Rozhodnuti vykonného Feditele ¢. 2003/6/RM
Konecna verze
17/10/2003

Evropska agentura pro bezpe ¢énost letectvi

Vykonny feditel

ROZHODNUTI €. 2003/6/RM
VYKONNEHO REDITELE AGENTURY

ze dne 17. Fijna 2003

o certifika €nich specifikacich, v ¢etné predpis U letové zp Gsobilosti
a prijatelnych zp Gsob G prlikazu pro provoz za kazdého po ¢asi
(,CS- AWO")

VYKONNY REDITEL EVROPSKE AGENTURY PRO BEZPECNOST LETECTVI

s ohledem na nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) €. 1592/2002 ze dne 15.
Cervence 2002 o spole¢nych pravidlech v oblasti civilniho letectvi a o zfizeni
Evropské agentury pro bezpeénost letectvi, (déle jen ,zakladni nafizeni“), a zejména
na ¢lanky 13 a 14 tohoto nafizeni,

s ohledem na nafizeni Komise (ES) €. 1702/2003 ze dne 24. zafi 2003, kterym se
stanovi provadéci pravidla pro certifikaci letové zpusobilosti letadel a souvisejicich
vyrobku, letadlovych ¢asti a zafizeni a certifikaci ochrany Zivotniho prostfedi stejné
jako pro certifikaci projekénich a vyrobnich organizaci, a zejména na 21A.16A Casti
21 tohoto nafizeni;

vzhledem k témto ddvoddm:

(1) Agentura vydava certifikaCni specifikace, obsahujici predpisy letové
zpusobilosti a pfijatelné zpUsoby prikazu, a dale poradensky material k pouZziti
v procesu certifikace;

(2) Agentura, na zakladé c¢lanku 43 zakladniho nafizeni, konzultovala Siroce
zucastnéné osoby ohledné zélezitosti, které podléhaji tomuto rozhodnuti, a nasledné
po této konzultaci poskytla pisemné stanovisko k obdrzenym pfipominkam;

L OF. vést.

Ji . L 240,7.9.2002,s. 1.
2 UF. vést.

. L 243, 27. 9. 20083, s. 6.
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ROZHODL TAKTO:

Clanek 1

Certifikacni specifikace, v¢etné predpist letové zpulsobilosti a pfijatelnych zpUsob
prikazu pro provoz za kazdého pocasi jsou stanoveny v pfiloze k tomuto rozhodnuti.

Clanek 2

Toto rozhodnuti vstupuje v platnost dnem 17. fijna 2003. Rozhodnuti musi byt
zvefejnéno v Urfedni publikaci agentury.

V Bruselu dne 17. fijna 2003. Za Evropskou agenturu pro bezpec¢nost letectvi
Patrick GOUDOU

vykonny feditel
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CS-AWO KNIHA 1

HLAVA 1
AUTOMATICKE SYSTEMY P RISTANI

VSEOBECNE

CS-AWO 100 Platnost a nazvoslovi

(@ Hlava 1 tohoto predpisu letové zplsobilosti je platna pro letouny, které jsou zplsobilé k
automatickému pfistani, které je provedeno ve spojeni se systémem pro presné priblizeni a
pristani (ILS), mikrovinnym pfistavacim systémem (MLS) nebo ve spojeni s obéma. Navic
musi automaticky systém pfistani splfiovat pozadavky CS 25.1329 (viz AMC AWO 100 (a)).

(b) Pojem ,automaticky systém pfistani” se v tomto CS-AWO tyka palubniho vybaveni,
které zajiStuje automatické fizeni letounu v prubéhu pfiblizeni a pfistani. To zahrnuje
vSechny snimace, pocitaCe, ovladaCe a zdroje energie nezbytné pro Fizeni letounu az do
bodu dotyku. Téz zahrnuje zajiSténi k Fizeni letounu na draze béhem dojizdéni po pfistani.
Navic obsahuje Gidaje a systém Fizeni nezbytné pro jeho optimalizaci a dozor se strany pilota.
CS-AWO 101 Urove f bezpe énosti

Uroven bezpeénosti pfi automatickém pfistani nesmi byt nizsi neZ je Groven bezpeé&nosti
dosahovand pfi pfistani ruénim. Z toho, pfi prokazovani spinéni vykonnosti a pozadavkd pfi
poruse vyplyva, Ze pravdépodobnosti ovlivnéni vykonnosti nebo poruchami nesmi byt
opravovany pomérem pfistani provedenych automatickym fizenim.

CS-AWO 104 Ridici &innosti

Nedojde-li k poruSe, nebo nenastanou-li extrémni podminky, Fidici ¢innosti systému
a vyslednéa draha letu letounu nesmi obsahovat neobvyklé znaky, které pfiméji pilota k tomu,
Ze zasahne a prevezme fizeni.

CS-AWO 106 Rychlost p Fiblizeni

Pouzitelna rychlost pfiblizeni musi byt stanovena s uvazenim presnosti, se kterou je rychlost
fizena. Tato rychlost musi byt stanovena v Letové pfirucce letadla.

CS-AWO 107 Ruéni pfekonani autopilota

Po usazeni se na draze kone¢ného pfiblizeni nesmi byt mozné ménit letovou drahu letounu
se zapnutym autopilotem, vyjimkou je zahajeni automatického pruletu.

CS-AWO 109 Sily vzniklé z aerodynamické nevyvazenos ti p fi odpojeni autopilota

Musi byt umoznéno odpojeni automatického systému pfistani v kterémkoli ¢ase tak, aby pilot
nebyl vystavovan nebezpeci, Ze bude muset prekonavat sily vzniklé z nevyvazeného stavu,
coz by mohlo vést k nezadoucimu naruSeni drahy letu.

CS-AWO 111 Ruéni prekonani automatu tahu

Musi byt umoznéno prekonat automat tahu (je-li poskytovan) bez pouziti nadmérné sily.
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KNIHA 1 CS-AWO

VYBAVENI

CS-AWO 123 Automatické Fizeni tahu

(@)

Automaticky systém pfistani musi zahrnovat automatické fizeni tahu az do bodu

dotyku, kdyz nem(ize byt prokazano Ze:

(b)

(1) rychlost letounu lze Fidit ruéné bez nadmérného zatizeni v podminkach, pro
které je systém certifikovan.

(2) s rucnim fizenim tahu jsou dosazeny meze vykonnosti v bodé dotyku podle CS-
AWO 131(c); a

(3) vykonnost v bodé dotyku neni kriticky ovlivnéna vznikem pfiméfenych chyb
v Fizeni rychlosti.

Automaticky systém tahu musi zajiStovat bezpecny provoz, s uvézenim ciniteld

uvedenych v CS-AWO 131 (a). Systém by mél:

(1) nastavit tah tak, aby byla dodrzena rychlost letounu v pfijatelnych mezich (viz
AMC AWO 123 (b)(1);

(2) pouzivat tah v souladu s doporucenimi pfisluSnych vyrobcd motoru a draku
letounu.

VYKONNOST

CS-AWO 131 Prokazani vykonnosti

(@)

Pro automaticky systém pfistani podle podminek jeho pouziti, pro které ma byt

schvalen, musi byt prokazano, Ze dosahuje presnosti vykonnosti a mezi podle CS-AWO 131
(c) a jsou vzaty v Uvahu alespon nésledujici proménné Cinitele:

(1) konfigurace letounu (napf. nastaveni klapek);

(2) vyvazeniletounu;

(3) pfistavaci hmotnost;

(4)  podminky vétru, turbulence, a stfihu vétru (viz AMC AWO 131, odstavec 3);
(5) charakteristiky ILS a/nebo MLS (viz AMC AWO 131, odstavec 4); a

(6) tolerance systému.

Jsou-li nezbytnd omezeni vzhledem k nékterym z téchto proménnych ¢initell, potom tato
musi byt stanovena.

(b)

Splnéni mezi pfesnosti podle CS-AWO 131 (c) musi byt prokdzano kombinaci:

(1) analytickym rozborem (napf. simulaci), ktery bere v Givahu vhodné kombinace
proménnych &initeld uvedené v CS-AWO 131 (a) (viz AMC AWO 131); a

(2) potvrzenim simulace prokadzanim letovou zkouSkou (s vyuzitim bud
statistickych nebo vypoctovych metod).
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CS-AWO KNIHA 1

(c) Musi byt prokdzano, ze vykonnost v bodé dotyku bude takova, Ze prekroceni
kterékoliv meze predepsané v tomto odstavci bude nepravdépodobné, (viz AMC AWO 131,
odstavec 1.4 pro pfijatelné hodnoty platné Urovné pravdépodobnosti) jestlize proménné
Cinitele sleduji své ocekavané rozlozeni a rovnéz jestlize jeden z proménnych Ciniteld doséahl
své nejkritictéjSi hodnoty, zatimco ostatni se méni jejich pfedpokladanym zplsobem:

(1) podélny bod dotyku bude dfive nez bod na draze 60 m (200 ft) od prahu drahy;

(2) podélny bod dotyku bude za koncem svételné dotykové zény, 823 m (2700 ft)
od prahu dréahy;

(3) pricny bod dotyku s vnéjSim obrysem podvozku letounu bude vice jak 21 m (70
ft) od stfedové €ary drahy. (Tento Udaj pfedpoklada, Ze Sifka drahy je 45 m (150 ft).
To muze byt pfiméfené zvétSeno, jestlize provoz letounu je omezen podle Letové
pFirucky letounu pro SirSi drahy, nebo drahy s tnosnymi postrannimi pasy);

(4) rychlost klesani zpusobujici mezni zatizeni konstrukce;

(5) Uhel pfiéného naklonu, ktery znamena riziko pro letoun; a

(6) bocéni rychlost nebo Uhel skluzu zplUsobujici mezni zatizeni konstrukce.

CS-AWO 132 Podminky letist &
Musi byt zjiStény podminky letisté, (napf. vySka nad morfem, teplota okoli, sklon drahy

a zemsky profil pod drahou pfiblizeni) a je-li to nezbytné, musi byt pfisluSna omezeni
zanesena do Letové pfirucky letounu (viz AMC AWO 131, odstavec 5).

CS-AWO 140 Priblizeni a automatické p Fistani s nepracujicim motorem

(Viz AMC-AWO 140)

Jestlize opravnéni pozaduje zahrnout automatické pfistani pfi zahajeni pfiblizeni
a dokonceni pristani s nepracujicim motorem, musi automaticky systém pfistani prokazat,
Ze je schopen provést bezpecné pristani a kde je to vhodné bezpecny dojezd za téchto
mimoradnych podminek letadla a s pfihlédnutim k nasledujicimu:

(&) nepracujici kriticky motor, s vrtuli, je-li to vhodné nastavenou do praporové polohy;

(b)  pouziti vSech klapek v poloze pro pfistani s nepracujicim motorem;

(c) ztrdta systému nalezZejicich k nepracujicimu motoru, napf. elektrického
a hydraulického napéjeni;

(d)  bocni vitr z riznych smérl vétsi nez 18.5 km/h (10 kt);

(e) hmotnost letadla.

Prulet z jakéhokoliv bodu pfiblizeni az do bodu dotyku nesmi vyzadovat mimoradné pilotni
dovednosti, pohotovost nebo silu a musi zajistit, Ze letoun zlstane uvnitf pfekédzkoveé roviny
drahy pro pfesné priblizeni kategorie Il nebo I, stanovené v Pfiloze 14 Umluvy
o mezinarodnim civilnim letectvi.

CS-AWO 142 Délka p Fistani

Pozadovana délka pfistani musi byt stanovena a planovana v Letové pfiruc¢ce letounu,
jestlize pfekracuje planovanou délku ruéné fizeného pfistani.

1-1-3



KNIHA 1 CS-AWO

OVLADA CE, INDIKATORY A VYSTRAHY

CS-AWO 151 VsSeobecn é
(Viz AMC k AWO 151, AWO 252 a AWO 352)

Ovladace, indikatory a vystrahy musi byt navrzeny tak, aby minimalizovaly pfipadné chyby letové
poséadky, které by mohly vést k vzniku nebezpecénych situaci. Indikace zavady rezimu a systému
musi byt provedena zplsobem kompatibilnim s postupy a pfidélenymi Ukoly letové posadky.
Indikace musi byt seskupena logickym a odpovidajicim zpisobem a musi byt dobfe viditelna za
vSech predpokladanych normalnich podminek osvétleni.

CS-AWO 153 Akusticka vystraha vypnuti autopilota

(@) Je-li nezbytné, aby po selhani autopilota nebo ztraté automatického rezimu pfistani
pilot okamzité pfevzal rucni fizeni, musi byt poskytnuta akusticka vystraha. Tato akusticka
vystraha musi byt odliSna od ostatnich akustickych vystrah v kabiné a musi pusobit bez
zpozdéni az do ukonéeni ovladacem rychlého odpojeni autopilota na fidicim volantu (viz CS
25.1329 (d)). Tato musi byt slySitelna pro vSechny ¢leny letové posadky, ktefi jsou uréeni v
Letové prirucce letounu.

(b) Akustické vystrahy podle odstavce (a) musi plsobit po dostatec¢né dlouhou dobu aby byl

zajiStén odposlech a zaregistrovani ostatnimi ¢leny posadky v pfipadé vypnuti autopilota

nékterym z pilotd.

CS-AWO 154 Automat tahu

(8  Musi byt zajiSténa indikace zapnuti automatu tahu.

(b)  Musi byt zajiSténa pfislusna signalizace nebo vystraha zavady automatu tahu.

(c) Vypinace odpojeni automatu tahu musi byt zastavény bud pfimo na pékach tahu

nebo k nim priléhat tak, aby je bylo mozné ovladat bez sejmuti ruky z paky tahu.
PORUCHOVE STAVY

CS-AWO 161 VSeobecn é

(@) Jakakoli jednotliva porucha nebo kombinace poruch ovliviiujici vyvazeni, drahu letu

nebo polohu musi byt prokazana tak, aby byla pfijatelnd vzhledem k

jejimu pravdépodobnému vyskytu (viz CS 25.1309 a pfislusny AMC).

(b)  SpInéni pozadavk( odstavce (a) musi byt prokazano rozborem a kde je to nezbytné

vhodnou pozemni simulaci nebo letovymi zkouSkami a muze byt vzato v ivahu vyhodnoceni

pilota a jeho napravny zasah pfi provadéni pfistani nebo provadéni priletu podle toho co je
vhodné (viz AMC 25.1309 a AMC 25.1329).

CS-AWO 172 Porucha pozemniho za Fizeni ILS a/nebo MLS

Vlivy poruch pozemniho zafizeni ILS musi byt vyhodnoceny s uvazenim standardu
a doporucenych postupl v Pfiloze 10 Umluvy o mezinarodnim civilnim letectvi, vCetné
kontroly prahovych hodnot drahy a zmén vysilani nebo ¢asu prostoju.
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CS-AWO KNIHA 1

LETOVA PRIRUCKA LETOUNU
CS-AWO 181 V3Seobecn é
Letova pfirucka letounu musi obsahovat omezeni, postupy a dalSi informace souvisejici
s provozem automatického systému pfistani a musi obsahovat nasledujici pfislusné pokyny

k pouZiti uzivatelem, pro které byl konkrétni systém certifikovan:

(@ schvalend omezeni stanovena na zékladé vysledkd uvazeni Ciniteld uvedenych v CS-
AWO 131 (a) a 132;

(b) schvélend omezeni stanovena na zékladé vysledkd uvazeni jakychkoli dalSich
Cinitell, které byly podle certifikace prokazany za odpovidajici;

(c) normalni a mimofadné postupy, véetné rychlosti letu;

(d)  minimalni pozadované vybaveni;

(e) jakakoli dodate¢na omezeni vykonnosti letounu (viz CS-AWO 142); a

) kategorie ILS a/nebo MLS pozemnich zafizeni, které byly pouzity jako zaklad pro
certifikaci (viz AMC AWO 181 (f)).

CS-AWO 182 Omezeni rychlosti v étru

Omezeni vysSi rychlosti vétru nez je v prikazech vykonnosti stanovenych podle CS-AWO
131, mdze byt stanoveno tak, Ze pro vysky rozhodnuti 60 m (200 ft) nebo vy3Si bude
zajisténo za predpokladu, ze:

(@) lze prokazat, ze jistota pro zjiSténi nevyhovujici vykonnosti maze byt kladena na

v

(b)  meze rychlosti vétru bez jistoty vnéjSi vizuélni reference nejsou mensi nez 46km/h (25
kt) ¢elniho vétru, 28km/h (15 kt) boéniho vétru a 18,5km/h (10 kt) zadniho vétru.

CS-AWO 183 P¥iblizeni a automatické p Fistani s nepracujicim motorem

Jestlize je zajiSténa shoda s CS-AWO 140, musi byt v mimofadnych postupech nebo
v odpovidajici ¢asti Letové pfirucky obsazeno prohlaSeni, Ze pfiblizeni a automatické
pfistani s nepracujicim motorem bylo uspokojivé prokézano, spolu s podminkami za kterych
byl prikaz proveden.
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ZAMERNE NEPOUZITO
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CS-AWO KNIHA 1

HLAVA 2

CERTIFIKACE LETOVE ZP USOBILOSTI LETOUN U PRO PROVOZ S VYSKOU
ROZHODNUTI POD 60 M (200FT) AZ DO 30 M (100FT) — PROVOZ KATEGORIE 2

VSeobecn é
CS-AWO 200 Platnost a ndzvoslovi

(@ Hlava 2 tohoto predpisu letové zplsobilosti je pouzitelnd pro letouny pro které se
pozaduje certifikace, umoznujici vykonnost pfi pfiblizeni s vySkou rozhodnuti pod 60 m (200
ft) aZ do 30 m (100 ft) — provozy kategorie 2 pouZzivajici presny pfiblizovaci systém jak je
definovan v Pfiloze 10 Umluvy o mezinarodnim civilnim letectvi tj. systém pro pfesné
priblizeni a pfistani (ILS) nebo mikroviny pfistavaci systém (MLS), ktery ma vystupy
oznamujici velikost a smysl odchylky cile od zadaného azimutu a vySkového Uhlu
udavajiciho ekvivalent provoznich charakteristik k charakteristikam klasického ILS (viz AMC
AWO 200 (a)).

(b)  Nazvoslovi

(1) Zde pouzity termin ,pfiblizovaci systém“ se tyka pouze palubniho systému. Ten
zahrnuje vybaveni uvedené v CS-AWO 221 a rovnéz vSechny pfislusné snimace,
pFistroje a napajeci zdroje.

(2) ,Vyska rozhodnuti“ je vySka kol nad nadmofskou vysSkou vzletové a pfistavaci
drahy, ve které musi byt zahajen prilet, nebylo-li dosazeno odpovidajici vizualni
reference a poloha letadla a dréha pfiblizeni nebyly hodnoceny natolik uspokojive, ze
je mozné pokracovat v bezpecném pfiblizeni a pfistani. Tam, kde je v této Hlavé 2
pouzita, znamena to minimalni vySku rozhodnuti, ve které splnéni pozadavku této
Hlavy 2 bylo prokazano.

(3) Provedeni pruletu je pfechod z priblizeni do ustaleného stoupani.

(4) ,Poruchovy stav" a vztahy popisujici pravdépodobnosti a G¢inky poruchovych
stavu jsou definovany v AMC 25.1309.

