Rozhodnutí výkonného ředitele 2003/12/RM
Konečná verze
05/11/2003

Rozhodnutí výkonného ředitele 2003/12/RM
Konečná verze
05/11/2003


Evropská agentura pro bezpečnost letectví

ROZHODUTÍ Č. 2003/12/RM

VÝKONNÉHO ŘEDITELE AGENTURY

ze dne 5. listopadu 2003

o všeobecných přijatelných způsobech průkazu pro letovou způsobilost výrobků, letadlových částí a zařízení („AMC-20“)

VÝKONNÝ ŘEDITEL EVROPSKÉ AGENTURY PRO BEZPEČNOST LETECTVÍ

s ohledem na nařízení Evropského parlamentu a Rady (ES) č. 1592/2002 ze dne 15. července 2002 o společných pravidlech v oblasti civilního letectví a o zřízení Evropské agentury pro bezpečnost letectví1 (dále jen „základní nařízení“), a zejména na jeho články 13 a 14,

s ohledem na nařízení Komise (ES) č. 1702/2003 ze dne 24. září 20032, kterým se stanoví prováděcí pravidla pro certifikaci letové způsobilosti letadel a souvisejících výrobků, letadlových částí a zařízení a certifikaci ochrany životního prostředí a dále pro certifikaci projekčních a výrobních organizací, a zejména na 21A.16A Části 21,

vzhledem k těmto důvodům:

(1)
agentura vydává certifikační specifikace, obsahující předpisy letové způsobilosti a přijatelné způsoby průkazu, a dále poradenský materiál k použití v procesu certifikace;

(2)
agentura, na základě článku 43 základního nařízení, konzultovala široce zúčastněné osoby ohledně záležitostí, které podléhají tomuto rozhodnutí, a následně po této konzultaci poskytla písemné stanovisko k obdrženým připomínkám;

____________________________

1 Úř. věst. L 240, 7. 9. 2002, s. 1.

2 Úř. věst. L 243, 27. 9. 2003, s. 6.

ROZHODL TAKTO:

Článek 1

Všeobecné přijatelné způsoby průkazu pro letovou způsobilost výrobků, letadlových částí a zařízení jsou stanoveny v příloze k tomuto rozhodnutí.

Článek 2

Toto rozhodnutí vstupuje v platnost dnem 5. listopadu 2003. Rozhodnutí bude zveřejněno v úřední publikaci agentury.

V Bruselu dne 5. listopadu 2003.
 Za Evropskou agenturu pro bezpečnost letectví EASA


Patrick GOUDOU


výkonný ředitel

______________________

Evropská agentura pro bezpečnost letectví
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ZÁMĚRNĚ NEPOUŽITO

AMC 20-115B

Uznání Eurocae ED-12B / RTCA DO-178B

Viz 2 dole pro vzájemné odkazy

1
ÚČEL

Tyto přijatelné způsoby průkazu obrací pozornost na dokument ED-12B Evropské organizace pro leteckou civilní elektroniku (EUROCAE), „Software Consideration in Airborne Systems and Equipment Certification“, vydaný v prosinci 1992. Pojednává o tom, jak může být dokument použit v certifikačních programech, spravovaných Evropskou agenturou pro bezpečnost letectví.

2
SOUVISEJÍCÍ DOKUMENTY

2.1
Dokument EUROCAE ED-12B je technicky rovnocenný dokumentu DO-178B RTCA Inc. Odkaz na jeden dokument, při stejné úrovni revize, může být vykládán tak, že znamená oba dokumenty.

2.2
Tyto AMC jsou založeny na poradním oběžníku FAA AC 20-115B, vydaném dne 11. ledna 1993.

3
SOUVISEJÍCÍ CERTIFIKAČNÍ SPECIFIKACE (CS)

Část 21, CS-22, CS-23, CS-25, CS-27, CS-29, CS-AWO, CS-E, CS-P, CS-APU, CS-TSO a CS-VLA. Stávající odkazy na ED-12/DO-178 a ED-12A/DO-178A ve výše uvedených CS budou změněny při příští příležitosti, aby byly vzaty v úvahu zásady detailně vysvětlené v odstavci 6 dole.

4
PODKLADY

4.1
Dokument EUROCAE ED-12B byl vytvořen, aby zavedl softwarová kritéria pro vývojáře, osoby provádějící zástavbu a uživatele, jestliže je projektování letadlového vybavení prováděno s použitím technologií založených na softwaru. Projektování současné a budoucí avioniky bude této technologie široce používat. Dokument EUROCAE poskytuje návod pro stanovení softwarových úrovní, plánování životních cyklů softwaru, vývoje, ověřování, řízení konfigurace a zabezpečení jakosti jakožto oblasti, které mají být používány pro systémy založené na softwaru. 

4.2
Dokument přesně vymezuje informace, které mají být zpřístupněny a/nebo předloženy agentuře. Současně jsou poskytnuty pokyny pro řešení softwaru, vyvinutého podle dřívějších norem, technických podmínek pro výstroj nebo alternativních postupů, které mohou být použity.

5
POUŽITÍ POSTUPŮ EUROCAE ED-12B

Žadatel o EASA certifikaci jakéhokoliv vybavení nebo systému založeného na softwaru může využít principů popsaných v dokumentu EUROCAE ED-12B jako způsobu, ale nikoliv nezbytně jediného možného způsobu, jak zajistit schválení. Agentura může vydat přijatelné způsoby průkazu pro konkrétní CS, uvádějící požadovaný vztah mezi systémy založenými na softwaru a softwarovými úrovněmi, definovanými v dokumentu EUROCAE ED-12B. Takovéto přijatelné způsoby průkazu budou mít přednost před použitím dokumentu EUROCAE ED-12B.

6
POUŽITÍ DŘÍVĚJŠÍCH VERZÍ

ED-12/DO-178 a ED-12A/DO-178A budou nadále uznávány v případě těch systémů a vybavení, u kterých byly přijaty jako základna pro schválení nebo certifikaci.

7
DOSTUPNOST DOKUMENTU EUROCAE ED-12B

Výtisky mohou být zakoupeny u EUROCAE, 17 rue Hamelin, 75783 PARIS Cedex 16, France, (Fax : 33 1 4505 7230).

ZÁMĚRNĚ NEPOUŽITO

AMC 20–128A

Konstrukční kritéria k minimalizaci rizik způsobených poruchou rotoru turbínového motoru a pomocné energetické jednotky, při níž dojde k protržení krytu

1
ÚČEL. Tyto přijatelné způsoby průkazu (AMC) objasňují způsob vyhovění požadavkům CS 23.901(f), 23.903(b)(1), 25.903(d)(1) a 25A903(d)(1) certifikačních specifikací EASA (CS), týkajících se konstrukčních opatření činěných k minimalizaci rizik pro letoun v případě poruchy rotoru motoru nebo pomocné energetické jednotky (APU), při nichž dojde k protržení krytu. Výklad poskytnutý v rámci těchto AMC je harmonizován s výkladem FAA (Federal Aviation Administration) a jeho účelem je poskytnout způsob vyhovění, který byl shledán přijatelným. Jako v případě všech AMC, i tyto AMC nejsou závazné a nepředstavují nařízení.

2
VYHRAZENO

3
PLATNOST. Tyto AMC platí pro letouny podle CS–23 a CS–25.

4
SOUVISEJÍCÍ DOKUMENTY. Odstavce 23.903 a 25.903 certifikačních specifikací a další odstavce týkající se poruch motoru, při nichž dojde k protržení krytu.

a.
Související certifikační specifikace. Oddíly, které stanovují požadavky na projektování, ověřování a certifikaci ve vztahu k nezachycení úlomků motoru, zahrnují:

Poznámka překladatele: Chyba v originálním znění, české znění viz výše.

§ 23.863, 25.863
Flammable fluid fire protection

§ 25.365
Pressurised compartment loads

§ 25.571
Damage-tolerance and fatigue evaluation of structure

§ 25.963
Fuel tanks: general

§ 25.1189
Shut-off means

§ 25.1461
Equipment containing high energy rotors

CS–APU
Auxiliary Power Units

POZNÁMKA: Ustanovení § 25.1461 byla příležitostně používána při schvalování zástaveb APU bez ohledu na ochranu před rozpadnutím rotoru s vysokou energií. Nicméně konkrétnější požadavky CS 25.903(d)(1) a přidružený výklad popsaný v rámci těchto AMC mají před požadavky CS 25.1461 přednost.

b.
Jiné dokumenty


ISO 2685:1992
Aircraft – Environmental conditions and test procedures for airborne equipment – Resistance to fire in designated fire zones


AC 20–135
Powerplant Installation and Propulsion System Component Fire Protection Test Methods, Standards, and Criteria.

c.
Dokumenty SAE (Society of Automotive Engineers).


AIR1537
Report on Aircraft Engine Containment, October, 1977.


AIR4003 
Uncontained Turbine Rotor Events Data Period 1976 through 1983.


AIR4770 
Uncontained Turbine Rotor Events Data Period 1984 (Draft) through 1989.

Tyto dokumenty je možné získat na adrese: Society of Automotive Engineers, Inc., 400 Commonwealth Drive, Warrendale, Pennsylvania, 15096.

5
PODKLADY. Ačkoliv se výrobci turbínových motorů i APU snaží snížit pravděpodobnost poruch rotoru, při nichž dochází k protržení krytu, zkušenosti z provozu ukazují, že poruchy kompresoru a rotoru turbíny, při nichž dochází k protržení krytu, se stále vyskytují. Výsledkem poruch turbínových motorů bylo proniknutí úlomků s vysokou energií do okolních konstrukcí, palivových nádrží, trupu, součástí systémů a dalších motorů na letounu. Poruchy rotoru APU, při nichž dochází k protržení krytu, se vyskytují a přestože byl jejich dopad na poškození k dnešnímu dni minimální, v případě některých poruch rotoru vznikají fragmenty, které by měly být vzaty v úvahu. Jelikož je nepravděpodobné, že by poruchy rotoru, při nichž dochází k protržení krytu, byly zcela eliminovány, požadují CS-23 a CS-25, aby byla podniknuta opatření k minimalizaci nebezpečí způsobených těmito událostmi.

a.
Statistiky poruch rotoru motoru s plynovou turbínou, při nichž došlo k protržení krytu, jsou uvedeny ve zprávách SAE (Society of Automotive Engineers), které pokrývají níže uvedená časová období a počty událostí, při nichž došlo k protržení krytu. Následující statistiky shrnují 28 let zkušeností z provozu letounů a nezahrnují údaje o rotorových letadlech a APU:

	
	
	Počet událostí

	Zpráva č.
	Období
	Celkem
	Kategorie 3
	Kategorie 4

	AIR1537
	1962–75
	275
	44
	5

	AIR4003
	1976–83
	237
	27
	3

	AIR4770 (návrh)
	1984–89
	164
	22
	7

	CELKEM
	
	676
	93
	15


Celkový počet 676 událostí, při nichž dojde k protržení krytu, zahrnuje 93 událostí zařazených do kategorie 3 a 15 událostí zařazených do kategorie 4 poškození letounu. Poškození kategorie 3 je definováno jako závažné poškození s tím, že letoun je schopen pokračovat v letu a provést bezpečné přistání. Poškození kategorie 4 je definováno jako vážné poškození letounu, zahrnující havarijní přistání, kritická zranění, ztráty na životech nebo ztrátu letounu.

Toto období 28 let představuje v případě letounů v obchodní letecké dopravě 1089,6 miliónů motorových hodin.  Události byly způsobeny širokou škálou vlivů klasifikovaných jako environmentální (nasátí ptáka, koroze/eroze, poškození cizím objektem (foreign object damage (FOD)), výrobní závady a vady materiálu, mechanické a lidské činitele (údržba a generální oprava, chyby v prohlídkách a provozní postupy).

b.
Statistiky poruch rotoru APU, při nichž došlo k protržení krytu, zahrnující období od 1962 do 1993, ukazují, že během 250 miliónů hodin provozu dopravních letounů se vyskytlo několik poruch, při nichž došlo k protržení krytu. Byly hlášeny události kategorie 3 a 4 a ke všem poruchám došlo během provozu na zemi. Tyto události byly způsobeny širokou škálou vlivů, jako například koroze, nasátí odmrazovací kapaliny, výrobní závady a vady materiálu, mechanické a lidské činitele (údržba a generální oprava, chyby v prohlídkách a provozní postupy).

c.
Statistiky obsažené ve studiích SAE ukazují, že existuje mnoho různých příčin poruch, které nejsou okamžitě zjevné nebo předvídatelné prostřednictvím metod rozboru poruch. Kvůli škále příčin poruch rotoru, při nichž došlo k protržení krytu, je těžké předvídat všechny možné příčiny poruch a zajistit ochranu ve všech oblastech. Nicméně konstrukční úvahy popsané v těchto AMC poskytují pokyny k dosažení požadovaného cíle minimalizovat nebezpečí pro letadlo v důsledku poruch rotorů, při nichž dochází k protržení krytu. Tyto pokyny proto předpokládají, že k poruše rotoru dojde a že je nezbytný rozbor vlivů této poruchy. Tyto pokyny vychází ze zkušeností z provozu a zkoušek, ale nejsou jediným prostředkem, které mají konstruktéři k dispozici. 

6
TERMINOLOGIE
a.
Rotor. Rotor představují rotující součásti motoru a APU, u nichž rozbory, zkoušky a/nebo zkušenosti prokázaly, že mohou být během poruchy, při níž dojde k protržení krytu, uvolněny. Výrobce motoru nebo APU by měl určit tyto součásti tvořící rotor v každém typovém návrhu motoru a APU. Rotory obvykle zahrnují minimálně disky, hlavy, bubny, těsnění, oběžná kola, lopatky a distanční vložky.

b.
Lopatka. Aerodynamické pracovní části (bez patky a závěsu) dmychadla, kompresoru a turbíny. 

c.
Porucha, při níž dojde k protržení krytu. Pro účely posouzení letounu z hlediska tohoto AMC je poruchou turbínového motoru, při níž dojde k protržení krytu, každá porucha, která má za následek únik fragmentů rotoru z motoru nebo APU, jež by mohl představovat nebezpečí. Závažné poruchy rotoru jsou poruchy, kdy uvolněné fragmenty mají dostatečnou energii, aby představovaly nebezpečí pro letoun.

d.
Kritická součást. Kritická součást je jakákoliv součást, jejíž porucha by přispěla k poruchovému stavu, který by zabránil pokračovat v bezpečném letu a přistání letounu, nebo by jej přímo způsobila. Tyto součásti by měly být uvažovány na individuálním základě a ve vztahu k ostatním součástem, které by mohly být poškozeny stejným fragmentem nebo jinými fragmenty ze stejné události, při níž dojde k protržení krytu.

e.
Pokračování v bezpečném letu a přistání. Pokračování v bezpečném letu a přistání znamená, že letoun je schopen pokračovat v řízeném letu a přistání, možná s využitím nouzových postupů, ale bez mimořádných nároků na zručnost nebo sílu pilota za podmínek značně zvýšeného pracovního zatížení letové posádky a omezených letových charakteristik letounu.

f.
Úhel šíření fragmentů. Úhel šíření fragmentů je úhel měřený směrem dopředu a dozadu ze středu roviny otáčení každého stupně rotoru s vrcholem na ose hřídele motoru nebo APU (viz obrázek 1).
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OBRÁZEK 1 – PŘEDPOKLÁDANÁ DRÁHA FRAGMENTŮ

g.
Oblast dopadu. Oblast dopadu je ta část letounu, která bude pravděpodobně zasažena nezachycenými fragmenty vzniklými poruchou rotoru (viz odstavec 9).

h.
Model poruchy motoru a APU. Model popisující velikost, hmotnost, úhel šíření, hladinu energie a počet fragmentů rotoru motoru nebo APU, který je třeba uvážit při analýze návrhu letounu, je uveden v odstavci 9.

7
KONSTRUKČNÍ KRITÉRIA. K minimalizaci poškození, které může být způsobeno nezachycenými fragmenty rotoru motoru a APU, by měla být podniknuta praktická opatření. Nejúčinnější metody minimalizace nebezpečí způsobených nezachycenými fragmenty rotoru zahrnují určení kritických součástí vně oblastí dopadu fragmentů nebo oddělení, izolace, zálohování a opláštění kritických součástí a/nebo systémů. Doporučují se následující konstrukční kritéria:

a.
Uvažujte polohu rotorů motoru a APU vzhledem ke kritickým součástem, systémům nebo oblastem jako jsou například:

(1)
Každý další motor nebo APU, který zajišťuje základní funkci;

(2)
Přetlakové části trupu a další primární konstrukce trupu, křídel a ocasních ploch;

(3)
Pilotní prostory;

(4)
Součásti palivového systému, potrubí a nádrže;

(5)
Řídicí systémy, jako například primární a sekundární ovládací prvky řízení, elektrické kabely, kabeláž, hydraulické systémy, systémy řízení motoru, uzavírací ventily hořlavých kapalin a přidružená ovládací elektroinstalace nebo vedení řízení;

(6)
Každý hasicí systém nákladového prostoru, APU nebo dalšího motoru, včetně elektroinstalace a systému potrubí s hasicí látkou těchto systémů;

(7)
Uchycení vstupního ústrojí motoru a vlivy deformací krytu motoru, způsobených úlomky lopatek dmychadla, které mají za následek poruchy uchycení;

(8)
Přístroje nezbytné pro pokračování v bezpečném letu a přistání;

(9)
Systémy obraceče tahu, jejichž nežádoucí zapnutí by mělo katastrofické následky; a

(10)
Systémy dodávky kyslíku pro výškové letouny, kde jsou tyto systémy kritické kvůli času nezbytnému pro sestup.

b.
Umístění kritických systémů a součástí. Kritická vedení řízení letounu a motoru, kabeláž, součásti a potrubí obsahující hořlavé kapaliny (včetně odvzdušňovacího potrubí), potrubí a součásti s hydraulickou kapalinou a vzduchové potrubí by měly být umístěny tak, aby nebezpečí způsobená nezachycenými úlomky rotorů a lopatek dmychadla byla minimální. Měly by být uváženy následující konstrukční postupy:

(1)
Umístěte, pokud je to možné, kritické součásti nebo systémy mimo pravděpodobné oblasti dopadu úlomků.

(2)
Kritické součásti nebo systémy zdvojujte a oddělujte nebo zajistěte jejich dostatečnou ochranu, nachází-li se v oblasti dopadu úlomků.

(3)
Ochrana kritických systémů a součástí může být zajištěna konstrukcí draku nebo dodatečnými ochrannými kryty.

Tyto metody byly účinné při zmírňování nebezpečí, způsobených jak jediným fragmentem, tak více malými fragmenty. Oddělení několikanásobných kritických systémů a součástí vzdáleností rovnající se minimálně rozměru ½ fragmentu lopatky bylo přijato k průkazu minimalizace nebezpečí způsobeného jediným malým fragmentem o vysoké energii, kdy minimálně jedna z daných několikanásobných kritických součástí je chráněna důležitou konstrukcí, jako například dolními hliníkovými potahy křídla, nosníky, hliníkovým potahem přetlakové kabiny nebo rovnocennými konstrukcemi.

Několikanásobné kritické systémy a součásti nacházející se za méně důležitými konstrukcemi by měly být odděleny vzdáleností rovnající se minimálně rozměru ½ fragmentu lopatky a nejméně jeden z vícenásobných kritických systémů by měl být:

(i)
umístěn tak, aby byla rovnocenná ochrana zajištěna ostatními konstrukcemi letadla, jako například vzduchovým potrubím, přepážkami, podélnými výztuhami, nebo

(ii)
chráněn dodatečným ochranným krytem tak, aby konstrukce draku a materiál krytu poskytly rovnocennou ochranu.

(4)
Umístěte uzavírací ventily kapalin a jejich ovládání tak, aby mohla být hořlavá kapalina v případě poškození systému izolována.

(5)
Minimalizujte únik hořlavé kapaliny, která by se mohla dostat do styku se zdrojem zapálení.

(6)
U konstrukčních prvků draku zajistěte redundantní konstrukční opatření nebo zastavovače šíření trhlin k omezení dalšího vzniku trhlin, které by mohly být způsobeny nezachycenými fragmenty rotoru.

(7)
Umístěte palivové nádrže a další systémy a potrubí obsahující hořlavé kapaliny (včetně odvzdušňovacího potrubí) za konstrukci letounu pro snížení nebezpečí způsobeného únikem paliva nebo proražením nádrže. Ke snížení rozsahu poškození a snížení nebezpečí byly používány materiály potlačující výbuch palivové nádrže a ochranné kryty či deflektory na kapalinovém potrubí.

c.
Vnější ochranné kryty a deflektory. Pokud je k ochraně kritických systémů a součástí navrhováno použít ochranné kryty, deflektory nebo konstrukci letounu, měla by být přiměřenost ochrany, včetně montážních míst na konstrukci draku, prokázána zkouškami nebo schválenými rozbory podloženými zkušebními údaji s využitím hodnot energií fragmentů poskytnutých výrobcem motoru nebo APU, případně hodnot určených v odstavci 9. V případě ochrany před malými fragmenty motoru definovanými v odstavci 9 není požadováno žádné kvantitativní ověřování definované v odstavci 10, je-li prokázána rovnocennost konstrukcím odolávajícím proražení (např. potahy přetlakové kabiny, atd.).

8
UZNÁVANÁ KONSTRUKČNÍ OPATŘENÍ. V rámci tohoto odstavce AMC jsou popsány konstrukční potupy používané v leteckém průmyslu, u kterých bylo prokázáno, že snižují celkové riziko účinným odstraňováním určitých konkrétních rizik a snížením zbývajících konkrétních rizik na minimální hodnotu. Návrhy letounů předkládané k vyhodnocení regulačními úřady budou vyhodnocovány vzhledem k těmto ověřeným konstrukčním postupům.

a.
Neřízený požár

(1)
Hasicí systémy. V současné době používané hasicí systémy motoru/APU spoléhají na požární zónu prostoru letadla o pevném objemu vzduchu a známé hodnotě rychlosti výměny vzduchu k potlačení požáru. Účinnost tohoto druhu systému spolu s integritou protipožární stěny proto může být snížena roztržením tohoto prostoru v důsledku poruchy motoru/APU. Ochrana letounu následně po tomto druhu poruchy spoléhá na funkci systému signalizace požáru a následnou aktivaci požárního spínače k izolování motoru/APU od hořlavé kapaliny v draku (paliva a hydraulické kapaliny) a vnějších zdrojů zapálení (vzduch a elektřina). Protipožární ochrana takto poškozeného systému nemůže být kvůli rozsahu poškození účinná. Pro zachování funkce systému signalizace požáru a hasicího systému každého dalšího motoru, APU nebo zavazadlového prostoru, včetně elektrické instalace a systému potrubí s hasicí látkou, by měla být uvážena kritéria odstavce 7.

(2)
Uzavírací ventil hořlavé kapaliny. Jak bylo uvedeno výše, uzavření přívodu hořlavých kapalin k motoru může být jediným účinným prostředkem uhašení požáru následně po poruše, při níž dojde k protržení krytu, a proto by izolační funkce motoru / funkce vypnutí přívodu hořlavé kapaliny měla být zajištěna i po poruše rotoru, při níž dojde k porušení krytu. Uzavírací ventily hořlavých kapalin by se měly nacházet vně oblasti dopadu nezachyceného rotoru. Ovládání aktivace uzávěru, jež je nutné vést skrz oblast dopadu, by mělo být redundantní a s ohledem na maximální rozměr jednotřetinového disku i vhodně odděleno.

(3)
Protipožární ochrana kritických funkcí. Uzavírací ventily hořlavých kapalin a další kritické ovládací prvky by měly být umístěny tak, aby požár (způsobený událostí, při níž nedojde k zachycení rotoru) nezabránil aktivaci uzavírací funkce nebo nezpůsobil ztrátu kritických funkcí letounu. Nachází-li se uzavírací ventily nebo jiné kritické ovládací prvky v místě, kde je po poruše rotoru, při níž dojde k protržení krytu, možný výskyt požáru (např. v prostorech přilehlých k palivovým nádržím), pak by tyto položky měly splňovat použitelné protipožární směrnice, jako např. ISO 2685:1992 nebo AC 20-135.

(4)
Palivové nádrže. Nachází-li se palivové nádrže v oblastech dopadu, měla by být provedena následující opatření:

(i) Ochrana před vlivy úniku paliva by měla být zajištěna pro všechny nádrže nacházející se nad motorem nebo APU a v oblastech dopadu jednotřetinového disku a středního fragmentu. Přijatelnými prostředky jsou suché prostory nebo opláštění. Velikost suchého prostoru by měla být založena na rozborech možných trajektorií  fragmentů skrz stěnu palivové nádrže a následném úniku paliva z poškozené palivové nádrže tak, aby se palivo nedostalo k motoru, APU nebo jinému zdroji zapálení, a to jak za letu, tak při provozu na zemi. V případě statických podmínek byla přijatelná minimální bezpečná vzdálenost volně vytékající kapaliny od potenciálních zdrojů zapálení motorové gondoly 10 palců (254 mm) (viz obrázek 2).
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OBRÁZEK 2 – PŘÍKLAD URČENÍ VELIKOSTI SUCHÉHO PROSTORU

 (ii)
Cesty úniku paliva z proražené palivové nádrže by měly být určeny a vyhodnoceny z hlediska nebezpečí během letových i pozemních fází provozu. Jestliže palivo vytéká do proudu vzduchu mimo letoun, není třeba žádné dodatečné ochrany. Dodatečná ochrana by měla být uvážena, jestliže by se palivo mohlo vylít, odtéct nebo se dostat do oblastí, ve kterých se nachází zdroje zapálení, jako jsou například vstupy do motoru nebo APU nebo podvozkové šachty. Poškození přilehlých systémů, elektrické instalace, atd., by mělo být vyhodnoceno z hlediska možnosti, že nezachycený fragment vytvoří jak zdroj zapálení, tak zdroj paliva. Brzdy podvozkových kol mohou být považovány za zdroj zapálení během vzletu a počátečního stoupání. Ochrana podvozkových šachet může být zajištěna proudem vzduchu vycházejícím ze štěrbin nebo otvorů, který by zabránil přívodu paliva a rychlost ventilace by směs učinila nezápalnou, nebo dalšími opatřeními uvedenými v CS 23.863 a CS 25.863.

(iii)
Oblasti letounu, do kterých se může dostat hořlavá kapalina a které nejsou vybaveny systémem vypouštění a odvětrávání, by měly být opatřeny prostředky detekce a hašení požáru a být větrány proti výbuchu nebo chráněny rovnocenným způsobem.

b.
Ztráta tahu

(1)
Zásoby paliva. Zásoby paliva by měly být izolovatelné takovým způsobem, aby poškození fragmentem disku nezpůsobilo ztrátu paliva nezbytného pro dokončení letu nebo bezpečného letu na náhradní letiště. Současně by měly být uváženy vlivy ztráty paliva a výsledného posunutí těžiště nebo příčné nevyváženosti na řiditelnost letounu.

(2)
Prvky ovládání motorů. Vedení řízení a/nebo elektrická instalace pro ovládání motorů zbývajících pohonných soustav, které prochází oblastí dopadu, by měly odděleny vzdáleností rovnající se maximálnímu rozměru jednotřetinového fragmentu disku nebo v maximální možné míře.

(3)
Další poškození motoru. Ochrana všech dalších motorů před některými fragmenty by měla být zajištěna umístěním kritických součástí, jako například příslušenství motoru nezbytného pro správnou funkci motoru (např. vysokotlaké palivové potrubí, ovládací prvky a elektrické zapojení motoru, atd.) do oblastí, kde je ochrana zajištěna konstrukcí letounu, jako je nádrž, motor nebo motorová gondola (včetně obraceče tahu) (viz odstavec 7).

c.
Ztráta řízení letounu

(1)
Ovládací prvky řízení. Prvky systému řízení letu by měly být dostatečně odděleny nebo chráněny tak, aby uvolnění jediného jednotřetinového fragmentu disku nezpůsobilo ztrátu řízení letounu v kterékoliv ose. V případech, kdy primární prvky řízení jsou zdvojené (nebo vícenásobné), měly by být tyto prvky umístěny tak, aby nedošlo ke ztrátě všech prvků v kterékoliv ose kvůli jedinému jednotřetinovému fragmentu disku. Je možné uznat zachování řiditelnosti letounu s využitím systému vyvažovacích plošek nebo jiných prostředků za předpokladu, že existují doklady, které prokazují, že tyto prostředky umožní pilotovi udržet řízení.

(2)
Nouzový zdroj energie. Riziko ztráty elektrické energie pro kritické funkce po události, při níž nedojde k zachycení rotoru, by mělo být minimalizováno. Určení kritičnosti elektrického systému závisí na druhu provozu letounu. Například letouny schválené pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště (ETOPS), které se spoléhají na záložní zdroj energie jako například hydraulický motorgenerátor nebo APU, mohou být v rámci oblasti dopadu jednotřetinového disku v konfiguraci s maximálním možným oddělením elektrické instalace.

(3)
Přívod hydraulické kapaliny. Každý hlavní přívod hydraulického systému, který prochází oblastí dopadu, by měl být vybaven prostředky k přerušení přívodu hydraulické kapaliny, které jsou nezbytné k zachování řiditelnosti letounu. Jediný jednotřetinový disk by neměl zapříčinit ztrátu všech hlavních hydraulických systémů nebo ztrátu všech ovládacích prvků řízení v kterékoliv ose letounu.

(4)
Systémy obraceče tahu. Musí být uvážen vliv poruchy rotoru, při níž dojde k protržení krytu, na nežádoucí zapnutí každého obraceče tahu během letu a možnou ztrátu řízení letounu. Oblast dopadu pro součásti nacházející se na motoru s poruchou může být odlišná od oblasti dopadu, definované v odstavci 6. Jestliže by porucha, při níž dojde k protržení krytu, mohla způsobit zapnutí obraceče tahu, měl by být výrobce motoru konzultován pro sestavení modelu poruchy k uvážení. Jedním z přijatelných způsobů minimalizace rizik je umístění takových aretací obraceče, aby fragmenty jediného rotoru nemohly zničit všechny aretace.

d.
Zneschopnění cestujících a posádky

(1)
Pilotní prostor. Pilotní prostor velkých letounů by se neměl nacházet v rozmezí ± 15° úhlu šíření fragmentů kteréhokoliv stupně rotoru motoru nebo stupně rotoru APU, který nepatří k součástem zachyceným při poruše, pokud není pro stupeň rotoru zajištěna v souladu s odstavcem 7c dostatečná ochrana opláštěním, deflektory nebo rovnocennou ochranou. Kvůli konstrukčním omezením u menších letounů podle kategorie CS-23 se nepovažuje za praktické umísťovat pilotní prostor vně úhlu šíření ± 15°. Proto by se u ostatních letounů 
(jako například u nových letounů kategorie CS-23 pro sběrnou dopravu) neměl pilotní prostor nacházet v rozmezí ±5° úhlu šíření fragmentů kteréhokoliv stupně rotoru motoru nebo stupně rotoru APU, pokud není pro stupeň rotoru zajištěna v souladu s odstavcem 7c těchto dostatečná ochrana opláštěním, deflektory nebo rovnocennou ochranou, vyjma následujících případů:

(i)
U odvozených verzí letounů kategorie CS-23, u nichž bylo umístění motoru stanoveno již dříve, není třeba umístění motoru vzhledem k pilotnímu prostoru měnit.

(ii)
U letounů kategorie CS-23 pro jinou než sběrnou dopravu, mohou být při posuzování přijatelnosti zástavby motorů v úrovni pilotního prostoru uváženy uspokojivé zkušenosti z provozu, týkající se integrity a zachycení rotoru u podobných zástaveb motoru.

(iii)
U nových letounů kategorie CS–23 pro jinou než sběrnou dopravu, u kterých kvůli rozměrům a/nebo konstrukčním kritériím nemůže být dodržen úhel šíření fragmentů ± 5°, by měla být vzájemná poloha pilotního prostoru a motoru analyzována a schválena v souladu s odstavci 9 a 10.

(2)
Přetlaková kabina. U letounů, které jsou certifikovány pro provoz nad 41.000 stop, by měly být motory umístěny tak, aby přetlaková kabina nebyla ovlivněna nezachyceným jednotřetinovým nebo středním fragmentem disku. Alternativně může být prokázáno, že rychlá dekomprese v důsledku maximální velikosti otvoru způsobeného fragmenty v rozmezí zóny ± 15° a s tím spojená rychlost poklesu tlaku v kabině dovolí nouzový sestup bez zneschopnění letové posádky nebo cestujících. Byla přijata doba reakce pilota 17 sekund na zahájení nouzového sestupu. V případech, kdy by přetlaková kabina mohla být ovlivněna jednotřetinovým diskem nebo středními fragmenty, by měla být podniknuta opatření k zabránění zneschopnění posádky a cestujících. Příklady konstrukčních opatření, které již byly dříve přijaty jsou:

(i)
Opatření pro druhou přetlakovou nebo odpouštěcí přepážku mimo oblast dopadu jednotřetinového nebo středního fragmentu disku.

