FFS. L'obligation de réalisation
de ces exercices ne concerne donc pas les exploitants pour lesquels un tel dispositif n'est pas
disponible.

Attention: Les exercices de rétablissement doivent étre également réalisés dans chaque place que le
PNT est censé pouvoir occuper (place droite ou place gauche pour OPL de renfort).

La formation au rétablissement pour des aéronefs de plus de 19 passagers doit inclure les éléments
suivants: -

(1) comprendre une formation théorique et une formation pratique dans un simulateur de vol
qualifié pour le type de formation;

(2) Etre réalisée dans chaque place que le PNT est censé pouvoir occuper; et
(3) inclure les exercises de rétablissement du Tableau 2 pour le programme d'entrainement
periodique, de telle sorte que tout 'ensemble des exercises soit couvert sur une période ne
dépassant pas 3 ans.
Pour des aeronefs de moins de 19 passagers
(1) comprendre une formation théorique et une formation pratique dans un simulateur de vol

qualifié pour le type de formation si possible;
(2) Etre réalisée dans chaque place que le PNT est censé pouvoir occuper; et

(3) inclure les exercises de rétablissement du Tableau 2 pour le programme d’entrainement
périodique, de telle sorte que tous I'ensemble des exercises soit couvert sur une période ne
dépassant pas 3 ans.

2. Formation Pratique
2.1.Formation sur FSTD
Comme mentionné précédemment, tout simulateur FFS catégorisé C ou D est réputé utilisable pour la

dispense de I'ensemble des exercices UPRT dans la limite de I'enveloppe validée pour la formation
(VTE).

S ——
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Bien que recommandée dans le document AURTA, l'utilisation de la “motion” et de touches raccourci
de positionnement du simulateur est laissée a la discrétion de I'exploitant (et non du formateur) en
fonction de critéres identifiés (notamment les consignes constructeur).

Concernant la motion plus précisément, les fausses impressions ressenties par le stagiaire
(accelérations) sont susceptibles d'étre neéfastes et anti pédagogiques lors de la reproduction de
certaines manceuvres.

Dans tous les cas, il est essentiel que les instructeurs sensibilisent les stagiaires sur les limites de
représentativité inhérentes a la conception des simulateurs (restitution limitée voire erronée des
accélerations ressenties et des forces a appliquer sur les commandes).

a) Cas particulier des exploitants n’ayant pas accés au FSTD

La totalité des programmes UPRT est a réaliser a 'exception des exercices de rétablissement dont la
realisation n'est pas requise sur un avion au titre de cette réglementation.

b) Formation sur un FSTD non spécifique

La formation UPRT sur FSTD non spécifique s’applique aux cours sur les différents niveaux de la
formation et introduit les stagiaires au vol en équipage multiple. Elle vise tous les objectifs de la
formation au vol en equipage multiple a I'exception des opérations en haute altitude, qui figurent dans
les éléments de formation spécifiques de type indiqués au Tableau en annexe. Avant de recevoir cette
formation, le stagiaire doit avoir suivi la formation théorique et la formation sur avion du programme
UPRT.

c) Formation sur FSTD spécifique de type

L'UPRT sur FSTD spécifiqgue s'applique a la formation de qualification de type et a la formation
périodique des pilotes de transport aérien commercial. Elle vise les objectifs de la formation en
équipage multiple, notamment les opérations a haute altitude, et donne des indications qui peuvent
étre adaptées a la qualification de type et a la formation périodique pour I'exploitation monopilote. |l
faut veiller a éviter qu'une idée précongcue des niveaux de connaissance acquis au cours de
I'expérience de vol passée ne vienne limiter le programme UPRT lorsque ce programme est dispensé
a des pilotes d'expérience d’avions de la catégorie transport.

2.2 Formation sur avion
a) Aspects facteurs humains

Toutes les phases de la formation doivent inclure des éléments pertinents de facteurs humains

(désoarientation spatiale et illusions sensorielles, limites cognitives et dégradation de la performance
en situation de stress, etc.).

Il est d’'une extréme importance que les limites de représentativité des moyens utilisés soient
systématiquement soulignées avant réalisation des phases pratiques de formation.

b) Compétence et standardisation des instructeurs:

Les exploitants doivent s'assurer des connaissances et compétences de leurs formateurs en matiere
d'UPRT, et compléter leur formation en vue d’acquérir et de maintenir leur capacité a la délivrance de
ces programmes.
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Les instructeurs doivent avoir d’un niveau de connaissances théoriques fondamentales suffisant pour
instruire les programmes de I'exploitant, y compris et de maniére approfondie, les parties spécifiques
au type utilisé et au domaine d'exploitation.