CS-AWO 201 Urove f bezpe énosti

Uroven bezpeénosti pfesnych priblizeni s vyskami rozhodnuti pod 60 (200 ft) na 30 m (100
ft) nesmi byt nizS§i nez primérna Uroven bezpecénosti dosazend v pfesnych pfiblizenich
s vySkami rozhodnuti 60 m (200 ft) a vySe. Z tohoto, pfi prokazovani splnéni vykonnosti
a pozadavkl pfi poruSe vyplyva, ze pravdépodobnosti ovlivnéni vykonnosti nebo poruchou
nesmi byt opraveny pomérem priblizeni, ktera jsou provadéna s vySkou rozhodnuti pod 60
m (200ft).

CS-AWO 202 Pomér prulett
(Viz AMC AWO 202)

Podil pfiblizeni ukonéenych praletem pod 150 m (500 ft) z divodu vykonnosti pfiblizovaciho
systému nebo jeho spolehlivosti nesmi byt vétSi nez 5%.
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KNIHA 1 CS-AWO

CS-AWO 204 Rizeni dréhy letu
Priblizovaci systém musi bud:

(&) poskytovat dostate¢né kvalitni informaci, ktera umozni letové posadce rucni Fizeni
letounu po celé draze priblizeni v pfedepsanych mezich; nebo

(b) automaticky Fidit letoun po celé draze letu v pfedepsanych mezich.

CS-AWO 206 Rizeni rychlosti

Jestlize neni za letu prokazano, Ze rychlost mize byt v pfijatelnych mezich fizena ru¢né
posadkou bez vynaloZzeni nadmérného Usili, musi byt zajiSténo automatické fizeni tahu
motor(. Je-li provadéno pfiblizeni za pouziti automatického systému tahu, mize byt rychlost
pfi pfiblizeni volena bud ruéné nebo automaticky.

CS-AWO 207 Ruéni Fizeni

(@  Nevyskytne-li se porucha, pfi pfiblizeni az do vysky rozhodnuti, nesmi byt vyZzadovana
zména zpusobu Fizeni (napf. zména z automatického systému Ffizeni letu na letovy
povelovy).

(b)  Pouziti ruéniho rezimu nebo pfechod z reZimu automatického na ruéni fizeni nesmi
vyzadovat mimoradnou dovednost pilota, pozornost nebo silu.

CS-AWO 208 Oscilace a odchylky

Priblizovaci systém nesmi zpusobit Zadné trvalé nezadouci oscilace nebo pfiliSné zmény
polohy nebo Fidici €innosti jako nasledek zmén konfigurace nebo vykonu, nebo jiné dalSi
poruchy, které je mozné ocekavat za normalniho provozu.

CS-AWO 215 Zjistovani vySky rozhodnuti

Zjistovani vySky rozhodnuti musi byt provddéno prostfednictvim méfeni  vySky
radiovySkomérem.

CS-AWO 216 Prilet
Prilet nesmi vyzadovat mimofaddné dovednosti pilota, pozornost nebo silu k dodrzeni
pozadované drahy letu.

VYBAVENI

CS-AWO 221 Zastav éné vybaveni
(Viz AMC AWO 221)

Systém navadéni pfi pfiblizeni musi obsahovat:

(@ dvé soupravy pfijimaca ILS a/nebo dvé soupravy pfjimacll MLS se zobrazenim
informace vybrané odchylky na kazdém pilotnim stanovisti;

(b) napojeni na automatické pfiblizeni nebo letovy povelovy systém se zobrazenim
na kazdém pilotnim stanovisti (nebo alternativu poskytujici stejnou vykonnost a bezpec¢nost).
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(c) radiovySkomeér se zobrazenim na kazdém pilotnim stanovisti;
(1) radiové nadmorské vysky, a

(2)  zvolené vysky rozhodnuti (napf. ukazatel na analogové stupnici nebo digitalni
udaj);

(d) zfetelnou vizudlni indikaci na kazdém pilotnim stanovisti (napf. varovné svétlo),
dosahne-li letoun predvolenou vysku rozhodnuti vhodnou pro pfiblizent;

(e) automaticky nebo letovy povelovy systém priletu nebo pfijatelné indikatory polohy;
) akustickou vystrahu poruchy automatického pilota (pro automatické pfiblizeni);

(g) automaticky systém tahu, kde je nezbytny (viz CS-AWO 206);

(h)  vhodny vystrazny systém poruchy vybaveni; a

0] varovani o prekroceni odchylky od pozadované drahy pfiblizeni na kazdém pilotnim
stanovisti (napf. Zluté blikajici svétlo).

CS-AWO 222 Minimalni vybaveni

Musi byt stanoveno minimalni vybaveni, které musi byt pfi zahdjeni pfiblizeni
provozuschopné, aby se dosahlo splnéni pozadavku této Hlavy 2 a pozadavku tykajicich se
vykonnosti a poruchovych stavld. Napfiklad, tam kde je to opodstatnéno ohodnocenim
systému bezpecnosti, mize byt jeden pfijimac¢ ILS nebo jeden pfijima¢ MLS mimo provoz.

VYKONNOST

CS-AWO 231 Drahaletu a Fizeni rychlosti
(Viz AMC AWO 231)

Vykonnost letounu a jeho systém( musi byt prokadzana letovymi zkouSkami podpofenymi,
kde je to nezbytné, rozborem a ovéfenimi na simulatoru. Letové zkousky musi obsahovat
dostatecny pocet pfiblizeni provedenych v podminkach, které jsou pfiméfené odpovidajici
skute¢nym provoznim podminkam a musi pokryvat rozsah parametrd ovliviiujicich chovani
letounu (napf. rychlosti vétru, charakteristikhkm pozemnich zafizeni ILS a/nebo MLS,

konfiguracim letounu, hmotnosti, tézisti atd.).

CS-AWO 233 VySka rozhodnuti
Vyska rozhodnuti nesmi byt nizSi nez 1,25 nasobek pfipustné minimalni vysky pro pouziti
systému pfiblizeni (viz AMC 25.1329).

CS-AWO 236 Varovani o p fekro éeni odchylek

(@ Varovani o prekroceni odchylek musi byt v ¢innosti, jestlize odchylka od sestupové
drahy ILS nebo MLS nebo stfedové cary kurzového majaku prevySuje hodnotu, ze které
muaze byt provedeno bezpecné pristani z polohy odchyleni, které odpovida varovani
o pfekro¢eni odchylky, bez mimofadnych pilotnich dovednosti a s vizualni referenci
dostupnou za téchto podminek (viz AMC AWO 236 (a)).

(b) Tato musi byt nastavena tak, aby zpozdéni jejich signalizace nebylo delSi nez 1
vtefina od ¢asu, kdy byla pfekro¢ena hodnota stanovena v CS-AWO 236 (a).
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(c) Tato musi byt aktivni nejméné od 90 m (300 ft) az do vySky rozhodnuti, avSak
varovani sestupové drahy by nemélo byt aktivni pod vySkou 30 m (100 ft).

CS-AWO 243 Gradient stoupani p Fi pruletu

Letovéa pfirucka letounu musi obsahovat bud omezeni WAT (hmotnost, nadmorska vyska,
teplota), odpovidajici celkovému gradientu stoupani 2,5 % s poruchou kritického motoru
a s rychlosti a konfiguraci pouzitou pro prulet, nebo informaci nezbytnou pro vytvofeni
celkové drahy pruletu s poruchou motoru vzniklou pfi zahajeni praletu z vysky rozhodnuti.

OVLADA CE, INDIKATORY A VYSTRAHY
CS-AWO 251 Zpusob vyb éru a p fepinani rezim

(@) Musi byt zajisténa Uplna a nepretrzitd indikace rezim(, které jsou skutec¢né v provozu.
Navic, kde je zapojeni rezimu automatické (napf. pro ziskani kurzové a sestupové drahy
letu), musi byt zajiSténa zfetelna indikace, byl-li rezim ¢lenem letové posadky nastaven.

(b) Jestlize je na pilota pfenesena odpovédnost zjisténi, Ze neni zapojen rezim prualetu
kdyz byl navolen, musi byt zajiSténa odpovidajici signalizace nebo vystraha.

(c) Systém musi byt navrZzen tak, aby Zzadna volba nebo zmény nastaveni spinace (jina
nez vypnuti systému) nepotfebovala byt provedena ru¢né pod vySkou 150 m (500 ft) jestlize
se nevyskytne porucha.

CS-AWO 252 Zobrazeni informaci posadce
(Viz AMC k AWO 151, AWO 252 a AWO 352)

(&) Zobrazeni informaci pro posadku, v€etné informaci potfebnych k monitorovani drahy
letu, musi byt slucitelné s postupy stanovenymi v Letové pfiruc¢ce letounu. VSechny indikace
musi byt navrzeny tak, aby chyba posadky byla vylou¢ena.

(b)  Nezbytné informace a nutné vystrahy posadce pfi vyuzivani pfiblizovaciho systému
musi byt umistény a navrzeny tak, aby umoznovaly jak jejich pfesné vyuZiti v normalnim
provozu, tak i rychlé zjiSténi chybné funkce ve vSech predpokladanych podminkach
osvétleni.

CS-AWO 253 Akusticka vystraha vypnuti autopilota

(@ Je-li drdha letu pfiblizeni Fizena automaticky, musi byt zajiSténo spusténi akustické
vystrahy nasledkem vypnuti autopilota, nebo ztraty rezimu automatického pfiblizeni. Tato

vystraha musi splfiovat ustanoveni CS-AWO 153.

(b)  Pro letouny s automatickymi systémy pfistani, musi byt pouZzito stejné vystrahy pro
automatickeé priblizeni jako je pouzito pro automatické pfistani.

PORUCHOVE STAVY
(Viz CS 25.1309 a pfislusny AMC)

CS-AWO 262 Autopilot

Autopilot musi splfiovat CS 25.1329 a pfislusSny AMC.
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CS-AWO 263 Letovy povelovy systém

(a) Letovy povelovy systém, nebo alternativni zplsob informacniho zobrazeni musi byt
navrzen tak, aby pravdépodobnost zobrazeni nespravnych navadécich pfikazl pilotovi byla
nizka, kdyz jsou varovanimi poskytovany zaruky upozorfiujici na prekroceni odchylek.

(b) Pfi hodnoceni poruch letovych povelovych systémi musi byt pouzita metoda
profilovych odchylek AMC 25.1329.

(c) Kdekoliv je to mozné, musi porucha vyvolat okamzité odstranéni navadécich informaci
ze zorného pole, avSak tam kde je jako nahrada poskytovana vystraha, musi byt takova, Ze ji
pilot nesmi pfehlédnout zatimco informaci vyuziva.
CS-AWO 268 RadiovySkom ér
Zéastavba radiovySkoméru musi byt takovd, Ze pravdépodobnost vyskytu nespravné
informace o vysce, ktera by vedla ke vzniku rizikové situace, je mimoradné nizka. Vystraha
musi byt ddna odstranénim nebo zatemnénim zobrazené informace, nejméné v rozmezi
vysSky od 30 m (100 ft) nize.
CS-AWO 269 Varovani o p fekro éeni odchylek
Varovani o prekroc¢eni odchylek musi byt takova, ze pravdépodobnost provozni poruchy,
v okamziku, kdy jsou pozadovana, neni ¢asta.

LETOVA PRIRUCKA LETOUNU
CS-AWO 281 VSeobecn é
Letové pFirucka letounu musi uvadét:
(a) omezeni, véetné minimalni vySky rozhodnuti, pro ktera je letoun certifikovan;
(b)  normalni a mimofradné postupy;

(c) zmény informaci o vykonnosti, je-li to nezbytné (napf. rychlost pfiblizeni, délka pfistani,
stoupani pfi praletu); a

(d)  minimalni pozadované vybaveni vetné letovych pfistroju.

(e) mMaximalni slozky protivétru, zadniho vétru a bo¢niho vétru, za kterych byla
vykonnost letounu prokazana.
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ZAMERNE NEPOUZITO
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HLAVA 3

CERTIFIKACE LETOVE zZP USOBILOSTI LETOUN U PRO PROVOZ S VYSKOU
ROZHODNUTI POD 30 M (100 FT) NEBO BEZ VYSKY ROZHODN UTi — PROVOZ
KATEGORIE 3

VSEOBECNE

CS-AWO 300 Platnost a nazvoslovi

(a) Hlava 3 tohoto zakladniho predpisu letové zplsobilosti je platna pro letouny, pro které
je pozadovana certifikace umoznujici vykonnost pfi pfiblizenich s vySky rozhodnuti pod 30 m
(100 ft), nebo bez vySky rozhodnuti - provozy Kategorie 3 pouzivajici systém presného
priblizeni, jak je definovan v Pfiloze 10 Umluvy o mezinarodnim civilnim letectvi tj. systém
pFistrojového pfilizeni a pfistani (ILS) nebo mikroviny pfistavaci systém (MLS), ktery ma
vystupy indikujici velikost a smér odchylky od nastaveného azimutu a Uhlu klesani udavajici
ekvivalent provoznich charakteristik k Ghlu dohodnutého ILS.

Kriteria jsou rozdélena, kde je to nezbytné, do téchto nasledujicich druhl provozu:
(1)  vySka rozhodnuti pod 30 m (100 ft), ale ne méné nez 15 m (50 ft)
(2)  vySkarozhodnuti pod 15 m (50 ft)
(3) bez vysky rozhodnuti

(Viz AMC AWO 300(a).)

(b)  Néazvoslovi
(1) Zde pouzity vyraz ,systém pristani“ se tykd pouze palubniho systému. Tento
zahrnuje vybaveni uvedené v JAR-AWO 321 a téz pfisluSné snimace, pfistroje a
napajeci zdroje.

(2) Automaticky systém pfistani: Palubni vybaveni, které zajiStuje automatické
fizeni letounu béhem pfiblizeni a pfistani.

(3) Automaticky systém pfistani pasivni pfi poruSe: automaticky systém pfistani je
pasivni pfi poruse, jestlize v pfipadé poruchy nevznika zadny vyznamny stav sil
nevyvazeného ovladani nebo nedochazi k odchylce drahy letu nebo polohy, ale
pristani se nedokonc¢i v automatickém rezimu.

V automatickém systému pfistani pasivnim pfi poruSe se predpoklada, ze pilot po
poruSe pfevezme Fizeni letadla.

Toto jsou typicka uspofadani:

(@) sledovany autopilot ve kterém automatické snimace zajisti nezbytnou
detekci poruchy a ochranu pfi poruse.

(i)  dva autopiloty s automatickym porovnavanim zajisti nezbytnou detekci
poruchy a ochranu pfi poruSe.

(4) Automaticky systém pfistani provozuschopny pfi poruse: Automaticky systém
pristani je provozuschopny pfi poruse, jestlize v pfipadé poruchy muze byt pfiblizent,
podrovnani a pfistani dokonéeno na zbyvajici ¢ast automatického systému.

V pfipadé poruchy, bude systém automatického pfistani pracovat jako systém pasivni
pfi poruse.
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Toto jsou typicka usporadani:
0] dva monitorované autopiloty, z nichz jeden po poruSe zUstava v provozu.

(i)  tfi autopiloty, z nichz dva zlstavaji v provozu (dovoluji porovnavani
a zajistuji nezbytnou detekci poruchy a ochranu pfi poruse) nastane-li porucha.

(5) Hybridni systém pfistani provozuschopny pfi poruSe: Je systém sestavajici
z primarniho automatického systému pfistani pasivniho pfi poruse a sekundarniho
nezavislého systému navadéni umoznujiciho pilotovi dokongit pfistani ruéné po poruse
systému primarniho.

Typicky sekundarni nezavisly systém navadéni sestava z kontrolniho prihledového
displeje zajistujiciho navadéni formou povelové informace, ale toto mdze alternativné
byt informace polohy (nebo odchylky).

(6) Varovna vySka je prfesné stanovena radiova vySka méfena radivySkomeérem,
zaloZzena na charakteristikach letounu a jeho systému pfistani provozuschopném pfi
poruse. Jestlize v provoznim pouZiti, nastane porucha nad varovnou vysSkou v jednom
z pozadovanych zaloznich provoznich systému v letounu (véetné vedeni dojezdu a
zpétného rezimu v hybridnim systému, podle toho kde je to vhodné), mize by byt
pfiblizeni pferuSeno a proveden pralet, jestlize neni mozny navrat k vysSi vySce
rozhodnuti. Jestlize nastane porucha v jednom z pozadovanych zaloZnich provoznich
systému pod varovnou vySkou, mlze byt ignorovana a v pfiblizeni pokra¢ovano.

(7) VySka rozhodnuti znamena vysSku kol nad nadmorskou vySkou vzletové
a pristavaci drahy, ve které musi byt zahdjen pralet, jestlize nebylo dosazeno
odpovidajici vizudlni reference a poloha letadla a draha pfiblizeni nebyly hodnoceny
natolik uspokojiveé, aby bylo mozné pokracovat v bezpe¢ném pfiblizeni a pfistani.

Tam, kde je v tomto dokumentu toto pouzito, znamena to minimalni vySku rozhodnuti
stanovenou v osvédéeni letové zpusobilosti.

(8) Provedeni pruletu je pfechod z priblizeni do ustaleného stoupani.

CS-AWO 301 Urove i bezpe énosti

Uroven bezpecénosti pro pfesna pfiblizeni s vyskou rozhodnuti pod 30 m (100 ft) nebo bez
vySky rozhodnuti, nesmi byt nizSi nez primérna Uroven bezpecénosti dosazena v presnych
pfiblizenich s vySkou rozhodnuti 60 m (200 ft) a vySSi. Tudiz, pfi prokazovani plnéni
vykonnosti a pozadavkul pfi poruse vyplyva, Ze pravdépodobnosti ovlivnéni vykonnosti nebo
poruchou nesmi byt opraveny pomérem prfiblizeni, kter4 jsou provadéna s vySkou
rozhodnuti pod 30 m (100 ft).

CS-AWO 302 Pomér prulett

Pomér praletd pod 150 m (500 ft) pfisuzovanych vykonnosti systému pfistani nebo
spolehlivosti, nesmi byt vySSi nez 5 %. K tomu navic, pro vysky rozhodnuti pod 15 m (50 ft)
nebo bez vySek rozhodnuti pravdépodobnost prlletu pod varovnou vyskou pfisuzovana
vykonnosti systému pfistani a spolehlivosti musi byt takova, aby splfiovala CS-AWO 301 (viz
CS-AWO 365(a)).

CS-AWO 303 Minimalni letova posadka

Pracovni zatizeni spojené s pouzitim minimalni vySky rozhodnuti musi byt vzato v Gvahu
pfi prakazu plnéni shody podle CS 25.1523, AMC 25.1523 a CS 25 Dodatek D.
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CS-AWO 304 Rizeni drahy letu a dojezdu

Systém pfistani musi Fidit letoun po celé draze letu v pfedepsanych mezich az do bodu
dotyku (viz CS-AWO 331(a) a (b)) a po draze (viz CS-AWO 338) kdy je to vhodné
a predevsim:

() Z&kladni zplUsob fizeni letounu musi byt v automatickém rezimu az do dotyku kol
hlavniho podvozku se zemi (vyjma toho jak je uvedeno v CS-AWO 321 (b)(1)), a pro provoz
bez vySky rozhodnuti musi byt Fizeni v automatickém rezimu az do dotyku kol pfidového
podvozku;

(b)  Pro vySku rozhodnuti pod 15 m (50 ft), letoun musi byt vybaven systémem pfistani
provozuschopnym pfi poruSe (automatickym nebo hybridnim), a je-li to vhodné, musi byt
zajisténo fizeni letounu po draze béhem dojezdu aZz do dosazeni bezpecné rychlosti pro
pojizdéni;

(c) Jestlize je tfeba dojezd zakoncit automaticky s pouzitim Fizeni smérovkou, méla by byt

osa smeérovky béhem pfiblizeni nastavena tak, aby byla zajiSténa spravna funkce jesté pred
dosazenim bodu dotyku.