(ii)
Ovlivněný prostor mezi primární a sekundární přepážkou byl prostřednictvím provozních omezení znepřístupněn nad minimální nadmořskou výškou, kde by mohlo dojít ke zneschopnění kvůli výše uvedené velikosti otvoru.

(iii)
Potrubí přívodu vzduchu, procházející tímto prostorem, bylo vybaveno zpětnými ventily k zabránění úniku kabinového tlaku skrze poškozené potrubí.

POZNÁMKA: Je-li použita odpouštěcí přepážka, mělo by být prokázáno, že rychlost poklesu tlaku a minimální dosažený kabinový tlak nezpůsobí zneschopnění posádky a že rychlost poklesu neznemožní bezpečný nouzový sestup.

e.
Integrita konstrukce. K řešení nebezpečí katastrofického poškození konstrukce v zóně nezachycených úlomků lopatek dmychadla a úlomků rotoru motoru bylo použito instalování příčného prstencového zesílení (tear straps) a zesílení proti střihu (shear ties).

9.
MODEL PORUCHY MOTORU A APU. Bezpečnostní rozbor doporučený v odstavci 10 by měl být proveden s využitím následujícího modelu poruchy motoru a APU, pokud zkušenosti z provozu, konstrukční údaje, výsledky zkoušek nebo jiné doklady neodůvodňují pro daný druh motoru/APU použití modelu jiného.

a.
Jediný jednotřetinový fragment disku. Mělo by se předpokládat, že jednotřetinový fragment disku má maximální rozměr odpovídající jedné třetině disku a jedné třetině výšky lopatky a že úhel šíření fragmentů je ± 3°. V případech, kdy je třeba uvažovat energii, by měla být předpokládána hmotnost jedné třetiny hmotnosti disku s lopatkami včetně jeho energie, tedy energie translačního pohybu sektoru, pohybujícího se rychlostí svého těžiště, definovaného obrázkem 3 (tj. energie rotačního pohybu se zanedbává).

b.
Střední fragment. Mělo by se předpokládat, že střední fragment má maximální rozměr odpovídající jedné třetině poloměru disku s lopatkami a úhel šíření fragmentů ± 5°. V případech, kdy je třeba uvažovat energii, by měla být předpokládána hmotnost jedné třicetiny hmotnosti disku s lopatkami a energie translačního pohybu kusu, pohybujícího se obvodovou rychlostí disku (tj. energie rotačního pohybu se zanedbává) (viz. obrázek 4).
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OBRÁZEK 3 – JEDINÝ JEDNOTŘETINOVÝ FRAGMENT ROTORU
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OBRÁZEK 4 – STŘEDNÍ FRAGMENT

c.
Alternativní model poruchy motoru. Pro účely analýzy, jako alternativy k modelu poruchy motoru dle odstavce 9a a 9b, by bylo přijatelné použít jediný jednotřetinový kus disku s úhlem šíření fragmentů ± 5° za předpokladu, že jsou splněny cíle odstavce 10c.

d.
Malé fragmenty. Mělo by se předpokládat, že malé fragmenty (střepiny) mají různou velikost do maximální velikosti odpovídající koncové polovině aerodynamické pracovní části lopatky (kromě lopatek dmychadla) a úhel šíření fragmentů ± 15°. Provozní minulost prokázala, že hliníkové dolní potahy křídla, nosníky, potah přetlakové kabiny a rovnocenné konstrukce typicky odolají průniku všech těchto fragmentů kromě fragmentu s nejvyšší energií. Měly by být také uváženy vlivy více malých fragmentů. K proražení méně důležitých konstrukcí, jako je kapotáž, ocasní plochy, řídicí plochy a nepřetlakovaný potah typicky docházelo u 2½ procent z celkového počtu lopatek porouchaného stupně rotoru. Metody minimalizace rizik naleznete v odstavcích 7b a 7c. V případech, kdy si žadatel přeje prokázat vyhovění s uvažováním energie potřebné k proražení konstrukce (nebo opláštění), by měl být ohledně velikosti a energie malých fragmentů v rámci oblasti dopadu konzultován výrobce motoru.

V případě APU, jichž se týkají energetické úvahy, by mělo být předpokládáno, že hmotnost bude odpovídat rozměrům fragmentů uvedeným výše a že energie translačního pohybu bude na úrovni jednoho procenta celkové energie rotačního pohybu původního stupně rotoru.

e.
Fragment lopatky dmychadla. Mělo by se předpokládat, že maximální rozměr fragmentu lopatky dmychadla odpovídá špičce lopatky o výšce jedné třetiny aerodynamické pracovní plochy lopatky a úhel šíření fragmentů je ± 15°. V případech, kdy je uvažována energie, by mělo být předpokládáno, že hmotnost bude odpovídat jedné třetině aerodynamické pracovní části lopatky včetně jakékoliv bandáže části a že energie je rovna energii translačního pohybu fragmentu, pohybujícího se rychlostí svého těžiště, definovaného na obrázku 5 (tj. energie rotačního pohybu se zanedbává). Alternativně je možné ohledně velikosti a energie fragmentu konzultovat výrobce motoru. 
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OBRÁZEK 5 – DEFINICE FRAGMENTU LOPATKY DMYCHADLA

f.
Kritické otáčky motoru. V případech, kdy je uvažována energie, by se mělo předpokládat, že událost při níž došlo k roztržení rotoru nastala při maximálních přípustných otáčkách hřídele motoru nebo APU.

g.
Model poruchy APU. V případě všech APU je třeba, aby osoba provádějící zástavbu řešila všechna nebezpečí pro letoun spojená s průchodem úlomků APU skrze výstupní trysku (až do velikosti celého rotoru včetně, je-li to použitelné). K definování velikosti, hmotnosti a energie úlomků procházejících skrze výstupní trysku mohou být použity odstavce 9g(1) nebo (2) níže nebo použitelná provozní minulost poskytnutá výrobcem APU. Model poruchy rotoru APU, použitelný pro konkrétní zástavbu APU závisí na ustanoveních CS-APU, které byly použity k získání schválení:

(1)
V případě APU, u nichž byla prokázána integrita v souladu s CS-APU, tj. bez konkrétních zkoušek zachycení, platí odstavce 9a, 9b a 9d nebo platí odstavce 9c a 9d.

(2)
V případě stupňů rotoru APU, které jsou v souladu s CS-APU označeny jako zachycené, ukazují údaje, že poruchy rotoru, při nichž došlo k protržení krytu, v minulosti v provozu nastaly. Tyto druhy poruch zahrnovaly poruchu hlavy rotoru, překročení otáček a fragmenty nezachycené ochranným prstencem, tedy poruchy, které zkouškou zachycení podle CS-APU nejsou řešeny. Aby byla tato nebezpečí řešena, měla by osoba provádějící zástavbu použít definici malého fragmentu APU v odstavci 9d nebo doložené údaje z provozu poskytnuté výrobcem APU.

10
BEZPEČNOSTNÍ ROZBOR

Numerické vyhodnocení požadované v odstavci 10c(3) je odvozeno z metod dříve předepsaných v ACJ č. 2 k JAR 25.903(d)(1). Uvedené rizikové poměry jsou založeny na průběžném hodnocení různých konfigurací velkých letounů a zahrnují praktické metody minimalizace nebezpečí pro letoun, způsobené nezachycenými úlomky motoru.

Poznámka překladatele: Chyba v originálním znění, české znění viz výše.

a.
Rozbor. K určení kritických oblastí letounu, které by byly pravděpodobně poškozeny úlomky motoru a k vyhodnocení důsledků poruchy, při níž dojde k protržení krytu, by měl být proveden rozbor s využitím modelu motoru/APU, definovaného v odstavci 9. Tento rozbor by měl být proveden ve vztahu ke všem normálním fázím letu nebo jejich částem.

POZNÁMKA: Další výklad k provedení numerické analýzy požadované v tomto odstavci poskytuje DODATEK 1.

(1)
Před zahájením nouzového vypnutí motoru by měla být uvažována prodleva nejméně 15 sekund. Doba prodlevy závisí na okolnostech způsobených poruchou, při níž dojde k protržení krytu, včetně zvýšeného pracovního zatížení letové posádky pramenícího z množství výstrah, které vyžadují rozbor letovou posádkou.

(2)
Je přípustné určité zhoršení letových charakteristik letounu nebo provozu systému za předpokladu, že letoun je schopen pokračovat v bezpečném letu a přistání. V úvahu by mělo být bráno chování letounu za podmínek asymetrického tahu nebo výkonu motorů společně s jakýmkoliv možným poškozením systému řízení letu a předpokládaný manévr pro obnovení normální polohy letounu.

(3)
Při uvažování zda a jakým způsobem zmírnit jakékoliv možné nebezpečí určené modelem může být, jak je uvedeno v odstavci 7, přihlédnuto k fázi letu, zkušenostem z provozu nebo jiným údajům.

b.
Výkresy. K definování hrozícího nebezpečí nárazu nezachyceného rotoru ve vztahu k oblastem daných konstrukční úvahou definovanou v odstavcích 7a(1) až (10) by měly být poskytnuty výkresy s vyznačením trajektorií úlomků motoru a APU vzhledem ke kritickým oblastem. Rozbor by měl zahrnovat alespoň následující:

(1)
Poškození primární konstrukce včetně přetlakové kabiny, lože motoru/APU a povrchu draku.

POZNÁMKA: Jakékoliv poškození konstrukce způsobené nezachycenými úlomky rotoru by mělo být považováno za katastrofické vyjma případu, kdy kritéria pododstavce 2.7.2 ACJ 25.571(a) pro zbytkovou pevnost a třepetání mohou být splněna nedojde-li k poruše kterékoliv z částí konstrukce nezbytných pro dokončení letu. Kromě toho musí být splněna zatížení přetlakových prostorů CS 25.365(e)(1) a (g).

(2)
Poškození kteréhokoliv dalšího motoru (není třeba uvažovat následky nezachycení úlomků z dalšího(ch) motoru(ů)).

(3)
Poškození systémů a vybavení nezbytných pro bezpečný let a přistání (včetně systémů indikace a monitorování), především systémů řízení letu, výkonu motorů, dodávky a uzavírání přívodu paliva do motorů a systémů indikace požáru a hasicích systémů.

(4)
Zneschopnění pilota (viz též odstavec 8 d(1)).

(5)
Proražení palivového systému, které by mohlo mít za následek únik paliva do prostorů s osobami nebo do motorového prostoru nebo jiných prostorů letounu, kde by únik mohl vést k požáru nebo výbuchu.

(6)
Poškození palivového systému, zejména nádrží, jež má za následek únik velkého množství paliva.

(7)
Proražení a deformace protipožárních stěn a krytů, které dovolují šíření požáru.

(8)
Poškození nebo nežádoucí pohyb aerodynamických ploch (např. klapek, slotů, stabilizátorů, křidélek, spoilerů, obracečů tahu, výškových kormidel, směrových kormidel, vířičů, koncových ploch, atd.) a výsledný vliv na bezpečný let a přistání.

c.
Cíle bezpečnostního rozboru. Cíl minimalizovat nebezpečí se považuje za splněný, jestliže:

(1)
Byly učiněny praktické konstrukční úvahy a opatření odstavců 7 a 8;

(2)
Byl proveden bezpečnostní rozbor s využitím modelu motoru/APU definovaného v odstavci 9;

(3)
V případě velkých letounů podle CS-25 a letounů v kategorii CS-23 pro sběrnou dopravu bylo dosaženo následujících rizikových poměrů:

(i)
Jediný jednotřetinový fragment disku. Možnost katastrofy v důsledku uvolnění jediného jednotřetinového fragmentu disku definovaného v odstavci 9a není větší než 1 ku 20.

(ii)
Střední fragment. Možnost katastrofy v důsledku uvolnění úlomku definovaného v odstavci 9b není větší než 1 ku 40.

(iii)
Více fragmentů disku. (Pro jakýkoliv zdvojený nebo vícenásobný systém platí pouze tehdy, kdy všechny ze systémových kanálů podílejících se na jeho funkcích mají určitou část, která se nachází ve vzdálenosti rovnající se největšímu průměru olopatkovaného rotoru, měřenému od osy motoru). Možnost katastrofy v důsledku uvolnění do tří náhodných směrů tří jednotřetinových fragmentů disku se stejnou pravděpodobností uvolnění do 360° (úhel šíření uvažujeme ±3° vzhledem k rovině disku) a způsobení současného poškození systémů, které jsou zdvojené nebo vícenásobné, není větší než 1 ku 10.

POZNÁMKA: V případech, kdy odlišné systémy mohou být použity k provedení stejné funkce (např. řízení výškového kormidla a podélné vyvažování), by systémy měly být pro účely tohoto pododstavce považovány za zdvojené (nebo vícenásobné) za předpokladu, že řízení může být zachováno. 

Numerická vyhodnocení popsaná výše mohou být použita k posouzení relativní míry minimalizace. Stupeň minimalizace, která je proveditelná, se může lišit v závislosti na velikosti a konfiguraci letounu a tento rozdíl může bránit dosažení konkrétního rizikového poměru. Tyto úrovně jsou cíli návrhu a neměly by být považovány za cíle absolutní. Je možné, že kterékoliv z těchto úrovní nebude možné dosáhnout.

(4)
V případě nově projektovaných letounů podle CS-23 jiných než pro sběrnou dopravu není možnost katastrofy větší než dvojnásobek možnosti v odstavci 10(c)(3)(i), (ii) a (iii) pro každý z těchto typů fragmentu.

(5)
Numerické posouzení rizika není vyžadováno v případě jediného fragmentu lopatky dmychadla, malých fragmentů a stupňů rotoru APU a motoru, které jsou označeny jako zachycené.

d.
Rozbor APU. V případě APU, které se nachází v místě, kde by v důsledku poruchy, při níž dojde k protržení krytu, nevznikly žádné nebezpečné následky, je třeba pouze provést omezené kvalitativní posouzení, uvádějící vzájemnou polohu kritických systémů/součástí a oblastí dopadu APU. Nachází-li se kritické systémy/součásti v oblasti dopadu, je třeba rozsáhlejší rozbor. V případě APU, u nichž byla pouze prokázána integrita rotoru, by měl být za základ pro toto bezpečnostní posouzení považován model poruchy, nastíněný v odstavci 9g(1). V případě stupňů rotoru APU, které jsou podle CS-APU označeny jako zachycené, může být rozbor letounu omezen na posouzení vlivů modelu poruchy, nastíněné v odstavci 9g(2).

e.
Zvláštní riziko. Úrovně rizika letounu, uvedené v odstavci 10c, které jsou důsledkem uvolnění fragmentů rotoru, jsou průměrné hodnoty získané průměrem hodnot pro všechny rotory na všech motorech letounu, předpokládáme-li typický let. Jednotlivé rotory nebo motory nemusí tyto úrovně rizika splňovat a nemusí je ani splňovat v žádné fázi letu, jestliže:

(1)
Žádný stupeň rotoru nevykazuje průměrnou úroveň rizika za celý let dvakrát vyšší než jsou úrovně uvedené v odstavci 10c.

POZNÁMKA: Účelem tohoto odstavce je zajistit, aby závada, jejíž důsledkem jsou opakované konstrukční poruchy konkrétního stupně rotoru, měly pouze omezený vliv na bezpečnost letounu.
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OBRÁZEK 6 – VŠECHNY PŘÍPADY NEZACHYCENÍ PODLE FÁZÍ LETU

(2)
V případech, kdy by v konkrétních částech letu byly poruchy katastrofické, se počítá s rezervou na základě konzervativních úvah ohledně poměrného zastoupení poruch, které by v těchto fázích mohly nastat.  Vyšší úroveň rizika by mohla být akceptována, jestliže k vystavení vyšší úrovni dochází pouze během určité fáze letu, např. při vzletu. Poměrné riziko poruchy motoru v průběhu konkrétních fázích letu je uvedeno v dokumentaci SAE, v odstavci 4d. Viz též údaje obsažené v dokumentu CAA, „Engine Non-Containments – The CAA View“, která zahrnuje obrázek 6. Tento dokument je vydán ve zprávě NASA Report CP-2017, „An Assessment of Technology for Turbo-jet Engine Rotor Failures“, ze srpna 1977.
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1.0
VŠEOBECNĚ

1.1
Návrh systémů letounu a motoru a umístění motorů vzhledem ke kritickým systémům a konstrukci má významný vliv na přežitelnost letounu následně po poruše motoru, při níž dojde k protržení krytu. CS 23.903(b)(1) a 25.903(d)(1) certifikačních specifikací (CS) EASA požadují, aby byla učiněna konstrukční opatření k minimalizaci nebezpečí pro letoun v důsledku poruch motoru nebo pomocné energetické jednotky (APU), při nichž dojde k protržení krytu. AMC 20-128A poskytují výklad k průkazu vyhovění těmto požadavkům.

1.2
Jako součást tohoto průkazu vyhovění je nezbytné kvantitativně vyhodnotit riziko katastrofické poruchy v případě poruchy motoru, při níž dojde k protržení krytu. Tato příručka uživatele popisuje přijatelný způsob k tomuto účelu.

1.3
Cílem rozboru rizika je změření zbývajícího rizika po učinění opatrných a praktických konstrukčních úvah.  Jelikož by každý letoun měl specifické vlastnosti, které musí být při použití metod popsaných v této příručce vzaty v úvahu, měla by být v metodách a postupech určitá flexibilita.

1.4
Preferovaným přístupem je používání těchto metod v průběhu vývoje konstrukce letounu k určení problémových oblastí v raném stádiu, kdy je dopad příslušných konstrukčních změn nejmenší. Doporučuje se také do tohoto procesu zapojit Evropskou agenturu pro bezpečnost letectví (EASA) v raném stádiu, kdy je možné stanovit příslušný výklad požadavků metodologie a požadavků na dokumentaci.

1.5
Je třeba si všimnout, že ačkoliv jsou výstupem rozboru rizika kvantitativní výsledky, jsou neodmyslitelnou částí metod rozboru, týkajícího se kritičnosti určitých druhů poruch součástí letounu, subjektivní posouzení. Předpoklady pro tato posouzení by měly být dokumentovány spolu s numerickými výsledky.

1.6
Každý z výrobců letounů vyvinul svou vlastní metodu posuzování vlivů poruchy rotoru, protože způsobů, jakými dojít ke stejnému výsledku, je mnoho. Tato příručka uživatele určuje všechny prvky, které by měly být v rozboru obsaženy tak, aby jej mohla interpretovat osoba, která takový postup nezná.

1.7
Záměrem této příručky je proto pomoci při stanovování způsobu přípravy rozboru, aniž by příručka bránila technologickému rozvoji nebo použití stávajících vlastních postupů.

1.8
AMC 20-128A bere v úvahu obecnou konfiguraci letounu, neboť poškození konstrukce v důsledku poruchy rotoru všeobecně dovoluje malou flexibilitu návrhu. Uspořádání systémů v rámci zóny roztržení rotoru může být nicméně optimalizováno.

1.9
Rozbor poškození konstrukce, který může zahrnovat pevnostní výpočet, může být obecně proveden zvlášť a později může být koordinován se souběžnými vlivy na okolní systémy.

1.10
Pro účely rozboru vlivů na systémy v důsledku poruchy rotoru musí být letoun hodnocen jako celek a rozbor rizika musí konkrétně upozornit na všechny kritické zjištěné případy, které by potenciálně mohly způsobit katastrofu.

1.11
Takový rozbor může být poté použit ke stanovení, že byla učiněna dostatečná opatření k minimalizaci nebezpečí a že zbývající nebezpečí představují přijatelné riziko.

1.12
Bezpečnostní rozbor a rozbor rizika jsou nezávislé rozbory, neboť rozbor rizika musí být založen na bezpečnostním rozboru.

Bezpečnostní rozbor je proto výchozím bodem, který určuje potenciální nebezpečné nebo katastrofické vlivy poruchy rotoru a je základním nástrojem k minimalizaci nebezpečí v souladu s pokyny AMC 20-128A.

1.13
Rozbor rizika následně hodnotí a vyčísluje zbytkové riziko pro letoun.

2.0
ROZSAH

Dále je popsán rozsah rozboru požadovaného k posouzení úrovní rizika pro letoun vzhledem ke kritériím vyloženým v odstavci 10 AMC 20-128A.

2.1
Bezpečnost

K určení kritických nebezpečí, které je možné numericky vyhodnotit, je potřeba rozbor (jedná se o nebezpečí zbývající po provedení všech účelných konstrukčních opatření).

Kritičnost funkcí bude u každého letounu jiná a může se měnit podle fáze letu.

Ke stanovení kritičnosti vzhledem k trajektorii každého fragmentu v případě poruchy je třeba důkladná znalost konstrukce každého letounu a funkcí systémů.

Obvykle je třeba asistence expertů z každého oboru k zajištění přesnosti rozboru v takových oblastech jako jsou vlivy proražení palivové nádrže na cesty úniku paliva a nebezpečí vznícení, řízení úrovně tahu (kvůli posouzení ztráty tahu), vlastnosti konstrukce (kvůli posouzení nárazu do trupu), řiditelnost letounu (kvůli posouzení nárazu do vedení řízení) a nevyváženost paliva.

2.2
Riziko

Pro každé zbývající kritické nebezpečí mohou být s využitím modelů poruchy motoru/APU, definovaných v odstavci 9 AMC 20-128A připraveny následující odhady:

a.
Průměrné riziko za letu pro případ jediného 1/3 fragmentu disku.

b.
Průměrné riziko za letu pro případ jediného středního fragmentu.

c.
Průměrné riziko za letu pro případ náhradního modelu (je-li použit jako alternativa k 1/3 fragmentu disku a střednímu fragmentu).

d.
Více 1/3 fragmentů disku u zdvojených nebo vícenásobných systémů.

e.
Specifické riziko pro případ jediného 1/3 fragmentu disku a jediného středního fragmentu.

f.
Specifické riziko pro jakýkoliv fragment disku, který by mohl způsobit katastrofické poškození konstrukce.

Kritéria úrovní rizik pro každý model poruchy jsou definována v odstavci 10 AMC 20-128A.

3.0
ZÁKLADNÍ SOUČÁSTI BEZPEČNOSTNÍHO ROZBORU A ROZBORU RIZIKA

3.1
Logické kroky úplného rozboru jsou:

a.
Při definování návrhu stanovte nebezpečí pro funkce, která mohou vzniknout v důsledku kombinace poruch nebo souběžných poruch jednotlivých systémů, včetně vícenásobných systémů a kritické konstrukce.

b.
Stanovte strom funkčního rizika (viz obrázek 1) nebo matici systémů (viz obrázek 2), která určuje všechny vzájemné závislosti systémů a kombinace poruch, kterým musí být zabráněno (je-li to možné) při umísťování vybavení do oblasti dopadu pro případ roztržení rotoru.

Teoreticky, je-li toto provedeno v maximální možné míře, neexistovala by pro kritické systémy jiná rizika než zásahy motoru nebo palivového potrubí na druhé straně.

c.
U každého poškození stanovte trajektorie fragmentů a rozsahy trajektorií jak pro rizikový úhel translačního pohybu, tak pro rizikový úhel šíření fragmentů. Ty vyneste do tabulky nebo grafu a určete rozsahy trajektorií, které by mohly způsobit nebezpečné kombinace (hrozby) podle výše uvedené matice systémů nebo rozboru funkčního rizika.

d.
Na tyto hrozby aplikujte rizikové faktory, jako například fázi letu nebo jiné faktory, a vypočtěte riziko pro každou hrozbu a pro každý stupeň rotoru.

e.
Všechny případy sestavte do tabulky, proveďte shrnutí a určete průměrné hodnoty.

3.2
V souladu s AMC 20-128A je riziko pro letoun v důsledku poruchy rotoru, při níž dojde k protržení krytu, posuzováno podle vlivů, jakmile k takové poruše dojde.

Pravděpodobnost výskytu poruchy rotoru, vyhodnocená pravděpodobnostními metodami AMC 25.1309 (tj. pravděpodobnost jako funkce četnosti kritické poruchy rotoru, při níž dojde k protržení krytu, a doby vystavení), se na tento případ nevztahuje.

3.3
Celková úroveň rizika pro letoun, určená rozborem rizika, je střední hodnota získaná průměrem hodnot pro všechny stupně rotoru u všech motorů na letounu, vyjádřená jako průměrné riziko za letu.

4.0
PŘEDPOKLADY

4.1
Vedle předpokladů uvedených v odstavcích 10(a) (1), (2) a (3) AMC 20-128A byly v některých dřívějších rozborech učiněny následující konzervativní předpoklady. Nicméně každý návrh letounu může mít specifické vlastnosti a tedy i specifickou základnu pro vyhodnocení bezpečnosti vedoucí k možnosti odlišných předpokladů. Všechny předpoklady by měly být doloženy v rámci rozboru:

a.
1/3 fragment disku dle modelu v odstavci 9(a) AMC 20-128A putuje po trajektorii tečné k poloze těžiště sektoru, ve směru otáčení rotoru (viz obrázek 3).

Sektorový fragment se otáčí kolem svého těžiště bez dalších pohybů a prolétává dráhu o šířce rovnající se dvojnásobku největšího poloměru kružnice, kterou lze opsat z těžiště sektoru.

Předpokládá se, že fragment má nekonečně velkou energii a je proto schopen přeseknout potrubí, elektroinstalaci, vedení řízení a nechráněné konstrukce v jeho dráze a pokud nejsou vestavěny vychylující kryty, neodchyluje se ze své původní trajektorie. Nicméně je možné uvažovat, že ochranné kryty nebo zasažený motor mají hmotnost dostatečnou k zastavení i fragmentu s největší energií.

b.
Pravděpodobnost uvolnění úlomků je v rozmezí maximálního úhlu šíření rovnoměrně rozložena do všech směrů.

c.
Vlivy přeseknuté elektroinstalace závisí na konfiguraci ovlivněného systému. Obecně se předpokládá, že přeseknutá elektroinstalace nemá náhodné kladné napětí po jakkoliv významnou dobu.

d.
Vedení řízení zasažená fragmentem jsou přerušena.

e.
Hydraulicky ovládané, lany poháněné řídicí plochy, jež nemají předvolené nastavení „po poruše“, mají tendenci se při přeseknutí vedení řízení přestavit do nulové polohy. Následný pohyb je progresivní a předvídatelný.

f.
Součásti systémů se považují za neschopné provozu, jestliže byl zasažen jejich kryt. Pro případ zasažení motoru může být za kryt motoru považována konstrukce gondoly, pokud je nebezpečné poškození nepravděpodobné.

g.
Události, při nichž nedojde k zachycení fragmentů a které zahrnují proražení palivových nádrží za letu nebudou mít za následek výbuch palivové nádrže.

h.
Do míry ověřené statistikami leteckých nehod nebo jinými schválenými faktory lze předpokládat, že let s nepracujícími motory a přistání mimo letiště, včetně nouzového přistání na vodu, nejsou katastrofické.

i.
Poškození konstrukce nezbytné pro dokončení letu je katastrofické (viz AMC 20-128A, odstavec 10.b(1)).

j.
Let začíná v okamžiku zvýšení výkonu motorů pro vzlet a končí po přistání v okamžiku odbočení z dráhy.

5.0
GRAFICKÉ ZOBRAZENÍ

5.1
Měla by být zpracována průřezová a půdorysná uspořádání systémů letounu v rozmezí oblastí dopadu roztrženého rotoru, buď jako výkresy nebo jako počítačové modely.

Tato uspořádání by měla zobrazovat přesné umístění součástí kritických systémů, včetně palivového a hydraulického potrubí, lan řízení, elektroinstalace a rozvodných skříní, potrubí vzduchového systému a klimatizace, hasicího systému; kritické konstrukce, atd.

5.2
Každý stupeň rotoru je zpracován v rovině. Každá z těchto rovin obsahuje pohled na všechny součásti systému, respektive jejich vnější obálky, který je následně použit k vytvoření průřezu. Viz obrázek 4.

5.3
Následně jsou vytvořeny modely nebo výkresy představující různé stupně rotorů motorů a jejich odchýlení v podélném směru.

5.4
Různé trajektorie, vytvořené pro každý stupeň rotoru motoru, jsou poté přeloženy přes sebe na průřezovém uspořádání svislých průsečných rovin kolmých k rovině souměrnosti letadla, které se nachází v rozmezí daného potenciálního roztržení rotoru, pro účely studování vlivů (viz obrázek 5). Tímto způsobem jsou vytvořena grafická zobrazení pro každý stupeň rotoru nebo skupinu rotorů motoru.

Pro zmenšení rozsahu rozboru je také možné, podle typu motoru, považovat stupně rotoru motoru za skupiny, s využitím největšího průměru stupně rotoru dané skupiny.

5.5
Tyto trajektorie je možné vytvořit následujícím způsobem, znázorněným na obrázku 6:

a.
Z polohy těžiště jsou vedeny dvě tečny T1 k obálce cíle.

b.
V místě dotyku tečen jsou k tečnám vedeny kolmice N1 a N2 o délce rovnající se poloměru proletěné dráhy fragmentu (viz též obrázek 1).

c.
Z polohy těžiště jsou vedeny dvě tečny T2 ke koncovým bodům kolmic. Úhel mezi těmito dvěma tečnami se nazývá rizikový úhel translačního pohybu.

5.6
Následně je vypočten počáteční a koncový úhel.

5.7
Počáteční úhel protnutí a koncový úhel protnutí je zaznamenán a trajektorie mezi těmito úhly se považují za rozsah trajektorií, ve kterém by byla tato konkrétní část sektorem rotoru zasažena a zničena (tj. oblast dopadu).

Tato zaznamenaná protnutí jsou poté zapsána do diagramu v tabulkové formě tak, aby bylo možné studovat současné vlivy. Viz obrázek 8.

Tímto způsobem bude možné určit vlivy na všechny systémy a zjistit nejhorší případy.

5.9
Je-li zjištěn potenciální vážný případ poškození více systémů, bude proveden podrobnější rozbor rozsahu trajektorií rozložením případu poruchy na konkrétní roviny úhlů šíření s využitím šířky jednotlivých stupňů rotoru místo složených skupin, je-li to možné.

6.0
METODOLOGIE – VYHODNOCENÍ PRAVDĚPODOBNOSTI

6.1
Případy roztržení rotoru, u nichž existuje určitá možnost, že způsobí katastrofu, jsou v rámci rozboru vyhodnoceny z hlediska pokusu vyčíslit skutečnou pravděpodobnost katastrofy, která bude ve všech případech záviset na následujících faktorech:

a.
Poloha motoru, který je zdrojem fragmentu a jeho směr otáčení.

b.
Poloha kritických systémů a kritické konstrukce.

c.
Stupeň rotoru a model fragmentu.

d.
Trajektorie translačního pohybu fragmentu rotoru.

e.
Konkrétní úhel šíření fragmentů.

f.
Konkrétní fáze letu, při níž dojde k poruše.

g.
Konkrétní rizikový faktor spojený s konkrétní ztrátou funkce.

6.2
Poloha motoru

Rozbor by měl řešit vlivy na systémy v průběhu letu poté, co došlo roztržení jednoho rotoru, s pravděpodobností 1,0. Jelikož k roztržení může dojít u kteréhokoliv motoru, je riziko dané každým motorem později zprůměrováno pro počet motorů.

Rozbor diagramů s trajektoriemi poté jasně ukáže, že poškození určitého systému souvisí výhradně s fragmenty rotoru určitého motoru kvůli jeho směru otáčení nebo že pro podobnou poruchu systému se rozsah trajektorií mezi motory značně mění.

Přehled rizik by měl uvádět případ každého motoru zvlášť s udáním polohy motoru.

6.3
Prvek rotoru

Předpokládá se, že pravděpodobnost poruchy rotoru 1,0 pro každý stupeň rotoru. Pro účely rozboru by měla být vyhodnocena a zapsána do tabulky jednotlivá rizika daná každým stupněm rotoru motoru.

6.4
Rizikový úhel translačního pohybu

Počet stupňů vrcholového oblouku (z celkových 360), v nichž fragment protíná analyzovanou součást/konstrukci. Viz obrázek 6 a obrázek 7.