c) QUALIFICATION DES INSTRUCTEURS

Quelles que soient leurs connaissances individuelles, tous les instructeurs désignés pour dispenser la
formation prévue par un programme UPRT doivent avoir réussi un cours de qualification d’instructeur
UPRT approuvé par le service de délivrance des licences. Le Tableau en annexe donne une liste
d'éléments de formation correspondant au niveau de la participation de l'instructeur a la prestation du
programme UPRT. Les programmes de qualification initiale et de formation périodique des
instructeurs doivent au moins comprendre tous ces éléments pour faire en sorte que les instructeurs
qui doivent dispenser 'UPRT acquiérent et maintiennent les niveaux de connaissances et les
ensembles d'habiletés requis pour 'lUPRT.

i. Instructeurs de programmes théoriques

Aprés avoir terminé leur formation, les instructeurs appelés a dispenser des cours UPRT theoriques
doivent étre évalués pour déterminer, avant qu'ils ne regoivent l'autorisation finale d'enseigner sans
supervision, s'ils sont capables de donner des cours UPRT théoriques avec précision et exactitude, et
d'évaluer le niveau de compréhension des stagiaires en employant de solides techniques
pédagogiques.

ii. Instructeurs sur FSTD

En plus de préparer linstructeur & dispenser efficacement le contenu du cours, la formation de
l'instructeur UPRT sur FSTD doit étre axée sur les éléements suivants :

« comprendre les capacités et les limites des FSTD utilisés spécifiquement pour lTUPRT

e comprendre la VTE du simulateur utilisé et le risque de formation négative qui existe lorsque
la formation dépasse les limites de cette VTE ;

e comprendre et étre capable d'utiliser les fonctions spécifiques de I'lOS et autres outils liés a
'UPRT deécrits ;

e distinguer entre les stratégies UPRT générales et les recommandations spécifiques des OEM
en ce qui concerne les capacités et les limites du simulateur ;

e comprendre I'importance de s'en tenir, durant les legons, aux scénarios UPRT validés par le
concepteur du programme de formation.

j
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Table 1: Eléments et composantes respectives de la formation a la prévention
des pertes de contrdle.

Eléments et composantes Formation | Formation en vol/
Elements and components théorique | sur simulateur
Ground FSTD/ Aeroplane
training training
A. Aérodynamique
@
Aerodynamics
1. Caractéristiqgues aérodynamiques générales
®
General aerodynamic characteristics
2. Certification et limitation de I'avion
® @
Aeroplane certification and limitations
3 Aérodynamique (hautes et basses altitudes)
® ®
Aerodynamics (high and low altitudes)
4 Performances de I'avion (hautes et basses altitudes)
@ &
Aeroplane performance (high and low altitudes)
5 Angle d'attague (AOA) et conscience du décrochage
® ®
Angle of attack (AOA) and stall awareness
6 vibreur de manche ou aute activation d'avertisseur de
decrochage (cas échéant)
@ °
Stick shaker or other stall-warning device activation (as
applicable)
7 Activation du pousseur de manche (cas échéant)
° °
Stick pusher (as applicable)
8 Effets de compressibilité (s'ils s'appliquent au type d'avion).
@ &
Mach effects (if applicable to the aeroplane type)
9 Stabilité de 'avion
® &
Aeroplane stability
10 | Principes fondamentaux des gouvernes
° °
Control surface fundamentals
13 Usage des compensateurs
2 @
Use of trims
12 | Effets du givrage et de la contamination
e ®
Icing and contamination effects
13 | Souffle de I'hélice (s'il y a lieu)
& @
Propeller slipstream (as applicable)
B. Causes et facteurs contributifs des pertes de contrdle
Causes of and contributing factors to upsets
1 Environnement
° °
Environment
2 Actions des pilotes
® °
Pilot-induced
3 Mécanique(systémes avion)
Mechanical (aeroplane systems) 4 *

]
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C. Examen de la sécurité dans les accidents et incidents
liés aux pertes de controéle.

Safety review of accidents and incidents relating to
aeroplane upsets
1. Révue d'incidents et accidents relatifs aux pertes de contréle

Safety review of accidents and incidents relating to L .
aeroplane unusual attitude
D. Conscience du facteur de charge et gestion

g-load awareness and management
1 Facteurs de charge positifs/ négatifs/ croissants/
décroissants ° °

Positive/negative/increasing/decreasing g-loads
2 Facteur de charge latéral (glissade)

Lateral g awareness (sideslip)
3 Gestion du facteur de charge

g-load management
E Gestion de I'énergie

Energy management

318 Energie cinetique par rapport a I'énergie potentielle et a
I'énergie chimique (puissance)

Kinetic energy compared to potential energy and chemical
energy (power)

F Gestion de la trajectoire de vol

Flight path management
1 Lien entre le tangage, la puissance et la performance.