CS-AWO 306 Rizeni rychlosti
Musi byt zajiSténo automatické fizeni tahu pokud neni:
(@  vySkarozhodnuti 15 m (50 ft) nebo vysSi; a

(b) letové prokazéno, ze rychlost mize byt fizena ru¢né posadkou v pfijatelnych mezich
a bez nadmérného pracovniho zatizeni (viz CS-AWO 123 a AMC AWO 231).

CS-AWO 307 Ruéni Fizeni

Pfechod z automatického rezimu na rezim ruéni nebo pouzivani ruéniho rezimu nesmi
vyZadovat mimoradnou pilotni dovednost, pozornost nebo silu.

CS-AWO 308 Oscilace a odchylky

Systém pfistani nesmi zplsobit zadné nepfijemné nezadouci oscilace, nebo zpusobit
nevhodné zmény polohy nebo fidici Cinnosti jako vysledek zmén konfigurace nebo zmén
tahu, nebo jinych dalSich poruch, které je mozno o¢ekéavat za normalniho provozu.

CS-AWO 312 Varovna vyska
(Viz AMC AWO 312)

Pro systém provozuschopny pfi poruse s vySkou rozhodnuti pod 15 m (50 ft) nebo bez vysky

rozhodnuti musi byt varovna vySka stanovena v souladu s CS-AWO 365(a) a musi byt
nejméné 30 m (100 ft).

CS-AWO 314 VySka rozhodnuti

Dojde-li k vySce rozhodnuti béhem podrovnani, musi toto nastat pod vySkou, ve které dojde
k zavazné zmeéné polohy souvisejici s manévrem podrovnani.
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CS-AWO 315 Zjistovani vySky rozhodnuti

Zjistovani vySky rozhodnuti musi byt provaddéno prostfednictvim vySky mérené
radiovySkomérem.

CS-AWO 316 Provedeni pr dletu
(Viz AMC AWO 316)

(a) Letadlo musi byt schopné bezpeéného provedeni priletu z jakéhokoliv bodu pfiblizeni
aZz do bodu dotyku ve vSech konfiguracich, které je tfeba certifikovat. Letovy obrat nesmi
vyzadovat mimoradné pilotni dovednosti, pozornost nebo silu a musi zajiStovat, Ze letoun
zlistane uvnitf prekazkové plochy drahy pro presné priblizeni Kategorie 1l nebo i,
stanovené v Pfiloze 14 Umluvy o mezinarodni civilnim letectvi.

(b)  Pro vySku rozhodnuti niz§i nez 15 m (50 ft) musi byt zajiStén automaticky rezim
priletu.

(c)  Je-li zajistén automaticky rezim praletu, musi byt zajiStén az do bodu dotyku.
(d)  Je-li zapnut rezim automatického praletu, nemél by nasledny dotyk se zemi zpUsobit
jeho vypnuti.

VYBAVENI

CS-AWO 321 Zastav éné vybaveni
(Viz AMC AWO 321)

Jestlize neni prokdzano, Ze zamysSlena droven bezpecnosti je dosazena nahradnim
vybavenim nebo vynechanim nékterych polozek musi byt k certifikaci pro stanovené vysky
rozhodnuti zastavény nasledujici polozky vybaveni:
(@  Pro vSechny vySky rozhodnuti pod 30 m (100 ft) nebo bez vySky rozhodnuti:
(1) Dva prijimace ILS a/nebo dva MLS. Kazdé pilotni misto musi zobrazovat :
0] informaci odchylky od zvoleného naviga¢niho zdroje ILS/MLS; a
(i)  informaci odchylky od zdroje nezavislého na zobrazeni druhého pilota;

(2)  Jeden radiovySkomér se zobrazenim na obou pilotnich mistech;

(3) Zfetelny vizuélni daj na obou pilotnich mistech (napf. varovné svétlo), kdyz
letoun doséhne predvolenou vySku rozhodnuti pfisluSnou pro pfiblizent;

(4)  Vhodny vystrazny systém poruchy vybaveni; a

(5) Varovani o prekroceni odchylky od poZadované drahy pfiblizeni na kazdém
pilotnim misté (napf. Zluté zableskové svétlo).

(6) V pripadé letounu s minimalni letovou posadkou sestavajici ze dvou pilott, méa
automaticky hlasovy systém, ktery hlasi kdyz se letoun blizi k vySce rozhodnuti, (nebo
kdyz se blizi zemi béhem pfiblizeni bez vySky rozhodnuti) a kdyZz dosahne vySky
rozhodnuti.

Muze byt zapotfebi, zvySit pocet pfijimacu ILS a/nebo MLS a radiovySkoméra, aby tam, kde
je to pozadovano byla zajiSténa provozuschopnost pfi poruse.
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(b)

Pro vysku rozhodnuti 15 m (50 ft) nebo vysSi (viz AMC AWO 321(b)):

Je prijatelné splnéni kteréhokoliv z nasledujicich pododstavct (1), (2) nebo (3). Schvalena
minima RVR(drahova dohlednost) budou zavisla na zastavéném vybaveni podle urcitého
pododstavce a v souladu s provoznimi pravidly.

nebo

nebo

(©)

1)

(@)

3)

(1)

(2)
(3)

(@) Automaticky systém pfiblizeni pasivni pfi poruSe bez automatického
pfistani, za pfedpokladu, ze:

(A) je prokazano, ze rucni pfistani mohou byt provedena bez
mimoradného pracovniho zatizeni za podminek dohlednosti; a

(B) letoun ma malou rychlost pfiblizeni, je snadno ovladatelny a vySka
oci pilota nad podvozkovymi koly je malg;

(i)  Automatické Fizeni tahu, jestlize nelze prokazat, Ze Fizeni rychlosti
mimoradné nezvySuje pracovni zatizeni posadky; a

(i)  Automaticky nebo povelovy ukazatel prlletu nebo vhodné ukazatele
letové polohy

0] Automaticky systém pfistani pasivni pfi poruSe;

(i)  Automatické Fizeni tahu, jestlize nelze prokazat, Ze Fizeni rychlosti
mimoradné nezvySuje pracovni zatizeni posadky.

(i)  Automaticky nebo letovy povelovy ukazatel priletu nebo vhodné
ukazatele letové polohy.

® Automaticky systém pfistani pasivni pfi poruSe za predpokladu, Ze:

(A) je prokazano, zZe rucni prulet pfi ztraté schopnosti automatického
pfistani muze byt proveden bez mimofadného zvySeni pracovni zatéze
posadky; a

(B) letoun méa nizkou rychlost pfi pfiblizeni, je snadno ovladatelny
a vySka oci pilota nad koly podvozku je mald;

(i)  Automatické Fizeni tahu, jestlize nemUGze byt prokédzéano, zZe fizeni rychlosti
nezpusobi mimoradné zvySeni pracovni zatéze posadky;

(i)  Automatické Fizeni priletu pasivni pfi poruse;
(iv)  Automatické fFizeni dojezdu nebo navadéni dojezdu s prahledovym

displejem, pro Fizeni nebo navadéni po draze béhem dojezdu az do bezpecné
rychlosti pro pojizdéni.

Vyska rozhodnuti pod 15 m (50 ft):

Automaticky systém pfistani provozuschopny pfi poruse nebo hybridni

automaticky systém pfistani provozuschopny pfi poruse;

Automaticky systém pruletu pasivni pfi poruSe;

Automatické fizenf tahu; a
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(4)  Automatické Fizeni dojezdu nebo pruhledovy systém fFizeni dojezdu (viz CS-
AWO 304).

(d)  Bez vySky rozhodnuti:
(1) Automaticky systém pfistani provozuschopny pfi poruse;
(2)  Automaticky systém praletu pasivni pfi poruSe;
(3) Automatickeé fizeni tahu;
(4) Automaticky systém Fizeni dojezdu provozuschopny pfi poruSe nebo
automaticky systém fizeni dojezdu pasivni pfi poruSe, nebo prihledovy systém vedeni
dojezdu (viz CS-AWO 304); a

(5) Protiskluzovy brzdovy systém.

CS-AWO 322 Minimalni vybaveni

Musi byt stanoveno minimalni vybaveni, které musi byt pfi zahajeni pfiblizeni
provozuschopné, aby splfiovalo vSeobecna kritéria této Hlavy 3 a kritéria tykajici
se vykonnosti a poruchovych stavu.

VYKONNOST

CS-AWO 331 Prokazani vykonnosti
(Viz AMC AWO 331)

(@) Draha letu a fizeni rychlosti musi byt v souladu s ustanovenimi CS-AWO 231 a 243
(viz AMC AWO 231).

(b)  Vykonnost v bodé dotyku automatickych systému pfistani musi splfiovat ustanoveni
CS-AWO 131, 132, 142. Pro provoz bez vySky rozhodnuti musi byt prokazano spinéni
kritérii vykonnosti boéniho bodu dotyku v bodé dotyku kol hlavnich podvozku a v bodé
dotyku pfidového kola podvozku.

(c)  Automaticky systém tahu musi splfiovat ustanoveni CS-AWO 123.

(d) Nejprve muize byt letovou zkouSkou prokdzano splnéni CS-AWO 337 a 338(a).
Spinéni pododstavcll (a) a (b) tohoto odstavce a CS-AWO 338 (b) musi byt prokazano
rozborem a zkouSkami na simulatoru s podporou letovych zkouSek. Letové zkousSky
a jakykoliv pfidruzeny rozbor musi obsahovat dostacné pocty pfiblizeni a pfistani v
podminkach, které pfiméfené odpovidaji skute€nym provoznim podminkdm a musi pokryvat
cely rozsah parametrd ovliviujicich chovani letounu (napf. vliv vétru, charakteristiky drahy

CS-AWO 337 Priuhledovy displej

Tam, kde je nainstalovan prahledovy displej jako sou¢ast hybridniho systému, nemusi jeho
vykonnost splfiovat stejna kriteria jako u systému zakladniho za pfedpokladu, ze:

(a) Spliuje souhrnné pozadavky vykonnosti, bere v Gvahu pravdépodobnost, Ze bude
pouzit; a

(b) Je dostate€né kompatibilni se systémem zakladnim systémem tak, aby byla
zachovana duvéra pilota.
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CS-AWO 338 Automatické Fizeni dojezdu
(Viz AMC AWO 331)

(@ Je-li pouzivano automatické Fizeni nebo prahledovy systém fizeni dojezdu, musi byt
pravdépodobnost nizSi nez 5%, ze bod na osové ¢afe letounu mezi hlavnimi podvozkovymi
koly, bude odchylen o vice nez 8,2 m (27 ft) od stfedové Cary drahy béhem kteréhokoli
pFistani.

(b) Navic, je-li provoz zaloZzen na ustanoveni o fizeni dojezdu provozuschopném pfi
porude, musi byt pravdépodobnost nizsi nez 10°, Ze vnéjsi podvozkové kolo se odchyli od
stfedové cary drahy vice nez 21,3 m (70ft) , je-li rychlost vySSi nez 74km/h (40 kt).

CS-AWO 342 Délka p fistani

Vyskytnou-li se jakékoliv vlastnosti systému nebo pfisluSnych postupt, které by mohly vést k
prodlouzeni pozadované délky pfistani, musi byt pfislusné prodlouZeni pfesné stanoveno
a naplanovéano v Letové pfirucce.

OVLADACE, INDIKATORY A VYSTRAHY
CS-AWO 351 Zpusob vyb éru a p fepinani rezim @

€)) Musi byt zajiSténa aplnd a nepretrzita indikace rezimu, které jsou v aktualnim
provozu. Navic, kde je navoleni rezimu automatické (napf. pro zachyceni kurzové
a sestupové drahy letu), musi byt zajisSténa zfetelna indikace, byl-li rezim nastaven ¢lenem
letové posadky.

(b) Jestlize je na pilota pfenesena odpovédnost za zjiSténi, Ze neni zapojen rezim pruletu,
byl-li navolen, musi byt zajiSténa odpovidajici signalizace nebo vystraha.

(c)  Systém musi byt navrzen tak, aby pfi normalnim provozu nebylo nutné provadét ru¢ni
volbu nebo zmény nastaveni spinact potfebné pod vySkou 150 m (500 ft), jiné nez vypnuti
systému nebo volbu automatického praletu, podle potfeby.

CS-AWO 352 Indikace a vystrahy
(Viz AMC ¢. 1 k CS-AWO 361 a AMC k AWO 151, AWO 252 a AWO 352)

(@) Zobrazeni informaci pro posadku, véetné informaci potfebnych k monitorovani
pfiblizeni, podrovnani a dojezdu musi byt slucitelné s postupy stanovenymi v Letové
pfirucce a obvyklymi Ukoly posadky. VSechny indikace musi byt navrzeny tak, aby
minimalizovaly chyby posadky.

(b)  Zakladni informace a vystrahy nezbytné pro posadku pouZzivané v systému pfistani,
musi byt umistény a navrZzeny tak, aby umozfovaly jak presné pouzivani v normalnim
provozu, tak rychlé zjisténi chybné funkce za vSech pfedpokladanych podminek osvétleni.

(c) Jakékoli chybna funkce systému pfistani nebo pozemniho zafizeni ILS nebo MLS,
ktera si vyzada nezdafené priblizeni, musi byt kazdému pilotovi spolehlivé a jednoznacné
oznamena tak, aby byla reakce pilota zahajena okamzité bez dalSiho ovéfovani. Viz AMC
25.1322, Varovné systémy.

(d) Nehledé na pododstavec (a), (b) a (c) tohoto odstavce, muze byt pro systémy
provozuschopné pfi poruse zablokovana signalizace vystrahy poruchy pod varovnou vyskou,
jestlize:

(1) porucha nezabrani pokracovani v automatickém pfistani; a

(2) porucha nevyZzaduje mimofadné zasahy letové posadky; a
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(3) informace o vyskytu vystrahy poruchy takto zablokované jsou nésledné k
dispozici letové posadce i udrzbé.

(e) Tam, kde je zpusobilost letounu zavisla na provozuschopnosti vybaveni a volbé
rezimud, musi byt pilotovi poskytnuty prostfedky pomoci kterych mdze snadno urcit zpusobilot
ve varovné vysce (napf. stav provozuschopnosti pfi poruse, moznost dojezdu).

PORUCHOVE STAVY

CS-AWO 361 VsSeobecn é
(Viz CS 25.1309 a pfislusny AMC, a AMC €. 1 a 2 k CS-AWO 361)

(@) Automaticky systém pfistani musi splfiovat ustanoveni CS-AWO 161 a 172.

(b) RadiovySkomér a varovani o prekroceni odchylky musi splfiovat ustanoveni CS-AWO
268 a 269 v tomto poradi.

CS-AWO 364 Automaticky systém p Fistani pasivni p Fi poruse

()  Pro automaticky systém pfistani pasivni pfi poruse, nesmi byt ¢asté poruchové stavy
majici za nasledek ztratu schopnosti fizeni automatického pfistani pod vySkou rozhodnuti
(viz AMC ¢.1 a €.2 k AWO 364(a) a AMC ¢€.2 k CS-AWO 361).

(b) Pro automaticky systém pfistani pasivni pfi poruSe jakékoliv poruchové stavy, které
nejsou mimoradné nepravdépodobné, musi byt automaticky odhaleny a neutralizovany pred
tim, nez vyznamné ovlivni vyvazeni, drahu letu nebo polohu letounu (viz AMC ¢.1 a €.2
k CS-AWO 361).

CS-AWO 365 Systém p Fistani provozuschopny p Fi poruse (automaticky nebo
hybridni)
(VizAMC €. 2 k CS-AWO 361.)

() Pro systém pfistani provozuschopny pfi poruSe musi byt pravdépodobnost Gplného
selhani systému pfistani pod varovnou vySkou mimoradné nizka. Prakaz plnéni musi byt
proveden prostfednictvim podpurného programu vhodnych analyz a kde je to nezbytné,
simulaci a programem letovych zkouSek (viz AMC €.1 k AWO 364(a)). Zvlastni bezpecnostni
opatfeni musi byt u€inéna k zajiSténi toho, ze zalozni podsystémy nejsou néachylné
k sou¢asnému vypnuti nebo k vystraze poruchy (viz AMC AWO 161(b) odstavec 1.3(c)).

(b)  Systém pristani provozuschopny pfi poruSe musi byt schopen provozu jako systém
pasivni pfi poruSe nasledné po prvni poruse, ktera vede ke ztraté provozuschopnosti pfi
poruse (viz AMC ¢&.1 k CS-AWO 361).

(c) Systém automatického tahu provozuschopny pfi poruSe musi byt k disposici, jestlize
vliv ztraty Fizeni automatického fizeni tahu neni nevyznamny (viz AMC €. 1 k CS-AWO 361).

CS-AWO 366 Prihledovy displej (nebo jiny zp Gsob zobrazeni navad éni)
(VizAMCs €. 1a 2 k CS-AWO 361.)

Tam, kde je pro pfipad poruchy automatického systému pfistani zabudovan prahledovy
displej nebo jiny zplsob zobrazeni navadéni, musi kombinace obou systému splfovat CS-
AWO 161 a 172. Navic, druhy poruch displeje nesmi byt takové, aby mohly vést pilota
k odpojeni uspokojivé fungujiciho autopilota a fidit se nespravnou funkci displeje.
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CS-AWO 371 Rizeni pfidového kola
(Viz AMC &. 1 a 2 k CS-AWO 361)

Pfi prokazovani, ze systém fFizeni pfidového kola splfuje CS 25.745(c), musi byt vzat v
uvahu vliv podminek dohlednosti na schopnost pilota zjistit zavady Fizeni a pfevzit Fizeni.
CS-AWO 372 Automaticky pr Glet

Uplna porucha (vypnuti) pozemniho zafizeni ILS nebo MLS nesmi zpGsobit ztratu moznosti
provést automaticky pralet.

LETOVA PRIRUCKA LETOUNU

CS-AWO 381 VSeobecn é
Letové pfirucka letounu musi obsahovat:

(a) omezeni, véetné minimélniho poctu €lent posadky, varovnou vysku, vySky rozhodnuti
pro které je letoun certifikovan, atd. (viz AMC AWO 381 (a));

(b) povolené konfigurace (napf. nastaveni klapek, pocet pracujicich motort);
(c)  normalni a mimoradné postupy (viz AMC €. 2 k CS-AWO 361);

(d) zmény k informacim o vykonnosti, jsou-li nezbytné (napf. rychlost pfiblizeni,
pozadovana délka pfistani, stoupani pfi praletu); a

(e) minimalni pozadované vybaveni véetné vybaveni letovymi pfistroji (viz CS-AWO 321
a 322).

) ztraty vySky pro zahajeni praletu pfi vySkach pod 30 m (100 ft) jak je stanoveno v AMC
AWO 316 odstavec 2a.
CERTIFIKACNI DOKUMENTACE
CS-AWO 390 Pozadovana dokumentace
K certifikaci se pozaduje predlozeni dokumentace obsahujici nasledujici informace:
(@) specifikace letounu a palubniho vybavent;
(b) ddkaz, Ze vybaveni a jeho zastavba je v souladu s pouzitelnymi standardy;
(c)  rozbor poruch a vyhodnoceni bezpeénosti systému (viz AMC 25.1309);

(d)  rozbor vykonnosti prokazujici plnéni kritérii vykonnosti CS-AWO 331, 337 a 338 (viz
CS-AWO 131(b));

(e) vysledky letové zkouSky v€etné ovérfeni platnosti kazdé simulace;

) omezeni pouziti systému a postupy posadek, které musi byt zapracovany v Letové
prirucce;
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(g) dukaz, ze pracovni zatizeni posadky je v souladu s CS 25.1523; a

(h)  prohlidky a postupy udrzby, pro které se hodnocenim systému bezpeénosti prokazalo,
Ze jsou nezbytné (viz CS 25.1529).