6.5
Pravděpodobnost trajektorie (P)

Pravděpodobnost, že uvolněný fragment rotoru opustí kryt motoru je v rozmezí 360° stejná, tedy pravděpodobnost P, že tento fragment zasáhne součást systému je rovna určenému rizikovému úhlu translačního pohybu 
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 ve stupních °, vydělenému 360, tj.
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6.6
Úhel šíření

Předpokládá-li model poruchy šíření (v podélném směru) ± 5°, pak úhel šíření činí celkem 10°. Může-li být kritická součást zasažena v určité poloze v rámci tohoto úhlu šíření, pak může být vystavení této kritické součásti vyjádřeno faktorem podle podélné polohy v rámci úhlu šíření, např.:
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Může-li být součást zasažena pouze v krajním předním rozsahu +4° až +5°, je faktor roven 0,1 (pro jeden stupeň z 10).

6.7
Okno rizika

Definice typického okna rizika je znázorněna na obrázku 7.

6.8
Fáze letu

Určité typy poškození systémů mohou být katastrofické pouze v průběhu určité části profilu trasy letu, jako je například zasažení motoru na druhé straně během vzletu po dosažení rychlosti V1 (tj. pravděpodobnost 1,0), zatímco při dostatečné nadmořské výšce je možné za určitých příznivých podmínek provést přímé přistání (pravděpodobnost je např. menší než 1,0). Podle toho může být konkrétní případ následně vyjádřen faktorem.

6.8.1
K poruše rotoru, při níž dojde k protržení krytu, dojde s největší pravděpodobností během vzletu, kdy je motor nejvíce namáhán. S využitím průmyslem uznávaných standardních procentních podílů poruch motorů, ke kterým dochází v každé fázi letu, se předpokládají následující pravděpodobnosti:

Vzlet před dosažením rychlosti V1 
35%

Rychlost V1 do prvního snížení výkonu 
20%

Stoupání 
22%

Let v cestovním režimu 
14%

Sestup 
3%

Přiblížení 
2%

Přistání/zpětný tah
4%

6.8.2
Výše uvedené rozložení poruch dle fází letu je použito při výpočtech katastrofického rizika ve všech případech, kdy se riziko mění s fází letu.


[image: image12.wmf]100

%

fáze

letové

P

Dp

=


6.9
Další rizikové faktory

Rizika jako například požár, ztráta přetlaku, atd., se vyhodnocují pro každý případ individuálně, je-li to použitelné, na základě konzervativního odborného posouzení. Výsledkem může být pravděpodobnost katastrofy (tj. rizikový faktor) menší než 1,0.

6.9.1
Výše uvedené pravděpodobnosti a faktory jsou spolu s kritickým rozsahem trajektorií použity ke stanovení pravděpodobnosti konkrétní události, ke které dojde v důsledku jakéhokoliv náhodného roztržení rotoru.

Tato hodnota je poté vynásobena faktorem „rizika“, který byl pro daný případ vyhodnocen, k odvození vypočtené  pravděpodobnosti katastrofy po každý konkrétní případ.

Typické hodnoty podmíněné pravděpodobnosti pro případ úplné ztráty tahu s katastrofickými důsledky jsou:




Fáze
Dp

Riziko



Vzlet–V1 do prvního snížení výkonu 
0,20
–
1,0



Stoupání 

0,22
–
0,4



Let v cestovním režimu
0,14
–
0,2



Sestup

0,03
–
0,4



Přiblížení

0,02
–
0,4

6.10
Všechny jednotlivé případové pravděpodobnosti jsou následně zapsány do tabulek a shrnuty.

6.11
Průměrné hodnoty za letu se získají průměrem hodnot pro všechny disky nebo stupně rotoru na všech motorech v průběhu nominálního profilu trasy letu.

K vypočtení průměrné hodnoty za letu pro každý model poruchy může být použit následující postup:

a.
Z tabulky na obrázku 8 určete okna rizika, kde kvůli kombinaci jednotlivých poškození existuje katastrofické riziko.

b.
Pro každý stupeň vypočtěte riziko všech kritických nebezpečí.

c.
Na každý stupeň aplikujte všechny rizikové faktory a je-li to použitelné také faktor rozložení poruch podle letové fáze.

d.
U každého motoru vypočtete pro stupně průměrnou hodnotu při uvažování celkového počtu stupňů motoru.

e.
U každého letounu vypočtěte pro motory průměrnou hodnotu při uvažování počtu motorů.

7.0
POSOUZENÍ VÝSLEDKŮ

7.1
Při postupování podle pokynů vyložených v AMC 20-128A může žadatel prokázat vyhovění CS 23.903(b)(1) a CS 25.903(d)(1). Kritéria obsažená v AMC mohou být použita k prokázání, že:

a.
Byla podniknuta praktická konstrukční opatření k minimalizaci poškození, které by mohlo být způsobeno nezachycenými úlomky motoru, a

b.
Pro každý model kritické poruchy byly dosaženy přijatelné úrovně rizika, uvedené v odstavci 10 AMC 20-128A.

7.2
Shrnutí kritérií pro použitelné úrovně rizika je uvedeno v tabulce 1.

Tabulka 1   Shrnutí kritérií pro přijatelné úrovně rizika

	Požadavek
	Kritéria

	Průměrný 1/3 fragment disku
	1 z 20

	Průměrný střední fragment
	1 ze 40

	Průměrný náhradní model
	1 z 20 @ úhel šíření ± 5 stupňů

	Více fragmentů disku
	1 z 10

	Jakýkoliv jediný fragment

(vyjma poškození konstrukce)
	2 x odpovídající průměrné kritérium
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	Č.1, Č.2 & Č.3

	VLEVO
	VÝŠKOVÉ KORMIDLO
	VEDENÍ ŘÍZENÍ

Poznámka 1
	HYDRAULICKÝ SYSTÉM
	Č.1 & Č.3

	VPRAVO
	VÝŠKOVÉ KORMIDLO
	VEDENÍ ŘÍZENÍ 

Poznámka 1
	HYDRAULICKÝ SYSTÉM
	Č.2 & Č.3

	KANÁL 1
	PODÉLNÉ VYVAŽOVÁNÍ
	OVLÁDÁNÍ/NAPÁJENÍ

Poznámka 2
	ELEKTRICKÝ SYSTÉM
	AC BUS1 

DC BUS1

	KANÁL 2
	PODÉLNÉ VYVAŽOVÁNÍ
	OVLÁDÁNÍ/NAPÁJENÍ

Poznámka 2
	ELEKTRICKÝ SYSTÉM
	AC ESS

DC ESS


OVLÁDACÍ PRVKY ŘÍZENÍ – ZATÍŽENÍ SYSTÉMŮ

Poznámka 1:

Stejná dráha fragmentu nesmí protnout:

vedení řízení na jedné straně + hydraulický systém na druhé straně + hydraulický systém č.3

např.: 
vedení řízení levého výškového kormidla a hydraulické systémy č.2 a č.3



nebo


vedení řízení výškového kormidla a hydraulické systémy č.1 a č.3.

Poznámka 2:

Stejná dráha fragmentu nesmí protnout:

- oba obvody KANÁL 1 a KANÁL 2

- řídicí obvod na jedné straně + napájecí obvod na straně druhé

- napájecí obvod na jedné straně + řídicí obvod na straně druhé.

PŘÍKLAD – MATICE ZATÍŽENÍ SYSTÉMŮ

OBRÁZEK 2
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TŘÍSEKTOROVÉ ROZTRŽENÍ ROTORU

OBRÁZEK 3
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TYPICKÉ USPOŘÁDÁNÍ SYSTÉMŮ V ROVINĚ ROTORU

OBRÁZEK 4
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PŘÍKLAD:

Pravé vedení řízení směrového kormidla je přeseknuto 1/3 fragmentem dmychadla pravého motoru při všech úhlech trajektorií mezi 221° a 240°. Rozsah trajektorií A – B je proto 19°.

GRAFICKÉ ZNÁZORNĚNÍ ROZSAHU TRAJEKTORIÍ

OBRÁZEK 5
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TYPICKÉ GRAFICKÉ ZNÁZORNĚNÍ TRAJEKTORIÍ

OBRÁZEK 6
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DEFINICE – OKNO RIZIKA

OBRÁZEK 7
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AMC 20-1

Certifikace letadlových pohonných systémů vybavených elektronickým řízením

Viz 2 dole pro vzájemné odkazy

1 VŠEOBECNĚ

Stávající předpisy pro certifikaci motorů, vrtulí a letadel mohou požadovat pro motory/vrtule, vybavené systémy elektronického řízení zvláštní výklad. Kvůli druhu této technologie bylo shledáno jako nezbytné zpracovat přijatelné způsoby průkazu, pokrývající konkrétně certifikaci těchto systémů řízení.

Jako u každých přijatelných způsobů průkazu není obsah tohoto dokumentu závazný. Je vydáván pro poradenské účely a k popisu způsobu vyhovění předpisu letové způsobilosti. Místo postupování podle tohoto způsobu může žadatel zvolit možnost postupovat podle způsobu alternativního za předpokladu, že je tento způsob schválen agenturou jako přijatelný způsob vyhovění předpisu letové způsobilosti. Tento dokument pojednává o úkolech ke splnění požadavků, které se vztahují jak k certifikaci motoru/vrtule, tak k certifikaci letadla.

2
ODKAZOVANÉ SPECIFIKACE

2.1
Certifikace motoru a vrtule

Turbínové motory pro letouny a rotorová letadla:

CS-E

Kniha 1, 
Oddíl A, odstavce E20, E30, E40, E50, E60, E90, E110, E140 & E150, E190



Oddíl D, odstavce E500, E510, E530



Oddíl E, podle použitelnosti.

Vrtule:

CS-P,

Odstavec P70

2.2
Certifikace letadel

Letoun:
CS-25

Odstavce:
25.33, 581, 631, 899, 901, 903, 905, 933, 937, 939, 961, 994, 995, 1103(d), 1143 (vyjma (d)), 1149, 1153, 1155, 1163, 1181, 1183, 1189, 1301, 1305, 1307(c), 1309, 1337, 1351(b)(d), 1353(a)(b), 1355(c), 1357, 1431, 1461, 1521(a), 1527.

Rotorové letadlo:
Rovnocenné požadavky.

3
ROZSAH

Tyto přijatelné způsoby průkazu poskytují pro elektronické (analogové a číslicové) systémy řízení motoru a vrtule pokyny k výkladu a způsobům vyhovění příslušným požadavkům pro certifikaci motoru, vrtule a letadla.

Poskytují pokyny k opatřením, které mají být učiněny v souvislosti s použitím elektronické technologie pro řízení motoru/vrtule, ochranu a monitorování a, je-li to použitelné, pro integraci funkcí specifických pro letadlo.

Opatření je třeba přizpůsobit kritičnosti těchto funkcí. Tato opatření mohou být ovlivněna:


stupněm autority systému,


fází letu,


dostupností záložního systému.

Tento dokument také pojednává o rozdělení úkolů ke splnění požadavků mezi certifikaci motoru, vrtule a letadla.

Nezahrnuje systémy řízení APU.

4
OPATŘENÍ

4.1
Všeobecně

Zavedení elektronické technologie může mít za následek:

a.
Větší závislost motoru/vrtule na letadle vzhledem k využívání elektrického napájení a/nebo údajů poskytovaných letadlem.

b.
Riziko závažných poruch společných pro více než jeden motor/vrtuli letadla, které by mohly nastat například následkem:

i.
nedostatečné ochrany před elektromagnetickým rušením (blesk, účinky vnitřního a vnějšího záření),

ii.
nedostatečné integrity elektrické napájecí soustavy letadla,

iii.
nedostatečné integrity údajů dodávaných z letadla,

iv.
skrytých konstrukčních závad nebo nesrovnalostí obsažených v návrhu řídicího softwaru pohonného systému, nebo

v.
vynechávek nebo chyb v systémové specifikaci.

Za účelem minimalizovat tato rizika musí být proto učiněna zvláštní konstrukční a integrační opatření.

4.2
Cíl

Zavedení systémů elektronického řízení by mělo zajistit letadlu alespoň rovnocennou bezpečnost, a související úroveň spolehlivosti, jaké je dosaženo u motorů/vrtulí, vybavených hydromechanickým řízením a systémy ochrany.

Tento cíl bude poté, co bude u letadla/motoru přesně stanoven pro konkrétní aplikaci, dohodnut s agenturou.

4.3
Opatření vztahující se k řízení, ochraně a monitorování motoru/vrtule

Software související s funkcemi řízení, ochrany a monitorování motoru/vrtule, musí mít úroveň jakosti a architekturu odpovídající jejich kritičnosti (viz též odstavec 4.5.1).

Konstrukce systému vztahujícího se k funkcím řízení, ochrany a monitorování musí být taková, aby splnila požadavky CS-E 50(c).

4.4
Opatření vztahující se k nezávislosti motoru/vrtule na letadle

4.4.1
Opatření vztahující se k elektrické napájecí soustavě a údajům z letadla

Při uvažování cílů odstavce 4.2 musí být věnována náležitá pozornost spolehlivosti elektrického napájení a údajů dodávaných do elektronického řízení a periferních součástí. Proto potenciální nepříznivé vlivy jakéhokoliv výpadku elektrické napájecí soustavy nebo porucha v údajích přicházejících z letadla na provoz motoru/vrtule musí být posuzovány při certifikaci motoru/vrtule.

Použití buď elektrické napájecí sítě letadla nebo zvláštních zdrojů napájení motoru/vrtule nebo kombinace obou může cíle splnit. Poruchy palubních vstupních údajů lze překonat jinými vztažnými údaji, typickými pro každý motor/vrtuli.

4.4.2
Lokální události

a.
Při navrhování systému elektronického řízení tak, aby splnil cíle odstavce 4.2, je třeba věnovat zvláštní pozornost lokálním událostem.

Příklady lokálních událostí zahrnují úniky provozních kapalin, mechanická narušení, problémy v elektrické síti, požáry nebo stavy přehřátí. Ke stavu přehřátí dochází, když je teplota jednotky elektronického řízení větší než maximální bezpečná konstrukční provozní teplota, deklarovaná při certifikaci motoru/vrtule. Tato situace může zvýšit četnost poruch systému elektronického řízení.

b.
V případě jakékoliv lokální události nesmí chování systému elektronického řízení letadlo ohrozit. Toto bude vyžadovat uvažování vlivů jako ovládání zapínání obraceče tahu, překročení otáček motoru, vlivy přechodových režimů nebo nežádoucí změna přestavení listů vrtule za jakýchkoliv letových podmínek.

Je-li průkaz, že pro letadlo riziko neexistuje, založen na předpokladu, že letadlo je vybaveno jinou funkcí, která mu poskytuje nezbytnou ochranu, musí být prokázáno, že tato funkce není učiněna neschopnou provozu stejnou lokální událostí (včetně zničení kabeláže, potrubí, zdrojů napájení).

c.
Za účelem prokázat vyhovění z hlediska rizikových vlivů lze použít zvláštních konstrukčních prvků nebo metod rozborů. V případech, kdy to není možné, například vzhledem k proměnlivosti nebo složitosti poruchové sekvence, mohou být požadovány zkoušky. Tyto zkoušky musí být dohodnuty s agenturou.

4.5
Opatření vztahující se k poruchovým režimům společným pro více než jeden motor/vrtuli

4.5.1
Systémový návrh

U číslicových systémů by jakékoliv nezjištěné chyby, nevyvolané během vývoje softwaru a procesu certifikace, mohly způsobit poruchu společnou pro více než jeden motor/vrtuli. RTCA DO178B (nebo rovnocenný EUROCAE  ED 12B) představuje přijatelné způsoby průkazu pro vývoj softwaru a certifikaci. Je nicméně třeba si všimnout, že DO178A uvádí v části 3.3:

„Bere se na vědomí, že při současném stavu znalostí nemohou být softwarové obory, popisované v tomto dokumentu, sami o sobě dostatečné pro zajištění, že bylo dosaženo bezpečnostních a spolehlivostních cílů u celého systému. To platí obzvláště pro určité kritické systémy, jako systémy elektronického řízení s plnou autoritou. Pro takové případy se uznává, že kromě vysoké úrovně softwarového oboru mohou být nezbytná jiná opatření, obvykle v rámci systému, pro dosažení těchto bezpečnostních cílů a k prokázání, že byly splněny.

Je mimo rámec tohoto dokumentu navrhnout nebo stanovit tato opatření, ale uznání, že mohou být nezbytná, představuje také záměr podpořit vývoj softwarových technologií, které by mohly podpořit splnění bezpečnostních cílů celého systému.“

4.5.2
Vlivy okolního prostředí

Zvláštní pozornost by měla být věnována všem podmínkám, které by mohly ovlivnit systém řízení více než jednoho motoru/vrtule. Příkladem je nesprávný provoz v podmínkách vysoké vnější teploty.

4.5.3
Blesky a jiné elektromagnetické vlivy

Systémy elektronického řízení jsou citlivé na blesky a jiné elektromagnetické rušení. Tyto podmínky mohou být navíc společné pro více než jeden motor/vrtuli. Systémový návrh musí zavést dostatečnou ochranu za účelem zajistit funkční integritu systému řízení při vystavení stanoveným úrovním elektrické nebo elektromagnetické indukce, včetně vlivům vnějšího záření.

Schválené úrovně ochrany pro systémy elektronického řízení motorů/vrtulí musí být při certifikaci motoru/vrtule podrobně uvedeny ve schváleném dokladu. Pro certifikaci letadla musí být doloženo, že tyto úrovně jsou dostatečné.

4.5.4
Elektrická napájecí soustava letadla
Napájí-li elektrická soustava letadla systém řízení motoru/vrtule nepřetržitě, nesmí vést kvalita napájení, včetně přechodových režimů nebo poruch, k situaci označené při certifikaci motoru, která je při certifikaci letadla považována za riziko pro letadlo.

4.5.5
Údaje vyměňované s letadlem

a.
Letadlo musí být chráněno před nepřijatelnými vlivy závad následkem jediné příčiny, ovlivňující současně více než jeden motor/vrtuli. Měly by být uváženy zejména následující případy:

i.
Chybné údaje obdržené z letadla systémem řízení motoru/vrtule, jestliže je zdroj údajů společný pro více než jeden motor/vrtuli (např. zdroje letových údajů, synchronizace automatu tahu), a

ii
Provozní závady systému řízení, šířící se datovými spoji mezi motory/vrtulemi (např. diagnostické zapisování, společná sběrnice, přeslechy, automatické praporování, automatický systém záložního napájení).

b.
Jakákoliv potřebná opatření mohou být učiněna buď prostřednictvím návrhu letadlových systémů letadla nebo vnitřní logiky systému elektronického řízení.

4.6
Další funkce integrované do systému elektronického řízení

Jsou-li do systému elektronického řízení integrovány funkce jiné, než které jsou přímo spojeny s řízením motoru/vrtule, jako například řízení obraceče tahu nebo automatické spouštění, měly by být při certifikaci motoru/vrtule vzaty v úvahu použitelné požadavky pro letadla.

5
VZÁJEMNÝ VZTAH MEZI CERTIFIKACÍ MOTORU/VRTULE A LETADLA

5.1
Cíl

Za účelem splnit požadavky CS pro letadla, jako například CS 25.901, CS 25.903 a CS 25.1309, musí být proveden rozbor následků poruch systému na letadle. Mělo by být zajištěno, že softwarové úrovně a bezpečnostní a spolehlivostní cíle pro systém elektronického řízení jsou ve shodě s těmito požadavky.

5.2
Definice rozhraní

a.
V příslušných dokumentech musí být pro hardwarová a softwarová hlediska určeno rozhraní mezi motorem, vrtulí a letadlovými systémy.

b.
Dokumenty k motoru/vrtuli/letadlu by měly zejména zahrnovat:

i.
úroveň jakosti softwaru (pro každou funkci, je-li to nezbytné),

ii.
spolehlivostní cíle pro:


vypnutí motoru za letu,


ztrátu ovládání motoru/vrtule nebo významnou změnu tahu,


přenos chybových parametrů,

iii.
stupeň ochrany proti blesku nebo jiným elektromagnetickým vlivům (např. úroveň indukovaných napětí, kterou rozhraní snesou),

iv.
údaje a vlastnosti rozhraní motoru, vrtule a letadla, a

v.
napájení letadla a jeho vlastnosti (je-li to relevantní).

5.3
Rozdělení úkolů ke splnění požadavků

Úkoly pro certifikaci letadlového pohonného systému, vybaveného elektronickým řízením, mohou být rozděleny mezi certifikaci motoru, vrtule a letadla. Rozdělení mezi různé certifikační činnosti musí být stanoveno a dohodnuto s agenturou a/nebo s příslušnými úřady pro motor a letadlo (příklad je uveden v odstavci 6).

K certifikaci letadla by měly být použity příslušné důkazy, poskytnuté k certifikaci motoru/vrtule. Například pro jakost softwaru pro jakoukoliv letadlovou funkci a logiky rozhraní letadlo/motor/vrtule, která již byla prokázána při certifikaci motoru/vrtule, by pro certifikaci letadla nemělo být třeba žádných dodatečných dokladů.

Certifikace letadla musí řešit zvláštní opatření, učiněná vzhledem k fyzickým a funkčním rozhraním s motorem/vrtulí.

ZÁMĚRNĚ NEPOUŽITO

6.
TABULKA

Příklad rozdělení úkolů mezi certifikaci motoru a letadla. (Je-li to nezbytné, podobný přístup by měl být použit u vrtulí).

	ÚKOL
	DOKLADY 

PODLE CS-E
	DOKLADY PODLE CS-25

	
	
	s využitím údajů o motoru
	s využitím údajů o letadle

	ŘÍZENÍ A OCHRANA MOTORU
	-
Bezpečnostní cíl

-
Softwarová úroveň
	-
Uvažování účinků se společným projevem


(včetně softwaru)

	
	
	-
Spolehlivost

-
Softwarová úroveň
	

	MONITOROVÁNÍ
	-
Nezávislost řídicích a monitorovaných parametrů
	-
Spolehlivost monitorovaných parametrů
	-
Spolehlivost systému indikace

-
Nezávislost motorů

	PALUBNÍ ÚDAJE
	· Ochrana motoru před poruchami palubních údajů

· Softwarová úroveň
	
	· Spolehlivost letadlových údajů

· Nezávislost motorů

	ŘÍZENÍ / MONITOROVÁNÍ OBRACEČE TAHU
	-
Softwarová úroveň


	· Spolehlivost systému

· Architektura
	-
Bezpečnostní cíle

	
	
	-
Uvažování účinků se společným projevem


(včetně softwaru)

	ELEKTRICKÉ NAPÁJENÍ SYSTÉMU ŘÍZENÍ
	
	
	· Spolehlivost a kvalita palubního napájení, je-li využito

· Nezávislost motorů

	OKOLNÍ PODMÍNKY
	-
Ochrana vybavení
	-
Deklarované vlastnosti
	-
Návrh letadla

	BLESKY A JINÉ ELEKTROMAGNETICKÉ VLIVY
	
	
	-
Ochrana elektrické instalace letadla

	OCHRANA PROTI OHNI
	-
Ochrana vybavení
	-
Deklarované vlastnosti
	-
Návrh letadla


Poznámka překladatele: Chyba v originálním znění, české znění viz výše.

ZÁMĚRNĚ NEPOUŽITO

AMC 20-2

Certifikace hlavního APU vybaveného elektronickým řízením

2 VŠEOBECNĚ

Stávající předpisy pro certifikaci APU a letadel mohou požadovat zvláštní výklad pro hlavní APU, vybavené systémy elektronického řízení. Kvůli druhu této technologie bylo shledáno jako nezbytné zpracovat přijatelné způsoby průkazu, pokrývající konkrétně certifikaci těchto systémů řízení.

Jako u každých přijatelných způsobů průkazu není obsah tohoto dokumentu závazný. Je vydáván pro poradenské účely a k popisu způsobu vyhovění předpisu letové způsobilosti. Místo postupování podle tohoto způsobu může žadatel zvolit možnost postupovat alternativním způsobem za předpokladu, že je tento způsob schválen agenturou jako přijatelný způsob vyhovění předpisu letové způsobilosti. 

Tento dokument pojednává o úkolech ke splnění požadavků, které se vztahují jak k certifikaci APU, tak k certifikaci letadla.

2
ODKAZOVANÉ SPECIFIKACE

2.1
Certifikace APU

CS-APU

Kniha 1, odstavec 2(c)

Kniha 1, Oddíl A, odstavce 10(b), 20, 80, 90, 210, 220, 280 a 530

Kniha 2, Oddíl A, AMC CS-APU 20

2.2
Certifikace letadel

Letoun:
CS-25

Odstavce:
581, 899, 1301, 1307(c), 1309, 1351(b)(d), 1353(a)(b), 1355(c), 1357, 1431, 1461, 1524, 1527



A901, A903, A939, A1141, A1181, A1183, A1189, A1305, A1337, A1521, A1527, B903, B1163

Poznámka překladatele: Chyba v originálním znění, české znění viz výše.

3
ROZSAH

Tyto přijatelné způsoby průkazu poskytují pro elektronické (analogové a číslicové) systémy řízení hlavního APU pokyny k výkladu a způsobům vyhovění příslušným požadavkům pro certifikaci APU a letadla.

Poskytují pokyny k opatřením, které mají být učiněny v souvislosti s použitím elektronické technologie pro řízení APU, ochranu a monitorování a, je-li to použitelné, pro integraci funkcí specifických pro letadlo.

Opatření je třeba přizpůsobit kritičnosti těchto funkcí. Tato opatření mohou být ovlivněna:


stupněm autority systému,


fází letu,


dostupností záložního systému.

Tento dokument také pojednává o rozdělení úkolů ke splnění požadavků mezi certifikaci APU a letadla.

4
OPATŘENÍ

4.1
Všeobecně

Zavedení elektronické technologie může mít za následek:

(a)
Větší závislost APU na letadle vzhledem k využívání elektrického napájení a/nebo údajů poskytovaných letadlem.

(b)
Riziko závažných poruch, které by mohly nastat například následkem:

(i)
nedostatečné ochrany před elektromagnetickým rušením (blesk, účinky vnitřního a vnějšího záření),

(ii)
nedostatečné integrity elektrické napájecí soustavy letadla,

(iii)
nedostatečné integrity údajů dodávaných z letadla,

(iv)
skrytých konstrukčních závad nebo nesrovnalostí obsažených v návrhu řídicího softwaru APU, nebo

(v)
vynechávek nebo chyb v systémové specifikaci.

Za účelem minimalizovat tato rizika musí být proto učiněna zvláštní konstrukční a integrační opatření.

4.2
Cíl

Zavedení systémů elektronického řízení by mělo zajistit letadlu alespoň rovnocennou bezpečnost, a související úroveň spolehlivosti, jaké je dosaženo u hlavních APU, vybavených hydromechanickým řízením a systémy ochrany.

Tento cíl bude poté, co bude při certifikaci letadla/APU přesně stanoven pro konkrétní aplikaci, dohodnut s agenturou.

4.3
Opatření vztahující se k řízení, ochraně a monitorování APU

Software související s funkcemi řízení, ochrany a monitorování APU, musí mít úroveň jakosti a architekturu odpovídající jejich kritičnosti (viz též odstavec 4.2).

U číslicových systémů by jakékoliv nezjištěné chyby, nevyvolané během vývoje softwaru a procesu certifikace by mohly způsobit nepřijatelnou poruchu. RTCA DO178A (nebo rovnocenný EUROCAE  ED 12A) představuje přijatelné způsoby průkazu pro vývoj softwaru a certifikaci. Software APU by měl podle tohoto dokumentu být alespoň úrovně 2. V některých zvláštních případech může být vhodnější úroveň 1. 

Je nicméně třeba si všimnout, že DO178A uvádí v části 3.3:

„Bere se na vědomí, že při současném stavu znalostí nemohou být softwarové obory, popisované v tomto dokumentu, sami o sobě dostatečné pro zajištění, že bylo dosaženo bezpečnostních a spolehlivostních cílů u celého systému. To platí obzvláště pro určité kritické systémy, jako systémy elektronického řízení s plnou autoritou. Pro takové případy se uznává, že kromě vysoké úrovně softwarového oboru mohou být nezbytná jiná opatření, obvykle v rámci systému, pro dosažení těchto bezpečnostních cílů a k prokázání, že byly splněny.

Je mimo rámec tohoto dokumentu navrhnout nebo stanovit tato opatření, ale uznání, že mohou být nezbytná, představuje také záměr podpořit vývoj softwarových technologií, které by mohly podpořit splnění bezpečnostních cílů celého systému.“

4.4
Opatření vztahující se k nezávislosti APU na letadle

4.4.1
Opatření vztahující se k elektrické napájecí soustavě a údajům z letadla

Při uvažování cílů odstavce 4.2 musí být věnována náležitá pozornost spolehlivosti elektrického napájení a údajů dodávaných do elektronického řízení a periferních součástí. Proto potenciální nepříznivé vlivy jakéhokoliv výpadku elektrické napájecí soustavy nebo porucha v údajích přicházejících z letadla na provoz APU musí být posuzovány při certifikaci APU.

(a)
Elektrické napájení

Použití buď elektrické napájecí sítě letadla nebo zvláštních zdrojů napájení APU nebo kombinace obou může cíle splnit. 

Napájí-li elektrická soustava letadla systém řízení APU nepřetržitě, nesmí vést kvalita napájení, včetně přechodových režimů nebo poruch, k situaci označené při certifikaci APU, která je certifikaci letadla považována za riziko pro letadlo.

(b)
Údaje

Měly by být uváženy následující případy:

(i)
Chybné údaje obdržené z letadla systémem řízení APU, a

(ii) 
Provozní závady systému řízení, šířící se datovými spoji.

Za účelem splnit cíle lze v určitých případech poruchy palubních vstupních údajů překonat jinými vztažnými údaji, typickými pro APU.

4.4.2
Lokální události

(a)
Při navrhování systému elektronického řízení tak, aby splnil cíle odstavce 4.2, je třeba věnovat zvláštní pozornost lokálním událostem.

Příklady lokálních událostí zahrnují úniky provozních kapalin, mechanická narušení, problémy v elektrické síti, požáry nebo stavy přehřátí. Ke stavu přehřátí dochází, když je teplota jednotky elektronického řízení větší než maximální bezpečná konstrukční provozní teplota, deklarovaná při certifikaci APU. Tato situace může zvýšit četnost poruch systému elektronického řízení.

(b)
V případě jakékoliv lokální události nesmí chování systému elektronického řízení letadlo ohrozit. Toto bude vyžadovat uvažování vlivů jako překročení otáček APU.

Je-li průkaz, že pro letadlo riziko neexistuje, založen na předpokladu, že letadlo je vybaveno jinou funkcí, která mu poskytuje nezbytnou ochranu, musí být prokázáno, že tato funkce není učiněna neschopnou provozu stejnou lokální událostí (včetně zničení kabeláže, potrubí, zdrojů napájení).

(c)
Za účelem prokázat vyhovění z hlediska rizikových vlivů lze použít zvláštních konstrukčních prvků nebo metod rozborů. V případech, kdy to není možné, například vzhledem k proměnlivosti nebo složitosti poruchové sekvence, mohou být požadovány zkoušky. Tyto zkoušky musí být dohodnuty s agenturou.

4.4.3
Blesky a jiné elektromagnetické vlivy

Systémy elektronického řízení jsou citlivé na blesky a jiné elektromagnetické rušení. Systémový návrh musí zavést dostatečnou ochranu za účelem zajistit funkční integritu systému řízení při vystavení stanoveným úrovním elektrické nebo elektromagnetické indukce, včetně vlivům vnějšího záření.

Schválené úrovně ochrany pro systémy elektronického řízení APU musí být při certifikaci APU podrobně uvedeny ve schváleném dokladu. Pro certifikaci letadla musí být doloženo, že tyto úrovně jsou dostatečné.

4.5
Další funkce integrované do systému elektronického řízení

Jsou-li do systému elektronického řízení integrovány funkce jiné, než které jsou přímo spojeny s řízením APU, měly by být při certifikaci APU vzaty v úvahu použitelné požadavky pro letadla.

5
VZÁJEMNÝ VZTAH MEZI CERTIFIKACÍ APU A LETADLA

5.1
Cíl

Za účelem splnit požadavky CS pro letadla, jako například CS 25A901, CS 25A903 a CS 25.1309, musí být proveden rozbor následků poruch systému na letadle. Mělo by být zajištěno, že softwarové úrovně a bezpečnostní a spolehlivostní cíle pro systém elektronického řízení jsou ve shodě s těmito požadavky.