Relationship between pitch, power and performance
2 Performance et effets des différents moteurs mixés (cas
écheéant)

Performance and effects of differing power plants (if
applicable)

3 Entrées dans les systémes manuels et automatiques pour le
guidage et la commande °

Manual and automation inputs for guidance and control

4 Caractéristiques spécifiques de type

Type-specific characteristics

5 Gestion des approches interrompues dans diverses phases
d’approche

Management of go-arounds from various stages during the
approach
6 Gestion des systémes automatiques

Automation management
7 Usage adéquat des gouvernes de profondeur

Proper use of rudder

/
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Reconnaissance

Recognition

Exemples spécifiques des indices physiologique, visuelle
and sur les instruments pendant le developement des pertes
de controle et les pertes de contrdle établies.

Type-specific examples of physiological, visual and
instrument clues during developing and developed upsets

Tangage/ puissance/ roulis/ lacet
Pitch/power/roll/yaw

Balayage visuel efficace des instruments (surveillance
efficace)

Effective scanning (effective monitoring)

Systémes et indices de protection contre le decrochage

Type-specific stall protection systems and cues

Critéres d'identification des décrochages et des pertes de
contréle

Criteria for identifying stalls and upsets

Disfonctionnement des systémes

System malfunction

Anomalies des commandes de vol

Flight control defects

Panne moteur (partielle ou totale)
Engine failure (partial or full)

Défaillances des instruments

Instrument failures

Perte de fiabilité de la vitesse

Loss of reliable airspeed

Défaillances des systemes automatiques
Automation failures

Dégradations de la protection des commandes de vol
électriques

Fly-by-wire protection degradations

Defaillances du systeme antidécrochage, y compris les
systemes d'avertissement de givrage

Stall protection system failures including icing alerting
systems

Compétences de vol manuelle (sans autopilot,
automanette et si possible sans directeur de vol)

Manual handling skills

(no autopilot, no autothrust/autothrottle and, where possible,
without flight directors)

Vol a differentes vitesses incluant le vol lent, et altitudes
dans I'enveloppe normale de vol

Flight at different speeds, including slow flight, and altitudes
within the full normal flight envelope
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2 Proceédure de vol et manoeuvre aux instrument y compris le
depart et arrivé
L
Procedural instrument flying and manoeuvring including
instrument departure and arrival
3 Approach a vue
, @
Visual approach
4 Remise de gaz dans diverses phases d'approche
Go-arounds from various stages during the approach =
5 Virage a grande inclinaison
Steep turns °
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Tableau 2: Exercises pour la formation de rétablissement aux pertes de
contrdle

Exercises Formation Formation
théorique sur

Ground simulateur
training FFS training |

A Techniques de prévention ds pertes de controle et de
rétablissement.

Recovery from developed upsets
1 Intervention appropriée au moment opportun

Timely and appropriate intervention

p) Sortie de décrochage dans les configurations suivantes
- Deécollage

- Lisse basse altitude

- Lisse a

- Atterrissage lors de la phase d'approche

Recovery from stall vents, in the following configurations ;
- Takeoff configuration,
- Clean configuration low altitude,
- Clean configuration near maximum operating
altitude, and
- Landing configuration during the approach phase.
3 Rétablissement—cabré (a differentes inclinaisons)

Recovery from nose high (at various bank angles)
4 Rétablissement—piqué (a differentes inclinaisons)

Recovery from nose low (at various bank angles)
5 Récapitulatif des techniques de rétablissement.

Consolidated summary of aeroplane recovery techniques.
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Tableau 3 Eléments de formation des instructeurs
Eléments de formation des instructeurs UPRT Instructeur de Instructeur Instructeur
cours UPRT UPRT sur UPRT sur
théoriques avion FSTD

Connaissance exhaustive de tous les éléments de
formation applicables

Plateformes de formation (avions et simulateurs)

1) Limites de la plateforme de formation

2) Fonctionnement de I'lOS et des outils de
compte rendu de fin de cours

Analyse des accidents/incidents LOC-

Facteurs de gestion de I'énergie

Désorientation

Gestion de la charge de travail

Distraction

Recommandation de 'OEM

Stratégies UPRT de reconnaissance et de
rétablissement

Comment évaluer les risques du vol (avion)

Reconnaissance des erreurs des stagiaires

Stratégies d’intervention

Caractéristiques spécifiques du type d'avion

Environnement opérationnel

Comment provoquer le facteur de sursaut

Valeur et avantages des démonstrations

Comment évaluer les performances des pilotes au
moyen des competences déterminantes dans la
formation CBT.

Il est possible que les OEM élaborent, pour les procédures applicables a ces domaines de formation,
des directives différentes de celles qui sont décrites dans le présent document. Dans tous les cas,
lorsqu’'une formation UPRT spécifique d'un type d’avion est dispensée, les organismes de formation
doivent donner une formation aux procédures qui soit conforme au manuel de vol de I'avion.
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