ZAMERNE NEPOUZITO
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HLAVA 4

SMEROVE VEDENI PRO VZLET PRI NiZKE DOHLEDNOSTI

CS-AWO 400 Platnost a nazvoslovi

(a) Hlava 4 tohoto predpisu letové zplsobilosti je platna pro letouny pro jejichz certifikaci
se pozaduje povoleni vykonnosti pfi vzletu za nizSich dohlednosti, nez téch, které jsou
dostatecné k zajiSténi toho, ze pilot bude mit po celou dobu vzletu dostateénou dohlednost k
bezpe¢nému provedeni nebo preruseni vzletu. Toto se tykd pouze smérového vedeni béhem
pozemni &asti vzletu (to znamena, od zacatku rozjezdu do zvednuti kol hlavniho podvozku,

nebo do klidu v pfipadé preruSeného vzletu) (viz AMC AWO 400(a)).

(b) Systém vedeni pfi vzletu: Systém vedeni pfi vzletu zajiStuje pilotovi informace
smérového vedeni béhem vzletu nebo preruseného vzletu. To zahrnuje vSechny palubni
snimace, pocitace, ovladace a indikatory nezbytné pro zobrazeni tohoto vedeni. Vedeni ma
v normalnim pfipadé formu pfikazové informace, nebo mize mit eventuelné formu
informace o poloze (nebo odchylce).

CS-AWO 401 Urove f bezpe énosti

Uroven bezpeénosti pfi vzletu za nizké dohlednosti nesmi byt niZzsi neZ primérna Groven
bezpecnosti dosahovana pfi vzletu za podminek dobré dohlednosti. Z toho ddvodu,
pfi prokazovani splnéni vykonnosti a pozadavku pfi poruse vyplyva, Ze pravdépodobnosti
ovlivnéni vykonnosti nebo poruchou nesmi byt opraveny pomérem vzletd, které jsou
provadény pfi nizké dohlednosti.

CS-AWO 417 Informace o vedeni

Systém vedeni pfi vzletu musi poskytnout informace o vedeni, které v pfipadé ztraty
dohlednosti béhem vzletu umozni pilotovi Fidit letoun po stfedové ¢afe drahy béhem vzletu
nebo preruseného vzletu za pouziti normdlnich fidicich ovladac¢l. Jeho pouziti nesmi
vyzadovat mimoradnou pilotni dovednost nebo pozornost.

CS-AWO 418 Zobrazeni vedeni

(@) Informace o vedeni pfi vzletu musi byt poskytnuta v takové forme, Ze je pro pilota,
ktery provadi vzlet okamzité pouzitelna. Jeji pouziti nesmi od pilota vyzadovat, aby se k
ziskani informace obracel na pfistrojovy panel, ani vyZadovat pfevzeti fizeni letounu druhym
pilotem. Navrat k systému musi byt snadny a pfirozeny.

(b) Zobrazeni informaci musi byt pouzitelné za vSech podminek okolniho osvétleni,
osvétleni drahy a dohlednosti.

(c) Systém musi byt navrzen tak, aby minimalizoval chyby posadky (viz AMC AWO
418(c)).

CS-AWO 422 Minimalni vybaveni

Musi byt stanoveno minimalni vybaveni, které musi byt provozuschopné pfi zahajeni vzletu,

aby byla splnéna vSeobecna kriterii této Hlavy 4 a kriteria, tykajici se vykonnosti
a poruchovych stavu.
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VYKONNOST

CS-AWO 431 Prokazani vykonnosti
(Viz AMC AWO 431 a Obr. 1.)

(@) Musi byt prokazano, ze vykonnost systému vedeni pfi vzletu je takova, Ze se letoun
vyznacné neodchyli od stfedové Cary drahy béhem vzletu, je-li systém pouzivan v omezenich
pro to stanovenych. Vyhovéni maze byt prokdzano letovou zkouSkou, nebo kombinaci letové
zkouSky a simulaci. Letové zkouSky musi obsahovat Cinitele ovliviiujici chovani letounu jako
jsou napf. vlivy vétru, vlastnosti ILS a/nebo pozemnich zafizeni MLS, konfigurace letounu,

(b) V pfipadé, Ze se letoun nachéazi kdykoliv béhem vzletu nebo pferuSeného vzletu
v poloze mimo stfedovou ¢aru drahy v kterémkoliv bodé, musi systém pilotovi poskytnout
takové vedeni, které mu umozni plynuly navrat na tuto stfedovou caru bez jakychkoliv
trvalych rusivych oscilaci.

(c) V pripadé poruchy motoru, sleduje-li pilot informaci vedeni a nebere na védomi vné;si
vizualni reference, musi pficna odchylka letounu zustat bezpeéné v rozmezi drahy.

CS-AWO 445 Omezeni a postupy

Musi byt stanoveno omezeni pouziti systému a pFislusné postupy, kde jsou nezbytné pro

splnéni kriterii CS-AWO 431. Méla by byt vzata v Gvahu metoda, pomoci které systém
definuje stfedovou ¢aru drahy a s tim spojené chyby nebo zpozdéni.

OVLADACE, INDIKATORY A VYSTRAHY
CS-AWO 455 Vystrahy

(Viz AMC AWO 455)

(&) Systémové vystrahy musi byt navrzeny a umistény tak, aby zajiStovaly rychlé
rozpoznani poruch.

(b) Zobrazeni informace a systémové vystrahy nesmi rozptylovat pozornost pilota

provadéjiciho vzlet, nebo zplsobit vyznacné snizeni dopfedu sméfujiciho vyhledu.

PORUCHOVE STAVY
(Viz AMC 25.1309)

CS-AWO 461 Systém vedeni

(@) Systém vedeni pfi vzletu musi byt takovy, Ze zobrazeni nespravné informace vedeni
pilotovi béhem rozjezdu pfi vzletu je vyhodnoceno jako nizké. Pfi prokazovani plnéni téchto
kriterii je tfeba posoudit nespravné vedeni s takovou odchylkou, ktera by mohla vést

k odchyleni letounu z drahy, jestlize k tomu doslo.

(b)  Pravdépodobnost ztraty vedeni pfi vzletu musi byt hodnocena jako nizka.
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CS-AWO 462 Poruchy letounu

Jakakoliv jednotliva porucha letounu majici vliv na poruSeni drahy vzletu (napf. porucha
motoru) nesmi zplsobit ztratu informace o vedeni, nebo déavat nespravné informace o
vedeni.

LETOVA PRIRUCKA LETOUNU

CS-AWO 481 VsSeobecn é
(Viz AMC AWO 481)

V souvislosti se schvalenim letounu pro vzlet za snizené dohlednosti, musi Letova pfirucka
letounu uvadét:

(& omezeni,

(b) normalni a mimofadné postupy a kde je to vhodné véetné prokazanych nejkriti¢téjSich
podminek,

(c)  minimalni pozadované vybaveni.

ZAMERNE NEPOUZITO
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ZAMERNE NEPOUZITO
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Certifika €ni specifikace EASA

pro

PROVOZ ZA KAZDEHO PO CASI

CS-AWO
Kniha 2

Prijatelné zpusoby prukazu
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PRIJATELNE ZP USOBY PRUKAZU PRO HLAVU 1

AMC AWO 100 (a)
Platnost

Predpoklada se, Zze provozni charakteristky MLS jsou rovnocenné provoznim
charakteristikdm konvenéniho ILS. Vyrazy ,kurzovy majak” a ,sestupova draha“ byly
zachovany pro pouziti bud’ s ILS nebo MLS.

AMC AWO 123 (b)(1)
Automatické Fizeni tahu

Rychlost pfiblizeni maze byt volena ruéné nebo automaticky.

AMC AWO 131
Prokazani vykonnosti

1 VSeobecné
1.1 Rozbor podle CS-AWO 131 (b)(1) by mél:
a. Prokézat splnéni mezi vykonnosti stanovenych v CS-AWO 131 (c);

POZNAMKA: Jestlize je v systémech uplatnéno pouziti automatického Fizeni letounu na draze po
pfistani béhem dojezdu, mize byt pozadovan dodate¢ny rozbor.

b. Stanovit jakakoliv omezeni na pouziti systému pro spinéni mezi vykonnosti podle
CS-AWO 131 (c) (viz CS-AWO 182); a

C. Poskytovat, je-li to vhodné, informace nezbytné pro vypocet pozadované délky
pristani (vizCS-AW0142).

1.2 Mély by byt vzaty v ivahu zmény rychlosti vétru, turbulence, charakteristiky paprsku
ILS a/nebo MLS, zmény vykonnosti systému a postupy letové posadky. Mély by byt
vyhodnoceny zmény vykonnosti systému z davodu toleranci vybaveni (napf. idaje posuvl a
zmeény zesileni) a to s ohledem na postupy nastaveni a dohled na jejich provadéni.
Prijatelné modely vétru, turbulence, stfihu vétru jsou uvedeny v odstavci 3. Charakteristiky
signald ILS a MLS v prostoru jsou uvedeny v odstavci 4.

1.3 V souladu s CS-AWO 132, musi byt zjiStén vliv podminek letiSté (napf. vySky nad
morem, teploty okoli, sklonu drahy a zemského profilu pod drahou pfiblizeni) a je-li to
nezbytné musi byt vyvozena pfislusna omezeni a zanesena do Letové pfiruc¢ky letounu.
Navod je uveden v odstavci 5.

1.4 Daéle jsou uvedeny pfijatelné hodnoty pravdépodobnosti pfekroceni mezi odstavce
CS-AWO 131(c). Tyto udaje se mohou liSit v pfipadé, Ze charakteristiky konkrétniho letounu
tyto odchylky opraviiuji:
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Stredni Mezni
hodnota hodnota
a. Podélny bod dotyku dfive neZ bod na draze 60 m (200 ft) 10° 10°
od prahu drahy
b(i). Podélny bod dotyku za koncem svételné dotykové zony, 10° nepouzitelné
823 m (2700 ft) od prahu drahy
b(ii). Podélny bod dotyku za koncem svételné dotykové zony, nepouzitelné 10°
914 m (3000 ft) od prahu drahy
c. Pfiény bod dotyku s vnéj$im podvozkem letounu vice nez 10° 10°
21 m (70 ft) od stfedové Cary drahy, predpoklada se, ze
Sifka drahy je 45 m (150 ft)
d. Rychlost klesani pro mezni zatiZeni konstrukce 10° 10°
e. Uhel priéného sklonu takovy, Ze se konec kfidla dotkne 10° 107
zemé drive neZ kola podvozku
f.  Boc¢ni rychlost nebo Ghel skluzu pro mezni zatizeni 10° 10°
konstrukce

POZNAMKA: Sloupec ,Stfedni hodnota“ ma vyznam pravdépodobnosti vyskytu, jestlize vSechny
proménné veliCiny se pohybuji podle jejich rozdéleni pravdépodobnosti. Sloupec ,Mezni hodnota“ ma

vyznam pravdépodobnosti vyskytu jestlize jedna proménna veli¢ina dosahuje nejnepfiznivéjsi
hodnoty, zatimco zbyvajici se pohybuji podle jejich rozdéleni pravdépodobnosti.

15 Prijatelné meze pro dodrzeni rychlosti pomoci automatického fizeni tahu jsou + 9,3
km/h (5 kt) (dvé standardni odchylky) naprogramované rychlosti letu (bez ohledu na prudké
vykyvy spojené s turbulenci) v jakychkoli zamyslenych podminkach letu.

2 Letové prukazy

21 Program pfistani by mél byt aplny, aby v dostate€né mife prokazal platnost simulace
a podpofil zavéry rozbora.

POZNAMKA: Obvykle je pouzivan program 100 pfistani.

2.2 Jednotliva pfistani by méla byt provedena s cilem prokézat, ze chyby, které Ize
divodné ocekavat, nejsou nebezpecéné, napriklad:

- pfistani s rychlosti pfiblizeni 9,3 km/h (5 kt) pod stanovenou rychlosti, a

- pfistani s rychlosti pfiblizeni 18,5 km/h (10 kt) nad stanovenou rychlosti.

3 Model vétru pro simulaci priblizeni. PFi provadéni rozbor( popsanych v odstavci 1
muze byt pouZzit jeden z nasledujicich modell vétru, turbulence a stfihu vétru:

3.1 Model vétru ¢islo 1

3.1.1 Prumérny vitr. Lze pfedpokladat, ze kumulativni pravdépodobnost hiaSeného primérného
vétru pfi pfistani a bocni slozky tohoto vétru jsou takoveé, jak ukazuje obrazek 1. Obvykle je pilotovi
hlaSen primérny vitr méfeny ve vysce, kterd muze byt v rozmezi mezi 6 m (20 ft) a 10 m (33 ft)
nad vzletovou a pfistavaci drahou. Modely stfihu vétru a turbulence uvedené v odstavci 3.2 a 3.3
predpokladaji, Ze je pouZita tato referencni vyska.

3.1.2 StAh vétru

3.1.2.1 Normalni stfih vétru. Stfih vétru by mél byt zahrnut v kazdém simulovaném pfiblizeni
a pristani, pokud jeho GCinek nelze prokazat samostatné. Velikost stfihu mize byt vyjadiena
vyrazem:

u=0,43Ulog,(2) +057U0 ()

kde u je rychlost primérného vétru ve vySce z metrd
(zz1m)aU jerychlost primérného vétru ve vySce 10 m (33 ft)
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3.1.2.2 Abnormélni stih vétru. Vliv stfihu vétru, ktery presahuje parametry uvedené v
3.1.2.1, by mél byt vySetfen s pouzitim znadmych udaju silnych stfih vétru.

3.1.3 Turbulence

3.1.3.1 Horizontélni slozka turbulence. Lze predpokladdat, Zze podélna slozka (ve sméru
pramérného vétru) a bocni slozka turbulence mohou mit obé v Gausoveé rozlozeni spektrum
ve tvaru:

20° L
®(Q) = e @)
T 1+Q°L
kde
® (Q) = spektralni hustota [[metry/s]” na [radian/metr]]
o = stfedni kvadratick& hodnota (rms) intenzity turbulence = 0,15 U.
L = délka stupnice = 183 m (600 ft)
Q = frekvence [radiany/metr].

3.1.3.2 Vertikalni slozka turbulence. Lze predpokladat, ze vertikalni slozka turbulence ma
tvar spektra dany rovnici (2) v odstavci 3.1.3.1. Byly pouzity nasledujici Gdaje:

3 I AD
NN |

\‘\\\\ celkowy witr [ [ 30
40
I an

Y
o
. \\\ T S
cri h s =lozka } 1
el \Q\ \.—-"' wistrL
N

o= 2,8km/h (1,5kt) sL =9,2m (30 ft)
nebo alternativné
o= 0,09UsL=4,6m (15 ft) kdy z < 9,2 m (30 ft)
aL=0,5zkdy9,2<z<305m (30 <z<1000 ft).
I 0,09
O [ — BE.E
i FH.8
: ; "
1 =1}
o — = 1 m 35
i [ !
\\ i * a0
RN !

\f,\ 10

Pravdépadoabnost plakrofeni stanowans rychlosti vy

wEtrL
o - ! L _: -]
LN NN
AN 1
| zadni M AN \‘ "5
slofka _X|\__ \ “'}\ b2
wetry 00 b i i \l\ L T ] 5.1
e 0.05
| | | L
- b g4
i 10 20 a0 43

Feychlost witru w kt

POZNAMKA: Tyto Udaje jsou prevzaty z idaji leteckych spolenosti UK v celosvétovém provozu
(rozsah asi 2000 vzorku).

OBRAZEK 1 Kumulativni pravd &podobnost hlaSeného pr mérného v étru a slozek
€elniho v étru, zadniho v étru a bo €niho v étru p i pFistani
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3.2 Model vétru ¢&islo 2

3.2.1 Prdmérny vitr. Pramérny vitr je staly vitr naméfeny v misté pfistani. Tento vitr je
sloZzeny z vysledné slozky ve sméru vétru (Celni a zadni vitr) a boéni slozky v étru.
Kumulativni rozlozeni pravdépodobnosti téchto sloZzek je znazornéno na Obrazku 2 (ve
sméru vétru) a Obrazku 3 (bocni vitr). Alternativné, prdmérny vitr mize byt definovan
velikosti a smérem. Kumulativni pravdépodobnost pro velikost priimérného vétru je uvedena
na Obrazku 4, a histogram sméru prGmérného vétru je uveden na Obrazku 5. Primérny vitr
je méfen v referenéni vySce 20 ft AGL (vySka nad Urovni zemé). Modely stfihu vétru a
turbulence jsou uvedeny v ¢asti 3.2.2 a 3.2.3 za pfedpokladu Ze je pouZito referenéni vysky
20 ft AGL.

3.2.2 StAh vétru. Jestlize staly a rovnomérny horizontalni vitr vane nad zemskym
povrchem, terénnimi nerovnostmi a prekazky, jako stromy a budovy zméni rovnomérny vitr
v blizkosti zemé a mezni vrstva bude pFi¢inou vzniku stfihu vétru. Velikost tohoto stfihu je
uréena nasledujicim vyrazem:

Vuret = 0,204*V0* In((h + 0,15) /0,15)
kde

Vwet J€ primérna rychlost vétru naméfena v h stopach (ft) a V,o je pramérna rychlost
vétru (ft/s) ve 20 ft AGL.

POZNAMKA: Tento vyraz neznazorfiuje silny stfih vétru vznikly v nestabilnich vzdu$nych
podminkéach.

3.2.3 Turbulence
3.2.3.1 Spektra turbulence. Spektra turbulence maji Von Karmanovo rozloZeni.
Vertikalni slozka turbulence (kolma k povrchu zemé) ma spektrum ve tvaru definovaném

nasledujici rovnici:

o’L, 1+2(1339L,Q)?

PO S wra3seL, 27"

Horizontalni slozka turbulence (ve sméru prdmérného horizontalniho vétru) ma spektrum ve
tvaru definovaném nasledujici rovnici:

oL 1
® (Q)= Zu—u
(&) T (1+(1,339L,Q)%)*°

Boc¢ni slozka turbulence (kolmé k primérnému horizontalnimu vétru) mé spektrum ve tvaru
definovaném nasledujici rovnici:

®.(Q) = oL, 1+8(1,339L,Q)
YT 2m (1+(1,339L,Q)7)"°

kde

® = spektralni hustota [ft/s]’

o = stfedni kvadratickéa odchylka (rms) intenzity turbulence [ft/s]
L = délka stupnice

Q = prostorova frekvence [radiany/ft] = w/Vt

w = uhlova frekvence [radiany/s]

V= rychlost letadla [ft/s]

2-1-4



CS-AWO KNIHA 2

3.2.3.2 Intenzity turbulence a délky stupnice. V nadmorské vySce nebo nad nadmorskou
vySkou (altitude) hy, je turbulence povazovana za izotropickou, tj. statistické vlastnosti slozek
turbulence jsou nezavislé. To znamena, Ze je mozné vzit v Gvahu, Ze slozky turbulence maji
stejné intenzity.

Pod h;, se turbulence méni s nadmorskou vySkou (altitude). V tomto pfipadé intenzita
a délka stupnice jsou vyjadfeny jako funkce V,q (ft/s ... viz shora) a nadmorské vysky
(altitude).

Intenzity turbulence

JW = 0,1061 V20

Pro h <hy,
g,-0, T
u v (0'177 + 0,5:1213h)0,4
Pro h = hy,
o,-0,-0,

kde h,; = 1000 ft.