5.2
Definice rozhraní

V příslušných dokumentech musí být pro hardwarová a softwarová hlediska určeno rozhraní mezi APU a letadlovými systémy.

Dokumenty k APU by měly zejména zahrnovat:

(a)
úroveň jakosti softwaru (pro každou funkci, je-li to nezbytné),

(b)
spolehlivostní cíle pro:


vypnutí APU za letu,


ztrátu řízení APU nebo významnou změnu výkonu,


přenos chybových parametrů,

(c)
stupeň ochrany proti blesku nebo jiným elektromagnetickým vlivům (např. úroveň indukovaných napětí, kterou rozhraní snesou),

(d)
údaje a vlastnosti rozhraní APU a letadla, a

(e)
napájení letadla a jeho vlastnosti (je-li to relevantní).

5.3
Rozdělení úkolů ke splnění požadavků

Úkoly pro certifikaci APU, vybaveného elektronickým řízením, a pro certifikaci letadla mohou být rozděleny mezi certifikaci APU a letadla. Rozdělení mezi certifikaci APU a letadla musí být stanoveno a dohodnuto s agenturou a/nebo s příslušnými úřady pro APU a letadlo (příklad je uveden v dodatku).

K certifikaci letadla by měly být použity příslušné důkazy, poskytnuté k certifikaci APU. Například pro jakost softwaru pro jakoukoliv letadlovou funkci a logiky rozhraní letadlo/APU, která již byla prokázána při certifikaci APU, by pro certifikaci letadla nemělo být třeba žádných dodatečných dokladů.

Certifikace letadla musí řešit zvláštní opatření, učiněná vzhledem k fyzickým a funkčním rozhraním s APU.

ZÁMĚRNĚ NEPOUŽITO
DODATEK

Příklad rozdělení úkolů mezi certifikaci APU a letadla.

	FUNKCE NEBO PODMÍNKY PRO ZÁSTAVBU
	DOKLADY 

PODLE CS-APU
	DOKLADY PODLE CS-25

	
	
	s využitím údajů o APU
	s využitím údajů o letadle

	ŘÍZENÍ A OCHRANA APU
	-
Bezpečnostní cíl

-
Softwarová úroveň
	-
Spolehlivost

-
Softwarová úroveň
	

	MONITOROVÁNÍ
	-
Nezávislost řídicích a monitorovaných parametrů
	-
Spolehlivost monitorovaných parametrů
	-
Spolehlivost systému indikace

	PALUBNÍ ÚDAJE
	· Ochrana APU před poruchami palubních údajů

· Softwarová úroveň
	
	· Spolehlivost letadlových údajů

	ELEKTRICKÉ NAPÁJENÍ SYSTÉMU ŘÍZENÍ
	
	
	· Spolehlivost a kvalita palubního napájení, je-li využito

	OKOLNÍ PODMÍNKY, BLESKY A JINÉ ELEKTROMAGNETICKÉ VLIVY
	-
Ochrana vybavení
	-
Deklarované vlastnosti
	-
Návrh letadla

-
Ochrana elektrické instalace letadla


Poznámka překladatele: Chyba v originálním znění, české znění viz výše.

ZÁMĚRNĚ NEPOUŽITO

AMC 20-4

Schválení letové způsobilosti a provozní kritéria pro použití navigačních systémů v evropském vzdušném prostoru určeném pro provoz se základní prostorovou navigací (BRNAV)

Viz 2 dole pro vzájemné odkazy

Tyto AMC představují přijatelné způsoby průkazu, týkající se zavedení provozu se základní prostorovou navigací v rámci určeného evropského vzdušného prostoru, a to od ledna 1998. Tyto AMC byly koordinovány s EUROCONTROL.

1
ÚČEL

Tento dokument poskytuje přijatelné způsoby průkazu pro schválení letové způsobilosti a provozní kritéria pro použití navigačních systémů v evropském vzdušném prostoru určeném pro provoz se základní prostorovou navigací. Dokument stanovuje přijatelné způsoby, ale nikoliv jediné možné způsoby, které mohou být použity při postupu schvalování letové způsobilosti a poskytuje návod pro provozovatele, kteří používají samostatné vybavení GPS jako prostředek pro provoz se základní prostorovou navigací. Dokument je v souladu se směrnicí z dubna 1990, vydanou ministry dopravy členských států ECAC s ohledem na provoz se základní prostorovou navigací tak, jak je definován v rámci 1. vydání standardu EUROCONTROL 003-93 a splňuje záměr ICAO Doc. 9613-AN/937, Manual on Required Navigation Performance (RNP), 1. vydání, 1994. Je také ve shodě s Regionálními doplňkovými postupy, obsaženými v rámci ICAO Doc. 7030. 

2
ROZSAH

Tento dokument poskytuje pokyny, týkající se navigačních systémů určených pro použití v provozu se základní prostorovou navigací a považuje stávající standardy schvalování letové způsobilosti jako přijatelné způsoby průkazu. Obsah je omezen na obecné úvahy pro certifikaci, včetně požadavků na navigační výkonnost, integritu, funkci a systémová omezení.

Vyhovění pokynům v tomto listu nepředstavuje provozní oprávnění/schválení pro provoz se základní prostorovou navigací. Letečtí provozovatelé by měli žádat o tato oprávnění/schválení svůj úřad.

Kritéria ICAO RNP-4 jsou mimo rozsah těchto AMC, ale očekává se, že navigační systémy, založené na aktualizaci polohy pomocí tradičních rádiových zařízení a schválené pro provoz se základní prostorovou navigací v souladu s těmito AMC, budou mít vlastnosti RNP-4.

Související specifikace


CS/FAR 25.1301, 25.1307, 25.1309, 25.1321, 25.1322, 25.1431


CS/FAR 23.1301, 23.1309, 23.1311, 23.1321, 23.1322, 23.1431


CS/FAR 27.1301, 27.1309, 27.1321, 27.1322


CS/FAR 29.1301, 29.1309, 29.1321, 29.1322, 29.1431


provozní požadavky

Dokumenty řízení letového provozu


Standard EUROCONTROL, dokument 003-93, 1. vydání


ICAO Doc. 9613-AN/937 – Manual on Required Navigation Performance (RNP), 1. vydání, 1994
Související dokumenty pro navigaci


Přijatelné způsoby průkazu EASA


AMC 25-11
Electronic Display Systems


AMC 20-5
Přijatelné způsoby průkazu pro schválení letové způsobilosti a provozní kritéria pro použití globálního systému určení polohy (GPS) NAVSTAR 


Poradní oběžníky FAA


AC 20-121 A
Airworthiness Approval of LORAN C for use in the U.S. National Airspace System


AC 20-130()
Airworthiness Approval of Multi-sensor Navigation Systems for use in the U.S. National Airspace System


AC 20-138
Airworthiness Approval of NAVSTAR Global Positioning System (GPS) for use as a VFR and IFR Supplemental Navigation System


AC 25-4

Inertial Navigation Systems (INS)


AC 25-15
Approval of FMS in Transport Category Airplanes


AC 90-45 A
Approval of Area Navigation Systems for use in the U S. National Airspace System


ETSO


ETSO-C115b
Airborne Area Navigation Equipment Using Multi Sensor Inputs


ETSO-C129a
Airborne Supplemental Navigation Equipment Using the Global Positioning System (GPS)


ETSO-C145
Airborne Navigation Sensors Using the Global Positioning System (GPS) Augmented by the Wide Area Augmentation System (WAAS)


ETSO-C146
Stand-Alone Airborne Navigation Equipment Using the Global Positioning System (GPS) Augmented by the Wide Area Augmentation System (WAAS)


Dokumenty EUROCAE/RTCA


ED-27
Minimum Operational Performance Requirements (MOPR) for Airborne Area Navigation Systems, based on VOR and DME as sensors

ED-28
Minimum Performance Specification (MPS) for Airborne Area Navigation Computing Equipment based on VOR and DME as sensors

ED-39
MOPR for Airborne Area Navigation Systems, based on two DME as sensors

ED-40
MPS for Airborne Computing Equipment for Area Navigation System using two DME as sensors

ED-58
Minimum Operational Performance Specification (MOPS) for Area Navigation Equipment using Multi-Sensor Inputs

ED-72()
MOPS for Airborne GPS Receiving Equipment

DO-180()
Minimum Operational Performance Standards (MOPS) for Airborne Area Navigation Equipment Using a Single Collocated VOR/DME Sensor Input

DO-187
MOPS for Airborne Area Navigation Equipment Using Multi Sensor Inputs


DO-200
Preparation, Verification and Distribution of User-Selectable Navigation Data Bases


DO-201
User Recommendations for Aeronautical Information Services


DO-208
MOPS for Airborne Supplemental Navigation Equipment Using Global Positioning System (GPS)

3
VLASTNOSTI SYSTÉMŮ

Prostorová navigace (RNAV) je metoda, která dovoluje vedení letadla po libovolné dráze letu v rámci oblasti pokryté signálem staničními navigačními zařízeními nebo v rámci omezení vlastností autonomních navigačních prostředků, nebo kombinace obou metod.

Obecně řečeno, vybavení RNAV pracuje na principu automatického určování polohy letadla pomocí jednoho z následujících systémů, nebo jejich kombinace, spolu s prostředky pro stanovení tratě a vedení po požadované trati:


VOR/DME


DME/DME


INS* nebo IRS


LORAN C*


GPS*

Vybavení označené hvězdičkou * podléhá omezením obsaženým v odstavci 4.4.2. 

4

SCHVÁLENÍ LETOVÉ ZPŮSOBILOSTI

4.1
Kritéria pro systém se základní prostorovou navigací

4.1.1
Přesnost

Navigační výkonnost letadla schváleného pro provoz se základní prostorovou navigací v rámci evropského vzdušného prostoru požaduje přesnost sledování trati rovnou nebo lepší než +/- 5 NM na 95 % letového času. Tato hodnota zahrnuje chybu zdroje signálu, chybu palubního přijímače, chybu zobrazovacího systému a letovou technickou chybu.

Tato navigační výkonnost předpokládá, že pro předpokládanou trať letu je k dispozici nezbytné pokrytí, poskytované satelitními nebo pozemními navigačními prostředky. 

4.1.2
Dostupnost a integrita

Přijatelné způsoby průkazu k hodnocení vlivů spojených se ztrátou navigační funkce nebo chybným zobrazením souvisejících informací jsou uvedeny v AMC 25-11, odstavci 4 a (3)(viii).

Minimální úroveň dostupnosti a integrity vyžadovaná u systémů se základní prostorovou navigací pro použití v určeném evropském vzdušném prostoru může být splněna jediným vestavěným systémem, zahrnujícím jeden nebo více snímačů, počítač prostorové navigace, ovládací a zobrazovací jednotku a navigační displej(e) (např. navigační displej ND, navigační ukazatel HSI nebo ukazatel směrové odchylky CDI) za předpokladu, že je systém monitorován letovou posádkou a že v případě poruchy systému letadlo neztrácí schopnost navigace podle pozemních navigačních prostředků (např. VOR, DME a NDB).

4.2
Funkční kritéria
4.2.1
Požadované funkce

Následující systémové funkce jsou minimální požadované pro provoz se základní prostorovou navigací:


(a)
trvalá indikace polohy letadla vzhledem k trati zobrazovaná letícímu pilotovi na navigačním displeji, umístěném v jeho primárním zorném poli.



Kde minimální letovou posádku tvoří dva piloti, má být kromě toho indikace polohy letadla vzhledem k trati zobrazována neletícímu pilotovi na navigačním displeji, umístěném v jeho primárním zorném poli.


(b)
zobrazení vzdálenosti a směrníku k aktivnímu traťovému bodu (To)


(c)
zobrazení traťové rychlosti nebo doby do aktivního traťového bodu (To)


(d)
paměť na traťové body, minimálně 4


(e)
odpovídající indikace poruchy systému s prostorovou navigací, včetně snímačů.

4.2.2
Doporučené funkce

Kromě požadavků odstavce 4.2.1 jsou doporučeny následující systémové funkce a vlastnosti vybavení:


(a)
připojování autopilota a/nebo letového povelového přístroje


(b)
okamžitá poloha vyjádřená zeměpisnou šířkou a délkou


(c)
funkce "Direct to"


(d)
indikace navigační přesnosti (např. činitel jakosti)


(e)
automatický výběr kanálu radionavigačních prostředků


(f)
navigační databáze


(g)
automatické řazení úseků a předstihy s nimi souvisejících zatáček

4.3
Letová příručka – MMEL (Základní seznam minimálního vybavení)

Certifikační předpisová základna by měla být uvedena v letové příručce (AFM) spolu s omezeními systému s prostorovou navigací. Letová příručka by měla také poskytovat příslušné provozní a mimořádné postupy pro systém s prostorovou navigací, použitelné pro zastavěné vybavení a tam, kde je to použitelné, včetně odkazu na požadované režimy a konfigurace systémů, které jsou nezbytné pro podporu požadované navigační výkonnosti (RNP).

Základní/Seznam minimálního vybavení MMEL/MEL by měl určovat minimální nezbytné vybavení pro splnění kritérií základní prostorové navigace, stanovených v odstavcích 4.1 a 4.2.

4.4
Systémy se základní prostorovou navigací – Přijatelné způsoby průkazu

4.4.1
Přijatelné způsoby průkazu

Navigační systémy, které jsou v letadle zastavěny v souladu s poradním materiálem obsaženým v poradním oběžníku FAA AC 90-45A, AC 20-130(), AC 20-138 nebo AC 25-15, jsou přijatelné pro provoz se základní prostorovou navigací. Je-li v letové příručce učiněn odkaz buď na výše uvedený poradní materiál nebo na konkrétní úrovně dosažitelné navigační výkonnosti (RNP), nebudou vyžadována žádná další prohlášení o splnění požadavků.

Vyhovění může být založeno na normách stranové navigace, přesně stanovených v ETSO-C115b, ETSO-C129a, ED-27/28, ED-39/40, DO-187/ED-58 nebo DO-180(). Nicméně samotná kvalifikace tohoto vybavení podle těchto norem není považována za dostatečnou pro schválení letové způsobilosti.

4.4.2
Omezení použití navigačních systémů 

Následující navigační systémy, přestože nabízí schopnost prostorové navigace, mají omezené použití v provozu se základní prostorovou navigací.

4.4.2.1
INS

Inerční navigační systém (INS) bez funkce automatické rádiové aktualizace polohy letadla a schválený v souladu s AC 25-4, pokud splňuje funkční kritéria odstavce 4.2.1, může být použit pouze na dobu maximálně 2 hodiny od posledního počátečního nastavení/aktualizace polohy provedené na zemi. V úvahu mohou být vzaty zvláštní konfigurace INS (např. trojí směšování), ve kterých buď vybavení nebo údaje výrobce letadla dokládají možnost rozšířeného použití od doby poslední aktualizace polohy na zemi.

INS s automatickou rádiovou aktualizací polohy letadla, včetně těch systémů, u kterých se provádí výběr rádiových kanálů ručně v souladu s postupy pro letovou posádku, by měl být schvalován v souladu s AC 90-45A nebo rovnocenným materiálem.

4.4.2.2
LORAN C

V současné době neexistuje žádný poradní materiál EASA pro schválení provozu a letové způsobilosti systému LORAN C v rámci evropského vzdušného prostoru. V případech, kdy pokrytí signálem v rámci evropského vzdušného prostoru umožňuje použití LORAN C na určitých tratích se základní prostorovou navigací, může být jako předpisová základna pro vyhovění požadavkům přijat AC 20-121A.

4.2.2.3
GPS

Použití globálního navigačního systému (GPS) v provozu se základní prostorovou navigací je omezeno na vybavení schválené podle ETSO-C129a, ETSO-C145 nebo ETSO-C146, které zahrnuje minimální systémové funkce uvedené v odstavci 4.2.1. Integrita by měla být zajištěna autonomním monitorováním integrity přijímače (RAIM) nebo rovnocenným způsobem v rámci navigačního systému s vícenásobnými snímači. Vybavení by mělo být schváleno v souladu s AMC 20-5. Kromě toho by mělo samostatné vybavení GPS zahrnovat následující funkce:


(a)
detekci kroku pseudovzdálenosti (pseudorange step detection)


(b)
kontrolu správnosti slov (health word checking).

Požaduje se, aby tyto dvě dodatečné funkce byly zaváděny v souladu s kritérii ETSO-C129a.

Tradiční navigační vybavení (např. VOR, DME a ADF) bude muset být zastavěno a být provozuschopné, aby poskytovalo alternativní způsob navigace. 

Poznámka:
V případech, kdy samostatné vybavení GPS představuje jediný prostředek základní prostorové navigace zastavěný na palubě letadla, může být toto vybavení samo o sobě nekompatibilní s budoucí infrastrukturou vzdušného prostoru, jako jsou například tratě s přesnou prostorovou navigací, koncové postupy a vyřazování tradičních pozemních radionavigačních prostředků tam, kde to dovolí zavádění rozšířeného satelitního navigačního systému.

5
PROVOZNÍ KRITÉRIA PRO POUŽITÍ SAMOSTATNÉHO VYBAVENÍ GPS

5.1
Všeobecná kritéria

Samostatné vybavení GPS schválené v souladu s pokyny poskytnutými tímto listem může být použito pro účely provozu se základní prostorovou navigací, s podmínkou danou provozními omezeními zde obsaženými. Takové vybavení by mělo být provozováno v souladu s postupy přijatelnými pro úřad. Letová posádka by měla obdržet příslušné školení pro používání samostatného vybavení GPS standardními i nestandardními provozními postupy, podrobně uvedenými v odstavcích 5.2 a 5.3.

5.2
Standardní postupy

Postupy pro používání navigačního vybavení na tratích se základní prostorovou navigací by měly obsahovat následující:

(a)
Během fáze předletového plánování, předpokládáme-li konstelaci 23 satelitů GPS nebo méně (22 nebo méně pro samostatné vybavení GPS, které je vybaveno pomocným vstupem tlakové výšky), by měla být potvrzena dosažitelnost integrity GPS (RAIM) pro zamýšlený let (trať a čas). Ta by měla být získána předpovědním programem buď pozemním nebo poskytovaným jako funkce vybavení (viz příloha 1) nebo alternativní metodou, která je přijatelná pro úřad.

K vypravení by nemělo dojít v případě předpokládané nepřetržité ztráty RAIM na dobu více než 5 minut pro jakoukoliv část zamýšleného letu.

(b)
Tam, kde je instalována navigační databáze, by měla být před letem prověřena platnost databáze (aktuální cyklus AIRAC).

(c)
Tradiční navigační vybavení (např. VOR, DME a ADF) by mělo být naladěno na dostupné prostředky, aby v případě ztráty schopnosti GPS navigace bylo umožněno okamžité křížové ověření nebo přechod na alternativní způsob navigace.

5.3
Mimořádné postupy v případě ztráty schopnosti GPS navigace

Provozní postupy by měly uvádět činnosti letové posádky, požadované v případě, že samostatné vybavení GPS udává ztrátu funkce zjišťování a monitorování integrity (RAIM) nebo překročení výstražné meze integrity (chybná poloha). Provozní postupy by měly obsahovat následující:

(a)
v případě ztráty funkce zjišťování RAIM může být samostatné vybavení GPS nadále používáno pro navigaci. Letová posádka by se měla pokusit ověřit polohu letadla, kde je to možné pomocí informací VOR, DME a NDB, pro potvrzení přijatelné úrovně navigační výkonnosti. V opačném případě by měla letová posádka přejít na alternativní způsob navigace.

(b)
v případě překročení výstražné meze by měla letová posádka přejít na alternativní způsob navigace.

PŘÍLOHA 1

Předpovědní program monitorování integrity GPS (RAIM)

Kde je používán předpovědní systém monitorování integrity GPS (RAIM) jako způsob vyhovění odstavci 5.2(a) tohoto dokumentu, měl by splňovat následující kritéria:

1.
program by měl poskytovat předpověď dostupnosti funkce monitorování integrity (RAIM) vybavení GPS, vhodného pro provoz se základní prostorovou navigací v určeném evropském vzdušném prostoru.

2. software předpovědního programu by měl být vyvinut nejméně v souladu se směrnicemi RTCA DO 178B/EUROCAE 12B úrovně D.

3. program by měl využívat buď algoritmus RAIM shodný s tím, který se používá u palubního vybavení, nebo algoritmus založený na předpokladech pro předpověď RAIM, které udávají konzervativnější výsledek.

4. program by měl vypočítávat dostupnost RAIM na základě elevační (výškové) masky satelitu, která není menší než 5 stupňů vyjma případu, kdy použití menší elevační (výškové) masky bylo prokázáno jako přijatelné pro úřad.

5.
program by měl mít schopnost ručního označení těch satelitů GPS, u kterých byl pro zamýšlený let nahlášen stav mimo provoz.

6.
program by měl umožnit uživateli zvolit:

a)
předpokládanou trať a náhradní směrování;

b)
čas a dobu trvání zamýšleného letu.

AMC 20-5

Schválení letové způsobilosti a provozní kritéria pro použití globálního systému určení polohy (GPS) NAVSTAR

1
ÚČEL

Tyto AMC stanovují přijatelné způsoby, nikoliv však jediné způsoby, které mohou být použity pro schválení letové způsobilosti a poskytuje provozovatelům směrnice pro používání globálního systému určení polohy GPS NAVSTAR.

2
SOUVISEJÍCÍ DOKUMENTY

	Dokument – id. č.
	Název dokumentu

	EUROCAE ED 72A
	Minimum Operational Performance Specification for Airborne GPS Receiving Equipment used for Supplemental Means of Navigation

	ETSO-C115b/

FAA TSO-C115 ( )
	Airborne Area Navigation Equipment using Multi-sensor Inputs

	ETSO-C129a/

FAA TSO-C129 ( )
	Airborne Supplemental Navigation Equipment using the Global Positioning System (GPS)

	ETSO-C145
	Airborne Navigation Sensors Using the Global Positioning System (GPS)

	ETSO-C146
	Stand-Alone Airborne Navigation Equipment Using the Global Positioning System (GPS) Augmented by the Wide Area Augmentation System (WAAS)

	RTCA DO 208
	Minimum Operational Performance Standards for Airborne Supplemental Navigation Equipment using Global Positioning System (GPS)

	FAA AC 20-138
	Airworthiness Approval of Global Positioning System (GPS) Navigation Equipment for use as a VFR and IFR Supplemental Navigation System (formerly FAA Notice 8110-47)

	FAA AC 20-130A
	Airworthiness Approval of Navigation or Flight Management Systems Integrating Multiple Navigation Sensors (formerly FAA Notice 8110-48)

	FAA AC 90-94
	Guidelines for using GPS Equipment for IFR En-route and Terminal Area Operations and for Non-precision Instrument Approaches in the US National Airspace System

	Oznámení FAA

8110.60
	GPS as Primary Means of Navigation for Oceanic/Remote Operations

	DOT/FAA/AAR-95/3
	FAA Aircraft Certification Human Factors and Operations Checklist for Stand Alone GPS Receivers (TSO C129 Class A)

	Nařízení FAA 

č. 8400.10
	HBAT 95-09, Guidelines for Operational Approval of Global Positioning System (GPS) to Provide the Primary Means of Class II Navigation in Oceanic and Remote Areas of Operation


3
PODKLADY

3.1
Prohlášení Ministerstva obrany (Department of Defence (DOD)) a Ministerstva dopravy (Department of Transportation (DOT)) Spojených států amerických o plné provozní způsobilosti (Full Operational Capability (FOC)) konstelace satelitního systému GPS NAVSTAR poskytuje civilní letecké veřejnosti příležitost využívat navigační informace poskytované systémem.

3.2
Přijatelné způsoby průkazu pro používání GPS budou pomocí při budoucím vývoji satelitních systémů. Cílem je vytvořit globální navigační satelitní systém (GNSS) pod civilní správou. Při přechodu na GNSS, a za účelem obdržet brzký užitek, bude nezbytné posílit stávající systémy pod vojenskou správou – GPS a GLONASS – například o kombinaci geostacionárních satelitů, pozemních monitorů integrity, civilně financovaných satelitů ve spojení s metodami palubního monitorování integrity, jako je například autonomní monitorování integrity přijímače (RAIM). Mohou být přijaty další metody, pomocí kterých navigační systém určuje integritu navigačních signálů GPS s využitím jiných zastavěných letadlových snímačů, jako například INS, DME nebo jiných příslušných snímačů. 

Poznámka:
Plná provozní způsobilost ruského navigačního systému GLONASS byla vyhlášena od 05.02.1996.

3.3
EASA AMC pro používání GPS se budou v maximální možné řídit přijatelnými způsoby schválenými FAA. Některé odlišnosti budou nicméně nevyhnutelné vzhledem k rozdílům v organizaci národního vzdušného prostoru a základní veličině používané k určování polohy na povrchu země.

3.4
Předpokládá se, že státní subjekty odpovědné za uspořádání letového provozu (ATM) a letiště učiní nezbytná opatření ke schválení/vyhlášení používání GPS.

3.5
V kontextu tohoto AMC se pojmem „přiblížení“ rozumí „nepřesné přístrojové přiblížení“.

4
NÁZVOSLOVÍ

Vybavení GPS třídy A ( )
Vybavení se snímačem GPS i navigační schopností. Toto vybavení zahrnuje RAIM dle definice v FAA TSO-C129( ).

Vybavení GPS třídy B ( )
Vybavení sestávající ze snímače GPS, který poskytuje údaje pro integrovaný navigační systém, např. navigační systém řízení a optimalizace letu, navigační systém s vícenásobnými snímači (FAA TSO-C129( )).

Vybavení GPS třídy C ( )
Vybavení sestávající ze snímače GPS, který poskytuje údaje pro integrovaný navigační systém (např. navigační systém řízení a optimalizace letu, navigační systém s vícenásobnými snímači), poskytující rozšířené navádění pro autopilota nebo letový povelový přístroj za účelem snížit letovou technickou chybu (FAA TSO-C129( )). 

Autonomní monitorování integrity přijímače (RAIM)
Metoda, pomocí které počítač přijímače GPS určuje integritu navigačních signálů GPS s využitím pouze signálů GPS nebo signálů GPS rozšířených o nadmořskou výšku. Toto určení je dosaženo kontrolou konzistence v rámci redundantních měření pseudovzdáleností. V dosahu by měl být nejméně jeden satelit kromě těch, které jsou požadovány pro navigaci, aby přijímač plnil funkci RAIM (FAA AC 20-138, AC 90-94).

Samostatný systém určení polohy GPS
Samostatné vybavení GPS je vybavení, které není propojeno s jinými navigačními snímači nebo navigačními systémy, jako jsou například DME, Loran-C, inerční navigační systém. Samostatné vybavení GPS může být nicméně rozšířeno o jiné vlastnosti, jako například korekci měření výšky, časový doběh. (FAA AC 20-138).

5
SCHVÁLENÍ LETOVÉ ZPŮSOBILOSTI

Následující kritérium letové způsobilosti je použitelné pro zástavbu vybavení GPS, určeného pro provoz IFR a certifikovaného podle CS-23, -25, -27 a -29 nebo příslušných požadavků FAR nebo požadavků národních, do jakéhokoliv letadla zapsaného do leteckého rejstříku členského státu.

5.1
Všeobecně

Tyto AMC využívají poradní oběžníky FAA AC 20-130A a AC 20-138 jako základnu pro schvalování letové způsobilosti GPS.

Pro certifikace udělené před vydáním těchto poradních oběžníků (AC) jsou odpovídající oznámení FAA uznávána jako rovnocenná. Proveditelnost tohoto postupu jednání již byla prokázána: tato dvě oznámení byla použita pro schválení zástaveb do letadel v Evropě. Záměrem těchto AMC je zabránit rychlému šíření zástaveb systémů, které nevyhovují současným Poradním oběžníkům (například na základě původního prozatímního postupu FAA ze dne 20. července 1992).

U navigačních systémů s vícenásobnými snímači využívajících vstupní informace z GPS, schválených před vydáním FAA TSO-C129, u kterých může být záměr TSO prokázán, může být oprávnění pro použití vybavení pro účely popsané v těchto prozatímních pokynech uděleno.

Poradní oběžníky (AC) FAA se mají používat jako výkladový materiál k průkazu vyhovění použitelným CS, a to v případě každého použití např. 25.1301 a 25.1309.

Je-li v poradních oběžnících (AC) proveden odkaz na předpisy a schvalovací postupy FAA, měl by být příslušně nahrazen rovnocenným národním materiálem nebo materiálem EASA.

5.2
Kritéria letové způsobilosti

Následující poradní oběžníky (AC) FAA se mají používat jako základna pro schvalování zástavby vybavení GPS:


AC 20-130A
pro navigační systémy s vícenásobnými snímači využívající vstupní informace z GPS


AC 20-138
pro samostatné vybavení GPS.

Samostatné vybavení GPS je nutné schvalovat kromě podle AC 20-138 také podle FAA TSO-C129.

Pro všechny třídy vybavení by měla být integrita poskytována buď autonomním monitorováním integrity přijímače (RAIM) nebo rovnocennou metodou, např. porovnáním vstupů navigačního systému s vícenásobnými snímači s jinými schválenými snímači. Následující tabulka shrnuje vymezení tříd a podtříd. Druhy vybavení jsou stanoveny v FAA TSO C-129( ). Definice tříd A, B a C naleznete v části 4 těchto AMC. 

	Třída
	Samostatné
	Vícenásobné

snímače
	RAIM
	Rovnocenné

RAIM
	Na trati
	Koncová

oblast
	Nepřesné přístrojové

přiblížení

	A1
	X
	
	X
	
	X
	X
	X

	A2
	X
	
	X
	
	X
	X
	

	B1
	
	X
	X
	
	X
	X
	X

	B2
	
	X
	X
	
	X
	X
	

	B3
	
	X
	
	X
	X
	X
	X

	B4
	
	X
	
	X
	X
	X
	

	C1
	
	X
	X
	
	X
	X
	X

	C2
	
	X
	X
	
	X
	X
	

	C3
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5.3
Doplňková kritéria pro všechny zástavby GPS

Při průkazu vyhovění materiálu poradních oběžníků (AC) FAA by měly být při ověřování přesnosti GPS na základě vyhodnocení letové zkoušky údaje o poloze uváděny v souřadnicích WGS-84.

5.4
Doplňková kritéria pouze pro samostatné vybavení GPS

Následující body je třeba vzít v úvahu jako součást schválení letové způsobilosti:


(a)
Pro provoz IFR je požadováno schválení vybavení třídy A podle:



(i)
FAA TSO-C129a nebo



(ii)
FAA TSO-C129 a dále podle odstavců (a).(3), (xv).5 a (a).(6) TSO C-129a.


(b)
V případech, kdy poskytují pro letový povelový přístroj / autopilot zobrazení a/nebo navádění vedle samostatného vybavení GPS jiné zdroje navigace, by měla být učiněna opatření pro:



-
volič zdroje navigace jako jediného způsobu volby;



-
zřetelnou signalizaci zvoleného zdroje navigace;



-
zobrazení naváděcí informace příslušející zvolenému zdroji navigace; a



-
naváděcí informace do letového povelového přístroje / autopilota příslušející zvolenému zdroji navigace.



Signalizace letového povelového přístroje, autopilota a zdroje navigace by měla být ve shodě a kompatibilní s koncepcí původního návrhu pilotní kabiny.


(c)
Ztráta navigační schopnosti by měla být indikována letové posádce.


(d)
Je-li využívána vstupní informace o nadmořské výšce, měla by být ztráta informace o nadmořské výšce indikována vybavením GPS.


(e)
Instalační konfigurační vlastnosti poskytované vybavením GPS, které mají vliv na schválení letové způsobilosti nebo provozní schválení, jako například:



-
volba vnějšího ukazatele směrové odchylky (CDI);



-
kalibrace vnějšího ukazatele směrové odchylky (CDI);



-
zadání výšky antény GPS nad zemí;



-
konfigurace vstupních/výstupních sériových portů;



-
souřadnicový systém



by neměly být volitelné pilotem. Pokyny ke konfiguraci vybavení GPS pro konkrétní zástavbu by měly být uvedeny v příslušné příručce.


(f)
Ovládací prvky, zobrazovací jednotky, provozní charakteristiky a rozhraní pilot / vybavení GPS by měly být posouzeny s ohledem na zatížení letové posádky, obzvláště v oblasti přiblížení.



Pro schválení GPS by měl být předložen kontrolní seznam FAA týkající se charakteristik rozhraní pilot / systém (viz DOT/FAA/AAR-95/3) nebo rovnocenný kontrolní seznam.

6
PROVOZNÍ KRITÉRIA

Tyto AMC popisují přijatelná provozní kritéria pro lety oceánské, po trati, v koncové oblasti a oblasti přiblížení s podmínkou danou omezeními uvedenými níže. Provozní kritéria předpokládají, že byla udělena příslušná schválení zástavby / letové způsobilosti. 

Provoz vybavení GPS by měl být v souladu s letovou příručkou (AFM) nebo dodatkem k letové příručce. Základní/ Seznam minimálního vybavení (MMEL/MEL) by měl určovat minimální vybavení nezbytné pro splnění podmínek letů s využitím GPS.

Vyhovění poradenskému materiálu tohoto AMC samo o sobě není dostatečné pro splnění kritérií letové způsobilosti a kritérií provozních, stanovených pro provoz s přesnou prostorovou navigací RNAV (P-RNAV) (viz A&GM, Section 1, Part 3, TGL 10).

Použití GPS pro vertikální navigaci by nemělo být povoleno.

6.1
Použití GPS v oceánských oblastech, na trati a v koncových oblastech

Následující tabulka shrnuje provozní podmínky pro použití GPS pro IFR lety v oceánských oblastech, na vnitrostátních tratích a koncových oblastech.

	OCEÁNSKÁ/DÁLKOVÁ
	NA TRATI
	KONCOVÁ

	Zvláštní provozní kritéria naleznete v kapitole 7.
	Dostupnost tradičního navigačního vybavení IFR bude nutná pro dokončení letu v případě ztráty integrity*.

* Integrita může být zajištěna pomocí RAIM nebo rovnocennou metodou

Viz poznámka 1
	Dostupnost tradičního navigačního vybavení IFR bude nutná pro dokončení letu v případě ztráty integrity*.

* Integrita může být zajištěna pomocí RAIM nebo rovnocennou metodou

Viz poznámky 1, 2 a 3


Poznámky:

(1)
Jsou-li aplikovány tyto podmínky, znamená to, že:


a)
pozemní prostředky na trati, která se má letět, nebo pozemní prostředky tratí RNAV jsou v provozu a 


b)
vybavení letadla jiné než GPS, vhodné pro trať která se má letět, je provozuschopné.

(2)
Je třeba, aby byl z navigační databáze volitelný standardní přístrojový odlet/přílet (SID/STAR). Je třeba, aby kódování databáze podporovalo oficiálně vydané SID/STAR.


Varování:
Některé navigační databáze nemusí obsahovat všechny požadované parametry dráhy letu pro zajištění vyhovění vydanému postupu.

(3)
Pro lety SID/STAR


a)
musí být postup stanovený státem letiště tímto státem schválen/vydán pro používání GPS.


b)
musí stát provozovatele/zápisu do rejstříku (podle použitelnosti) provozovatele k takovým letům oprávnit.

6.2
Použití vybavení GPS pro nepřesná přístrojová přiblížení

Kromě odstavce 6.1 může být navigační vybavení založené na GPS používáno pro let v kterékoliv části nepřesného přístrojového přiblížení za předpokladu, že všechny z následujících podmínek jsou dle potřeby splněny a zkontrolovány během předletového plánování:


(a)
stát provozovatele/zápisu do rejstříku (podle použitelnosti) schválil pro tento účel použití vybavení s vícenásobnými snímači, využívající GPS jako jeden ze snímačů, nebo vybavení GPS třídy A1;


(b)
stát letiště schválil/vydal postup pro přiblížení s využitím GPS;


(c)
vydaný postup pro přiblížení je vztažen k souřadnicím WGS-84;


(d)
navigační databáze obsahuje platné informace o nepřesném přístrojovém přiblížení, které se má provést (aktuální cyklus AIRAC);


(e)
přiblížení, které se má provést, je možné načíst z databáze a přesně stanovuje umístění všech navigačních prostředků a všech traťových bodů nezbytných pro přiblížení;


(f)
informace uložená v databázi je předkládána posádce v pořadí vyznačeném na vydané přibližovací mapě a v postupech pro nepřesné přístrojové přiblížení;


(g)
traťové body navigační databáze vyznačující nepřesné přístrojové přiblížení nemohou být letovou posádkou změněny;


(h)
příslušné palubní vybavení nezbytné pro trať, která se má letět z cílového letiště do jakéhokoliv vyžadovaného náhradního letiště a pro přiblížení na toto letiště, je zastavěno v letadle a je provozuschopné. Také přidružené pozemní navigační prostředky jsou provozuschopné.


(i)
Přiblížení je volitelné z navigační databáze. Je třeba, aby kódování databáze podporovalo oficiálně vydaný postup pro přiblížení.

Varování:
Některé navigační databáze nemusí obsahovat všechny požadované parametry dráhy letu pro zajištění vyhovění vydanému postupu.

6.2.1
„Překrývající se“ (overlay) přiblížení

Překrývající se přiblížení je přiblížení, které dovoluje pilotům použít vybavení GPS k provedení stávajících postupů pro nepřesná přístrojová přiblížení. Pro účely tohoto dokumentu je překrytí omezeno na přiblížení založená na VOR, VOR/DME nebo VORTAC, NDB, NDB/DME a RNAV.

Kromě odstavců 6.2 nahoře bude třeba vyhovění vydanému postupu zkontrolovat oproti prvotním údajům z pozemních navigačních prostředků, jestliže:


(a)
funkce monitorování integrity (RAIM nebo rovnocenná) není dostupná nebo


(b)
pro vybavení třídy A1 schválené dříve než tyto AMC nejsou požadavky odstavce 5.4(a) splněny.

Pozemní navigační prostředky a přidružené palubní vybavení nezbytné pro vydaný postup přiblížení budou muset být provozuschopné.

6.2.2
Přiblížení samostatným GPS

Přiblížením samostatným GPS se míní postup pro nepřesné přístrojové přiblížení založený pouze na GPS bez ohledu na běžné pozemní navigační prostředky.

Kromě odstavců 6.2 nahoře platí dále všechny z následujících podmínek:


(a)
funkce monitorování integrity (RAIM nebo rovnocenná) je dostupná;


(b)
vybavení třídy A1 splňuje požadavky odstavce 5.4(a) tohoto AMC;


(c)
vydaný postup přiblížení je označen jako přiblížení GPS (např. GPS RWY 27);


(d)
během fáze předletového plánování letu IFR:



(i)
je-li požadováno náhradní cílové letiště, je na náhradním letišti možný postup přiblížení, který není založen na GPS; 



(ii)
není-li požadováno náhradní cílové letiště, je na cílovém letišti možný alespoň jeden postup přiblížení, který není založen na GPS;



(iii)
je používán předpovědní RAIM nebo rovnocenný  předpovědní nástroj a na cílovém letišti je v předpokládaném čase příletu dostupná monitorovací schopnost (RAIM nebo rovnocenná).


(e)
je-li požadováno náhradní letiště při vzletu a/nebo na trati, je na náhradním(-ch) letišti(-ích) možný alespoň jeden postup přiblížení, který není založen na GPS.


(f)
je možný postup pro nezdařené přiblížení, založený na tradiční navigaci.

7
KRITÉRIA POUŽITÍ GPS PŘI OCEÁNSKÝCH/DÁLKOVÝCH LETECH

EASA konstatuje, že tento provoz je zvláštní aplikací pro použití GPS.

Oznámení FAA 8110.60 s názvem „GPS as a Primary Means of Navigation for Oceanic/Remote Operations“ navrhuje prozatímní pokyny pro schvalování zástavby vybavení GPS, které má být používáno pro oceánské/dálkové lety. Oznámení obsahuje kritéria pro vybavení GPS vedle těch, která jsou požadována pro schválení podle FAA TSO-C129( ), včetně schopnosti automaticky zjistit a vyloučit poruchu satelitu GPS prostřednictvím algoritmu pro zjišťování a vylučování poruch (FDE). Jsou zahrnuty pokyny pro zjišťování poruchy, která způsobuje krok pseudovzdálenosti, a pro monitorování použití navigačních údajů GPS. Je přesně stanoven předpovědní program pro podporu provozních odletových omezení.

Má-li být GPS používán pro oceánské/dálkové lety jako schválený dálkový navigační systém (LRNS), měl by být zastavěn v souladu s Oznámením FAA 8110.60.

Pro lety ve vzdušném prostoru, kde se požaduje vybavit letadlo dvěma samostatnými dálkovými navigačními systémy (LRNS) (např. zdvojená ovládací a zobrazovací jednotka, zdvojená anténa GPS, zdvojené zdroje napájení, zdvojené snímače GPS, atd.), jako například v severoatlantickém vzdušném prostoru se specifikacemi minimální navigační výkonnosti (MNPS), by měly být obě zástavby GPS schváleny v souladu s oznámením FAA 8110.60.

Vyhovění prozatímním pokynům v tomto oznámení nepředstavuje provozní schválení. Provozovatelé by o toto schválení měli žádat svůj úřad.

ZÁMĚRNĚ NEPOUŽITO

DODATEK A

A.1
Popis GPS

1.1
Globální systém určení polohy (GPS) Navstar Ministerstva obrany (DOD) Spojených států amerických je satelitní radionavigační systém. Dvacet čtyři satelitů se dnes nachází na různých oběžných drahách přibližně 11.000 námořních mílí nad povrchem země. Každý satelit vysílá časový signál a datovou zprávu. Část datové zprávy udává přijímači GPS podrobnosti o oběžné dráze každého satelitu. Přijímač měří dobu, za kterou signál dorazí ze satelitů v dohledu a z této informace vypočítá polohu a rychlost.

1.2
K určení polohy v rovině je třeba tří satelitů a v prostoru čtyř. Elevace a pozice každého satelitu vzhledem k přijímači by měly splňovat určitá kritéria před tím, než je možné dosáhnout navrhované přesnosti systému. Předpokládaná přesnost polohy v rovině by měla být 100 metrů nebo lepší po 95 % času a 300 metrů nebo lepší po 99,99 % času.

1.3
Čísla uváděná pro přesnost jsou založena na předpokladu, že udaná poloha je vztažena k referenci Světového geodetického systému 1984 (WGS 84). Tato reference vztahuje polohu na povrchu Země nebo v prostoru  k matematicky definovanému elipsoidu, který aproximuje složitý tvar Země. Místem reference WGS 84 je těžiště Země. Toto umožňuje, aby informace o poloze byla odvozena pro celý svět z jedné reference. Organizace ICAO přijala WGS 84 jako světový standard, který se má používat od r. 1998.

1.4
V současné době je informace o poloze po celém světě odvozována z místních nebo regionálních referencí; například European Datum 1950 a Nouvelle Triangulation de France (NTF) 1970. Tyto reference používají různé elipsoidy, které aproximují povrch Země nad určitou oblastí, ale v globálním měřítku nejsou použitelné. Převod mezi referencemi je možný, ale vlastní nepřesnosti existující v národních referencích mohou způsobit velké nezjištěné chyby.

1.5
V důsledku toho udaná poloha dnes by mohla být vztažena k jedné z mnoha referencí a tato poloha by mohla být významně posunuta od souřadnic stejné polohy, je-li měřena v systému WGS 84. Rozdíly několik stovek metrů nejsou neobvyklé. S přesností, jakou poskytují současné pozemní navigační prostředky – jiné než prostředky pro přesné přiblížení – se tyto nesrovnalosti v poloze mezi referencemi stávají důležitější při provádění nepřesných přístrojových přiblížení. Zavedení informace o poloze, poskytované satelity pro přesnější navigaci tuto situaci mění, ale pouze budou-li všechny polohy celosvětově založeny na jedné referenci, mohou být možnosti satelitní navigace plně využity. Dokud není dosaženo této fáze, je nezbytné zavést u palubního využití konstelace GPS Navstar určitá omezení.

A.2
Omezení konstelace satelitního systému a vybavení GPS

2.1
V současné době jsou tyto AMC shodné s použitím GPS, jak je schváleno FAA ve většině oblastí, ale určité rozdíly ve vlastnostech různých vzdušných prostorů vedou k odlišnostem v používání.

2.2
Ani při plné provozní způsobilosti FOC nebude pro lety IFR systém poskytovat kontinuitu, dostupnost a integritu potřebnou pro systém letecké navigace s jediným prostředkem. Kontinuita a dostupnost může být předpovězena, ale určování integrity signálů vyžaduje jiné prostředky.

2.3
Většina stávajících pozemních navigačních prostředků je letově ověřena a je schopna signalizovat výstrahu, jestliže jsou vysílány chybné signály. Například vlastnosti signálu VOR jsou monitorovány a nejsou-li splněny stanovené tolerance, VOR přestane automaticky vysílat. Konstelace GPS je monitorována ze země a může trvat poměrně značnou dobu než jsou uživatelé uvědomeni o nesprávné činnosti v systému. Je uvažováno několik možností poskytování integrity signálu rovnocenné té, která se získává pomocí běžných navigačních prostředků, ale před realizací těchto možností uplyne ještě několik let. V současné době existují u palubního vybavení dvě metody poskytování integrity navigace při využívání GPS signálů: autonomní monitorování integrity přijímače (RAIM) a monitorování dané integrovaným navigačním systémem, u kterého jsou kromě GPS použity jiné snímače.

2.4
U palubního vybavení, které je vybaveno jak snímačem GPS tak navigační schopností, vyžaduje určení polohy v prostoru čtyři satelity s dostatečnou elevací a vhodnou pozicí. Další satelit je potřeba k vykonávání funkce RAIM. Šestý satelit je požadován k vyloučení závadného satelitu a k jeho vyjmutí z navigačního řešení (funkce FDE). U přijímačů GPS, které využívají pomocný vstup barometrické výšky nebo času jako rozšíření RAIM, může být počet satelitů potřebných k tomu, aby přijímač vykonával funkci RAIM, snížen o jeden za předpokladu vhodné pozice. Ne všechny přijímače GPS jsou vybaveny RAIM, ale u samostatného vybavení GPS pro palubní využití při letech IFR je tato funkce nezbytná.

2.5
U palubního vybavení, kde snímač GPS poskytuje údaje integrovanému navigačnímu systému, například FMS nebo navigačního systému s vícenásobnými snímači, se požaduje, aby snímač GPS poskytoval RAIM nebo aby navigační systém s vícenásobnými snímači vykazoval úroveň integrity rovnocennou té, kterou poskytuje RAIM. Tato úroveň integrity je pro lety IFR vyžadována.

2.6
Dostupnost šesti satelitů je menší než 100 %. V důsledku toho může být funkce RAIM (včetně FDE) přerušena. Může být nicméně použita funkce předpovědí RAIM k předpovědi takových přerušení a vyššího čísla dostupnosti může být dosaženo systémy s vícenásobnými snímači, využívající určité metody rovnocenné integrity. 

2.7
Bez řádného zavedení palubního monitorování integrity může existovat možnost nesignalizovaných poruch.

2.8
V současné době je jediný dostupný systém GPS NOTAM poskytován vládními službami Spojených států amerických.

A.3
Budoucnost

3.1
V současné době jsou GPS a GLONASS jediné satelitní systémy schopné poskytovat letectví využitelnou službu. Předpokládá se, že GLONASS, ruský globální navigační satelitní systém, bude v budoucnu poskytovat stejnou službu jako GPS. Kombinace GPS a GLONASS a dalších civilních satelitů a pozemních podpůrných zařízení jsou možné součásti civilního globálního navigačního satelitního systému (GNSS).

3.2
 Tyto AMC budou rozšířeny o používání GLONASS jakmile bude použitelný.

3.3
Organizace ICAO ustanovila pracovní skupiny pro vytvoření zásad regulujících provoz GNSS. Mnoho technických a institucionálních problematik vyžaduje řešení, než bude možné GPS používat bez jakýchkoliv omezení. Pokud se GNSS, jak je definován organizací ICAO, stane dostupným (např. GPS rozšířený o další obíhající satelity, geostacionární satelity, pozemní referenční stanice a rozdílové metody, buď jako jednotlivé položky nebo jejich kombinace), budou přesně stanovena další použití.

AMC 20-6

Certifikace a provoz dvoumotorových letounů se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště (ETOPS)

1
ÚČEL

Tyto AMC uvádějí přijatelné způsoby, ale nikoliv jediné možné způsoby, získání povolení provozovat dvoumotorové letouny na trati, která obsahuje bod ve vzdálenosti od přiměřeného letiště větší než jedna hodina letu schválenou cestovní rychlostí s jedním nepracujícím motorem (za standardních podmínek v bezvětří). Tyto AMC připouští spojitou křivku závislosti doby letu na náhradní letiště na spolehlivosti pohonného systému, nicméně časové odstupňování doby letu na náhradní letiště může být nezbytné z praktických důvodů (např. 90 minut, 120 minut, atd.). Provozní požadavky mohou také být vztaženy k době letu na náhradní letiště.

Obsah těchto AMC bude vztažen k době letu na náhradní letiště následovně:

a.
zavedením tří souborů návrhových kritérií pro dobu 75 minut nebo méně, více než 75 minut ale méně než 90 minut nebo nad 90 minut, vyjma případů, kdy může být doba letu na náhradní letiště parametrem hodnocení určitých systémů;

b.
použitím stejného souboru kritérií pro údržbu;

c.
zavedením tří souborů provozních kritérií: více než 60 ale méně než nebo rovno 90 minut; více než 90 minut ale méně než nebo rovno 120 minut; více než 120 minut až do maximálně 180 minut včetně. 

Urychlený ETOPS.

Provozní povolení

Faktory, které by umožňovaly omezení nebo nahrazení zkušeností provozovatele z provozu při žádosti o urychlený ETOPS, jsou obsaženy v dodatku 7 těchto AMC. Každá žádost bude řešena úřadem případ od případu a bude se zakládat na zvláštním schváleném plánu (viz dodatek 7).

Schválení typového návrhu (Type Design Approval (TDA))

i.
Povolení ETOPS 180 minut se považuje za vhodné při zavádění do provozu kombinace drak/motor, pokud je agentura zcela přesvědčena, že všechna hlediska schvalovacího plánu (CRI) byla splněna. Agentura musí být přesvědčena, že schvalovací plán dosahuje úrovně bezpečnosti rovnocenné zamýšlené úrovni v těchto AMC.

ii.
Jakýkoliv nedostatek v plnění schvalovacího plánu může mít za následek vydání schválení více omezujícího, než o které bylo žádáno.

iii.
Bude se požadovat, aby provozovatelé a výrobci reagovali na jakýkoliv incident nebo událost co nejrychleji. Jediný závažný případ nebo série souvisejících případů by mohl mít za následek okamžité zrušení platnosti povolení ETOPS. Každý jednotlivý problém, který neopravňuje k okamžitému odebrání povolení, musí být zahrnut do schvalovacího plánu schváleného úřadem certifikace do 30 dnů.

2
SOUVISEJÍCÍ CERIFIKAČNÍ SPECIFIKACE

CS 25.901, 25.903, 25.1309, 25.1351d, hlava J CS 25, CS-E 510, CS-E 515, CS-E 520, provozní požadavky.

3
VYHRAZENO
4
NÁZVOSLOVÍ

a.
Letiště

(1)
Přiměřené. Pro účely těchto AMC je přiměřené letiště takové letiště, které provozovatel i úřad považují za přiměřené vzhledem k výkonovým požadavkům použitelným pro předpokládanou přistávací hmotnost. Zejména by se pro předpokládaný čas použití mělo očekávat, že:

(i)
letiště bude k dispozici a bude vybaveno nezbytnými pomocnými službami, jako jsou například služba řízení letového provozu (ATC), dostatečné osvětlení, komunikace, meteorologické hlášení, navigační prostředky a záchranné/nouzové služby. Záchranné a požární služby na letištích (Rescue and Fire Fighting Services (RFFS)) rovnocenné kategorii 4 ICAO (pro RFFS, které se nenachází na letišti a které jsou schopné dorazit k letounu do 30 minut po oznámení) nebo příslušné kategorii letounu, je-li nižší, jsou přijatelné pouze pro účely plánování, kdy se letiště považuje za ETOPS náhradní letiště na trati; a 

(ii)
Nejméně jedno zařízení pro přiblížení (takto lze označit pozemní radar) bude k dispozici pro přístrojové přiblížení.

(2)
Vhodné. Pro účely těchto AMC je vhodné letiště přiměřené letiště s meteorologickými hlášeními nebo předpověďmi nebo jejich kombinacemi udávajícími, že meteorologické podmínky jsou na úrovni provozních minim nebo vyšší a hlášení o stavu letiště udávají, že může být provedeno bezpečné přistání v době zamýšleného letu (viz dodatek 3).

b.
Pomocná energetická jednotka (APU)
Motor s plynovou turbínou, zamýšlený pro použití jako zdroj energie pro pohon generátorů, hydraulických čerpadel a jiných agregátů a vybavení letounu a/nebo pro poskytování stlačeného vzduchu do vzduchových systémů letadla.

c.
ETOPS dokument pro konfiguraci, údržbu a postupy (Configuration, Maintenance and Procedures (CMP)) 

Minimální požadavky na konkrétní konfiguraci letounu včetně jakékoliv zvláštní prohlídky, omezené životnosti technického vybavení, omezení daných základním seznamem minimálního vybavení (MMEL) a postupů údržby, které úřad shledal nezbytnými k stanovení vhodnosti kombinace drak–motor pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště.

d. 
Motor

Základní motorová sestava, jak je dodána výrobcem motoru.

e.
Provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště

Pro účely těchto AMC představuje provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště lety na trati, která obsahuje bod vzdálený od přiměřeného letiště více než jednu hodinu letu schválenou cestovní rychlostí s jedním nepracujícím motorem (za standardních podmínek v bezvětří).

f.
Vstupní traťový bod pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště  

Vstupní traťový bod pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště je bod na odletové trati letounu, který se nachází jednu hodinu letu schválenou cestovní rychlostí s jedním nepracujícím motorem od přiměřeného letiště (za standardních podmínek v bezvětří).

g.
Personál údržby

Mechanici, schválení technici pozemní údržby, pomocný personál údržby.

h.
Vypnutí motoru za letu (In-flight Shutdown (IFSD))

Přestane-li motor za letu pracovat bez ohledu na to, zda se vypnul sám, byl vypnut posádkou nebo z důvodu nějakých jiných vnějších vlivů (tj. vypnutí motoru za letu (IFSD) ze všech příčin; například: v důsledku vysazení, vnitřní poruchy, vypnutí iniciovaného posádkou, nasátí cizího předmětu, námrazy, neschopnosti dosáhnout  a/nebo řídit požadovaný tah).

i.
Významný systém pro ETOPS

(1)
Systém, jehož bezpečnost po poruše a záložní vlastnosti jsou přímo spojeny s počtem motorů, např. hydraulický systém, vzduchový systém, elektrický systém.

(2)
Systém, který může ovlivnit správnou funkci motorů v rozsahu, který by mohl mít za následek vypnutí motoru za letu nebo neřízený pokles tahu, např. palivový systém, obraceč tahu nebo systém řízení nebo monitorování motoru, systém detekce požáru motoru.

(3)
Systém, který významně přispívá k bezpečnosti normálního letu i letu na náhradní letiště s jedním nepracujícím motorem, jako například záložní systémy používané v případě další poruchy v průběhu letu na náhradní letiště. Tyto systémy zahrnují záložní nebo nouzový generátor, APU nebo systémy nezbytné pro udržení schopnosti vypořádat se s prodlouženým provozem ve výškách letu s jedním motorem, jako například systémy ochrany proti námraze.

(4)
Systém, jehož určité poruchové stavy mohou snížit bezpečnost letu na náhradní letiště, např.  navigační systém, komunikační systém, systém chlazení vybavení, časově omezený systém hašení požáru nákladového prostoru, kyslíkový systém.

Systém zahrnuje všechny prvky vybavení nezbytné pro řízení a provedení konkrétní hlavní funkce. Zahrnuje jak vybavení zajištěné konkrétně pro předmětnou funkci, tak ostatní základní vybavení jako například vybavení nezbytné pro dodávku energie na provoz vybavení.

(i)
Drakový systém.
Jakýkoliv systém letounu, který není součástí pohonného systému.

(ii)
Pohonný systém.
Pohonný systém letounu zahrnuje: všechny součásti nezbytné pro pohon; součásti, které mají vliv na řízení hlavních pohonných jednotek; součásti, které mají vliv na bezpečný provoz hlavních pohonných jednotek.

j.
Schválená cestovní rychlost s jedním nepracujícím motorem

(1)
Schválená cestovní rychlost s jedním nepracujícím motorem pro zamýšlenou oblast provozu musí být rychlost, v rámci certifikovaných omezení letounu, zvolená provozovatelem a schválená úřadem.

(2)
Provozovatel je povinen použít tuto rychlost při:

(i)
stanovování krajní hranice oblasti provozu a jakéhokoliv omezení pro odbavení;

(ii)
výpočtu požadavků na palivo pro let s jedním motorem uvedených v těchto AMC v odstavci 10.d.(4) Zásoba paliva a oleje; a

(iii)
stanovování výšky přechodu do vodorovného letu (čistá výkonnost). Tato výška přechodu do vodorovného letu (čistá výkonnost) musí převyšovat všechny překážky na trati o rezervy stanovené v požadavcích pro provoz.

(3)
V odstavci 10.f.(3) těchto AMC se připouští, že velící pilot, na základě vyhodnocení aktuální situace, má pravomoc odchýlit se od plánované cestovní rychlosti s jedním nepracujícím motorem.

5
ROZBOR

Aby byla uvedená kombinace drak-motor způsobilá pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště, měla by být certifikována podle standardů letové způsobilosti pro velké letouny a měla by být vyhodnocena s uvážením konceptů v odstavci 7, s ohledem na úvahy k typovému návrhu v odstavci 8 a dodatku 2, s uvážením zkušeností z provozu pro účely typového návrhu pro ETOPS rozebíraných v odstavci 9 nebo schvalovacím plánu (CRI) pro schválení typového návrhu pro urychlený ETOPS a s uvážením konceptů pro zachování letové způsobilosti a provozních konceptů popisovaných v odstavci 10.

6
PLATNOST A VÝJIMKY

Platnost a výjimky je možné v případě potřeby nalézt v provozních požadavcích. 

7
KONCEPTY

Přestože je zjevné, že celková bezpečnost provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště nemůže být vyšší než jaká je dána spolehlivostí pohonných systémů, některé z činitelů spojených s provozem se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště nejsou nutně zřejmé.

Například schopnost hašení/izolování požáru v nákladovém prostoru by mohla být významným činitelem; provozní postupy / postupy údržby mohou zrušit platnost určitých rozhodnutí učiněných během schvalování typového návrhu letounu; pravděpodobnost systémových poruch by mohla představovat závažnější problém než pravděpodobnost poruch pohonného systému. Přestože je spolehlivost pohonného systému kritickým činitelem, není jediným činitelem, který by měl být významně uvážen při vyhodnocování provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště. Jakékoliv rozhodnutí ve vztahu k provozu dvoumotorových letounů se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště by také mělo uvažovat pravděpodobnost výskytu všech podmínek, které by mohly snížit schopnosti letounu nebo schopnosti posádky vypořádat se s nepříznivými provozními podmínkami.

Následující materiál je poskytnut k přesnému stanovení konceptů pro vyhodnocování provozu dvoumotorových letounů se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště. Tento přístup zajišťuje, že dvoumotorové letouny jsou ve shodě s úrovní bezpečnosti požadovanou v současné době pro provoz třímotorových a čtyřmotorových letounů se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště bez zbytečného omezování jejich provozu.

a.
Drakové systémy

Počet drakových systémů má vliv na bezpečnost provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště. Proto by mělo být schválení typového návrhu letounu posouzeno za účelem zajistit, že návrhy těchto systémů jsou přijatelné pro bezpečné provádění zamýšleného provozu.

b.
Pohonné systémy

Za účelem udržet úroveň bezpečnosti ve shodě s celkovou úrovní bezpečnosti dosažené moderními letouny je nezbytné, aby nebezpečí výrazného poklesu výkonu/tahu u dvoumotorových letounů používaných k provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště bylo přijatelně nízké pro všechny příčiny vztahující se ke konstrukci a provozu (viz dodatek 1). 

c.
Stanovení programu údržby a spolehlivosti

Jelikož kvalita programů údržby a spolehlivosti může mít podstatný účinek na spolehlivost pohonných systémů a drakových systémů vyžadovanou pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště, mělo by být provedeno zhodnocení schopnosti navrhovaného programu údržby a spolehlivosti udržet přijatelnou úroveň spolehlivosti pohonného a drakového systému pro konkrétní kombinaci drak-motor.

d.
Zavádění programu údržby a spolehlivosti

Následně po stanovení, že konstrukce drakových systémů a pohonných systémů je vhodná pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště, by mělo být provedeno podrobné posouzení programů provozu, údržby a spolehlivosti a výcvikových programů žadatele k prokázání schopnosti dosáhnout a udržet přijatelnou úroveň spolehlivosti systémů pro bezpečné provádění tohoto provozu. 

e.
Lidské činitele

Systémové poruchy nebo nesprávné činnosti, které se vyskytnou při provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště, by mohly mít vliv na pracovní zatížení a postupy letové posádky. Jelikož se nároky na letovou posádku mohou zvýšit, mělo by být provedeno zhodnocení k zajištěním, že nebude vyžadována nadprůměrná zručnost pilotáže nebo koordinace posádky.

f.
Základna pro schválení

Každý žadatel (výrobce nebo provozovatel, podle použitelnosti) o povolení provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště by měl prokázat, že konkrétní kombinace drak-motor je dostatečně spolehlivá. Výrobce by měl prokázat, že konstrukce systémů požadované pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště jsou navrženy podle kritérií bezpečnosti po poruše a provozovatel by měl prokázat, že jsou nepřetržitě udržovány a provozovány na příslušných úrovních spolehlivosti pro zamýšlený provoz.

(1)
Schválení typového návrhu pro ETOPS

(i)
Postup, který standardně vede na schválení typového návrhu pro ETOPS může být rozdělen do dvou kroků:

(A)
Použitelnost pro ETOPS: Žadatel by měl prokázat, že konstrukční rysy konkrétní kombinace drak-motor jsou vhodné pro zamýšlené lety (viz odstavec 8).

(B)
Vlastnosti pro ETOPS: Žadatel by měl prokázat, že konkrétní kombinace drak-motor, která byla uznána způsobilou pro ETOPS, může dosáhnout dostatečně vysoké úrovně spolehlivosti v provozu pro bezpečné provádění letů se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště. Dosažení požadované úrovně spolehlivosti pohonného systému se určuje v souladu s dodatkem 1 (viz odstavec 9). Spolehlivost drakových systémů se určuje v souladu s dodatkem 2 (viz odstavec 8).

(ii)
Doklad, že typový návrh letounu je schválen pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště je standardně vyjádřen prohlášením v úřadem schválené letové příručce (AFM) a příloze k typovému osvědčení, které se odkazuje na požadavky dokumentu CMP pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště.

(2)
Zkušenosti z provozu

Je také nezbytné, aby každý provozovatel který požaduje povolení provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště prokázal, že získal dostatečnou zkušenost s údržbou a provozem konkrétní kombinace drak-motor pro bezpečné provádění tohoto provozu (viz odstavec 10.a).

(3)
Povolení provozu

Schválení typového návrhu nezohledňuje zachování letové způsobilosti ani povolení provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště. Proto by měl před schválením každý provozovatel prokázat schopnost udržovat a provozovat letoun tak, aby dosáhl nezbytné spolehlivosti a vycvičit svůj personál tak, aby dosáhl kvalifikace pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště. Povolení provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště se provádí změnou osvědčení provozovatele vydanou příslušným úřadem (viz odstavec 10), která obsahuje nutné položky stanovené v letové příručce.

(4)
Zachování letové způsobilosti

Držitel schválení typového návrhu pro ETOPS a agentura by měli periodicky posuzovat provozní spolehlivost kombinace drak-motor. Vedle těchto posouzení a kdykoliv je to nezbytné z důvodu naléhavého problému může agentura vyžadovat revizi dokumentu CMP typového návrhu pro dosažení a udržení požadované úrovně spolehlivosti a tím bezpečnosti provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště. Dokument CMP, který byl účinný před revizí, nebude nadále považován za vhodný pro další provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště. Dokument CMP a jeho revize mohou vyžadovat provedení přednostních činností před dalším letem ETOPS a provedení jiných činností podle časového harmonogramu přijatého agenturou.

Poznámka:
Viz též dodatek 1 odstavec e, Zachování letové způsobilosti letadlových systémů. Periodicky znamená v této souvislosti typicky dva roky. To znamená, že posouzení se provádí každých 24 měsíců.