Délky stupnice

Pro h <hy,

L=L,=L (0—”} = h
u—Lv=Lw = 2
o,)  (oa77+0mnf

Pro h = hy,
Ly=Ly=Ly=hy
kde h; = 1000 ft.
3.2.3.3 Pevné zadané intenzity turbulence pro simulace pilotem fidicim ru¢né. Nasledujici

pevné zadané hladiny intenzity turbulence [ft/s] byly shledany jako typické pro pouziti
vycvikového programu simulace rué¢niho Fizeni pilotem v malych nadmofskych vySkach.

Intenzita turbulence Lehka Stredni Tézka
UU = UV 2’5 5'0 813
g, 1,25 2,5 4,17

Délky stupnice turbulence se méni s nadmorskou vySkou podle rovnic odstavce 3.2.3.2.
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Pravdépodobnost piekroceni (%)
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Histogram sméru vétru
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OBRAZEK 5 Sm é&r vétru vztahujici se ke kurzu RWY

4 Modely ILS a MLS prostorovych signald pro vyuZiti v simulacich priblizeni
4.1 Model ILS
4.1.1 VSeobecné

4.1.1.1 Hodnoceni automatického systému pfistani véetné pocitacovych rozbord vykonnosti
systému, by mélo byt zaloZeno na vyuziti pozemniho zafizeni ILS, které splfiuje vykonnostni
charakteristiky zde uvedené.

4.1.1.2 Dané hodnoty jsou odvozeny z vykonnostnich charakteristik pro ILS kategorie I,
obsazenych v Svazku 1 ICAO P¥ilohy 10, tfeti vydani z ¢ervence 1972 Amendment ¢. 58
vyjma oznacenych ¢asti.

4.1.1.3 Rozbor vysledkil letovych prikazi muze obsahovat zéklady z naméfenych ruSeni
paprskd ILS, a pojednavat o vlivu podilu paprskd ILS na zakladé pravdépodobnosti za
pouziti nasledujich informaci (viz CS-AWO 131(b)(2)).

4.1.2 Sestupova draha

drahy je 3° Automaticky systém pfistani by mél prokazat, Zze splhuje vSechny platné
pozadavky pro vyhlaSené ahly sestupové drahy od 2,5° do 3°. Tam, kde se pro pouziti
vétsiho Ghlu paprsku pozaduje certifikace, méla by byt vykonnost takovych paprski
vyhodnocena.

4.1.2.2 Referenéni vyska ILS (vySka sestupové dradhy na prahu). Pro stanoveni plnéni
podélnych vykonnostnich mezi bodu dotyku je mozné predpokladat, ze zakladni hodnota
referencni vysky ILS je 15 m (50 ft).

4.1.2.3 Presnost nastaveni sestupové drahy. Je mozné predpokladat, Ze standardni
odchylka uhlu paprskd od nominalniho dhlu (©) je 0,025 ©.

4.1.2.4 Citlivosti posunu. Je mozné prfedpokladat, Zze hel posunu od nominéalni sestupové
drahy pro 0,0875 DDM ma hodnotu 0,12 ©.

2-1-8



CS-AWO KNIHA 2

4.1.2.5 Struktura sestupové drahy. Pro Gcely simulace, spektrum Sumu sestupové drahy
ILS muze byt reprezentovano bilym Sumem (Sum s rovnomérnym spektrem), ktery projde
filtrem dolni propusti prvniho fadu s ¢asovou konstantou 0,5 s. Pro celou drahu pfiblizeni by
mél byt vystup filtru nastaven na Uroven dvé sigma z 0,023 DDM.

(Podklady: Vyklad odstavce 3.1.5.4.2 Pfilohy 10.)

POZNAMKA: Tento model je vprvni fadé uréen pro simulace charakteristik paprskd v nizké
nadmorské vySce a proto odvozené vysledky z jeho pouziti se nevztahuji pro vysky nad 150 m (500
ft).

4.1.3 Kurzovy majak ILS

4.1.3.1 Prfesnost nastaveni kurzu. Je tfeba pfedpokladat, ze je na prahu drahy standardni
odchylka kurzové ¢ary na stfedovou ¢aru 1,5 m (5 ft).

POZNAMKA: Tato hodnota je v rozmezi mezi hodnotami uvedenymi v odstavci 3.1.3 Pfilohy 10 pro
ILS Kategorie Il a Kategorie lll, které jsou stanoveny na hodnoty tfi sigma, 2,5 m (8,3 ft) respektive
1 m (3,3 ft).

4.1.3.2 Posun citlivosti. Je tfeba predpokladat, ze nominalni posun citlivosti na prahu ma
hodnotu 0,00145 DDM/m.

4.1.3.3 Struktura kurzu. Pro Gcely simulace, spektrum Sumu kurzovych majakd ILS maze
byt reprezentovano bilym Sumem, ktery projde dolni propusti filtru prvniho fadu s ¢asovou
konstantou 0,5 s. Pro celou drahu pfiblizeni by mél byt vystup filtru nastaven na droveri dvé
sigma z 0,005 DDM (viz Poznamka k odst. 4.2.5.).

(Podklady: Vyklad odstavce 3.1.3.4.2 P¥ilohy 10.)
4.2 Model pozemniho zafizeni MLS

Modely MLS definované Panelem ICAO Provoz za kazdého pocasi (All Weather Operations)
(AWOP), s odkazem na AWOP/14-WP/659 ze dne 4.2.93, by mély byt pouzity k simulacim
priblizeni. Alternativné, je-li certifikace MLS vydana pouze z hlediska provozu ILS, Zadatel
muaze pouzit model ILS uvedeny v Casti 4.1. To je zaloZzeno na tvrzeni, ze kvalita MLS je
stejné nebo lepSi nez kvalita ILS a nepozaduje se zadny dalSi dikaz.

5 Podminky letiSté

5.1 Nadmorska vyska letisté a teplota. Vliv nadmorské vySky letiSté a teploty okoli by
mél byt provéfen tam, kde se predpoklada provoz na letiStich s nadmorskou vySkou vétsi
750 m (2500 ft) nebo pfi teploté vyssi nez ISA + 15°C.

5.2 Profil zemského povrchu

5.2.1 Tam, kde se pfi automatickém systému pfistani vyuzivaji signaly radiovySkoméru,
mél by byt provéren jakykoliv viiv profilu zemského povrchu na vykonnost systému pred
drahou nebo podél drahy.

5.2.2 Meély by byt uvazeny druhy profilli, které maji byt ovéfeny, vzhledem ke zpUsobu
jakym systém vyuziva signély radiovySkoméru v riznych vySkach pfiblizeni. Méla by byt
provéfena stoupani a klesani terénu a drahy, pfipadné jiné terénni nerovnosti.

POZNAMKA: Informace o charakteristikach letist je obsaZena v ICAO Prfiloze 14. Zkousky fady letist
pouzitych pro automatické pfistani prokazaly Ze je mozné setkat se s nasledujicimi rysy:

a. sklon drahy — sklony 0,8 %;
b. vrchol drahy — 2,5 % stoupani do bodu 60 m pfed prahem drahy; nebo

c. mofrska hrdz — 6 m (20 ft) schod na vySku prahu v bodé 60 m pfed prahem drahy.
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AMC AWO 140
Prokazani vykonnosti

1 PFi ureni kritického motoru by mél byt zvazen vliv na vykonnost, obsluhu, ztratu
systému, a status automatického pfistani. Z riznych ddvodd maze byt kriticky vice jak jeden
motor.

2 Jsou-li konfigurace letounu a jeho provoz stejné jako pfi prikazech vykonnosti podle
AWO 131 pro pfipad se vSemi pracujicimi motory, vyhovéni AWO 140 mUze byt prokédzano
pomoci 10-ti az 15-ti pfistani, nebo statistickou analyzou podpofenou letovou zkouskou,
v pfipadé, ze konfigurace letounu nebo jeho provoz je vyrazné odliSny od pfipadu se vSemi
pracujicimi motory.

3 Jestlize konfigurace letounu a jeho provoz nejsou totozné s pfipadem se vSemi
pracujicimi motory, bude nutné posoudit vliv na délku pfistani.

4 K usnadnéni planovani automatického pfistani s nepracujicim motorem, bude tfeba
stanovit vhodné postupy, vykonnosti a informace o prekazkach, které umozni bezpecné
provedeni praletu ve kterémkoliv bodé pfiblizeni.

5 Pro Gcely tohoto pozadavku, neni nutné zvazovat prikazy vykonnosti automatického

pristani a praletu v pfipadé poruchy druhého motoru.

AMC k AWO 151, AWO 152 a AWO 352
Ovlada €e, indikatory a vystrahy

Tam, kde certifikace zastavby zahrnuje vice jak jeden typ systému pfesného pfiblizeni
(napf. MLS a ILS) je pozadovano vzit v Gvahu nasleduijici:

0] Kde je to mozné, meély by byt palubni postupy pro pfesné priblizeni ILS a MLS
stejné.
(ii) Ztrata Uudaju o odchyleni by méla byt indikovana na displeji odchylek. Indikace

poruch na displeji odchylek pro jednotlivé osy ILS a MLS muze byt spolecna.

(iii) Systém presného priblizeni ILS nebo MLS zvoleny jako zdroj navigace pro pfiblizeni
a automatické pristani by mél byt positivné indikovan v primarnim zorném poli na kazdém
pilotnim stanovisti.

(iv) Kmitocet ILS nebo kmitoétovy kanal MLS pro zvolené pfiblizeni by mél byt zobrazen
kazdému pilotovi.

(v) Prostfedky by mély poskytnout moznost letové posadce potvrdit, Ze zamysleny typ
systému pfiblizeni byl spravné zvolen.

(vi) Je doporuceno spole¢né nastaveni rezimu indikaci pro pohotovostni a aktivni
podminky.

(vii) Kazdy prvek vicerezimového systému pfistani by mél byt zplsobily podpofit letovou
posadku v fizeni letadla.

(viii)  Porucha kazdého prvku vicerezimového systému pfistani by méla byt letové
posadce indikovana bud jako poradni nebo vystrazné upozornéni béhem provozu na trati.

(ix) Porucha vybraného prvku vicerezimového systému pfistani by méla byt
doprovazena béhem pfiblizeni podle potfeby vystrahou nebo upozornénim. Tato varovani
mohou byt omezena ve varovné vysce, je-li to vhodné pro provoz.
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(x) Jestlize je poskytovana indikace poruchy na kazdém nevybraném prvku
vicerezimového systému pfistani béhem pfiblizeni a pfistani, mélo by toto byt letové
posadce dostupné jako poradni a nemélo by zapficinit varovani nebo vystrahu. Tyto rady
mohou byt omezeny ve varovné vySce, pokud je to k provozu nutné.

(xi) Indikace poruchy by neméla letovou posadku zavést na moznost nespravného
pridruZeni ke zdroji navigace. Napfiklad by to mohlo byt nepfijatelné pro zobrazeni “ILS
FAIL", kdyZ zvoleny zdroj navigace je MLS a porucha ovliviiuje pfijima¢ MLS.

AMC AWO 161 (b)
Poruchové stavy

1 Rozbor poruchovych stavd a jejich vliv

1.1 Rozbor. Rozbory by mély byt provedeny tak, aby definovaly poruchové stavy a jejich
vliv a prokazaly, ze pravdépodobnost kazdého poruchového stavu je takova, Ze jsou spinény
pozadavky CS-AWO 161 (a).

1.2 Poruchové stavy a jejich vliv

1.2.1 Vliv poruchového stavu na letoun a cestujici na jeho palubé by mél byt stanoven se
zfetelem na Usek letu .Mél by byt zajiStén letovy prukaz (viz odstavec 2), ktery vezme v Uvahu
vystrazné prostfedky a informace dostupné pro pilota k provedeni napravnych opatfeni.

1.2.2 Tam, kde vliv poruchovych stavli nelze ani snadno odhalit ani odvodit rozborem, mél
by se predpokladat bud nejvice nepfiznivy dasledek, nebo by mélo byt provedeno takové
odzkouseni, které maze byt ke stanoveni takového vlivu poZzadovano.

1.2.3 VSechny poruchy a kombinace poruch vedouci ke stejnému nebo podobnému vlivu
na funkci systému, by mély byt pokladany za stejné poruchové stavy.

1.3 Pravdépodobnost poruchovych stavd. Pravdépodobnost vzniku poruchovych stavi
by méla byt zaloZzena na technickém posouzeni skute¢nosti vztahujicich se k pouzitym
c¢astem a mély by byt zvadzeny pfedchazejici zkuSenosti na podobnych systémech. Rozbory
by mély vzit v Gvahu nésleduijici:

a. Jednotliva porucha systému nebo ¢asti mize byt pfijatelnd pouze v pfipadé, Ze
systém nebo ¢ast jsou vyhodnoceny tak, aby mély nezbytny stupen spolehlivosti zalozeny na:

i. provoznich zkuSenostech které mohou byt prokdzany, ze jsou pfijatelné,
obvykle podpofenych rozborem a/nebo zkouskou jednotlivého navrhu; nebo

il podrobném technickém posouzeni navrhu podpofeném zkouskou.

b. Jednotliva porucha mlze byt hodnocena jako porucha krajné nepravdépodobnd,
jestlize patfi k ur€itému druhu poruchy a lze zhlediska navrhu, konstrukce a zastavby
prokazat, Ze tuto poruchu neni nutné zvazovat jako prakticky moznou.

C. U systémd, jejichz letova zplsobilost spoléha na metody zalohovani, by méla byt
vénovana obzvlastni pozornost rozboru poruch spoleéného druhu (tj. mnohondsobnym

porucham plynoucim zjediné prficiny). Déale jsou uvedeny typické pfiklady poruch
spoleéného druhu:

i. mistni pozéar zpGsobujici mnohonasobné poruchy;

. elektromagnetické ruSeni nebo elektrické pfechodové déje zpusobuijici
mnohonasobné nespravné ¢innosti;
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iii. mechanické vibrace zplsobujici mnohonéasobné poruchy nebo nespravné
¢innosti;

iv. unik vody nebo jinych kapalin (napf. z palubnich bufetd nebo z nakladového
prostoru) zpUsobujici mnohonasobnou poruchu elektrickych zafizeni;

V. porucha chladiciho systému nebo Unik horkého vzduchu zplsobujici
mnohonasobné poruchy v ostatnich systémech ;

Vi. Uder blesku; a
vii.  softwarové chyby v digitalnich systémech.
1.4 Numerické pravdépodobnosti

1.4.1 Tam, kde se pfi hodnoceni plnéni CS-AWO 161(a) vyuzivd numerickych rozbord,
hodnoty pravdépodobnosti uvedené v AMC 25.1309 by mély byt pouzity ke stanoveni
spoleéného vztazného bodu. Rozbory by mély vzit v ivahu fazi pfistani, pro kterou jsou
jednotlivé poruchové stavy kritické.

1.4.2 Kombinace poruch muze byt pfijata na zakladé zhodnocenych numerickych hodnot
pouze tam, kde tyto hodnoty mohou byt prokazany a kde byly vyuZzity vhodné zplsoby
rozboru.

1.4.3 K doplnéni technického posouzeni by mély byt vyuzity statistické metody a nemély by
byt povazovéany za nahradni.

15 Skryté poruchy (latentni). Jestlize porucha zafizeni mdlze zdstat v normalnim
provozu neodhalena, frekvence, se kterou je zafizeni kontrolovano, pfimo ovlivni
pravdépodobnost, Zze se takova porucha projevi pfi konkrétni pfilezitosti. To by mélo byt
vzato v Uvahu pfi hodnoceni pravdépodobnosti jakéhokoli poruchového stavu, ktery zahrnuje
skryté poruchy monitorovacich zafizeni nebo nekontrolovanych zaloznich polozek.

1.6 Kaskadové poruchy . Jestlize Ize ocekéavat, Zze porucha celku nebo vybaveni vyvola
jiné poruchy, mél by byt vzat v Gvahu rozbor téchto dalSich poruch. Pfi hodnoceni, které
poruchy mohou nasledovat, by méla byt vénovana pozornost jakékoliv zméné v podminkéach

provozniho vybaveni pro dalSi ¢asti nebo vybaveni letounu, vyplyvajici z poruchy prvni.

1.7 Poskozeni zpdsobena vnéjSim zdrojem. Ve vyhodnocovani poSkozeni zplisobenych
vnéjSim zdrojem, by mélo byt vzato v Gvahu umisténi vybaveni v letounu a dalSi vlastnosti
jeho zastavby.

2 Letové prukazy

2.1 Simulaéni zkousky a zhodnocenéa pravdépodobnost poruchového stavu by mély byt
vzaty v Uvahu pfi stanoveni, které poruchové stavy by mély byt prokazany za letu.

2.2 Tam kde tolerance systému vyrazné ovliviuji dusledky poruchy, mél by byt systém

sefizen pro letové zkousky na nejnepfiznivéjsi tolerance, které mohou byt udrZzeny v provozu.

2.3 Vlivy poruch pozemnich prostfedkd ILS a/nebo MLS by mély byt, je-li to nezbytné,
prokazany za letu.

3 Zvézeni Ucinkd poruchy motoru

3.1 Kde pfistavaci systém poskytuje automatické fizeni pedali smérovky, mélo by byt
prokazano, Ze pro automaticka pfiblizeni zahajena se vSemi pracujicimi motory:

a. automaticky prulet, a

b. automatické pfistani
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mohou byt provedena bezpecné po porusSe kteréhokoliv jednotlivého motoru, ve kterémkoliv
bodé béhem pfiblizeni az do bodu dotyku, bez potfeby zasahu pilota a pfevzeti Fizeni.

3.2 Automaticky pilot by mél po poruSe kteréhokoliv jednotlivého motoru zlstat v ¢innosti
se zfetelem na ztratu systému spojenych s motorem, ktery selhal (napf. elektrické a
hydraulické systémy).

AMC AWO 181(f)
Letova p Firu€ka letounu

Letova pfirucka letounu maze obsahovat prohlaSeni ve smyslu, Ze kategorie pozemnich
zafizeni ILS a/nebo MLS, které byly pouzity jako zaklad pro certifikaci, by se nemély
povazovat za omezujici. V takovém pfipadé by Letova pfirucka letadla méla rovnéz
obsahovat prohlaSeni, ze nékteré kategorie | ILS a/nebo MLS pozemnich zafizeni nemusi byt
vhodné pro automatické pfistani.

ZAMERNE NEPOUZITO
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ZAMERNE NEPOUZITO
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PRIJATELNE zZP USOBY PRUKAZU A VYKLAD PRO HLAVU 2

AMC AWO 200(a)
Platnost

Letoun se zakladnim opravnénim letové zpusobilosti pro provoz IFR je zplsobily provadét
presna priblizeni ILS nebo MLS do vysky rozhodnuti 60 m (200 ft), za pfedpokladu, Ze
nezbytné pfijimac(e) a pfistroje ILS/MLS a jejich zastavba byly schvaleny. Cilem Hlavy 2 je
stanoveni doplfikovych pozadavkl na letovou zpusobilost pro provadéni prfesnych pfiblizeni
ILS nebo MLS s vySkou rozhodnuti pod 60 m (200 ft) az do 30 m (100 ft). Tento material neni
vhodny pro jiné prostfedky pfesného pfiblizeni.

Vyrazy ,kurzovy majak” a ,sestupova draha“ byly zachovany pro pouZiti jak ILS tak MLS.

Odkaz je proveden vtéto hlavé k AMC AWO 151, kter4 poskytuje navod na ovladace,
indikatory a vystrahy spojené se zastavbami zahrnujicimi vice nez jeden typ pfiblizovaciho
systému (napf ILS a MLS).

AMC AWO 202
Pomeér praleta

Za predpokladu, Ze poruchy systému vyznamné nesnizi pomér Uspésnosti, mize byt spinéni
tohoto pozadavku prokazano prostfednictvim prabézné metody AMC AWO 231 pouZzivajici
nasledujici vyklad:

1 Varovani o prekroceni odchylky kurzového majaku mezi 90 m (300 ft) a 30 m (100
ft) se nevyskytne ve vice nez 5 % priblizeni.

2 Varovani o prekroceni odchylky sestupové drdhy mezi 90 m (300 ft) a 30 m (100 ft)
se nevyskytne ve vice nez 5 % pfiblizeni.

AMC AWO 221
Zastav éné vybaveni

1. Standardy palubnich vybaveni ILS a MLS
Prijatelné standardy pro vybaveni palubnim pfijimacem zahrnuji:

a) Prijimace kurzového majéku splnujici standardy minimalni vykonnosti EUROCAE
ED-46B nebo pozdéjsi revize, nebo jiny rovnocenny standard a pfijimace sestupové drahy
spliujici standardy minimalni vykonnosti EUROCAE ED-47A nebo RTCA DO-192 nebo
jejich pozdéjsi revize.

Poznamka: Shora uvedené specifikace kurzového majaku jsou v souladu s pozadavky na odolnost
proti ruSeni rozhlasového vysilani FM odstavce 3.1.4 Hlavy 3 Svazku 1 ICAO Pf¥ilohy 10.

b) Pfijimace MLS spliujici standardy minimalni vykonnosti EUROCAE ED-36A nebo
pozdéjSi opravy, nebo jiny rovnocenny standard a DME/P nebo DME/N vysilace a pfijimace
splfujici standardy minimalni vykonnosti EUROCAE ED-54 nebo RTCA DO-189.

C) Kombinované pfijimace ILS/MLS spliujici standardy minimalni vykonnosti
EUROCAE ED-74 nebo splfiujici rovnocenny standard.

d) Kombinované pfijimace ILS/MLS/GPS splfujici standardy minimalni vykonnosti
EUROCAE ED-88 nebo rovnocenny standard.

2. Standardni vybaveni radiovySkomérem
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Palubnim vybavenim pouzivanym k méfeni vySky nad terénem moze byt radiovySkomér
splfujici standardy minimalni vykonnosti EUROCAE ED-30 nebo RTCA DO-155.

AMC AWO 231
Ovéreni za letu

1 Rizeni drahy letu. Spinéni AWO 231 muZe byt prokazano programem letové
zkouSky zahrnujicim reprezentativni rozsah hmotnosti, polohu tézisté, konfiguraci letounu
a rychlost vétru. Méla by byt pouzita nejméné tfi pozemni zafizeni ILS a/nebo nejméné 2
pozemni zafizeni MLS, a mél by byt proveden pfiblizné stejny pocet pfiblizeni na kazdé
zafizeni. Letoun a jeho vybaveni by mély byt standardnimi vyrobky v pfislusnych oblastech.

ProtoZze neni ekonomicky mozné provést vétSi mnozstvi pfiblizeni k prokazani splnéni
AWO 231, je nezbytné pfifadit Groven spolehlivosti vysledkim programu. Uroveri
spolehlivosti 90 % byla vybrana, aby umoznila pfiméfeny pocet pfiblizeni. Jsou stanoveny
dva zplGsoby prokazani splnéni; prdbézna metoda, a metoda spliuje - nespliuje.
Matematické odvozeni téchto dvou metod je uvedeno v Dodatku 1 k AMC-AWO 231.

1.1 Prdbézna metoda (Rozbor maximalni hodnoty)

Je-li pouzita tato metoda, mélo by byt jako odpovidajici vzorek provedeno minimalné 30
priblizeni. Je-li zastavba vybavena vice nez jednim systémem pfesného pfiblizeni , mél by
byt proveden priblizné stejny pocet pfiblizeni pro kazdy typ systému pfiblizeni, ktery je
certifikovan. Maximalni odchylky od sestupové drahy a kurzového majaku, kterd se
vyskytnou mezi 90 m (300 ft) a 30 m (100 ft) by mély byt zaznamenany za pouziti
zkuSebniho vybaveni a vysledky analyzovany jednim ze dvou dale uvedenych zpusobu .

1.1.1 Numericka analyza
a. Vypocitat

_ 15y
A= Zn;(&)

kde: x; je maximalni zaznamenana odchylka od sestupové drahy (nebo kurzového
majaku), zaznamenana mezi 90 m (300 ft) a 30 m (100 ft) na pfiblizeni, a

n je pocet priblizeni.
b. Vypocitat
28
a=22 1- 1
A Jn
kde:  Xpje nastaveni varovani o prekro¢eni odchylky.
C. Vypocitat pravdépodobnost Uspésnosti, Pa,
—a?

P(a)=1001-e 2

Jestlize P(a) je 95 % nebo vice, letoun splfiuje kritéria s pozadovanou Urovni spolehlivosti.

1.1.2 Graficka analyza. Tato je v podstaté stejna jako numericka analyza, umoznuje vSak
kontrolu vysledk v prabéhu programu, aby bylo mozné poskytnout rychle Udaj o
pravdépodobnosti UspéSnosti.

2
n

a. Vypocitat Z(Xl) pfi probihajicim programu
i=1

a zanést do diagramu vysledek vzhledem k poctu ukonéenych pfiblizeni na Obrazku 1.
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Poznamka: Obrazek 1 je zaloZen na prahu 75 pA a 25 pA meznich odchylek sestupové roviny a
kurzového majaku , podle poradi, jak je stanoveno v AMC AWO 236. Jsou-li pouzity nizSi prahové
hodnoty, obrazek 1 by mél byt zménén s pouzitim metody uvedené v Dodatku 1 k AMC AWO 231
odstavec 3, ,Grafické analyzy“.

b. Jestlize Cara diagramu vstoupi do oblasti ,splfuje”, m{iZze byt program ukoncen.

1.2 Metoda splriiuje nebo nesplriuje. Tuto metodu je vhodné pouzivat, neni-li mozné
instalovat zaznamové zafizeni. Touto metodou je nezbytné provést celkem nejméné 46
Uspésnych pfiblizeni. Je-li zastavba vybavena vice nez jedenim typem systému presného
priblizeni, mél by byt proveden pfiblizné stejny pocet priblizeni pro kazdy systém pfiblizeni,
ktery je certifikovan. Kazdé priblizeni je provedeno s pouzitim postupl kategorie 2 a je
uchovavan zaznam jakychkoliv neuspokojivych pfiblizeni v disledku vykonnosti navadéni
ILS nebo MLS, nebo poruchy funkce palubniho systému. UspéSnost programu je
posuzovana vzhledem ke kritériu uvedenému na Obrazku 2.

2 Rizeni rychlosti. Tam kde je pouZit automat tahu, méa byt zaznamenana rychlost letu
a prokazano jeji udrzeni v rozmezi £9.3km/h (5 kt) nastavené hodnoty bez ohledu rychlého
kolisani z divodu turbulence.
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OBRAZEK 2 Metoda spl fuje - nespl iuje
AMC AWO 236 (a)
Varovani o p fekro éeni odchylek

Varovani o prekroceni odchylek by méla byt nastavena tak, aby byla v provozu, jestlize
odchylky ILS nebo MLS nepfekracuji nasledujici hodnoty:

75 YA pro sestupovou drahu
25 pA pro kurzovy majék ILS.
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DODATEK 1 K AMC AWO 231

Kategorie 2 ILS a MLS Vykonnost navad éni

1 Uvod
AMC AWO 231 poskytuje pfijatelné metody prukazu pfijatelné pfesnosti navadéni ILS a/nebo
MLS. Tento dodatek predklada matematické odvozeni téchto metod.

2 Numericka analyza
Maximalni odchylka od sestupové dradhy nebo od kurzového majaku zaznamenana béhem
priblizeni ILS nebo MLS se bude liSit v jednotlivych pfiblizenich, takze maze byt zpracovana
jako statisticka proménna. Jestlize se pfedpokladd, ze zaznamenané odchylky od sestupové
roviny a od kurzového majaku v priibéhu pfiblizeni ILS nebo MLS mély normalni rozloZeni se
sttedem v nule, potom lze prokazat, Zze maximalni odchylky (pfi zanedbani znaménka
maximalni hodnoty) v prabéhu urcitého intervalu pfiblizeni sleduji Rayleighovo rozloZeni ve
tvaru:

X _uls)

P(X)=— e ™™
AZ
0

kde x je maximalni odchylka od sestupové roviny nebo od kurzového majadku a A, je
rozmérovy parametr Rayleighovy distribuéni funkce.

Nasledna pravdépodobnost zd&znamu maximalni odchylky mensi nez nékteré specifikované
hodnoty X, je:

P(x,) = XfP(x)dx =1-e

Lze prokazat, Ze:

A= %fxzp(x)dx
0

z toho vhodnou aproximaci:

1 n
A= 3 (%)
2ni2:1: %

kde n je pocet pFiblizeni a x; je maximalni odchylka zaznamenand pfi kazdém pfiblizeni.

Byl-li proveden vétSi pocet priblizeni, je mozné vypocitat A, a pouzivat k vypoctu
pravdépodobnosti, Ze maximalni odchylka ILS a/nebo MLS nepfekro¢i nastaveni varovani o
pfekroceni odchylky. Napfiklad, jestlize:

1 n
== )? =625
0= o le (%)
a nastaveni varovani o pfekro€eni odchylky je 75 pA, potom:

% =30
A

P(x,) = 98,9%

Nicméné, neni ekonomicky mozné provadét vétSi pocty priblizeni a musi byt uvazen vliv
mensiho poctu priblizeni. Obvykla metoda je zavedeni stanovené Urovné spolehlivosti (v
tomto pfipadé 90 %) na zakladé vysledkd namérenych vzorka.
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Jestlize hodnoty A% jsou vypo&itany z mnozstvi vzork(i, potom teorie vzorki prokazuje, Ze
2
budou normainé rozloZeny se stiedni hodnotou Ay” a standardni odchylkou —= kde n je

Jn

pocet priblizeni v kazdém vzorku.
2 2

!)l -4 )_\/n
A

Parametr [/ = je normalné rozlozen se stfedni hodnotou O a standardni

odchylkou 1.
Pravdépodobnost (nebo droveri spolehlivosti) Zze hodnota p je vétSi (nebo mensi) nez

zaruCend hodnota je dana pravdépodobnostni distribuéni funkci normalniho rozlozeni
N (0,1):

P(u>-p) = P(u<p)=1=—==[e

Obrazek Al-1 zobrazuje numerické feSeni tohoto integralu, v procentech integralu od — « do

« pfedstavujiciho jednostranné prekroceni pravdépodobnosti (nebo Grovni spolehlivosti) T
pro rozsah hodnot ;.

95
90 ]

75 /

70

65 —"/
60 /

55
50

Uroveii spolehlivosti %

0 0.2 0.4 0.6 0.8 1 1.2 1.4 1.6

OBRAZEK A1l — 1 Urove i spolehlivosti

Z tohoto obrazku je vidét, Ze pro 1 =90 %, je p; = 1,28.

Tudiz je stanovena Uroven spolehlivosti T, takze:

>~ M
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AZ
1M

Jn

Hodnota A® pro vzorek, jak jiz bylo dfive prokazano:

z toho A<

2 1 3 2
A== d
o iZ:l)(x)
Odtud mize byt vypoctena maximalni hodnota Ay, nasledovana minimalni hodnotou

1

1- 4~
a=x, —/12”

kde jako pfedtim x,znamena hodnotu nastaveni varovani o prekroceni odchylky.

k‘

Minimalni pravdépodobnost, Ze nebude pfekro€eno nastaveni varovani o prekroceni
odchylky Ize nalézt s pouzitim rovnice:

P(a) = 100(1— ej

3 Graficka analyza

Jako predtim, se pfedpoklada, ze rozlozeni maximalni odchylky pfi pfiblizeni bude takové, ze
pravdépodobnost, ktera je mensi nez hodnota x, je dana takto:

Xo 2
pix) =16 "+
%o

Z této rovnice vyplyva, Ze pozadovana pravdépodobnost je 95%, hodnota — mize byt
0
vypoctena jako:

% =2,4477
0
Mezni odchylky (xo) jsou nastaveni varovani o prekro¢eni odchylek; 75 pA pro sestupovou
drahu a 25 pA pro kurzovy majék. Z toho:
Ao = 30,64 pro sestupovou drahu
Ao = 10,21 pro kurzovy majak

Jak bylo jiz dfive uvedeno:

[0
ENEIAC

3 ()2 =20k

tak aby:

= 1878 n pro sestupovou drahu
=209 n pro kurzovy majak

2-2-8



CS-AWO

KNIHA 2

Tudiz 95 % mira aspésSnosti maze byt graficky znazornéna jak ukazuje Obrazek Al - 2

zobrazujici Yx; v zavislosti na i:

95%

OBRAZEK A1-2 P fiklady vysledk 0 letovych ov &Feni

Jestlize je jiz spInén program letovych ovéfeni a je tfeba ovéfit pfesnost vysledkd v porovnani
s kriteriem Gspésnosti 95 %, je toho mozné dosahnout zakreslenim hodnot Yx? soudtu
étvercd maximalnich zaznamenanych odchylek v zavislosti na n poctu pfipadd jako
zkouSkové posloupnosti. Jsou-li vysledky lepSi nez pozadované, bude graf protinat ¢aru 95%,

jak vySe znazornuje ¢ara A. Jsou-li vysledky horsi, objevi se jako ¢ara B.

Doposud, nebyl uvazen vliv velikosti vzorku. Je tfeba, aby jeho vliv snizil 95 % Caru

Uspésnosti.

Napfiklad:

_ LS
A= %;(K)

Jak jiz bylo dfive uvedeno
AZ
1_ /'Il

In

ktery se v meznim pfipadé stane:

#=A k-4

2
A <

Odtud:

A (1—%)= 2%2(‘)2

nebo
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g(mz - 20k -4

A = 30,64 pro sestupovou drahu
Ao = 10,21  pro kursovy majak
M = 1,28 pro 90 % uroveri spolehlivosti
n
Z (x)> = 1878n-2403 Jn pro sestupovou drahu
i=1
= 209 n - 267 \/ﬁ pro kursovy majak

Tyto vyrazy byly pouZity pfi vypracovani Obrazku 1 AMC AWO 231.

4 Metoda splriuje — nesplriuje

Predpokladejme, Ze mira selhani pfiblizeni méfena na velkém poctu pfiblizeni je r.
V poctu priblizeni T je pfedpokladany pocet selhanin =rT

V kazdém daném casovém obdobi mize byt vyskyt poruch vétSi nebo mensi nez n, a maly
vzorek nemusi byt typicky.

Jsou-li poruchy rozlozeny ndhodné vzhledem k ¢asu, pravdépodobnost p pozorovani poruch
F pfi pfedpokladaném poctu n je dana riznymi poméry Poisonova rozlozeni:

F 0 1 2 3 F
p e" e"n e "n? e"n® e "nf
2 3 FI

Toto je vyhovujici tvar, je-li znam dlouhodoby primér n a je tfeba ziskat pravdépodobnost
vyskytu neobvykle vysokych nebo nizkych poctll poruch v kratkych obdobich. Problém zde
uvedeny je opacny toho kdy, sledovany pocet F je znam a hodnota n je shodna
s pozadovanou.

V tomto pripadé muze byt kterakoliv hodnota n vétSi nez nula, ale mensi nez nekonecno.
S uvazenim vSech hodnot n od nuly do zvoleného maxima N, muze byt k nalezeni
pravdépodobnosti vyskytu kterékoliv hodnoty n pouZzito Poissonova rozlozeni. Secteni vSech
téchto pravdépodobnosti dava souhrnnou pravdépodobnost P, ktera pro sledovanou hodnotu
F nepfredpoklada prekroceni hodnoty N. Takze:

N F
P=[—e"dn
IRl

Jelikoz F je zndmé celé cislo, pak pro rdzné hodnoty F, mize byt hodnota P stanovena
nasledné:

N
F :O,P:J' e"dn=1-e™
0

N
F=1P= jne‘”dn =1-(N +2)e™
0
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N 2N -N
F=2P=[""dn=1-(N?+2N+2)° -
5 2 2
a vSeobecné pro kteroukoliv hodnotu F,
F F-1 F-2
P=1- N + N + N ———+N+1le"
Fl (F-1)! (F-2)

Vyhodnocenim integralu pro rizné hodnoty N, ziskdme pribéh P v zavislosti na N. Potom
pro danou droven spolehlivosti P ziskame hodnotu N, kter4 odpovida sledované hodnoté F.

Tudiz, je-li sledovany pomér I:/T, potom pro zvolenou drover spolehlivosti je mozné urcit
maximalni hodnotu intenzity poruch /7.

0‘; --‘""'f_,,_,ﬂf ___,.—-—-—'_____,___.-.-—-——-———r?
0.8 -] //—'
07 /= 3 /F/=-4 /F/= 5

S I
0.4 /
03 .7/ Fa
e 44
0.1 / /
_ £z

1 2 3

N

.
[%)]
[#1]
-1
[1]
w
-
=]

OBRAZEK Al -3 P, N a F Vzajemné vztahy

Z obrazku Al- 3 vyplyva, ze pro intenzitu poruch r 5 % a 90 % Urovné spolehlivosti, je
pozadovany pocet pfiblizeni T roven:

F N T

0 2,30 46
1 3,9 78
2 53 106
3 6,65 133
4 8 160
5 9,2 184

Napfiklad, je nezbytné provést 46 priblizeni bez poruchy, 78 vyskytne-li se jedna porucha
a tak dale jak ukazuje obrazek 2 AMC AWO 231.
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PRIJATELNE zP USOBY PRUKAZU PRO HLAVU 3

AMC AWO 300(a)
Platnost

Letoun se zakladnim opravnénim letové zplsobilosti pro provoz IFR je zpusobily provadét
presna pfiblizeni ILS nebo MLS do vySky rozhodnuti 60 m (200 ft), za pfedpokladu, ze
nezbytné pfijimac(e) a pristroje ILS a/nebo MLS a jejich zastavba byly schvaleny. Doplfiujici
pozadavky na letovou zpUsobilost pro letouny pro provadéni pfesnych pfiblizeni s vySkou
rozhodnuti pod 60 m (200 ft) do 30 m (100 ft) jsou uvedeny v Hlave 2.

Ucelem Hlavy 3 je stanovit dopliujici pozadavky na letovou zplsobilost pro letouny pro
provadéni presnych pfiblizeni s vySkou rozhodnuti pod 30 m (100 ft) nebo s Zadnou vyskou
rozhodnuti.

Tento material neni vhodny pro vybaveni pfesného pfiblizeni jina nez ILS a MLS. Je tfeba
poznamenat, Ze pokud bude pro navadéni pouzito jinych informaci k doplnéni ILS nebo MLS
(napf. ineréni navigacni systém) mohou byt pfijata néktera zmirnéni standardu pozemniho
zafizeni ILS nebo MLS, jak je uvedeno dale.

Vyrazy ,kurzova cara“ a ,sestupova draha“ byly zachovany pro pouZiti jak ILS tak MLS.

Prabézny odkaz, ktery poskytuje pokyny o ovladacich, indikatorech a vystrahach spojenych
se zaclenénim zastavby vice nez jednoho typu pfiblizovaciho systému (napf. ILS a MLS) je
uveden v této Hlavé k AMC AWO 151.

Podklad informaci tykajicich se charakteristik typl provozu jak jsou rozliSeny v
pododstavcich (a)(1) (a)(2) a (a)(3) je detailné&ji uveden v nasledujicich ustanovenich.