8
ZVÁŽENÍ POUŽITELNOSTI NA ZÁKLADĚ SCHVÁLENÍ TYPOVÉHO NÁVRHU

Má-li být typový návrh dvoumotorového letounu použit pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště, mělo by být stanoveno, že konstrukční rysy jsou vhodné pro zamýšlený provoz. V některých případech mohou být pro dosažení požadované spolehlivosti nezbytné modifikace systémů. U hlavních drakových systémů a pohonného systému konkrétní kombinace drak-motor by mělo být prokázáno, že jsou konstruovány podle kritérií bezpečnosti po poruše a s využitím zkušeností z provozu musí být stanoveno, že kombinace může dosáhnout úrovně spolehlivosti vhodné pro zamýšlený provoz.

a.
Žádost o schválení 

Výrobce letounu nebo jiné civilní úřady pro letovou způsobilost, požadující stanovení, že typový návrh konkrétní kombinace drak-motor je vhodný pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště, by měly podat žádost na úřad certifikace. Úřad certifikace poté zahájí hodnocení kombinace drak-motor v souladu s odstavci 8, 9 a dodatkem 1 & 2 těchto AMC.

b.
Kritéria

Žadatel by měl provést vyhodnocení poruch a kombinací poruch na základě technických a provozních úvah i přijatelné metodiky bezpečnosti po poruše. Rozbor by měl uvažovat vlivy provozu s jedním motorem včetně přípustnosti dalšího namáhání, které by mohlo být následkem poruchy pohonného systému. Pokud nemůže být prokázáno, že jsou zajištěny rovnocenné úrovně bezpečnosti nebo že vlivy poruch jsou nevýznamné, měl by být jako návod pro ověření, že byla zajištěna správná úroveň bezpečnosti konstrukce po poruše, použit rozbor poruch a spolehlivosti. Následující kritéria jsou použitelná pro provoz dvoumotorových letounů se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště:

(1)
Mělo by být prokázáno, že drakové systémy splňují CS 25.1309.

(2)
Mělo by být prokázáno, že pohonné systémy splňují CS 25.901.

(i)
Technické a provozní posouzení aplikované v souladu s pokyny uvedenými v odstavci 9 a dodatku 1 by mělo být použito k prokázání, že pohonný systém může dosáhnout požadované úrovně spolehlivosti.

(ii)
Porucha motoru, při níž nedojde k protržení jeho krytu, postupné poruchy, následné poškození nebo porucha zbývajících systémů nebo vybavení by měly být posouzeny v souladu s CS 25.901.

(iii) 
V průběhu hodnocení typového návrhu by mělo být prokázáno, že existují přiměřené rezervy motorových omezení (tj. otáčky rotoru, teploty výstupních plynů) pro provedení prodlouženého letu s jedním motorem při letu na náhradní letiště pro všechny schválené úrovně výkonu a všechny předpokládané okolní podmínky. Hodnocení by mělo brát v úvahu vlivy nároků na dodatečné zatížení motoru (např. ochrana proti námraze, elektrická energie), které mohou být nezbytné v průběhu fáze letu s jedním motorem spojené s letem na náhradní letiště (viz dodatek 4).

Poznámka:
Přiměřené, jak je uvedeno v prvním řádku 8.b.(2)(iii), znamená, že rezervy motorových omezení po zahrnutí vlivů nároků na dodatečné zatížení spojených s letem na jeden motor nepřekročí schválená motorová omezení pro konkrétní nastavení výkonu.

(3)
Dopad poruchy motoru, při níž dojde k protržení jeho krytu, na bezpečnost, by měl být posouzen v souladu s CS 25.903, CS-E 510 a CS-E 520.

(4)
Zástavba APU, je-li požadována pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště, by měla splňovat použitelná ustanovení  CS 25 (hlava J, APU) a jakékoliv další nezbytné požadavky pro prokázání její schopnosti vykonávat zamýšlenou funkci, jak byla vymezena Úřadem následně po posouzení údajů žadatele. Pokud by pro určitý provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště bylo spuštění APU za letu a jeho chod nezbytné, musí být doloženo, že APU má dostatečnou schopnost a spolehlivost pro daný provoz.

(5)
Prodloužené lety s jedním motorem by neměly vyžadovat mimořádnou zručnost pilotáže a/nebo koordinace posádky. Při uvážení snížení výkonu typu letounu s nepracujícím motorem, zvýšení zatížení letové posádky a nesprávné činnosti zbývajících systémů a vybavení, by měl být dopad na postupy letové posádky minimalizován.

Pozornost by měla být věnována také vlivům prodlouženého letu s nepracujícím motorem a/nebo drakovým systémem na fyziologické potřeby letové posádky a cestujících (např. regulace teploty v kabině).

(6)
Pro prodloužený let s jedním motorem by mělo být prokázáno, že zbývající energie (elektrická, hydraulická, pneumatická) bude i nadále k dispozici na úrovních nezbytných pro umožnění pokračovat v bezpečném letu a přistání a pro poskytnutí služeb nezbytných pro celkovou bezpečnost cestujících a posádky.

Pokud nemůže být prokázáno, že tlak v kabině je možné udržet při letu s jedním motorem v nadmořské výšce nezbytné pro pokračování v letu na vhodné letiště, měl by být k dispozici kyslík na maximální dobu letu na náhradní letiště pro cestující a posádku.

(7)
V případě jakékoliv jednotlivé poruchy nebo kombinace poruch, které nebyly prokázány jako poruchy krajně nepravděpodobné, by mělo být prokázáno, že elektrická energie je zajištěna pro základní letové přístroje, výstražné systémy, avioniku, komunikační vybavení, navigační vybavení, vybavení pro vedení po požadované trati nebo do požadovaného cíle, pomocné systémy a/nebo technické vybavení a jakékoliv další vybavení považované za nezbytné pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště k pokračování v bezpečném letu a přistání na vhodném letišti. Informace poskytované letové posádce by měly být dostatečně přesné pro zamýšlený provoz. 

Funkce, které mají být zajištěny, se mohou u jednotlivých letounů lišit a měly by být dohodnuty s úřadem/agenturou. Tyto funkce by měly standardně zahrnovat:

(i)
informaci o nadmořské výšce;

(ii)
přiměřenou schopnost rádiového spojení a spojení mezi členy posádky letadla;

(iii)
přiměřenou navigační schopnost (včetně meteorologického radaru);

(iv)
přiměřené osvětlení pilotní kabiny a přístrojů, nouzové osvětlení a přistávací světla;

(v)
dostačující přístroje kapitána a druhého pilota za předpokladu, že bylo vyhodnoceno křížové čtení údajů;

(vi)
kurz, vzdušnou rychlost a nadmořskou výšku včetně odpovídajícího vyhřívání pitot-statického systému;

(vii)
přiměřené ovládací prvky řízení včetně autopilota;

(viii)
přiměřené prvky ovládání motorů a schopnost opětovného spuštění motoru při používání kritického typu paliva (z hlediska vysazení a opětovného spuštění), když se letoun zpočátku nachází v maximální výšce pro opětovné zažehnutí motoru;

(ix)
přiměřené schopnosti systému pro dodávku paliva včetně funkcí tlakování paliva a přečerpávání paliva, které mohou být nezbytné;

(x)
přiměřené motorové přístroje;

(xi)
takové výstrahy, varování a indikace, které jsou požadovány pro pokračování v bezpečném letu a přistání;

(xii)
ochranu proti ohni (nákladový prostor, APU a motory);

(xiii)
přiměřenou ochranu proti námraze včetně odmrazování čelního skla;

(xiv)
přiměřené ovládání prostředí pilotní kabiny a kabiny, včetně topení a přetlakování; a

(xv)
odpovídač ATC.

Poznámka:
Pro 90 minutové lety ETOPS nebo kratší musí funkce, které mají být zajištěny, splňovat požadavky CS 25.1351(d)(2) dle výkladu AMC 25.1351(d)(4) a (5).

(8)
Měly by být k dispozici tři nebo více spolehlivých a nezávislých zdrojů elektrické energie. Následně po poruše kterýchkoliv dvou zdrojů by zbývající zdroj měl být schopen napájet minimálně položky uvedené v odstavci 8.b.(7). Jestliže jeden nebo více požadovaných zdrojů elektrické energie jsou zajišťovány APU, hydraulickým systémem nebo náporovou turbínou, platí podle použitelnosti následující:

(i)
APU, je-li zastavěno, by mělo splňovat kritéria v odstavci 8.b.(4).

(ii)
Hydraulický zdroj energie by měl být spolehlivý. Pro dosažení této spolehlivosti může být nezbytné zajistit dva nebo více nezávislých zdrojů energie (např. odběr vzduchu z dvou nebo více pneumatických zdrojů).

(iii)
Mělo by být prokázáno, že náporová turbína (Ram Air Turbine (RAT)) je dostatečně spolehlivá při vysouvání a používání. Vysunutí RAT by nemělo vyžadovat energii závislou na motorech. 

Poznámka:
Pro 75 minutové lety ETOPS nebo kratší, pokud jeden z požadovaných zdrojů elektrické energie je zajištěn bateriemi, platí následující kritéria:

Elektrický napájecí a rozvodný systém, včetně nouzového nebo záložního napájecího systému, by měl splňovat požadavky CS 25.1351 a přidružené AMC. Je-li záložní napájecí systém, zajištěný pro účely splnění CS 25.1351(d), časově omezený (např. baterie), měl by tento zdroj napájení mít schopnost umožnit napájení položek požadovaných ověřujícím úřadem v odstavci 8.b.(7) po nejdelší certifikovanou dobu letu na náhradní letiště v podmínkách bezvětří, s rezervou pro vyčkávání, přiblížení a přistání a pravděpodobné převládající meteorologické podmínky pro plánované tratě (např. uvažování protivětru).

(9)
Mělo by být prokázáno, že letová posádka má k dispozici dostatečné informace o monitorování stavu a postupy monitorování stavu všech kritických systémů, aby byla schopna učinit předletové rozhodnutí, rozhodnutí pokračovat/nepokračovat v letu a rozhodnutí letět na náhradní letiště.

(10)
Provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště není dovolen pro časová požární omezení nákladového prostoru kratší než je schválená maximální doba letu na náhradní letiště v podmínkách bezvětří (s rezervou 15 minut pro vyčkávání, přiblížení a přistání a pravděpodobné převládající meteorologické podmínky pro plánovanou trať, např. uvažování protivětru), určená při uvažování ostatních významných poruch, jako například nepracující motor, a kombinací poruch, které nebyly prokázány jako poruchy krajně nepravděpodobné.

(11)
Mělo by být prokázáno, že ochrana draku a pohonu proti námraze zajišťuje přiměřené vlastnosti (řiditelnost letounu, atd.) pro zamýšlený provoz. Mělo by se brát v úvahu prodloužené vystavení malým nadmořským výškám, spojené s letem na náhradní letiště, cestovním letem, vyčkáváním, přiblížením a přistáním s jedním motorem.

(12)
Řešení pro dosažení požadované spolehlivosti

Trvalé řešení problému by mělo být, pokud možno, řešení technické/konstrukční. Nicméně jestliže plánovaná údržba, výměna a/nebo prohlídka jsou využity k získání schválení typového návrhu pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště a jsou proto požadovány v dokumentu CMP, měl by tento druh rozhodnutí standardně být rozhodnutím dočasným a konkrétní informace údržby by měly být snadno dostupné a jasně odkazované a označené v příslušném dokladu o údržbě.

c.
Analýza vlivů poruch a spolehlivosti

(1)
Všeobecně

Analýza a prokázání vlivů poruch a spolehlivosti drakových a pohonných systémů zajištěné žadatelem dle požadavků odstavce 8.b. by měly být založeny na zkušenostech z provozu dle požadavků odstavce 9 a předpokládané nejdelší době letu na náhradní letiště pro tratě se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště, na kterých bude letoun pravděpodobně provozován. Je-li u určitých scénářů poruch nezbytné uvažovat kvůli časově omezeným systémům dobu kratší, bude tato doba stanovena jako maximální doba letu na náhradní letiště.

(2)
Pohonné systémy
(i)
Vyhodnocení spolehlivosti pohonného systému pro určité kombinace drak-motor by mělo být provedeno v souladu s odstavcem 9 a dodatkem 1.

(ii)
Analýza by měla uvažovat: 

(A)
Vlivy provozu pouze s jedním pohonným systémem (tj. nároky na vysoký výkon včetně prodlouženého použití maximálního trvalého tahu MCT a požadavků na odběr vzduchu, atd.) a měla by zahrnovat možné poškození, které by mohlo být způsobeno poruchou prvního pohonného systému. 

(B)
Vlivy dostupnosti paliva a řízení přečerpávání a dodávky paliva pro provoz pohonného systému (tj. poruchy 
přepouštěcích ventilů, porucha řízení přečerpávání a dodávky paliva, schopnost zjišťovat a izolovat úniky, atd.).

(C)
Měly by být prozkoumány vlivy jiných poruch, vnějších podmínek, chyb v údržbě a chyb posádky, které by mohly ohrozit provoz zbývajícího pohonného systému.

(D)
Vliv nežádoucího zapnutí obraceče tahu, jestliže není prokázáno jako krajně nepravděpodobné (zahrnuje konstrukční řešení a údržbu).

(3)
Hydraulika a řízení

Měla by být provedena analýza beroucí v úvahu kritéria, podrobně uvedená v odstavci 8.b.(6).  

Tyto systémy lze uvažovat propojeně, neboť mnoho obchodních letounů má plně hydraulicky ovládané řízení. U letounů s hydraulickým ovládáním všech ovládacích prvků řízení by vyhodnocení zálohování hydraulického systému mělo prokázat, že jednotlivé poruchy nebo jejich kombinace, které nebyly prokázány jako krajně nepravděpodobné, nebrání pokračování v bezpečném letu a přistání na vhodném letišti. Jako součást tohoto vyhodnocení by měl být uvažován výskyt ztráty jakýchkoliv dvou hydraulických systémů a kteréhokoliv motoru, pokud není během vyhodnocování poruchy stanoveno, že zdroje poškození neexistují nebo oblasti zdrojů poškození jsou takové, že tento poruchový stav nenastane.

Poznámka:
V případě povolení ETOPS 75 minut nebo méně nebude požadována dodatečná analýza k průkazu vyhovění odstavci 8.b pro drakové systémy, u kterých již bylo prokázáno vyhovění CS 25.1309, nebo rovnocenného požadavku, pro základní (ne ETOPS) schválení typového návrhu (TDA).

(4)
Služby poskytované s využitím elektrické energie

Analýza by měla prokázat splnění kritérií podrobně uvedených v odstavcích 8.b.(6), (7) a (8) a brát přitom v úvahu doby vystavení stanovené v odstavci 8.c.(1).

Poznámka:
V případě povolení ETOPS 75 minut nebo méně nebude požadována dodatečná analýza k průkazu vyhovění odstavci 8.b pro drakové systémy, u kterých již bylo prokázáno vyhovění CS 25.1309, nebo rovnocenného požadavku, pro základní (ne ETOPS) schválení typového návrhu (TDA).

(5)
Chlazení vybavení

Analýza by měla stanovit, že vybavení (včetně avioniky) nezbytné pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště je schopné přijatelně fungovat po poruchách v chladicím systému těch druhů, které nebyly prokázány jako krajně nepravděpodobné. Měla by být prokázána přiměřená indikace správné funkce chladicího systému pro zajištění provozu systému před vypravením a v průběhu letu.

Poznámka:
V případě povolení ETOPS 75 minut nebo méně nebude požadována dodatečná analýza k průkazu vyhovění odstavci 8.b pro drakové systémy, u kterých již bylo prokázáno vyhovění CS 25.1309, nebo rovnocenného požadavku, pro základní (ne ETOPS) schválení typového návrhu (TDA).

(6)
Nákladový prostor

Mělo by být prokázáno, že konstrukční řešení a vlastnosti protipožárního systému (tam, kde je to použitelné) jsou ve shodě s následujícím:

(i)
Konstrukční řešení


Integrita a spolehlivost protipožárního systému nákladového prostoru by měly být vhodné pro zamýšlený provoz s ohledem na detektory požáru, materiály obložení, atd.

(ii)
Ochrana proti ohni

Měla by být provedena analýza nebo testy k prokázání, s ohledem na schválenou maximální dobu letu na náhradní letiště v podmínkách bezvětří (včetně rezervy 15 minut pro vyčkávání a/nebo přiblížení a přistání), že schopnost systému hasit požáry je dostatečná pro zajištění bezpečného letu a přistání na vhodném letišti.

(7)
Vyhrazeno

(8)
Přetlakování kabiny
Posouzení bezpečnosti po poruše a zálohování by mělo prokázat, že ztráta tlaku v kabině je nepravděpodobná za provozních podmínek s jedním motorem. Pro ověření schopnosti pokračovat v bezpečném letu a přistání po ztrátě tlaku a následném letu v nižší nadmořské výšce by měly být k dispozici údaje o výkonnosti letounu schválené úřadem/agenturou (viz. též odstavec 8.b.(6)). 

(9)
Prostředí pilotní kabiny a kabiny

Analýza by měla prokázat, že v pilotní kabině a kabině je po všech kombinacích poruch pohonného a elektrického systému, které nejsou prokázány jako krajně nepravděpodobné, zachováno odpovídající prostředí. 

Poznámka:
V případě povolení ETOPS 75 minut nebo méně nebude požadována dodatečná analýza k průkazu vyhovění odstavci 8.b pro drakové systémy, u kterých již bylo prokázáno vyhovění CS 25.1309, nebo rovnocenného požadavku, pro základní (ne ETOPS) schválení typového návrhu (TDA).

d.
Hodnocení poruchových stavů
Při posuzování bezpečnosti po poruše a vlivů poruchových stavů by mělo být bráno v úvahu:

(1)
Změny ve výkonnosti systému, pravděpodobnost poruch(y), složitost zásahu posádky.

(2)
Faktory zmenšující nebo zhoršující přímé vlivy počátečního poruchového stavu, včetně následných nebo souvisejících stavů, které se u letounu vyskytují a mohou ovlivnit schopnost posádky řešit přímé vlivy protiopatřeními, jako například přítomnost kouře, zrychlení letounu, přerušení spojení vzduch-země, problémy s přetlakováním kabiny, atd.

(3)
K potvrzení platnosti předpokládaných letových vlastností a výkonnosti letounu při uvažování poruchy pohonného systému, ztrát elektrické energie, atd. by měla být provedena letová zkouška. Přijatelnost ostatních systémů letounu, výkonnost a schopnost letové posádky řešit stav nouze protiopatřeními s uvažováním zbývajících informací v pilotní kabině, bude posuzována ve všech fázích letu a za všech předpokládaných provozních podmínek. V závislosti na rozsahu a obsahu databáze výrobce a jejím posouzení agenturou, by tato letová zkouška mohla být využita jako prostředek pro schválení základních aerodynamických údajů a údajů o výkonnosti motoru, použitých ke stanovení výkonnosti letounu, jak je uvedeno v odstavci 10.d.(6).

e.
Hodnotící zpráva úřadu pro letoun

Vyhodnocení spolehlivosti pohonných a drakových systémů pro konkrétní kombinaci drak-motor bude obsaženo v hodnotící zprávě pro letoun, schvalované úřadem. Tato zpráva bude schvalována úřadem certifikace po přezkoumání a odsouhlasení úřadem, odpovědným za provoz. V případě dalšího úřadu certifikace může jeho zpráva částečně nebo úplně začlenit zprávu vyhotovenou původním úřadem.

Po schválení zprávy budou do dokumentu schváleného úřadem, který zavádí požadavky dokumentu CMP pro předmětný letoun, začleněna doporučení pro pohonné a drakové systémy. Tento dokument bude poté zahrnut odkazem do provozní specifikace a do letové příručky.

f.
Schválení typového návrhu pro ETOPS

Po vyhovujícím dokončení hodnocení letounu prostřednictvím programu technických kontrol a zkoušek ve shodě s postupy agentury a dostatečného množství údajů ze zkušeností z provozu. (Viz dodatek 1 a 2).

(1)
Schválení typového návrhu bude vyjádřeno ve schválené letové příručce nebo jejím dodatku a v příloze k typovému osvědčení nebo doplňkovém typovém osvědčení, které obsahují přímo nebo odkazem následující příslušné informace, jsou-li použitelné:

(i)
zvláštní omezení (pokud jsou nutná), včetně jakýchkoliv omezení souvisejících s maximální dobou letu na náhradní letiště, stanovenou v souladu s odstavcem 8.c.(1); 

(ii)
další označení nebo štítky (jsou-li požadovány);

(iii)
změnu části o výkonnosti v souladu s odstavcem 10.d.(6);

(iv)
palubní vybavení, zástavba a postupy letové posádky, nezbytné pro lety se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště;

(v)
popis nebo odkaz na dokument CMP schválené konfigurace letounu;

(vi)
prohlášení o tom, že:

„Spolehlivost a výkonnost této kombinace drak-motor byla hodnocena v souladu s AMC 20-6 a shledána vhodnou pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště v rozsahu (uveďte maximální dobu letu na náhradní letiště) ve spojení s dokumentem CMP schválené konfigurace letounu. Tento závěr nepředstavuje povolení k provádění letů se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště“.

g.
Postup provádění změn typového návrhu
(1)
Agentura zahrne uvážení provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště do svých normálních funkcí sledování a schvalování změn v typovém návrhu.

(2)
Výbor pro posuzování spolehlivosti pohonných systémů (PSRAB) bude periodicky kontrolovat, že požadavky na spolehlivost pohonného systému pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště (viz dodatek 1) jsou dosaženy nebo dodržovány.

Poznámka: 
Periodicky znamená v této souvislosti dva roky. 

(3)
Jakékoliv závažné problémy, které nepříznivě ovlivňují provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště budou odstraněny. Modifikace nebo činnosti údržby pro dosažení nebo udržení požadované spolehlivosti provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště pro danou kombinaci drak-motor, budou zapracovány do dokumentu CMP typového návrhu. Agentura/úřad bude tuto činnost koordinovat s dotčeným výrobcem i provozovatelem.

(4)
K zavedení změny dokumentu CMP může být dle potřeby využit postup příkazu k zachování letové způsobilosti.

h.
Zachování letové způsobilosti

Dokument CPM typového návrhu, který určuje vhodnost letounu pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště, přesně stanovuje minimální požadavky pro provoz. 

Další modifikace nebo činnosti údržby, vytvořené provozovatelem nebo výrobcem ke zvýšení nebo udržení letové způsobilosti letounu, musí být provedeny obvyklým schvalovacím postupem.

Provozovatel nebo výrobce (podle použitelnosti) by měl takové změny důkladně zhodnotit k zajištění, že neovlivní nepříznivě spolehlivost a nejsou v rozporu s požadavky pro povolení provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště.
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ZKUŠENOSTI Z PROVOZU PRO SCHVÁLENÍ TYPOVÉHO NÁVRHU PRO ETOPS

Při určování vhodnosti typového návrhu v souladu s odstavcem 8 těchto AMC a jako nezbytný předpoklad pro získání jakéhokoliv provozního povolení v souladu s kritérii odstavce 10 těchto AMC by mělo být prokázáno, že pro konkrétní kombinaci drak-motor může být nebo bylo celosvětovým letadlovým parkem dosaženo v provozu přijatelné úrovně spolehlivosti pohonného systému i drakových systémů.

Pro tento účel by před schválením typového návrhu, odstavec 8, mělo být prokázáno, že celosvětový letadlový park konkrétní kombinace drak-motor, o jejíž schválení se žádá, může dosáhnout nebo dosáhl, dle stanoviska agentury (viz dodatek 1), přijatelné nebo dostatečně stabilní úrovně četnosti vypnutí motoru za letu (IFSD) jednoho pohonného systému a spolehlivosti drakových systémů. Následně bude pro určení, že může být nebo bylo dosaženo pro všechny nezávislé příčiny požadované četnosti vypnutí motoru za letu (IFSD), použito technické a provozní posouzení aplikované v souladu s pokyny popsanými v dodatku 1. Toto hodnocení je nedílnou součástí určení v odstavci 8.b.(2) pro schválení typového návrhu. Toto určení spolehlivosti pohonného systému je odvozeno z databáze celosvětového letadlového parku, obsahující v souladu s požadavky dodatku 1 všechny případy vypnutí motoru za letu, všechny závažné problémy se spolehlivostí motoru, konstrukční a zkušební údaje a dostupné údaje v případech výrazného poklesu tahu, včetně případů selhání pohonného systému nebo snížení výkonu motoru nebo jeho vypnutí pilotem. Toto určení přihlédne patřičně k maximální schválené době letu na náhradní letiště, navržené nápravě všech určených problémů s pohonným systémem a se systémy významnými pro ETOPS, stejně jako k případům, kdy schopnost spouštění motoru za letu může být snížena.
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ÚVAHY K PROVOZNÍMU POVOLENÍ

Mají být použity následující tři soubory kritérií:

· Kritéria provozního povolení pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště s maximální dobou letu na náhradní letiště na trati 90 minut nebo méně (schválenou cestovní rychlostí s jedním nepracujícím motorem za standardních podmínek v bezvětří). Platí odstavce 10.a. až 10.i. a dodatek 5.

· Kritéria provozního povolení pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště s maximální dobou letu na náhradní letiště na trati od 90 minut do 120 minut maximálně (schválenou cestovní rychlostí s jedním nepracujícím motorem za standardních podmínek v bezvětří). Platí odstavce 10.a. až 10.i.

· Kritéria provozního povolení pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště s maximální dobou letu na náhradní letiště na trati od 120 minut do 180 minut maximálně (schválenou cestovní rychlostí s jedním nepracujícím motorem za standardních podmínek v bezvětří). Kromě odstavců 10.a. až 10.i. platí odstavec 10.j.

Účely dodatků:

Dodatky 3, 4 a 5 poskytují další a rozšířené vysvětlení k požadavkům na náhradní letiště na trati, případně k požadavkům na údržbu.

a.
Žádost o povolení

Každý provozovatel, který žádá o povolení provozu dvoumotorových letounů se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště (po splnění úvah v odstavcích 8 a 9) by měl podat žádost na úřad, spolu s průvodními údaji, nejméně 3 měsíce před navrhovaným zahájením provozu konkrétní kombinace drak-motor se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště.

(1)
Zkušenosti z provozu pro provozní povolení

Bude požadováno, aby každý provozovatel, který žádá o povolení, měl odpovídající zkušenosti. Provozovatel je povinen poskytnout úřadu souhrn, udávající schopnost provozovatele udržovat a provozovat konkrétní kombinaci drak-motor určenou pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště. Tento souhrn by měl obsahovat zkušenosti s daným typem motoru nebo příbuznými typy motorů, zkušenosti s danými letadlovými systémy nebo příbuznými letadlovými systémy nebo zkušenosti s konkrétní kombinací drak-motor na tratích s nezvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště. Povolení by bylo založeno na posouzení těchto informací.

Poznámka 1:
Další informace týkající se snížení požadavků na zkušenosti provozovatele z provozu jsou obsaženy v dodatku 7.

Poznámka 2:
Maximální schválená doba letu na náhradní letiště může být úřadem postupně prodlužována, jak provozovatel získává zkušenosti s konkrétní kombinací drak-motor. Pro schválení maximální doby letu na náhradní letiště 120 minut bude standardně požadována zkušenost nejméně 12 po sobě jdoucích měsíců, pokud provozovatel neprokáže kompenzující faktory. Faktory k uvážení mohou zahrnovat kalendářní dobu, celkový počet letů, případy letů provozovatele na náhradní letiště, záznamy o dané kombinaci drak-motor od jiných provozovatelů, jakost programů provozovatele a uspořádání tratí. I tak je ovšem v daném případě třeba, aby provozovatel prokázal schopnost udržovat a provozovat novou kombinaci drak-motor na podobné úrovni spolehlivosti.

(2)
Při posuzování žádosti provozovatele o provádění letů se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště by mělo být provedeno vyhodnocení záznamu provozovatele o celkové bezpečnosti, předchozích zkušeností, výcviku a zkušeností letových posádek a programu údržby. Údaje poskytnuté s žádostí by měly dokládat schopnost a kvalifikaci provozovatele bezpečně vykonávat a zajišťovat tento provoz a měly by zahrnovat způsoby plnění úvah, vymezených v tomto odstavci. (Všechna získaná vyhodnocení spolehlivosti, buď prostřednictvím analýzy nebo zkušeností z provozu, by měla být použita jako vodítko na podporu provozních posouzení, týkajících se vhodnosti pro zamýšlený provoz.)

b.
Vyhodnocení spolehlivosti pohonného systému provozovatele
Po nasbírání dostatečných provozních zkušeností celosvětového letadlového parku konkrétní kombinace drak-motor a po stanovení četnosti vypnutí motoru za letu (IFSD) v souladu s dodatkem 1 pro využití při zajištění spolehlivosti pohonného systému nezbytné pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště by mělo být provedeno vyhodnocení schopnosti žadatele dosáhnout a udržet tuto úroveň spolehlivosti pohonného systému.

Toto vyhodnocení by mělo zahrnovat porovnání směrů vývoje údajů provozovatele s jinými provozovateli i průměrné hodnoty celosvětového letadlového parku a mělo by využít kvalitativní posouzení, které uvažuje všechny příslušné faktory. Měl by být také posouzen záznam provozovatele o spolehlivosti pohonného systému s příbuznými typy pohonných jednotek v minulosti, stejně jako jeho záznam o dosažené spolehlivosti systémů u kombinace drak-motor, o jejíž schválení k provádění letů se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště se žádá.

Poznámka:
V případech, kdy není možné použít statistické posouzení jako takové, například je-li letadlový park malý, budou zkušenosti žadatele posuzovány případ od případu.

c.
Úvahy o technických modifikacích a programu údržby

Ačkoliv jsou tyto úvahy standardně součástí programu provozovatele pro zachování letové způsobilosti, může být nutné doplnit program údržby a spolehlivosti o uvažování zvláštních požadavků provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště (dodatek 4). Následující položky, jako součást programu provozovatele, budou posouzeny pro zajištění, že jsou dostatečné pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště:

(1)
Technické modifikace

Provozovatel by měl poskytnout úřadu všechny názvy a čísla všech modifikací, doplňků a změn, které byly provedeny, za účelem doložit zavedení dokumentu CMP u letounů používaných v provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště.

(2)
Postupy údržby

Po schválení změn v postupech údržby a výcviku by měly být podstatné změny postupů údržby a výcviku nebo omezení stanovená pro získání povolení provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště předloženy úřadu nejméně dva měsíce předtím, než mohou být zavedeny.

(3)
Hlášení spolehlivosti

Program hlášení spolehlivosti, jak byl doplněn a schválen by měl být zaveden před udělením povolení k provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště a po udělení povolení by měl pokračovat. Údaje z tohoto procesu by měly vyústit ve vhodný souhrn problémových událostí, ve směry vývoje spolehlivosti a v nápravná opatření a měly by být pravidelně poskytovány úřadu a výrobcům příslušného draku a motoru. Dodatek 4 obsahuje další informace týkající se sledování a hlášení spolehlivosti pohonných a drakových systémů.

(4)
Provedení

Schválené modifikace a prohlídky, které by jako důsledek činností na základě příkazu k zachování letové způsobilosti (AD) a/nebo změny dokumentu CMP zachovaly spolehlivost pohonných a drakových systémů, by měly být okamžitě provedeny.

Poznámky:
Dokument CMP v zásadě neopakuje příkazy k zachování letové způsobilosti. Je tedy třeba, aby provozovatel zajistil splnění jak příkazů k zachování letové způsobilosti platných v jeho zemi, tak dokumentů CMP v případě provozu ETOPS.

Mělo být také uváženo okamžité provedení ostatních doporučení výrobců motorů a draků. To by platilo jak pro zastavěné, tak pro náhradní části.

Provozní povolení ETOPS každého provozovatele ETOPS bude vyžadovat, aby provozovatel udržoval své ETOPS letadlové parky ve shodě s platnými dokumenty CMP a bral v úvahu odklady jejich zavedení (viz odstavec 7.f.(4)).

(5)
Kontrolní proces

Měly by být stanoveny postupy a proces centrální kontroly, které by zabránily uvolnění letounu do provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště po vypnutí pohonného systému nebo po poruše primární konstrukce při minulém letu nebo závažných nepříznivých směrech vývoje výkonnosti systému bez podniknutí příslušných nápravných opatření. V některých případech může potvrzení vhodnosti takovéhoto opatření vyžadovat před uvolněním do provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště úspěšné provedení jednoho nebo více neobchodních letů ETOPS nebo obchodních letů jiných než ETOPS (podle vhodnosti).