1. Vyska rozhodnuti pod 30 m (100 ft), ale ne méné nez 15 m (50 ft)

Drahova dohlednost (RVR) poZadovana pilotem k provedeni rozhodnuti o pfistani z vysky

rozhodnuti pod 30 m (100 ft) je nizSi nez by pilot mohl potfebovat ve 30 m (100 ft). Kromé
toho, doba od vysky rozhodnuti do zahajeni manévru podrovnani bude kratsi.

V dusledku toho, byla za ucelem dosazeni Zadouci miry UspéSnosti a ochrany Urovné
bezpecnosti zvaZzena nutnost vybaveni letounu automatickym systémem pfistani. Pouziti
takovych systéml rovnéz zajisti, ze letoun bude béhem priblizeni a prdletu stale uvnitf
bezprekazkové plochy, stanovené podle ICAO Prilohy 14 a nebude nutné brat v Gvahu
bezpecnou vySku nad pfekdzkami pfi stanoveni vysSky rozhodnuti. Tato volba vede k
minimalni pfijatelné pravdépodobnosti dotyku se zemi bé&hem priletu. Mez drahové
dohlednosti je stanovena odpovédnym narodnim UOfadem v souladu s pouzitelnymi
provoznimi predpisy a zajiStuje dohlednost ve vySce rozhodnuti nebo pod vySkou rozhodnuti
v pfipadé selhani automatického systému pfistani ILS nebo pozemniho zafizeni MLS, je-li
letoun pod vySkou rozhodnuti, muze pilot provést rucni pfistani s pfijatelnou Grovni
bezpec&nosti.

Systém vedeni po zemi je bud:
i) Kategorie Il nebo Kategorie Il ILS, ktera vyhovuje standardim Kategorie 11l
kapitoly 3.1 ICAO Prilohy 10, ve vztahu ke vSem vyznamnym parametrim
vykonnosti, nejméné az do bodu D ILS, 900 m (3000 ft) od prahu drahy.
nebo

ii) Kategorie Ill MLS, ktera plni pozadavky kapitoly 3.11 ICAO P¥ilohy 10.

2. VySka rozhodnuti pod 15 m (50 ft)
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Letoun, ktery je vybaven systémem Fizeni pfistani provozuschopnym pfi poruSe muize byt
certifikovan pro provoz s vysSkou rozhodnuti pod 15 m (50 ft).

PFi tomto druhu provozu je tfeba, aby RVR (drahova dohlednost) dostacovala nejen k tomu,
aby se pilot rozhodl ve vySce rozhodnuti, ale aby byla rovnéz dostate¢na k tomu, aby pilot
mohl Fidit letoun béhem dojezdu. Hlavni vyznam vySky rozhodnuti je, Ze pilot mize zhodnotit
pfiméfenost dohlednosti pfed bodem dotyku a pfipravit se k pfevzeti ruéniho vizualniho
fizeni. Je Zadouci aby k signalizaci vySky rozhodnuti doslo az pfi podrovnani, po provedeni
zmeén klopeni letounu a aby byl zastavén automaticky systém pruletu. Existuje nedefinovana
pravdépodobnost, Ze ackoliv je hlaSena dohlednost odpovidajici, mohou se hustSi pasy
mlhy nachazet na draze a to vede k zvazeni opatrného zvySeni rozmezi k nutnym minimim
pozadovanym Kk fizeni béhem dojezdu. Mezni hodnota RVR je stanovena odpovédnym
narodnim Gfadem v souladu s pouZzitelnymi provoznimi predpisy.

Pozemni systém vedeni (ILS a MLS) je popsan v odstavci B, a navic vyhovuje pozadavku na
neprerudeni provozu (schopnosti preZiti poruchy) 1-(2 x 10°). Predpoklada se, Ze je pilotovi
prostfednictvim ATC okamzité oznamena porucha nebo degradace pozadovaného pozemniho
zafizeni (napf. vypadek zalozniho vysilace ILS nebo MLS).

3. Bez vySky rozhodnuti

Letoun, ktery je vybaven systémem Fizeni pfistani provozuschopnym pfi poruse
s automatickym systémem fizeni dojezdu (nebo vedenim dojezdu), mize byt certifikovan
pro provoz bez vySky rozhodnuti (provoz, ktery na pilotovi nepozaduje, aby provedl
rozhodnuti popsané v definici vySka rozhodnuti). Kazda poZzadovana mezni hodnota RVR je
stanovena odpovédnym narodnim Ufadem v souladu s pouZzitelnymi provoznimy pfedpisy.

Za téchto podminek dohlednosti bude pilot pravdépodobné béhem dojezdu silné brzdit a
proto je protiskluzovy brzdici systém povazovan za nezbytny. Indikace vzdalenosti, pozemni
rychlosti a vybaveni automatickym brzdicim systémem by byly uZiteéné, nejsou ale
povazovany jako nezbytné a nejsou pozadovany.

Pozemni systém vedeni (Kategorie Il ILS nebo Kategorie Il MLS) splfiuje Standardy ICAO
Prilohy 10 a navic splfiuje poZzadavky celkové spolehlivosti 1-(0,5x 10™%) a zachovani
provozni spolehlivosti 1-(2 x 107°).

AMC AWO 312
Varovna vyska
Viz CS-AWO 312

Pro varovnou vysku mize byt provozné uzite¢né, aby byla ponékud vysSi nez 30 m (100 ft)
protoZze by mohla dovolit navrat na vySSi vySku rozhodnuti v pfipadé poruchy systému.
Maximalni hodnota by méla byt stanovena béhem certifikace a obvykle by neméla byt vyssi
nez 90 m (300 ft).

AMC AWO 316
Prilet
1 Bezpecénostni kriteria

11 Uginky dotyku s drahou: Pro letadlo, které provadi prilet z velmi nizké nadmofské
vysky, mize dojit k neimysinému dotyku s drahou, by mél byt stanoven postup bezpeénosti
letového provozu a meélo byt vzato v Gvahu alespon nasledujici:

a. Navédéci informace a fizeni poskytované rezimem priletu by mély byt uchovany
a mély by prokazat dodrzeni bezpecnostnich a pfijatelnych charakteristik v prabéhu manévru,

b. DalSi systémy (napfiklad automat tahu motoru, brzdy, spoilery, zpétny tah a varovné
systémy) by nemély byt v provozu v pfipadé, Ze by mohly nepfiznivé ovlivnit manévr praletu.
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1.2 NelmysIna volba praletu. Neumysina volba rezimu praletu by po dotyku s drahou
neméla mit nepfiznivy vliv na schopnost letadla k bezpe¢nému dojezdu a zastaveni.

2 Vykonnost

Mély by byt stanoveny ztraty vySek z rozsahu nadmofskych vySek béhem pfiblizeni
a podrovnani pfi automatickém Fizeni a je-li vyuzivan odpovidajici systém Fizeného pfistani.

a. Ztraty vySek mohou byt uréeny letovym ovéfenim (10 provedenymi typickymi prilety)
podpofenymi simulaci.

b. Simulace by méla vyhodnotit G¢inky zmén parametr(, jako je hmotnost, tézisté,
konfiguraci letounu a vétru, a prokazat vzajemny vztah s vysledky letovych ovéreni.

C. Mély by nasledovat normalni postupy praletd se vSemi pracujicimi motory.

AMC AWO 321
Zastavba vybaveni

1. Seznam polozek vybaveni pozadovanych k zastavbé pro certifikaci do stanovenych
vySek rozhodnuti, je zalozen na zkuSenostech s konvencnim prostfedi a velkou proudovou
dopravou a je zjiSténo, ze zmény mohou byt vhodné v rznych vyznamnych aplikacich.

2. Standardy palubnich vybaveni ILS a MLS

Prijatelné standardy pro vybaveni palubnim pfijimacem zahrnuji:

a) Pfijimace kurzového majaku s presnosti stfedéni pro automatické pristani splfujici
standardy minimalni vykonnosti EUROCAE ED-46B nebo pozdé;Si revize, nebo rovnocenny
standard a pfijimaCe sestupové drahy splfiujici standardy minimalni vykonnosti EUROCAE
ED-47A nebo RTCA DO-192 nebo pozdéjsi revize.

Poznamka: VySe zminéné specifikace kurzového majaku jsou na odolnost proti ruseni vysilani FM
v souladu s pozadavky odstavce 3.1.4 Hlavy 3 Svazku 1 ICAO Pf¥ilohy 10.

b) Pfijimace MLS splnujici standardy minimalni vykonnosti EUROCAE ED-36A nebo
pozdéjSi revize, nebo rovnocenny standard a DME/P vysilace s pfijimacem splfujici
standardy minimalni vykonnosti EUROCAE ED-54 nebo RTCA DO-189.

C) Kombinované pfijimace ILS/MLS splfiujici standardy minimélni vykonnosti
EUROCAE ED-74 nebo rovnocenny standard.
d) Kombinované pfijimace ILS/MLS/GPS splfiujici standardy minimalni vykonnosti
EUROCAE ED-88 nebo rovnocenny standard.
3. Standardy vybaveni radiovySkomérem

Palubni vybaveni, které se pouziva k méreni vySky nad terénem muZe byt radiovySkomér
spliujici standardy minimalni vykonnosti EUROCAE ED-30 nebo RTCA DO-155.

AMC k CS AWO 321(b)

Vhodnost letadla pro provoz systému pasivniho p  Fi poruSe s vyskou rozhodnuti 50 ft
nebo vyssi

Provoz podle CS AWO 321(b)(1) neni vhodny pro vSechny typy letadel.

KdyZ uréujeme vhodnost typu letadla, vzhledem k jeho velikosti a rychlosti pfiblizeni, mélo
by byt vzato v Gvahu nasleduijici:

i) rozchod podvozku

ii) rozpéti kridel
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iii) vySka o¢i pilota od kol podvozku

iv) vzdalenost od pilotni kabiny k hlavnimu podvozku

V) rychlost pfiblizeni pfi maximalni pfistavaci hmotnosti
AMC AWO 331

Prokazovani vykonnosti

1 Prblizeni. Podpurné letové zkousky k prokazéni shody s CS-AWO 331(a) z hlediska
vykonnosti pfiblizeni mohou byt v programu letovych prikazd uskuteénény podle AMC AWO
231.

2 Bod dotyku. Pro plnéni CS-AWO 331(b) z hlediska vykonnosti v bodu dotyku bude
vyzadovan program letovych prukaz( k podpofe provedenych simulaci a analyz (viz AMC
AWO 131).

3 Dojezd

3.1 Program pfistani by mél byt uskuteChovan tak, aby byla zajiSténa Uroven
spolehlivosti 90 %, tak aby byla splnéna kriteria CS-AWO 338(a). Tento program a analyzy
vysledk( by mély odpovidat postuplim stanovenym pro vykonnost pfiblizeni (viz AMC AWO
231 odstavec 2).

3.2 Je-li provoz zaloZen na systému fizeni dojezdu provozuschopném pfi poruse, je
nezbytné, aby program letovych priikazud pfistani podpofil program simulace a analyzy, ktery
se pozaduje k prikazu plnéni CS-AWO 338(b) (viz AMC AWO 131).

AMC €. 1 k CS-AWO 361
Letové prokazani poruchovych stav 1

1 Poruchy

1.1 Indikace a vystrahy. Méla by byt prokdzana indikace poruch a vystrah (viz AMC
25.1309).

1.2 Vlivy. Pro spinéni AMC 25.1309 bude nutné prokazat vlivy poruchovych stavi nejen
pouze zahrnutim poruch systému pfistani, ale téz zahrnutim poruch dalSiho vybaveni
letounu, které maze ovlivnit pfistani (napf. motoru, reversniho tahu, Fizeni pfidového kola) a
poruch pozemniho zafizeni ILS a/nebo MLS. Ackoli toto prokazani muze byt provedeno
hlavné s pouzitim simulace na zemi, nékteré pfipady by mély byt prokazany za letu pro
potvrzeni vysledkl simulace. (viz AMC 25.1309).

2 Chyby posadky. Individualni pfistani doplfujici ta, ktera jsou uvedena v AMC AWO 131
odstavec 2.1, by méla byt provedena tak, aby bylo prokézano, ze chyby, jejichz vyskyt je
pfiméfené ocekavan, nejsou nebezpecné (napf. nesymetrické brzdéni nebo reversni tah,
nespravna rychlost pfiblizeni) (viz AMC AWO 131 odstavec 2.2).

AMC €. 2 k CS-AWO 361
Letova posadka a kontroly udrzby

Kdyz doby vystaveni odpovidajici vypoctliim pravdépodobnosti poruchy jsou zavislé na letové
posadce a na kontrolach udrzby (to je, na predletové, pfed prvnim letem dne, pfed pfistanim
atd.) a/nebo kdyz intervaly prohlidek pro skryté (latentni) poruchy, tyto Gkony, Casové
intervaly a doporuc¢ené komponenty programu monitorovani, by mély byt specifikovany
v Letové pfiruéce nebo v Pfiruéce pro tdrzbu, podle toho co je vhodné.
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AMC €. 1 k CS-AWO 364(a)
Ztrata funkce systému

Pro splnéni CS-AWO 364(a) a 365(a) mlze byt nezbytné méfit sledované veli¢iny béhem
letu, aby mohla byt stanovena pravdépodobnost, Zze nékteré dosahnou vystrazného prahu
(viz AMC AWO 231).

AMC &. 2 k CS-AWO 364(a)

Bezpeénost manévr i ruéné fFizeného pfistani a pr Gletu nasledujicich po ztrat é
schopnosti automatického  Fizeni

1 Ruéni provedeni prdletu

1.1 Kritéria bezpecnosti

1.1.1 Po ztraté funkce automatického pilota pod vySkou rozhodnuti, by mélo byt letadlo
schopné provedeni ruéniho priletu z kteréhokoliv bodu klesani na pfiblizeni az do bodu
dotyku, ve vSech konfiguracich, které je tfeba certifikovat. Manévr nesmi vyzadovat
mimoradné dovednosti pilota, jeho pozornost a silu a mél by zajistit, Ze letoun zlstane uvnitf
prekazkové roviny stanovené v ICAO Priloze 14 pro drahu pfesného priblizeni Kategorie |l
nebo Il

1.1.2 Pro letadlo, u kterého prilet z velmi malé nadmorské vySky muze vyustit v nechtény
dotyk s dradhou, by méla byt stanovena bezpecnost postupu, davajici na zvazeni pfi
nejmensim nasledujici:

a. Tam, kde je zachovéna informace o navadéni poskytnuté rezimem praletu, mély by
byt prokazany bezpecéné a prijatelné charakteristiky b&éhem celého manévru.

b. DalSi systémy (napf. automaticky tah, brzdici klapky, spoilery a zpétny tah) by
nemély byt v provozu v pfipadé nepfiznivého vlivu na bezpe¢nost manévru pruletu.

1.1.3 Neobvyklé postupy pouzitelné po vypadku automatického systému pfistani pasivniho
pfi poruSe (viz pododstavec 2), si mohou vyzadat navrat k ruénimu fizeni pouzivajicimu
zobrazeni zékladnich informaci jako je nadmorské vySka a rychlost letu k provedeni ruéniho
priletu. Kde je to vhodné, méla by byt vénovana pozornost poruchovym stavim, které
mohou wvyustit ve vypadek obou automatickych systémd pfistdni a dalezitych informaci
zakladniho zobrazeni.

1.2 Vykonnost

Bezpecnost manévru prlletu mdze byt uréena letovou zkouskou (obvykle 10 priletd), kde je
to nezbytné podporenim zkouSkou na simulatoru.

Jestlize vypadek autopilota miZze vést k vypadku letového povelového navadéni, mélo by toto
byt zvdzeno béhem provadéni prikazu.

2 Ru¢né fizené pristani

Po ztraté schopnosti automatického fizeni pod vySkou rozhodnuti by mélo byt prokazano
bezpecéné pristani podle stanovenych postupu.

i) Prokazovani by mélo vzit v Gvahu alespon nasledujici proménné:

a) tézisté
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b) pfistavaci hmotnost
c) vétrné podminky
ii) Jestlize je tfeba prokazovani provadét na simulatoru, mél by simulator:

a) byt vybaven takovym vizualnim systémem, ktery poskytuje pfijatelné
vyjaddfeni skuteéného stavu dohlednosti pro ktery je provozni opravnéni
schvaleno, a

b) byt vhodné potvrzen letovym prokazanim pro pfistavaci manévry.

iii) Pocet ru¢né Fizenych pfistani, které je tfeba provést by mél zaviset na
pravdépodobnosti vypadku automatického systému pfistani pod vySkou rozhodnuti.

AMC AWO 381(a)
Letova p Firu€ka letounu

Skuteénd minima RVR (drdhova dohlednost), kter4 je tfeba pouZzit jsou podminéna
provoznim pfedpisem a mohou byt u rliznych ¢lenskych statt odliSné, vzhledem k uvézeni
mistnich okolnosti. Z toho duvodu by minima neméla byt za¢lenéna do Letové prirucky
letounu jako omezeni. Jako pomoc provoznimu hodnoceni a stanoveni minim pro pfistani
mohou byt hodnoty RVR vydany béhem certifikace letové zpusobilosti.
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PRIJATELNE ZP USOBY PRUKAZU PRO HLAVU 4

AMC AWO 400 (a)
Platnost

Letoun se zakladnim opravnénim letové zpusobilosti je zpUsobily pro vzlet za hlaSenych
podminek dohlednosti, které jsou dostacujici k zajiSténi toho, ze pilot bude mit po celou
dobu dostate¢nou dohlednost k bezpe¢nému provedeni nebo prerudeni vzletu. U¢elem této
hlavy je stanovit dodate¢nd kriteria letové zpusobilosti pro letouny vybavené pro provadéni
vzletl v podminkach nizkych dohlednosti. Je to pouze ¢€ast tykajici se smérového vedeni
v priibéhu pozemni ¢asti vzletu (to znamena, od pocatku rozjezdu do zvednuti kol hlavniho
podvozku, nebo zastaveni v pfipadé preruseného vzletu).

Meze RVR (drdhova dohlednost) pro vzlet dopravnich letadel jsou stanoveny pfislusné
odpovédnym néarodnim Gfadem v souladu s pouZitelnymi provoznimi piedpisy. U&elem
systému vedeni, ktery podléh& témto pfedpisiim je povolit snizeni téchto mezi ale nepovolit
vzlet za dohlednosti pod minimem nezbytnym pro normalni vzlet za pouziti vizualni
reference.

Pozadavky jsou zaloZeny na predpokladu ze, jestli je systém vedeni pfi vzletu zaloZen na
informacich ILS, jsou pfijata provozni opatfeni, ktera zabezpedi, Ze signal kurzového majaku
ILS je vhodny (napf. v kazdém pfipadé ILS, kurzovy majék je kategorie Il nebo bylo
prokazano, ze palubni systém pracuje pfi této zastavbé uspokojive).

Koncepce systému

Kriteria pro systém vedeni pfi vzletu dana nasledujicimi odstavci jsou uréena k zajiSténi
arovné, pro snizeni minim pro vzlet, kdy pilot miZe normalné vstoupit na dréhu, vyrovnat do
polohy stfedové cary drahy a provést vzlet za vizualni reference, avSak tam kde je
dohlednost jiz nizka natolik, ze:

a. jakakoliv dalSi snizeni dohlednosti se kterymi je mozné se setkat v prabéhu rozjezdu
pfi vzletu by mohla ve smérovém vedeni provddéném pouze podle vizualnich referenci
zpusobit potize; nebo

b. vyznacna odchyleni od stfedové ¢ary drahy mohou byt obtizné opravitelnd podle
vizualnich referenci samotnych.