(6)
Programy

Použitý program údržby zajistí, že drakové a pohonné systémy budou i nadále udržovány na úrovni výkonnosti a spolehlivosti nezbytné pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště, včetně takových programů jako sledování stavu motoru nebo sledování spotřeby motorového oleje.

d.
Předletová příprava a úvahy za letu

(1)
Obecně

Úvahy k uvolnění k letu uvedené v této části jsou dodatkem k provozním požadavkům nebo je rozvádí a platí konkrétně pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště. Ačkoliv mnoho úvah v těchto AMC je v současné době začleněno do schválených programů pro jiné letouny nebo uspořádání tratí, specifická povaha letů dvoumotorových letounů se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště vyžaduje přezkoumání těchto letů pro zajištění, že schválené programy jsou pro tento účel dostatečné.

(2)
Seznam minimálního vybavení (MEL)

Úrovně zálohování systémů odpovídající provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště by měly být zohledněny v základním seznamu minimálního vybavení (MMEL). S uvážením navrhovaného druhu provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště a problémů s vybavením nebo provozních problémů, specifických pro provozovatele, může být MEL provozovatele více omezující než MMEL. Systémy, které jsou považovány za systémy se zásadním vlivem na bezpečnost letu mohou zahrnovat, ale nejsou omezeny na, následující:

(i)
elektrický systém, včetně baterie;

(ii)
hydraulický systém;

(iii)
pneumatický systém;

(iv)
letové přístroje;

(v)
palivový systém;

(vi)
systém řízení;

(vii)
systém ochrany proti námraze;

(viii)
systém spouštění motoru a zapalování;

(ix)
systém přístrojů pro pohonný systém;

(x)
navigační a komunikační systém;

(xi)
systém pomocné energetické jednotky;

(xii)
systém klimatizace a přetlakování;

(xiii)
systém hašení požáru nákladového prostoru; 

(xiv)
systém protipožární ochrany motoru;

(xv)
nouzové vybavení; a 

(xvi)
jakékoliv další vybavení nezbytné pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště.

(3)
Komunikační a navigační zařízení

Letoun by neměl být uvolněn k letu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště, pokud:

(i)
nejsou k dispozici komunikační zařízení, poskytující za normálních podmínek šíření signálu v příslušných cestovních nadmořských výškách, s jedním nepracujícím motorem, spolehlivé obousměrné radiotelefonní spojení mezi letounem a příslušnou jednotkou řízení letového provozu na plánované trati letu a tratích na každé vhodné letiště, které má být použito v případě letu na náhradní letiště.

(ii)
nejsou k dispozici pozemní navigační prostředky pro let podle přístrojů a nejsou umístěny tak, aby s uvážením navigačního vybavení zastavěného v letounu poskytovaly navigační přesnost nezbytnou pro plánovanou trať a nadmořskou výšku letu a tratě na každé náhradní letiště a nadmořské výšky, které mají být použity v případě vypnutí motoru; a

(iii)
na uvedených náhradních letištích nejsou pro předpokládané druhy přiblížení a provozní minima k dispozici navigační prostředky pro přiblížení za podmínek letu za viditelnosti a podle přístrojů.

(4)
Dodávka paliva a oleje

(i)
Obecně

K letu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště by letoun neměl být uvolněn, pokud nemá dostatek paliva a oleje pro splnění provozních požadavků a dodatečného paliva, které může být stanoveno v souladu s odstavce 10.d.(4)(ii). Při výpočtu požadovaného množství paliva by podle použitelnosti mělo být uváženo alespoň následující:

(A)
větry a meteorologické podmínky dle platné předpovědi na předpokládané dráze letu v příslušné cestovní nadmořské výšce letu s jedním nepracujícím motorem a pro celé přiblížení a přistání;

(B)
veškerý nezbytný provoz systémů ochrany proti námraze a ztráta výkonnosti v důsledku tvoření a narůstání námrazy na nechráněných površích letounu;

(C)
veškerý nezbytný provoz pomocné energetické jednotky (APU);

(D)
ztráta přetlakování a klimatizace letounu; pro případ ztráty přetlaku by měl být uvážen let v nadmořské výšce splňující požadavky na vybavení kyslíkem;

(E)
přiblížení, následné přerušení přiblížení a další přiblížení a přistání;

(F)
nezbytná navigační přesnost; a

(G)
všechna známá omezení řízení letového provozu.

Poznámka:
Dle potřeby by měla být také uvážena spotřeba oleje APU.

(ii)
Kritické zálohy paliva

Při stanovování kritických zásob paliva má žadatel určit množství paliva nezbytné k letu do nejkritičtějšího bodu a zahájení letu na vhodné náhradní letiště za podmínek popsaných v odstavci 10.d.(4)(iii), „Scénář kritického množství paliva“. Tyto kritické zálohy paliva by měly být porovnány s běžnými použitelnými požadavky provozního předpisu pro daný let. Jestliže se tímto porovnáním určí, že množství paliva pro dokončení scénáře kritického množství paliva přesahuje množství paliva, které by bylo na palubě v nejkritičtějším bodě dle určení použitelných požadavků provozního předpisu, mělo by být doplněno dodatečné palivo v množství nezbytném pro bezpečné dokončení scénáře kritického množství paliva. Při uvažování položek uvedených v odstavci 10.d.(4)(i) by měl scénář kritického množství paliva počítat s rezervou 5% pro nepředvídané okolnosti, přidanou k vypočtenému množství paliva spotřebovaného z nejkritičtějšího místa pro zahrnutí chyb předpovědí větrů, 5% navýšení spotřeby paliva na proletěnou míli **, dále s položkami seznamu povolených odchylek na draku, odmrazováním jak draku tak motoru a v případě pravděpodobného výskytu námrazových podmínek při letu na náhradní letiště počítat s narůstáním námrazy na nechráněných površích. Jestliže APU je požadován jako zdroj energie, pak by se mělo počítat s jeho spotřebou paliva během příslušné(ých) fáze(í) letu.

(** nebo provozovatelem prokázaná hodnota zhoršení spotřeby paliva na proletěnou míli)
(iii)
Scénář kritického množství paliva

Dále je popsán scénář letu na náhradní letiště z nejkritičtějšího bodu. Žadatel by měl potvrdit scénář, podle kterého se bude při výpočtu nezbytné kritické zálohy paliva postupovat. Z hlediska provozu je nejkritičtější uvažování jak času, tak konfigurace letounu (např. nestandardní konfigurace letounu při letu v 3048 metrech (10 000 stopách) se dvěma nebo s jedním motorem, která není prokázána jako krajně nepravděpodobná, odstavec 8.c.(2)(ii)(D)):

(A)
v nejkritičtějším bodě uvažujte současnou poruchu jednoho pohonného systému a systému přetlakování (kritický bod stanoven na základě doby letu na vhodné letiště schválenou cestovní rychlostí s jedním nepracujícím motorem). 

(B)
okamžitý sestup a pokračování v letu v cestovním režimu ve výšce 3048 metrů (10 000 stop) příslušnou cestovní rychlostí s jedním nepracujícím motorem nebo pokračování v letu v cestovním režimu ve výšce větší než 3048 metrů (10 000 stop), pokud je letoun vybaven doplňkovou dodávkou kyslíku v dostatečném množství v souladu s provozními požadavky.

(C)
po přiblížení k ETOPS náhradnímu letišti na trati sestup do 457 metrů (1 500 stop) nad cílem, udržovat 15 minut, zahájit přiblížení s následným přerušením a poté provedení normálního přiblížení a přistání.

(5)
Náhradní letiště

Letoun by neměl zahájit let se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště, pokud v palubní dokumentaci (např. v letovém plánu zpracovaném počítačem) není uvedeno požadované letiště odletu, cílové letiště a náhradní letiště, včetně vhodných náhradních letišť na trati, které mají být použity v případě poruchy pohonného systému nebo poruch(y) letadlových systémů, vyžadujících let na náhradní letiště. Vhodná náhradní letiště na trati by měla být určena a uvedena v operačním letovém plánu pro všechny případy, kdy plánovaná trať letu obsahuje bod vzdálený více než jednu hodinu letu rychlostí s jedním nepracujícím motorem od přiměřeného letiště. Jelikož tato vhodná náhradní letiště na trati slouží k jinému účelu než náhradní cílové letiště a byla by standardně použita pouze v případě poruchy motoru nebo ztráty primárních systémů letounu, nemělo by být letiště uvedeno jako vhodné náhradní letiště na trati, ledaže:

(i)
požadovaná délka přistání stanovená v letové příručce pro nadmořskou výšku letiště, pro předpokládanou dráhu, s uvážením podmínek větru, stavu povrchu dráhy a ovladatelnosti letounu, dovoluje zastavení letounu v mezích použitelné délky přistání vyhlášené orgány letiště a vypočtené v souladu s provozními požadavky.

(ii)
letištní služby a zařízení jsou dostatečné k provedení postupu pro přístrojové přiblížení na předpokládanou dráhu při dodržení použitelných provozních minim letiště.

(iii)
meteorologické podmínky dle poslední dostupné předpovědi pro období začínající jednu hodinu před stanoveným nejdříve možným časem přistání a končící jednu hodinu po stanoveném nejpozději možném čase přistání na tomto letišti se rovnají schváleným meteorologickým minimům pro náhradní letiště na trati v dodatku 3 nebo je převyšují. Kromě toho by pro stejné období neměla příčná složka rychlosti větru, včetně poryvů, pro předpokládanou přistávací dráhu překročit maximální povolený bočný vítr pro přistání s jedním motorem, s uvážením stavu dráhy (suchá, mokrá nebo znečištěná).

(iv)
v průběhu letu zůstává letová posádka i nadále informována o všech důležitých změnách podmínek na určených náhradních letištích na trati. Před pokračováním v letu za vstupní traťový bod pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště by měla být vyhodnocena meteorologická předpověď pro časové období stanovené v odstavci 10.d.(5)(iii), stav letounu, množství zbývajícího paliva, stav povrchu dráhy, délka pro přistání a letištní služby a zařízení na určeném náhradním letišti na trati. Jestliže jsou zjištěny jakékoliv podmínky, které by bránily bezpečnému přiblížení a přistání, pak by měl pilot učinit příslušné kroky.

(v)
kromě toho by měl program provozovatele poskytovat letovým posádkám informace o přiměřených letištích, příslušných trati, která se má letět, nesplňujících na základě předpovědi meteorologická minima pro náhradní letiště na trati dle dodatku 3. Při letu na náhradní letiště by měly být letovým posádkám poskytovány k využití informace letištních služeb a další příslušné údaje pro plánování, týkající se těchto letišť.

Poznámka:
Náhradní letiště by měla být volena tak, aby bylo možné se s letounem na náhradní letiště dostat při plnění požadavků, zejména s ohledem na úvahy o výkonnosti (let nad překážkami) a/nebo kyslíku.

(6)
Údaje o výkonnosti letounu

Žádný letoun by neměl být uvolněn k letu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště, pokud provozní příručka provozovatele neobsahuje dostatečné údaje pro výpočet kritické zálohy paliva a oblasti provozu. Následující údaje by měly být založeny na informacích schválených agenturou/úřadem (viz odstavec 8.d.(3), poskytovaných nebo odkazovaných v letové příručce.

(i)
Podrobné údaje o výkonnosti s jedním nepracujícím motorem, včetně spotřeby paliva pro standardní a nestandardní atmosférické podmínky, jako funkce vzdušné rychlosti a nastavení výkonu, je-li to vhodné, zahrnující:

(A)
pozvolné klesání (driftdown) (zahrnuje čistou výkonnost);

(B)
pokrytí cestovní nadmořské výšky včetně 3048 metrů (10 000 stop);

(C)
vyčkávání;

(D)
dostup (zahrnuje čistou výkonnost); a

(E)
přerušené přiblížení.

(ii)
Podrobné údaje o výkonnosti se všemi pracujícími motory, včetně hodnot jmenovité spotřeby paliva pro standardní a nestandardní atmosférické podmínky, jako funkce vzdušné rychlosti a nastavení výkonu, je-li to vhodné, zahrnující:

(A)
let v cestovním režimu (výškové pokrytí včetně 3048 metrů (10 000 stop)); a

(B)
vyčkávání.

(iii)
Podrobnosti o jakýchkoliv dalších podmínkách, vztahujících se k provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště, které mohou způsobit závažné zhoršení výkonnosti, jako například narůstání námrazy na nechráněných površích letounu, vysunutí náporové turbíny (RAT), zapnutí obraceče tahu, atd. 

(iv)
K prokázání odpovídajících bezpečných výšek nad terénem a překážkami v souladu s provozními požadavky musí být použity nadmořské výšky, vzdušné rychlosti, nastavení tahu a spotřeba paliva, použité při stanovování oblasti provozu ETOPS pro každou kombinaci drak-motor.

e.
Výcvik letových posádek, vyhodnocování a provozní příručky

(1)
Přijatelnost výcviku letových posádek a provozních příruček

Úřad posoudí zkušenosti s provozu významných systémů letounu. Posouzení bude zahrnovat úrovně spolehlivosti systémů a okolnosti jednotlivých událostí, včetně kroků posádky, podniknutých jako reakce na poruchy nebo nedostupnost vybavení. Letecký průmysl by měl poskytovat informace pro tato posouzení a účastnit se jich. Úřad využije informace vyplývající z těchto posouzení k úpravě nebo doplnění výcvikových programů pro letové posádky, provozních příruček a provozních seznamů, je-li to nezbytné.

(2)
Program výcviku a vyhodnocování letových posádek

Z hlediska provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště by měl výcvikový program provozovatele poskytovat výcvik pro členy letové posádky s následnými vyhodnoceními a dále přezkušování odborné způsobilosti v následujících oblastech:

(i)
úvod do předpisů pro ETOPS


(ii)
tratě a letiště, určené pro použití v oblasti provozu ETOPS

(iii)
výkonnost:

(A)
plánování letů, včetně všech nepředvídaných okolností.

(B)
sledování vývoje letových výkonů.

(iv)
postupy:

(A)
postupy pro let na náhradní letiště a „rozhodování“ o letu na náhradní letiště. Pro přípravu letových posádek na vyhodnocování pravděpodobných poruch pohonných a drakových systémů by měl být prováděn zvláštní počáteční a opakovací výcvik. Cílem tohoto výcviku by mělo být dosažení schopností posádek řešit nejpravděpodobnější provozní nepředvídané okolnosti.

(B)
používání příslušných navigačních a komunikačních systémů, včetně příslušných zařízení pro řízení a optimalizace letu.

(C)
letové posádce by měl být poskytnut podrobný počáteční a opakovací výcvik s důrazem na mimořádné a nouzové postupy, podle kterých se má postupovat v případě předvídatelných poruch, pro každou oblast provozu, včetně: 

(1)
postupů pro jednu a více poruch za letu, které by navodily rozhodování o pokračování/nepokračování v letu a letu na náhradní letiště. V případě, že nouzové zdroje elektrické energie pilotům významně zhoršují činnost přístrojového vybavení v pilotní kabině, pak by měl být v průběhu počátečního a opakovacího výcviku proveden schválený výcvik, který simuluje přiblížení se záložním generátorem jako jediným zdrojem energie. 

(2)
provozních omezení spojených s těmito poruchami, včetně všech úvah o použitelných seznamech minimálního vybavení (MEL).

(3)
postupů pro spouštění pohonných systémů za letu, včetně APU, je-li požadováno.

(4)
ztráta pracovní schopnosti posádky 

(D)
použití nouzového vybavení, včetně ochranného dýchacího vybavení a vybavení pro případ nouzového přistání na vodě. 

(E)
postupy, podle kterých se má postupovat v případě, že došlo ke změně podmínek na určených náhradních letištích na trati, které by znemožnily bezpečné přiblížení a přistání.

(F)
pochopení a efektivní používání schváleného doplňkového nebo upraveného vybavení požadovaného pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště.

(G)
řízení palivového systému

Letová posádka by měla být vycvičena v postupech řízení palivového systému, podle kterých se má postupovat během letu na trati. Tyto postupy by měly zajistit nezávislé ověřování indikátorů množství paliva. Například průtoky paliva by mohly být použity pro výpočet spotřebovaného paliva a porovnány s indikovanou zásobou paliva.

(H)
Pro letovou posádku oprávněnou k letům ETOPS by měli provozovatelé vyvinout a zavést programy každoročních udržovacích výcviků ETOPS.

(3)
Program přezkušování ETOPS 

Cílem programu přezkušování ETOPS by mělo být zajištění normalizovaných postupů letových posádek a vyzdvižení zvláštního charakteru provozu ETOPS. Jako piloti – inspektoři pro ETOPS by měli být určováni pouze piloti, kteří prokázali pochopení zvláštních požadavků pro ETOPS. 

f.
Provozní omezení

(1)
Oblast provozu

(i)
Provozovatel může být oprávněn k provádění letů se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště v rámci oblasti, kde je doba letu na náhradní letiště v jakémkoliv místě navrhované tratě letu na přiměřené letiště maximálně 180 minut v podmínkách bezvětří schválenou cestovní rychlostí s jedním nepracujícím motorem. Dodatky 1 a 4 obsahují kritéria pro tyto lety.

(ii) 
V případě letů povolených s dobou letu na náhradní letiště maximálně 120 minut může být dle potřeby schváleno pro konkrétní tratě malé navýšení doby letu na náhradní letiště, jestliže může být prokázáno, že výsledné směrování poskytne zvýšení celkové bezpečnosti. 

Taková navýšení:

(A)
budou vyžadovat, aby úřad posoudil celý typový návrh včetně časově omezených systémů, prokázanou spolehlivost;

a

(B)
aby určil příslušný MEL ve vztahu k požadované době letu na náhradní letiště; 

a

(C)
nebudou větší než 15 procent původní maximální doby letu na náhradní letiště, schválené v souladu s odstavcem 10.f.

Oblast, která splňuje úvahy v odstavci 8.f.(1)(i), může být schválena pro provoz dvoumotorových letounů se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště a měla by být uvedena v osvědčení leteckého provozovatele, vydávaném příslušným úřadem.

(2)
Omezení uvolnění k letu

Omezení uvolnění k letu by mělo stanovovat maximální dobu letu z vhodného letiště na náhradní letiště, po kterou může provozovatel provádět konkrétní let s prodlouženou vzdáleností od přiměřeného letiště. Maximální doba letu na náhradní letiště schválenou cestovní rychlostí s jedním nepracujícím motorem (za standardních podmínek v bezvětří) by neměla být větší než hodnota daná odstavcem 10.f.(1)(i).

(i)
Použití maximální doby letu na náhradní letiště 

Postupy stanovené provozovatelem by měly zajistit, že let se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště je omezen na tratě letového plánu, kde schválená maximální doba letu na vhodná náhradní letiště může být splněna za standardních podmínek v bezvětří. Provozovatelé by měli zajistit, aby:

(A)
postupy společnosti uváděly, že po výskytu vypnutí motoru za letu by měl pilot okamžitě zahájit let na náhradní letiště a přistát na nejbližším letišti, z hlediska doby letu, které letová posádka určí jako vhodné.

(B)
byl stanoven takový postup, že v případě jedné nebo mnohanásobné poruchy primárního systému zahájí pilot let na náhradní letiště a přistane na nejbližším letišti, z hlediska času, které letová posádka určí jako vhodné, pokud není doloženo, že pokračování v plánovaném letu nezpůsobí podstatné snížení bezpečnosti.

(3)
postupy pro nepředvídané okolnosti by neměly být vykládány takovým způsobem, který nepříznivě ovlivňuje konečnou pravomoc a odpovědnost velícího pilota za bezpečný provoz letounu. 

g.
Provozní povolení ETOPS vydané příslušným úřadem

(1)
Dvoumotorový letoun provozovatele by neměl být provozován na letu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště, pokud k tomu není schválen osvědčením provozovatele, vydaným příslušným úřadem (jak pro údržbu, tak pro provoz).

(2)
Osvědčení provozovatele vydané příslušným úřadem pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště by mělo konkrétně obsahovat ustanovení, zahrnující alespoň následující: 

(i)
přesné stanovení konkrétních kombinací drak-motor, včetně platného schváleného dokumentu CMP, požadovaného pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště, který je standardně určen v letové příručce (odstavec 8.f.); 

(ii)
schválenou oblast provozu;

(iii)
minimální nadmořské výšky letu po plánovaných a tratích a tratích na náhradní letiště;

(iv)
maximální dobu letu na náhradní letiště schválenou cestovní rychlostí s jedním nepracujícím motorem (za standardních podmínek v bezvětří), jakou může být letoun v každém bodu trati od vhodného letiště pro přistání;

(v)
letiště určená k použití, včetně náhradních letišť, a přidružená přiblížení podle přístrojů a provozní minima;

(vi)
schválený program údržby a spolehlivosti (dodatek 4) pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště, včetně těch položek, které jsou uvedeny ve schváleném dokumentu CMP typového návrhu;

(vii)
označení letounů, určených pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště, s uvedením výrobce a modelu a dále výrobního čísla a poznávací značky letadla;

(viii)
výkonnostní údaje letounu.

h.
Uznání způsobilosti provozovatele pro ETOPS údržbu a provoz
(1)
Provozovatel by měl prokázat, že je schopný a způsobilý bezpečně provádět a dostatečně zabezpečit zamýšlený provoz.

(2)
Provozovatel by měl předtím, než je mu uděleno provozní povolení ETOPS, prokázat, že na typických letištích odletu a cílových letištích jsou patřičně prováděny ETOPS kontroly údržby, ošetřování a programy požadované dodatkem 4.

(3)
Provozovatel by měl také prokázat, že pro lety z typických letišť odletu a cílových letišť a pro lety na ně jsou stanoveny postupy uvolňování k letu ETOPS.

(4)
Provozovatel by měl také prokázat úřadu, s použitím uvedené kombinace drak-motor nebo pokud možno s použitím schváleného simulátoru, že je schopný a způsobilý bezpečně provádět a dostatečně zabezpečit zamýšlený provoz. V průběhu ověřovacího letu by měly být prokázány následující nouzové podmínky, pokud nebylo již dříve provedeno úspěšné prokázání těchto podmínek na schváleném simulátoru:

(i)
úplná ztráta tahu jednoho motoru (simulovaná u letounu nastavením nulového tahu motoru se simulovanou poruchou);

(ii)
úplná ztráta normálně vyráběné elektrické energie;

(iii)
jakákoliv další podmínka, která je z hlediska letové způsobilosti, zatížení letové posádky nebo  výkonnostního rizika považována za rovnocennou.

i.
Povolení provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště

Po schválení typového návrhu pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště v souladu s odstavcem 8 a uspokojivé aplikaci kritérií v odstavcích 9 a 10 a před vydáním povolení ETOPS příslušným úřadem by měla být příslušnému úřadu pro posouzení a odsouhlasení postoupena žádost provozovatele a průvodní údaje. Po posouzení a odsouhlasení příslušným úřadem by měl být pro ověření provozu proveden let v souladu s jakýmikoliv doplňkovými pokyny stanovenými při posouzení a odsouhlasení. Jestliže byl let pro ověření provozu vyhodnocen a shledán přijatelným, může být provozovatel oprávněn k provádění provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště s uvedenou kombinací drak-motor. Oprávnění k provozu ETOPS se provádí vydáním osvědčení provozovatele příslušným úřadem s uvedením příslušných omezení.

j.
Kritéria provozu ETOPS nad 120 minut až do 180 minut maximálně

Každý provozovatel, který žádá o povolení provádět provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště nad 120 minut by měl mít přibližně 12 po sobě jdoucích měsíců zkušeností z provozu s prováděním letů ETOPS 120 minut s uvedenou kombinací drak-motor v konfiguraci pro ETOPS. Po posouzení zkušeností provozovatele může být množství zkušeností z provozu zvyšováno nebo snižováno na základě uvážení všech faktorů, včetně počtu letů. Před vydáním povolení bude prověřena schopnost provozovatele provádět provoz a zavádět efektivní programy ETOPS v souladu s kritérii, podrobně uvedenými v odstavci 10. Při udělování povolení pro dobu letu na náhradní letiště nad 120 minut bude vzat v úvahu záznam provozovatele z provádění programu 120 minut. Tito provozovatelé by měli také prokázat další schopnosti řešené v tomto odstavci. V případě zvětšení jejich oblasti provozu nad 120 minut bude povolení udělováno případ od případu. Oblast provozu bude určena maximální dobou letu 180 minut na přiměřené letiště schválenou cestovní rychlostí s jedním nepracujícím motorem (za standardních podmínek v bezvětří). Uvolnění k letu bude omezeno maximální dobou letu 180 minut na vhodné letiště schválenou rychlostí s jedním nepracujícím motorem (za standardních podmínek v bezvětří).

(1)
Úvahy k uvolnění k letu

(i)
Seznam minimálního vybavení (MEL)

Seznam minimálního vybavení by měl pro zajištění provozu ETOPS 180 minut (v bezvětří) zohlednit přiměřené úrovně zálohování primárních systémů. Systémy uvedené v odstavci 10.d.(2)(i) až (xvi) by měly být vzaty v úvahu.

(ii)
Počasí

Provozovatel by měl doložit, že meteorologický informační systém, který používá, je spolehlivý pro předpověď počasí v oblasti letiště a na trati s dostatečným stupněm přesnosti a spolehlivosti v navrhované oblasti provozu.

(iii)
Palivo

Scénář kritického množství paliva by měl také vzít v úvahu palivo, nezbytné pro provoz se všemi pracujícími motory v 3048 metrech (10 000 stopách) nebo výše, pokud je letoun dostatečně vybaven přídavným kyslíkem.

(2)
Plánování letů

Do výpočtu kritického bodu na trati by měly být zahrnuty vlivy větru a teploty v cestovní nadmořské výšce s jedním nepracujícím motorem. Kromě toho by měl program provozovatele poskytovat letovým posádkám informace o přiměřených letištích, příslušných trati, která se má letět, u kterých se nepředpovídá splnění meteorologických minim pro náhradní letiště na trati v dodatku 3. Při zahájení letu na náhradní letiště by měly být letovým posádkám poskytovány informace o vybavení letišť a další příslušné údaje pro plánování, týkající se těchto letišť.

(i)
Výcvik a vyhodnocování posádek

V případě, že nouzové zdroje elektrické energie pilotům významně zhoršují činnost přístrojového vybavení v pilotní kabině, pak by měl být v průběhu počátečního a opakovacího výcviku proveden schválený výcvik, který simuluje přiblížení podle přístrojů se záložním generátorem jako jediným zdrojem energie.

(ii)
Postupy pro nepředvídané okolnosti

Letovým posádkám by měl být poskytnut podrobný počáteční a opakovací výcvik s důrazem na stanovené postupy pro nepředvídané okolnosti pro každou oblast provozu, která má být používána.

(iii)
Rozhodování o letu na náhradní letiště

Pro přípravu letových posádek na vyhodnocování pravděpodobných poruch pohonných a drakových systémů by měl být prováděn zvláštní počáteční a opakovací výcvik. Cílem tohoto výcviku by mělo být dosažení schopností posádek řešit nejpravděpodobnější provozní nepředvídané okolnosti.

Poznámka:
Požadavky odstavce 10.j.(2) pro maximální dobu letu na náhradní letiště nad 120 minut jsou tímto zdůrazněny, ačkoliv jsou již požadovány pro maximální dobu letu na náhradní letiště mezi 60 a 120 minutami za standardních podmínek v bezvětří.

(iv)
Do provozních postupů společnosti by měl být zahrnut zvláštní pokyn použít odstavec 10.d.(5)(iv) s dodatečným opatřením, že by mělo být zvoleno náhradní letiště v rámci maximálně 180 minut letu na náhradní letiště schválenou rychlostí s jedním nepracujícím motorem (za standardních podmínek v bezvětří).

(3)
Vybavení

(i)
VHF/HF, datové spoje, jsou-li dostupné


Provozovatelé by měli zvažovat vylepšení svých systémů provozního dozoru, jakmile se stanou proveditelnými.

(ii)
Automatické monitorování systémů

Mělo by být zváženo opatření automatického monitorování letadlových systémů, za účelem zvýšit schopnost letové posádky činit včasná rozhodnutí pro let náhradní letiště.
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PRŮBĚŽNÝ DOHLED

Průměrná četnost vypnutí motoru za letu (IFSD) letadlového parku uvedené kombinace drak-motor bude průběžně monitorována v souladu s dodatky 1 a 4. Jako u všech ostatních druhů provozu by měl příslušný úřad monitorovat všechna hlediska provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště, který povolil, pro zajištění, že úrovně spolehlivosti dosažené u provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště zůstávají na nezbytných úrovních dle dodatku 1 a že provoz je i nadále prováděn bezpečně. V případě, že přijatelná úroveň spolehlivosti není udržena nebo existují závažně nepříznivé směry vývoje nebo jsou zjištěny závažné nedostatky v typovém návrhu nebo v provádění provozu ETOPS, měl by příslušný úřad zahájit zvláštní vyhodnocení, uložit provozní omezení, jsou-li nezbytná, a určit nápravné opatření, které má provozovatel přijmout k rychlému vyřešení problémů. Příslušný úřad by měl při zahájení zvláštního vyhodnocení upozornit úřad certifikace a učinit opatření pro jeho zapojení.

ZÁMĚRNĚ NEPOUŽITO

DODATEK 1 – VYHODNOCENÍ SPOLEHLIVOSTI POHONNÝCH SYSTÉMŮ

POSTUP VYHODNOCENÍ

Pro stanovení, zda konkrétní kombinace drak-motor splnila požadavky na spolehlivost pohonných systémů pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště, provede agentura vyhodnocení s použitím všech příslušných údajů o pohonném systému. Pro provedení vyhodnocení bude agentura potřebovat údaje o celosvětovém letadlovém parku a dále údaje z různých zdrojů (od provozovatele, výrobce motorů a výrobce letounu), které by měly být natolik obsáhlé a dostatečně vyzrálé, aby umožnily agentuře vyhodnotit s vysokou úrovní pravděpodobnosti pomocí technických a provozních posouzení a, kde je vhodné, pomocí standardních statistických metod, zda riziko úplné ztráty výkonu z nezávislých příčin je dostatečně malé. Agentura stanoví, zda současná spolehlivost pohonného systému konkrétní kombinace drak-motor splňuje či nesplňuje příslušná kritéria. Pokud je provoz schválen, bude prohlášení obsahovat odkaz na stavební předpis motoru, konfiguraci pohonného systému, provozní podmínky a omezení požadované pro pohonný systém k získání způsobilosti vhodné pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště. 

Pokud je schválený dokument CMP motoru udržován odpovědným úřadem pro motory a příloha k typovému osvědčení motoru se na něj náležitě odkazuje, pak je úřad pro motory povinen tento dokument zpřístupnit úřadu provádějícímu vyhodnocení spolehlivosti pohonného systému letounu. Tento dokument CMP musí být vytvořen s uvážením všech požadavků odstavců 8 a 9 a měl by být začleněn nebo odkazován v dokumentu CMP letounu.

a.
Zkušenosti z provozu

Při zvažování přijatelnosti pohonného systému pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště by měla být posuzována vyzrálost nejen z hlediska celkového počtu letových hodin letadlového parku, ale měla by vzít v úvahu počet letových hodin zástupce letadlového parku za určitou kalendářní dobu a dále se musí posuzovat míra, do jaké se mohou údaje ze zkoušek a konstrukční zkušenosti používat jako alternativa.

S ohledem na vyzrálost existují dva extrémy v procesu ETOPS; jeden je prokázání stálé spolehlivosti nasbíráním zkušeností z provozu a druhý je dán dohodnutým konstrukčním a zkouškovým programem mezi výrobci a úřady. Míra, do jaké je pohonný systém odvozenou verzí předešlých systémů ETOPS, je také faktor úrovně vyzrálosti.

Existuje zdůvodnění pro nahlížení na moderní pohonné systémy tak, že dosahují stálé úrovně spolehlivosti do 100 000 hodin u nových typů a 50 000 hodin u odvozených typů. 3000 až 4000 hodin je považováno za čas v provozu nezbytný pro označení problémových oblastí konkrétní jednotky. 

Zkušenosti z provozu budou standardně představovat:

(1)
pro nové pohonné systémy: 100 000 hodin a 12 měsíců provozu. Tam, kde jsou použitelné zkušenosti z jiného letounu, by měla být standardně podstatná část ze 100 000 hodin získána na kandidátském letounu.