Vizualni reference zlstavaji zakladnim prostfedkem vedeni se systémem poskytujicim
nahradni vedeni. Pilot tudiz nemGze zahdjit rozjezd pfi vzletu, pokud nema predepsané
vizualni reference a hlaSené hodnoty RVR nejsou odpovidajici.

ZkuSenosti ukazuiji, ze jsou piloti schopni udrzet se na stfedové Care pfi velmi nizkych
dohlednostech (napf. pfi dohlednosti jednoho nebo dvou svétel souasné) a ze se tato
schopnost zlepSuje s narstem rychlosti. Nicméné, za takto nizkych dohlednosti maze pilot
pfehnat Fizeni pfi pokusu navratu na stfedovou ¢aru, jestlize se letoun z jakychkoli pfi¢in
odchyli a snizeni rychlosti pfi pferuSeni vzletu se v tomto ohledu muze stat nejkriti¢téjsi fazi
vzletu.

JAR-AWO 418 (c)
Zobrazeni vedeni

Systém musi byt navrzen tak, aby bylo zfejmé Ze pilot neucinil vSechna opatfeni nezbytna
pro spravnou ¢innost systému.
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AMC AWO 431
Vykonnost
Viz téz Obr. 1

Prikaz vykonnosti systému by mél zahrnovat alespon nasledujici:
10 vzlet se vSemi pracujicimi motory
3 vzlety se simulovanou poruchou kritického motoru pFi Vg + 10 kt
2 prerusené vzlety se simulovanou poruchou kritického motoru pfi V,

Polovina vzletd se vSemi motory a dva z kazdého z poruchovych stavii by méla byt
provadéna za bocnich vétrd rovnych nebo vétSich nez je droven, kterd je pozadovana pro
certifikaci s volitelnymi konfiguracemi letounu a drahy. Zbytek by mél byt provadén za
volitelnych vétra v nejvice nepfiznivé konfiguraci letounu na dvou rozdilnych drahéch, které
predstavuji pfiméfené extrémy z téch, které jsou vhodné pro pouziti v provozu.

V pfipadé poruchy motoru pfi vzletech, by Vg neméla byt niz§i nez 28 km/h (15 kt) nad
rychlosti motoru s poruchou a méla by byt zpozdéna dokud neni draha letounu ustélena
a letoun se nebude bliZit ke stfedové Cére.

Vzlet muze byt zahdjen za pouziti vnéjsi vizualni reference ale od rychlosti nepfesahuijici
50% rychlosti Vy, by pfikazy Fizeni mély byt nasledovany tak pfesné jak je to jen mozné bez
pouziti vnéjSiho vyhledu. K zajisténi splnéni, Ze je to tak provedeno, se doporucuje, aby
¢elni sklo bylo zakryto.

Splnéni z&kladnich pozadavki systémud ILS a/nebo MLS mlze byt prokdzano pouzitim
systému ILS a/nebo MLS, které pini pozadavky kategorie Il ve vztahu k chybé stfedéni
a zakfiveni paprskt podél drdhy. Je mozno vzit v Gvahu dlouhodobé pfipustné odchylky
kurzového majaku ILS nebo MLS.

AMC AWO 455
Vystrahy

1. Systém by mél byt navrzen tak, aby tam kde je to mozné porucha vyvolala okamzité
odstranéni nespravné navadéci informace ze zorného pole.

2. Jsou-li jsou béhem vzletu poskytovany Gdaje o poruchach nemeély by byt takové, aby
odvracely pozornost pilota, kdyz fidi letoun podle vizualni reference (napf. stalé svételné
zablesky).

AMC AWO 481
Letova p Firu€ka: VSeobecn &

1. Letova pfirucka by méla obsahovat prohlaSeni, Zze systém vyhovujici ustanovenim
této Hlavy 4 je schvalen pouze pro nahradni pouziti. Vizualni reference by méla byt
zakladnim prostfedkem vedeni a pilot by nemél zahdjit rozjezd pfi vzletu, jestlize vizualni
reference a hlaSena RVR nejsou v pfedepsanych mezich.

2. Skuteéna minima RVR, ktera je tfeba pouzivat, podléhaji provoznim pfedpisim a
mohou se liSit od jednoho ¢lenského statu vzhledem k druhému statu, pfi¢emz berou v Gvahu
mistni podminky. Ztohoto divodu nemusi byt minima RVR zaclenéna jako omezeni
v Letové pfiru¢ce. K podpofe provozniho hodnoceni a stanoveni minim pfi vzletu je mozno
pouzit hodnoty RVR ziskané v pribéhu certifikace letové zplsobilosti.
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ZAMERNE NEPOUZITO
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VSEOBECNE PRIJATELNE ZP USOBY PRUKAZU

AMC AWO-1

Provoz za kazdého po €asi, obnoveni certifikace nasledujici po zastavb & novych nebo
modifikovanych naviga €nich p fijima €0 zajis tujicich zp tsobilost ILS/MLS

1 Uéel

Ucelem tohoto AMC je poskytnout pfijatelné zplsoby prikazu pro zdokonaleni certifikaci
zamérenych na certifikaci pfijimactd MLS, které jsou nazyvany stejné jako aplikace velmi
podobné ILS a certifikace zéastavby ILS s bud novymi nebo modifikovanymi pfijimaci, to
znamena s prijimaci navrzenymi tak, aby zajistily zlepSenou oddolnost FM.

2 Rozsah

CS AWO jiz poskytuje pfijatelné zpusoby prikazu pro certifikaci zastavby novych ILS nebo
MLS. Pro jiz certifikovanou zastavbu je stanoveno, Ze navrzena nova nebo modifikovana
konfigurace naviga¢niho pfijimate méa byt posouzena zhlediska velmi podobnych
charakteristik jako u ILS, obsah tohoto AMC muze byt alternativné pouzit pro tu cast
certifikace ovlivnénou opravenou zastavbou.

Mozné konfigurace pfijimace pro zdokonalené aplikace zahrnuji:
a) pfijimac ILS od nového dodavatele;

b) modifikovany pfijimac ILS od stejného dodavatele (napf. z divodu zajisténi zlepSené
oddolnosti FM);

C) znovu vybaveny pfijimac od stejného dodavatele (napf. rozdéleni ILS na MMR (Multi
Mode Receiver - vicerezimovy pfijimac), nebo pfevedeni vybaveni z ARINC 700 na
vybaveni fady 900);

d) samostatny pfijima¢ MLS (velmi podobny ILS);
e) rozdéleni MLS na MMR (velmi podobny ILS).

Tento AMC poskytuje pfijatelné zpUsoby priikazu pro opravnéni provozu za kazdého pocasi.
Ostatni bézné certifikani procesy (takové jako software, palubniho vybaveni a osvédceni
radiokomunikacéniho zafizeni atd.) zUstavaji stejné vhodné pro nové a zdokonalené aplikace.
Tyto vSeobecna certifikacni kritéria jsou pro dalSi potfebu shrnuta déle v odstavci 6.

3 Minulost

Clenské staty ICAO odsouhlasily prodlouzeni ochranného data pro ILS do r. 2010,
k podporeni regionalni realizace MLS k provedeni pfechodu na GNSS zalozeném na
pFiblizeni, pfistani a odletovém systému podle jednani na COM/OPS vroce 1995. Toto
rozhodnuti stanovuje potfeby zaclenéni moznych tfi systémua pfiblizeni a pfistani v
soucasnych a budoucich letadlech. Uroveri vybaveni bude zavisla na ekonomickém
rozhodnuti provozovatelu. Vlastnosti vicerezimového pfijimace (MMR) byly vyvinuty podle
ARINC aby bylo zajisténo funkéni pokryti ILS, MLS a GLS, jako jeden prostfedek realizace
této zplsobilosti.

Na zakladé prace pracovni skupiny FAA/JJAA AWO pro harmonizaci, JAA zavedlo zmény do
JAR-AWO, aby byly stanoveny pozadavky letové zpUsobilosti pro certifikaci MLS. Nicméné
primysl ma rovnéz pozadavek, aby byl schopen provést zastavbu, takovou jako
vicerezimové prfijimace (MMR), obsahujici jeden nebo vice typd systému pfistani, do letadla,
které jiz obdrzelo opravnéni letové zpusobilosti pro provoz za kazdého pocasi. JAA ucinilo
zaveér, ze jakmile materidl s pozadavky pro nové certifikace bude dostatecné pouzitelny pro
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zlepSeni pouziti, mohou byt prostfedky pozadovaného plnéni z hlediska certifikace
zjednodusSeny, za predpokladu zajisténi nezbytné pravni ochrany.

Prace pozadovana pro certifikaci bude zavisla na poskytnuté pravni ochrané, obvykle v planu
certifikace. V tomto AMC je pravni ochrana ozna¢ena jako ,posouzeni vlivu“.

4 Definice

~velmi podobny ILS* — funkéni schopnost zakladniho navigac¢niho pfijimace, jiného nez ILS,
poskytnout provozni charakteristiky a funkéni propojeni pro zbytek letadel rovnocenné témto
vlastnostem, jako poskytuje zakladni funkce pfijimace ILS. Zvlasté v pfipadé zakladni funkce
pfijimate MLS nebo GNSS, vystup by mél byt v DDM/mikroampérech, s citlivosti
rovnocennou pfijimaci ILS ktery bere v Gvahu vlivy délky drahy.

5 Souvisejici poZzadavky a dokumenty

Tento AMC poskytuje alternativni zpuasoby prikazu pro zdokonaleni certifikaci
k nasledujicimu materialu CS AWO a CS 25 AMC.

AMC AWO 131 odst 2.1 Letové prokazovani — Program pfistani pro certifikaci

AMC AWO 161(b) Poruchové stavy

AMC AWO 231 Odst 1.1 Letové prokazovani — Pr(ibézna metoda (Analyzy maximalni
hodnoty)

AMC AWO 331 Prokazovani vykonnosti

AMC C. 1 k AWO 361 Letové prokazovani poruchovych stavid

AMC AWO 431 Vykonnost (Vykladovy material)

AMC 25.1329 odst. 5.3.4  Letové prokazovani podminek poruchy autopilota spojené
s ILS sestupové drahy.

6 VSeobecna certifikacni kriteria
6.1 Proces certifikace
~Posouzeni vlivu“ je pozadovano ke stanoveni tkold nutnych pro obdrzeni osvédéeni novych

funkénich vlastnosti prijimace ve zdokonalenych aplikacich. Na zakladé ,posouzeni vlivu“ by
mél plan certifikace uvazit:

a) rozdily mezi souc¢asnym zakladem certifikace a zakladem pozadovanym (podle toho
Cco je pouzitelné);

b) pfidavnou funkéni vlastnost;

C) davéryhodnost, kterd maze byt vzata v Gvahu pro stavajici osvedceni.

6.2 Osvédceni vybaveni

Pro osvédceni vybaveni by mély byt pouzity vhodné postupy. Spinéni CS-TSO by mélo byt
prokazano, tam kde je to vhodné, vcéetné softwarové zpusobilosti a zplsobilosti z hlediska
prostfedi pfijimace vzhledem k pfisluSnym darovnim.

6.3 Osvédceni zastavby letadla (CS 25)

Pro osvédceni zastavby by mélo byt vzato v Gvahu néasledujici :

a) vliv hodnoceni bezpec¢nosti na letadlovy systém;

b) osvédceni radia (napf. poloha antény, rozsah, polarni diagram, pokryti, kompatibilita
mezi pfijima¢em a anténou);

C) zkousky EMI/EMC;
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d) hlediska funkéniho sjednoceni pfijimace s ohledem na jiné systémy, ovladaci prvky,
vystrahy, zobrazovaci zafizent;

e) elektricka zatéz;

f) pozadavky letovych zapisovacu;

9) vliv na Letovou pfiru¢ku letadla;

h) certifikacni zplsoby prakazu pro zastavbu pfijimace napf. pozemnimi a/nebo

letovymi zkouSkami.

7 Obnoveni certifikace funkce ILS podle CS AWO po zavedeni nové nebo
modifikované zastavby navigacniho prjimace ILS.

Rozsah programu certifikace bude zaloZzen na ,posouzeni vlivu" rozdild mezi certifikacemi
predlozenymi k osvédceni a stavajiciho systému pfijimace ILS zabudovaného v daném typu
letadla. ,Posouzeni vlivu“ by mélo stanovit zaklady a odGvodnéni prace, ktera by méla byt
dokoncena k ziskani osvédceni.

7.1 Posouzeni vlivu
Posouzeni vlivu by mélo zhodnotit nasledujici hlediska nového nebo modifikovaného

prijimace ILS, nebo funkci pfijimace pro rovnocennost s uspofadanim stavajiciho pfijimace
ILS.

a) Navrh technického vybaveni.

b) Navrh programového vybaveni.

c) Zpracovani signalu a funkéni vykonnost.

d) Rozbor zavady.

e) Funkci pfijimace, zastavbu a sjednoceni (napf. s ovladaci, indikatory a prvky
vystrahy).

Posouzeni vlivu by téZ mélo urcit jakékoliv dodate¢na kriteria. Toto mGze zahrnovat:

a) jakékoli funkéni vlastnosti nebo opatfeni pro budouci funkéni vlastnost, ktera neméa
zadny vliv na funkéni vlastnost pro kterou je certifikace pozadovana.

b) jakékoliv pFidélené zdroje, které budouci funkéni vlastnost podpofi.

Na zakladé predpokladu, ze muze byt prokdzano, Ze pfijima¢ ILS nebo funkce pfijimace
jsou rovnocenné platnému usporadani ILS, muze byt navzeno, Ze novou zastavbu lze
povazovat jako novy pfijimac ILS pro schvaleni na dany typ letounu.

7.2 Rozbory poruch

Mély by byt pfezkoumény charakteristiky poruch nové nebo modifikované zastavby
v souvislosti s posouzenim bezpecénosti systémua pouzivajicich Gdaje ILS, aby bylo zajisténo,
Ze charakteristiky poruch jsou rovnocenné nebo jsou slucitelné a nerusi platna posouzeni
bezpecnosti.

7.3 Letové zkousky

Pro zastavbu, kterd mlze byt povazovana jako zastavba nového pfijimace ILS, by mél byt
proveden program letovych zkouSek typického minima osmi pfiblizeni kongicich v rezimu
automatického pfistani a dojezdu (je-li to vhodné) za pouziti systému Fizeni/vedeni letu,
véetné minimalné dvou zafizeni ILS. P¥iblizeni by méla zahrnovat nalétnuti z obou stran
paprsku.

Vykonnost pfiblizeni a pfistani (odchylka drahy letu, Gdaje o bodu dotyku atd.) podle toho co
je vhodné, by mélo byt prokadzana, Ze je rovnocenna dosazené v puvodnim osvédceni ILS.
Zapsané Udaje letové zkouSky mohou byt pozadovany k zabezpecéeni dilkazu rovnocennosti.
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Prikaz vykonnosti vedeni pfi vzletu by mél byt obsazen tam, kde je to vhodné.
7.4 Dokumentace

Pro certifikaci by méla byt zajiSténa nasledujici dokumentace:

a) Posouzeni vlivu véetné Uc¢inkd na posouzeni systému bezpec€nosti.

b) Zprava o letové zkouSce.

C) Oprava k Letové pfirucce, je-li to vhodné.

8 Obnoveni certifikace podle CS AWO po zavedeni zastavby naviga¢niho prjimace
MLS.

8.1 Posouzeni vlivu

Prijima¢ MLS nebo funkce pfijimace mohou byt certifikovany s ,posouzenim vlivu“ podobné
jak je pozadovano pro obnovu certifikace nového nebo modifikovaného pfijimace ILS za
predpokladu, Ze bylo prokazano, ze méa jednotka uspokojivé vlastnosti ,velmi podobné ILS".
~Posouzeni vlivu* by mélo zhodnotit nasledujici hlediska pfijimace MLS nebo funkci pfijimace
a to pro rovnocennost se stavajicim systémem pfijimace ILS:

a) Navrh technického vybaveni.

b) Navrh programového vybaveni.

C) Zpracovani signalu a vykonnost funkce.

d) Rozbor zavady.

e) Funkce pfijimace, zastavba a sjednoceni (napf. s ovladagdi, indikatory a prvky
vystrahy).

Posouzeni viivu by téZ mélo urcit jakékoliv dodate¢na kriteria. Toto mGze zahrnovat:

a) jakoukoliv funkéni vlastnost nebo opatfeni pro budouci funkéni vlastnost, kterd neméa
Zadny vliv na funkci pro kterou je certifikace pozadovana.

b) jakékoliv pFidélené zdroje, které budouci funkéni vlastnost podpofi.

Na z&kladé predpokladu, ze mize byt prokazano, ze pfijima¢ MLS nebo funkce pfijimace
maji vlastnosti ,velmi podobné ILS" muze byt navZzeno, Zze novou zastavbu lze povaZzovat
jako novy pfijimac ILS pro schvéleni na dany typ letounu.

8.2 Rozbory poruch

Mély by byt pfezkoumény charakteristiky poruch nové nebo modifikované zastavby
v souvislosti s posouzenim bezpecénosti systémua pouzivajicich Gdaje ILS, aby bylo zajisténo,
Ze bud charakteristiky poruch jsou rovnocenné pfijimaci ILS nebo jsou slucitelné a nerusi
platna posouzeni bezpecnosti.

8.3 Statistické posouzeni vykonnosti

Statistické posouzeni vykonnosti v sou¢asné dobé certifikovaného automatického systému
pfistani nebo systému pruhledového displeje by nemuselo byt opétné hodnoceno pro
dodate¢né funkéni vlastnosti MLS pro letadlo osazené pfijimaéem MLS, nebo MLS c&ast
MMR, kdyz je prokazano, Zze ma uspokojivé vlastnosti ,velmi podobné ILS". Toto pfepoklada,
Ze fidici algoritmy systému Fizeni a navadeéni letu jsou nezmeénény.
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8.4 Umisténi antény

Mél by byt posouzen dusledek rozdill v umisténi antén MLS a ILS letadla napf. vliv na:
a) vySku kol k vySce letu nad prahem vzletové a pfistavaci drahy;

b) bo¢ni a svislou vykonnost.

8.5 Letové zkousky

Pro zéastavbu, ktera muaze byt povazovana jako zastavba nového pfijimace ILS, by mél byt
proveden program letovych zkouSek typického minima 10-15 pfiblizeni kon¢icich v reZzimu
pfistani a dojezdu (je-li to vhodné) za pouziti systému fizeni/vedeni letu, véetné minimalné
dvou zafizeni MLS. Prfiblizeni by méla zahrnovat nalétnuti z obou stran paprsku a za
podminek vétru, kde polohy antény mohou ovlivnit vykonnost.

Vykonnost pfiblizeni a pfistani (odchylka drahy letu, Gdaje o bodu dotyku atd.) podle toho co
je vhodné, by méla byt prokadzana Ze je rovnocenna dosazené v plivodnim osvédceni ILS.
Zaznamenané Udaje letové zkouSky mohou byt pozadovany k zabezpe€eni prukazu
rovnocennosti.

Prikaz vykonnosti vedeni pfi vzletu by mél byt zahrnut tam, kde je to vhodné.

8.6 Dokumentace

Pro certifikaci by méla byt zajiSténa nasledujici dokumentace:

1. Posouzeni vlivu véetné Uc¢inkd na posouzeni systému bezpec€nosti.
2. Zprava o letové zkouSce.
3. Opravy k Letové pfirucce, je-li to vhodné.

ZAMERNE NEPOUZITO

2-GEN-5



KNIHA 2 CS-AWO

ZAMERNE NEPOUZITO

2-GEN-6