Pro dospění k požadovaným zkušenostem z provozu by mohly být případ od případu vzaty v úvahu zkušenosti s příslušnými zkouškami a konstrukcemi a maximální požadovaná doba letu na náhradní letiště.

(2)
pro odvozené pohonné systémy: 50 000 hodin a 12 měsíců provozu. Tyto hodnoty se mohou měnit podle stupně shodnosti. Při konečném určování stavu odvozenosti pohonného systému by měla být uvážena technická kritéria ukazující na shodnost s předešlými motory ETOPS. Hlavní uvažované oblasti zahrnují:

(i)
lopatkové stroje

(ii)
ovládací prvky a příslušenství a řídicí logiku

(iii)
technické prostředky konfigurace (potrubí, kabely, atd.)

(iv)
rozhraní a interakce letadla a motoru

(A)
požár

(B)
obraceč tahu

(C)
přístrojové vybavení

(D)
atd.

Míra, na kterou by mohla být zkušenost z provozu snížena, by závisela na stupni shodnosti s předešlými motory ETOPS s využitím kritérií uvedených výše a byla by stanovována případ od případu.

Pro dospění k požadovaným zkušenostem z provozu by také mohly být případ od případu vzaty v úvahu zkušenosti s příslušnými zkouškami a konstrukcemi a maximální požadovaná doba letu na náhradní letiště.

Požadované zkušenosti k prokázání spolehlivosti pohonného systému by tedy měly být určeny:

(i)
mírou, do které mohou být uvažovány předchozí zkušenosti z provozu běžných pohonných systémů ETOPS.

(ii)
mírou, do jaké je možné použít kompenzující faktory, jako konstrukční podobnost a doklady o zkouškách. 

(iii)
obě předchozí úvahy by poté měly určit množství zkušeností z provozu, potřebné pro konkrétní pohonný systém navržený pro ETOPS.

Tyto úvahy by byly prováděny případ od případu a vyžadovaly by poskytnutí prokázané úrovně spolehlivosti pohonného systému ve smyslu četnosti vypnutí za letu (IFSD) řádově 0.05 na 1000 hodin, což je nezbytné také pro nové pohonné systémy.

b.
Údaje požadované pro vyhodnocení

(1)
Seznam všech případů vypnutí motoru na zemi i za letu, z jakékoli příčiny (vyjma normálních případů pro výcvikové účely), včetně vysazení. Tento seznam by měl poskytovat pro každou událost následující údaje:

(i)
datum;

(ii)
leteckého dopravce;

(iii)
identifikaci letounu a motoru (model a výrobní číslo);

(iv)
konfiguraci a historii modifikací pohonné jednotky;

(v)
umístění motoru;

(vi)
příznaky vedoucí ke vzniku události, fázi letu nebo provozu na zemi;

(vii)
meteorologické/okolní podmínky a důvod vypnutí a jakoukoliv poznámku, týkající se možnosti opětovného spuštění motoru.

(2)
Všechny události, kdy nebyl dosažen požadovaný tah nebo kdy byl proveden zásah posádky pro snížení tahu pod normální hodnotu z jakéhokoli důvodu.

(3)
Četnosti neplánovaných sejmutí/prohlídek motoru v dílně;

(4)
Celkový počet hodin motoru a cykly letounu;

(5)
Všechny události by měly být posouzeny k určení jejich vlivu na provoz ETOPS;

(6)
Další údaje, jsou-li požadovány.

(7)
Agentura rovněž zváží příslušné konstrukční údaje a údaje ze zkoušek.

c.
Řízení rizika a model rizika

Pohonné systémy schválené pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště musí být dostatečně spolehlivé, aby bylo zajištěno dosažení určených bezpečnostních cílů.

Přehled informací o moderních proudových letadlech s pevnými křídly ukazuje, že četnost smrtelných leteckých nehod z jakékoliv příčiny je 0,3 x 10-6 na jednu letovou hodinu. Spolehlivost typů letounů schválených pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště by měla být taková, aby letouny dosahovaly minimálně stejně nízké nehodovosti jako rovnocenné technické zařízení. Obecná hodnota 0,3 x 10-6 na jednu letovou hodinu byla proto vybrána jako bezpečnostní cíl pro všechny příčiny.

Při zvažování bezpečnostních cílů je obvyklý uznaný postup přidělení příslušných částí z celku různým potenciálním přispívajícím faktorům. Aplikací tohoto postupu na celkovou cílovou hodnotu 0,3 x 10-6 na jednu letovou hodinu, v přiměřeném poměru uvažovaném výše, nesmí být pravděpodobnost vzniku katastrofické letecké nehody kvůli úplné ztrátě tahu z nezávislých příčin větší než 0,3 x 10-8 na jednu letovou hodinu.

Letecké nehody zapříčiněné pohonným systémem mohou vzniknout z událostí majících nezávislé příčiny, ale na základě historických dokladů vznikají převážně jako důsledek událostí jako porucha motoru, při níž dojde k protržení jeho krytu, událostí majících společné příčiny, jako důsledek poruchy motoru a současné chyby posádky, jako důsledek lidského omylu a jiných událostí. Většina těchto faktorů se netýká výhradně ETOPS.

S použitím výrazu vyvinutým ICAO (viz AN-WP/5593 ze dne 15/2/84) pro výpočet četnosti vypnutí motoru za letu, společně s výše uvedeným bezpečnostním cílem a statistikami leteckých nehod, byl odvozen vztah mezi cílovou četností vypnutí motoru za letu z jakékoli nezávislé příčiny a maximální dobou letu na náhradní letiště. Tato závislost je uvedena na obr. 1. 

Aby mohlo být uděleno schválení typového návrhu pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště, bude nezbytné přesvědčit agenturu, že cílová četnost vypnutí motoru za letu bude po aplikaci nápravných opatření určených během technického posouzení (viz dodatek 1, odstavec 1.d.) dosažena. To zajistí, že cílová pravděpodobnost úplné ztráty tahu z nezávislých příčin bude splněna.


Obr.1 – Cílová četnost IFSD versus doba letu na náhradní letiště

d.
Technické posouzení

(1)
Schopnost provozovatele udržet úroveň spolehlivosti ovlivňují programy údržby, programy monitorování stavu motoru bez nutnosti jeho sejmutí a rychlost a úplnost zapracování servisních bulletinů pro motory. Požadované údaje a informace vytvoří základ, ze kterého se stanoví četnost vypnutí motoru pro celosvětový letadlový park s cílem určit, zda konkrétní kombinace drak-motor splňuje kritéria pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště.

(2)
Pro konkrétní kombinaci drak-motor bude případ od případu vypracována analýza všech závažných poruch, závad a nesprávných činností zaznamenaných v provozu (nebo během zkoušek). Závažné poruchy jsou v zásadě ty, které způsobují nebo mají za následek vypnutí nebo vysazení motoru(-ů) za letu, ale mohou také zahrnovat neobvyklé poruchy na zemi a/nebo neplánované sejmutí motorů. Při posuzování se musí zvážit následující:

(i)
typ pohonného systému, předchozí zkušenosti, zda je pohonná jednotka nová nebo odvozená z existujícího modelu a provozní tah, který má být použit po vypnutí jednoho motoru.

(ii)
čtvrtletně aktualizované směry vývoje úhrnného dvanáctiměsíčního klouzavého průměru četnosti vypnutí motoru za letu versus letové hodiny a cykly pohonného systému.

(iii)
prokázaný vliv nápravných modifikací, údržby, atd. na možnou budoucí spolehlivost pohonného systému. 

(iv)
doporučené činnosti údržby, jejich provedení a vliv na četnost poruch pohonného systému a APU.

(v)
nasbírání provozních zkušeností, pokrývajících rozsah okolních podmínek, které se pravděpodobně vyskytnou.

(vi)
maximální zamýšlená doba letu a maximální doba letu na náhradní letiště v úseku ETOPS, použitá v uvažovaném provozu s prodlouženým doletem.

(3)
V analýze v odstavci 1.d.(2) bude použito technické posouzení tak, aby po zavedení nápravných činností určených v průběhu analýzy bylo možné kvantitativně určit potenciální zlepšení spolehlivosti.

(4)
Výsledný předpokládaný stupeň spolehlivosti společně s kritérii vyvinutými v souladu s odstavcem 1.c budou použity k určení maximální doby letu na náhradní letiště, kterou bude konkrétní kombinace drak-motor splňovat.

(5)
Norma typového návrhu pro typové schválení kombinace drak-motor pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště zahrne všechny modifikace a činnosti údržby, které jsou zcela nebo částečně započítány v odstavci 1.d.(3) a jiné takové činnosti požadované agenturou pro zvýšení spolehlivosti. Časový plán zavádění položek normy typového návrhu by měl být standardně stanoven v dokumentu pro konfiguraci, údržbu a postupy (CMP), například ve smyslu kalendářní doby, hodin nebo cyklů.

(6)
Při vyhodnocování údajů zahraničního výrobce a/nebo provozovatele bude příslušnému zahraničnímu úřadu pro letovou způsobilost nabídnuta příležitost podílet se na posuzování.

(7)
Závěry výboru pro posuzování spolehlivosti pohonných systémů (PSRAB). Jakmile je dokončeno posouzení a PSRAB zdokumentuje své závěry, prohlásí agentura, zda konkrétní kombinace splňuje příslušné úvahy těchto AMC, či nikoliv. Doporučené položky pro kvalifikování pohonného systému, jako např. požadavky na údržbu a omezení, budou zahrnuty do protokolu z posouzení (odstavec 8.e.).

(8)
Aby bylo možné stanovit, že je dosažena a následně udržována předpokládaná úroveň spolehlivosti pohonného systému, měl by výrobce letadla předkládat agentuře čtvrtletně aktualizované posouzení spolehlivosti pohonného systému. Posuzování by se mělo zaměřit na letadlový park v konfiguraci pro ETOPS a mělo by zahrnovat události vztahující se k ETOPS u letadlového parku předmětné kombinace drak-motor nekonfigurované pro ETOPS a u jiných kombinací využívajících příbuzný model motoru.

e.
Zachování letové způsobilosti

Agentura bude pravidelně přehodnocovat své původní závěry. Kromě toho bude agentura podle potřeby dokument CMP revidovat.

Pravidelná setkání výboru pro sledování spolehlivosti ETOPS stanovená v těchto AMC jsou obvykle častá na začátku posuzování nového výrobku, jejich četnost upraví agentura po získání důkladné provozní zkušenosti, pokud existuje důkaz, že spolehlivost výrobku je dostatečně stálá. Pravidelná setkání výboru se přeruší poté, co agentura prohlásí výrobek nebo typovou řadu výrobků ETOPS za vyzrálou.

(1)
Vyzrálé výrobky ETOPS

Typová řada výrobků ETOPS s vysokým stupněm podobnosti je považována za vyzrálou, jakmile:

(i)
typová řada výrobků nashromáždila minimálně 250 000 letových hodin pro typovou řadu letadel nebo 500 000 provozních hodin pro typovou řadu motorů;

(ii)
typová řada výrobků nashromáždila provozní zkušenosti pokrývající široké spektrum provozních podmínek (např. zima, teplo, vlhkost,…);

(iii)
každý model nebo varianta v typové řadě, schválený pro ETOPS, dosáhl cílovou spolehlivost pro ETOPS a zůstal na stabilní úrovni nebo pod cílovou úrovní celého letadlového parku po dobu minimálně dvou let;

Nové modely nebo důležité konstrukční změny nemohou být pokládány za vyzrálé, dokud jednotlivě nesplnily podmínku odstavce (i) výše.

Předseda výboru pro sledování spolehlivosti ETOPS a vedoucí certifikačního projektu (Project Certification Manager (PCM)) určí, kdy je výrobek nebo typová řada výrobků považován za vyzrálý.

(2)
Dohled na vyzrálé výrobky pro ETOPS

Výrobce výrobku pro ETOPS, který agentura shledala vyzrálým, by měl ustanovit postup sledování spolehlivosti výrobku v souladu s cíly vymezenými v dodatku 1 a 2 těchto AMC. V případě, že se vyskytne událost nebo série událostí nebo statistický směr vývoje, který znamená odchýlení spolehlivosti ETOPS letadlového parku nebo části ETOPS letadlového parku (např. jednoho modelu nebo řady výrobních čísel) nad meze určené pro ETOPS těmito AMC, musí výrobce:

(i)
agenturu informovat a určit prostředky k obnovení spolehlivosti prostřednictvím nevýznamné revize dokumentu CMP spolu s časovým plánem plnění, který má být schválen agenturou, pokud situace nemá bezprostřední dopad na bezpečnost;

(ii)
agenturu informovat a navrhnout sledování tohoto případu agenturou, dokud se obavy nezmírní nebo dokud se nepotvrdí, že situace vyžaduje další posouzení;

(iii)
agenturu informovat a navrhnout nezbytné(á) nápravné(á) opatření, které(á) musí být nařízeno(a) agenturou prostřednictvím příkazu k zachování letové způsobilosti (AD), pokud existují obavy z přímého ohrožení bezpečnosti.

V případě, že se nevyskytne žádná konkrétní událost nebo směr vývoje vyžadující opatření, musí výrobce každoročně poskytovat agentuře základní statistické ukazatele předepsané v dodatku 1 a 2 těchto AMC.

(3)
Oprávnění organizace k projektování

Výrobci výrobku schváleného pro ETOPS musí být držiteli oprávnění organizace k projektování (DOA) podle IR 21. Jejich schválená příručka projekční organizace (Design Organisation Manual (DOM)) musí obsahovat příslušnou organizaci a postupy pokrývající úkoly a odpovědnosti těchto AMC.

Zahraniční výrobci, kteří nejsou schváleni jako JAA-DOA, musí předložit rovnocennou organizaci a postupy, které splňují záměr tohoto odstavce. Systém FAA DER je považován za přijatelný.

(4)
Nevýznamná revize dokumentu CMP pro ETOPS

Nevýznamná revize dokumentu CMP pro ETOPS je revize, která obsahuje pouze editační úpravy, konfigurace, údržbu a postupy rovnocenné těm, které jsou již schváleny agenturou nebo nová zdokonalení pro zvýšení spolehlivosti, která nemají bezprostřední dopad na bezpečnost letů ETOPS a jsou zavedena jako prostředky pro řízení zachování vyhovění cílové spolehlivosti pro ETOPS.

Nevýznamné revize dokumentu CMP pro ETOPS mohou být schváleny jmenovaným personálem výrobce v souladu s ustanovení v jeho schválené příručce DOM.

Zahraniční výrobci, kteří nejsou schváleni jako JAA-DOA a kteří provádějí činnost podle systému FAA DER, mohou použít DER ke schválení nevýznamných revizí CMP.

ZÁMĚRNĚ NEPOUŽITO

DODATEK 2 – VYHODNOCENÍ SPOLEHLIVOSTI LETADLOVÝCH SYSTÉMŮ

POSTUP VYHODNOCENÍ

Záměrem tohoto dodatku je poskytnout bližší objasnění odstavců 8b, 8c(1) a 7.f.(4). Pro drakové systémy je požadováno prokázání vyhovění CS 25.1309. Pro stanovení, zda konkrétní kombinace drak-motor splnila požadavky na spolehlivost, týkající se letadlových systémů pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště, provede agentura posouzení za použití všech příslušných údajů o systémech, poskytnutých žadatelem. K provedení tohoto posouzení bude agentura potřebovat údaje celosvětového letadlového parku a údaje z různých zdrojů (provozovatelé, výrobci vybavení, výrobci letounů). Tyto údaje by měly být natolik obsáhlé a dostatečně vyzrálé, aby umožnily agentuře vyhodnotit s vysokou úrovní pravděpodobnosti, zda riziko systémových poruch v průběhu normálního letu ETOPS nebo letu na náhradní letiště je dostatečně nízké v přímé souvislosti s následkem těchto poruchových podmínek, v provozním prostředí provozu ETOPS.

Agentura prohlásí, zda stávající spolehlivost systému konkrétní kombinace drak-motor vyhovuje příslušným kritériím či nikoliv.

Součástí prohlášení bude odkaz na stavební předpis draku, konfigurace systémů, provozní podmínky a omezení požadovaná pro systémy významné pro ETOPS k získání způsobilosti vhodné pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště.

a.
Systémy významné pro ETOPS
(1) 
Systém významný pro ETOPS je:

(i)
Systém, jehož bezpečnost po poruše a záložní vlastnosti jsou přímo spojeny s počtem motorů, např. hydraulický systém, vzduchový systém, elektrický systém.

(ii)
Systém, který může ovlivnit správnou funkci motorů v rozsahu, který by mohl mít za následek vypnutí motoru za letu nebo neřízený pokles tahu, např. palivový systém, obraceč tahu nebo systém řízení nebo monitorování motoru, systém detekce požáru motoru.

(iii)
Systém, který významně přispívá k bezpečnosti letu a letu na náhradní letiště s jedním nepracujícím motorem, jako například záložní systémy používané v případě další poruchy v průběhu letu na náhradní letiště. Tyto systémy zahrnují záložní nebo nouzový generátor, APU nebo systémy nezbytné pro udržení schopnosti vypořádat se s prodlouženým provozem ve výškách letu s jedním motorem, jako například systémy ochrany proti námraze.

(iv)
Systém, jehož určité poruchové stavy mohou snížit bezpečnost letu na náhradní letiště, např. navigační systém, komunikační systém, systém chlazení vybavení, časově omezený systém hašení požáru nákladového prostoru, kyslíkový systém.

(2)
Seznam systémů významných pro ETOPS by měl být dohodnut s agenturou.

b. 
Vyhodnocení spolehlivosti systémů
Vyhodnocení spolehlivosti systémů musí určit, které systémy jsou významné pro ETOPS a zaručit, že spolehlivost těchto systémů je dostatečná v přímé vazbě na následky jejich potenciální nesprávné činnosti v průběhu provozu ETOPS.

Vyhodnocení také vyžaduje přezkoumání vyhodnocení bezpečnosti systémů (Systems Safety Assessment (SSA)), stanoveného v souladu s AMC 25.1309-1 a konkrétními požadavky pro ETOPS těchto AMC (např. ztráta přetlaku v kabině během letu s jedním motorem), aby byly brány v úvahu konkrétní podmínky a požadavky použitelné pro lety ETOPS.

Aby byla dosažena úroveň spolehlivosti zamýšlená pro ETOPS, analytické vyhodnocení v SSA musí být potvrzeno statistickými údaji z dostatečné databáze přímo použitelných zkušeností z provozu a odborným posouzením zkušeností z provozu drakových systémů, které jsou přezkoumávány.

Pro vyhodnocení vyzrálosti a spolehlivosti všech systémů významných pro ETOPS musí být použity statistické ukazatele (MTBF/MTBUR) a technické posouzení použité na jednotlivé případy.

c.
Analytické vyhodnocení

SSA všech významných systémů pro ETOPS, provedené v souladu s CS 25.1309, musí být přezkoumáno následovně:

(1)
Proveďte (dodatečné) posouzení funkčních rizik (Functional Hazard Assessment (FHA)) s uvažováním letů ETOPS. Při určování vlivu poruchového stavu během letu ETOPS by mělo být také přezkoumáno následující:

(i)
pracovní zatížení posádky v průběhu prodloužené doby letu

(ii)
provozní podmínky ve výšce letu s jedním motorem

(iii)
nižší obeznámenost posádky s postupy a podmínkami letu a přistání na náhradních letištích.

(2)
Zaveďte jakékoliv dodatečné scénáře/cíle nezbytné pro vyhovění těmto AMC.

(3)
Pro všechny pravděpodobnostní výpočty uvažujte maximální dobu trvání letu ETOPS a maximální dobu letu ETOPS na náhradní letiště. (Pravděpodobnostní výpočty pro ty systémy, které nemohou ovlivnit správnou funkci motorů nebo systémů, kde bezpečnost po poruše/zálohování není ovlivněna počtem motorů, ale které mohou zapříčinit let na náhradní letiště nebo přispět k bezpečnosti letu na náhradní letiště, mohou být založeny na průměrné době rizikového letu letadlového parku provozovaného podle ETOPS při uvažování maximální doby letu na náhradní letiště.)

(Poznámka - nejedná se o průměrnou dobu rizikového letu celého letadlového parku)

(4)
Uvažte vlivy prodloužené doby letu po poruchách a výšky letu s jedním motorem z hlediska prodlouženého provozu zbývajících systémů.

(5)
Do příslušného schváleného dokumentu (např. dokument CMP, MMEL) by měly být zahrnuty konkrétní úkoly a/nebo intervaly údržby pro ETOPS nebo konkrétní letové postupy pro ETOPS, nutné pro dosažení cílové bezpečnosti.

d.
Zkušenosti z provozu/vyhodnocení bezpečnosti systémů (SSA)

Při zvažování přijatelnosti drakových systémů pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště by měla být vyzrálost posuzována z hlediska vyzrálosti použité technologie a vyzrálosti konkrétní přezkoumávané konstrukce.

Při provádění SSA bude přihlédnuto zejména k následujícímu:

(1)
Pro vybavení blízké nebo shodné s vybavením, použitým na jiných letadlech, budou četnosti poruch SSA ověřeny na základě zkušeností z provozu.

Množství zkušeností z provozu (přímých nebo souvisejících) musí být udáno pro každé vybavení významného systému pro ETOPS.

Kde jsou související zkušenosti z provozu použity k ověření druhů a četností poruch, musí být provedena analýza k prokázání platnosti zkušeností z provozu.

Zejména pokud je stejné vybavení použito na letadle jiného typu, musí být prokázáno, že nejsou žádné rozdíly v provozních podmínkách (vibrace, tlak, teplota) nebo že tyto rozdíly neovlivňují nepříznivě druhy a četnosti poruch.

Jestliže zkušenosti z provozu s podobným vybavením na jiném letadle jsou uznány jako použitelné, musí být provedena analýza ověřující spolehlivostní údaje použité pro kvantitativní analýzu. Tato ověřující analýza by měla zahrnovat podrobnosti o rozdílech mezi podobným a novým vybavením, podrobnosti o zkušenostech z provozu podobného vybavení a podrobnosti o jakýchkoliv modifikacích provedených a zahrnutých do nového vybavení na základě předchozích zkušeností.

Pro určité vybavení (např. generátor s integrovaným pohonem IDG, jednotka transformátoru-usměrňovače TRU, odběry vzduchu, nouzové generátory) může být nutné tuto analýzu podpořit zkouškami. Toto musí být dohodnuto s agenturou.

(2)
Nové nebo podstatně modifikované vybavení bude bráno v SSA v úvahu pro nedostatečné ověření četnosti poruch zkušenostmi z provozu.

Měla by být provedena studie pro určení citlivosti pravděpodobností poruchových stavů předpokládaných SSA na četnost poruch tohoto vybavení.

Kdyby pravděpodobnost poruchy byla citlivá na četnost poruch tohoto vybavení a blízká požadované cílové bezpečnosti, mohou být aplikována konkrétní opatření (např. dočasná omezení odbavení, prohlídky, postupy údržby, postupy pro posádku, ...) pro zohlednění nejistoty do doby, než bude četnost poruch příslušně ověřena zkušenostmi z provozu.

(3)
Aby bylo potvrzeno dosažení a udržování předpokládané úrovně spolehlivosti systémů, měl by výrobce letadla sledovat spolehlivost drakových systémů (významných pro ETOPS) po jejich zavedení do provozu. Výrobce by měl agentuře předkládat zprávu zpočátku každé čtvrtletí (pro první rok provozu) a poté v pravidelných časových intervalech dohodnutých s agenturou (viz 7.f.(4) a 8.g.(3)). Sledování by mělo zahrnovat významné události pro ETOPS z letadlového parku předmětné typové řady draků konfigurované i nekonfigurované pro ETOPS. Toto další sledování spolehlivosti je požadováno jenom pro ty systémy, které by mohly ovlivnit správnou funkci motorů nebo systémů, u kterých je bezpečnost po poruše/zálohování ovlivněna počtem motorů a záložních systémů, používaných v případě další poruchy během letu na náhradní letiště.

Poznámka:
Viz též dodatek 1, odstavec e, zachování letové způsobilosti letadlových systémů.

ZÁMĚRNĚ NEPOUŽITO

ZÁMĚRNĚ NEPOUŽITO

DODATEK 3 – VHODNÁ NÁHRADNÍ LETIŠTĚ NA TRATI

1
VŠEOBECNĚ

a.
Jednou z charakteristických vlastností provozu dvoumotorových letounů se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště je koncepce vhodného náhradního letiště na trati, které je k dispozici a na které může letoun letět následně po jedné poruše nebo kombinacích poruch, které vyžadují let na náhradní letiště. Zatímco většina dvoumotorových letounů je provozována v prostředí, kde je obvykle k dispozici možnost vybrat si náhradní letiště, může mít letoun provozovaný se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště pouze jedno náhradní letiště ve vzdálenosti dané vytrvalostí konkrétního drakového systému (např. systému hašení požáru v nákladovém prostoru) nebo schválenou maximální dobou letu na náhradní letiště pro danou trať.

b.
Proto je důležité, aby letiště určené jako náhradní letiště na tratí mělo vlastnosti, služby a zařízení pro bezpečnou podporu tohoto konkrétního letounu, a aby meteorologické podmínky v době příletu poskytovaly vysokou záruku, že po dosažení výšky rozhodnutí (decision height (DH)) nebo minimální výšky pro klesání (minimum descent altitude (MDA)) budou k dispozici přiměřené vizuální reference a že stav povrchu dráhy bude v přijatelných mezích pro umožnění bezpečného provedení přiblížení a přistání s jedním nepracujícím pohonným systém a/nebo nepracujícími drakovými systémy.

c.
Kromě splnění požadavků ICAO Annexu 6 ve vztahu ke kvalifikaci posádky pro provoz na takovýchto tratích by měli provozovatelé prokázat, že tato uvedená zařízení a služby jsou k dispozici pro navrhovaný provoz.

2
VÝBĚR VHODNÉHO LETIŠTĚ

Aby letiště bylo vhodné pro účely těchto AMC, mělo by mít vlastnosti, služby, záchranou a požární službu (RFFS) minimálně kategorie 4 ICAO nebo příslušné kategorie letounu, je-li nižší, a zařízení nezbytné k tomu, aby letiště mohlo být určeno jako přiměřené (pro RFFS, které se nenachází na letišti; schopné dorazit k letounu do 30 minut po oznámení) a dále by mělo mít meteorologické podmínky a stav povrchu dráhy v čase konkrétního provozu, které poskytnou vysokou záruku, že přiblížení a přistání může být provedeno bezpečně s jedním nepracujícím pohonným systémem a/nebo nepracujícími drakovými systémy v případě, že bude nezbytné letět na náhradní letiště na trati. Z důvodu přirozené proměnlivosti meteorologických podmínek v čase, stejně jako potřeby určit vhodnost konkrétního letiště před odletem, meteorologická minima pro náhradní letiště na trati pro plánování jsou zpravidla vyšší než meteorologická minima nutná pro zahájení přiblížení podle přístrojů. Toto je nezbytné pro zajištění, že přiblížení podle přístrojů může být provedeno bezpečně, pokud musí být let odkloněn na náhradní letiště. Navíc, jelikož vizuální reference nezbytné pro bezpečné provedení přiblížení a přistání se určují mimo jiné i na základě přesnosti, s jakou může být letoun ovládán na dráze přiblížení s referencí podle přístrojových prostředků, a dále na základě úkolů, které má pilot vykonat, aby ovládal letoun tak, aby provedl přistání, jsou meteorologická minima pro nepřesná přístrojová přiblížení obecně vyšší než meteorologická minima pro přesná přiblížení.

3
STANDARDNÍ PŘEDLETOVÁ METEOROLOGICKÁ MINIMA PRO NÁHRADNÍ LETIŠTĚ NA TRATI

Pro účely plánování letu a uvolňování k letu dvoumotorových letounů v provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště je stanoveno následující.

Konkrétní letiště může být považováno  za letiště vhodné pro účely plánování letu a uvolnění k letu pro let se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště, jestliže splňuje kritéria odstavce 3 tohoto dodatku a má jednu z následujících kombinaci vlastností přiblížení podle přístrojů a meteorologických minim pro náhradní letiště na trati v době konkrétního letu. Provozovatel by měl do své provozní příručky zahrnout buď tabulku 1 nebo tabulku 2, ale ne jejich kombinaci, pro použití při určování provozních minim na plánovaném náhradním letišti na trati.

Tabulka 1  Plánovací minima - ETOPS

	Konfigurace přibližovacího zařízení
	Základna oblačnosti na náhradním letišti
	Meteorologická minima
Dohlednost/dráhová dohlednost

	Pro letiště s nejméně jedním provozuschopným navigačním zařízením, které umožňuje postup pro přesné přiblížení  nebo postup pro nepřesné přístrojové přiblížení nebo přiblížení okruhem z přiblížení podle přístrojů
	Základna oblačnosti odvozená přidáním 122 m (400 ft) ke schválené výšce rozhodnutí DH, minimální výšce pro klesání MDH (DA, MDA) nebo k minimům přiblížení okruhem
	Dohlednost odvozená přidáním 1500 m ke schválenému přistávacímu minimu

	Meteorologická minima uvedená dole platí pro letiště, která jsou vybavena zařízením pro přesné přiblížení nebo nepřesné přístrojové přiblížení na nejméně dvou samostatných drahách (dva samostatné přistávací povrchy)

	Pro letiště s nejméně dvěma provozuschopnými navigačními zařízeními, která umožňují postup pro přesné přiblížení nebo postup pro nepřesné přístrojového přiblížení na dvě samostatné vhodné dráhy
	Základna oblačnosti odvozená přidáním 61 m (200 ft) ke schválené výšce rozhodnutí DH nebo minimální výšce pro klesání MDH (DA/MDA) pro přiblížení, podle toho, která je větší
	Dohlednost odvozená přidáním 800 m k vyššímu ze dvou schválených přistávacích minim


Tabulka 2  Plánovací minima – ETOPS

	Druh přiblížení
	Plánovací minima (požadovaná dráhová dohlednost RVR a výška základny oblačnosti, je-li použitelná)

	
	Letiště s

	
	nejméně 

2 samostatnými postupy pro přiblížení 

založenými na 2 samostatných prostředcích

sloužících pro 2 samostatné dráhy 


	nejméně 

2 samostatnými postupy pro přiblížení 

založenými na 2 samostatných prostředcích 

sloužících pro 1 dráhu



	nebo
	nejméně 

1 postupem pro přiblížení

založeným na 1 prostředku

sloužících pro 1 dráhu



	Přesné přiblížení CAT II, III
(ILS, MLS)
	Minima CAT I pro přesné přiblížení


	Minima pro nepřesné přístrojové přiblížení

	Přesné přiblížení CAT I
(ILS, MLS)
	Minima pro nepřesné přístrojové přiblížení
	Minima pro přiblížení okruhem nebo, nejsou-li tato k dispozici, minima pro nepřesné přístrojové přiblížení plus 200 ft / 1000 m

	Nepřesné přístrojové přiblížení 
	Minima pro nepřesné přístrojové přiblížení plus 200 ft / 1000 m nebo minima pro přiblížení okruhem podle toho, která jsou nižší
	Minima pro přiblížení okruhem nebo minima pro nepřesné přístrojové přiblížení plus 200 ft / 1000 m podle toho, která jsou vyšší

	Přiblížení okruhem
	Minima pro přiblížení okruhem


4
PŘEDLETOVÁ METEOROLOGICKÁ MINIMA PRO NÁHRADNÍ LETIŠTĚ NA TRATI S VYUŽITÍM VÝHOD MODERNÍCH PŘISTÁVACÍCH SYSTÉMŮ

Uznává se, že vývoj moderních přistávacích systémů může vést k certifikaci způsobilosti pro plánovaná přiblížení a přistání v CAT II a/nebo CAT III s jedním motorem.

Dříve než může být využito výhod jakékoliv takovéto způsobilosti při předletovém výběru náhradního letiště na trati, musí být příslušný úřad přesvědčen, že provozovatel prokázal, že když se u letadla ETOPS vyskytne jakýkoliv poruchový stav v drakovém a/nebo pohonném systému, který by měl za následek let na náhradní letiště na trati, jsou následné poruchy v průběhu letu na náhradní letiště, které by měly za následek ztrátu způsobilosti bezpečně provést a dokončit přiblížení a přistání CAT II/III, nepravděpodobné. Certifikovaná způsobilost kombinace drak-motor by měla být vyhodnocena s ohledem na schválenou maximální dobu letu na náhradní letiště.

Schvalování plánovaného používání těchto moderních systémů k navrhování náhradních letišť na trati bude prováděno případ od případu a bude k němu použita tabulka odstavce 4 tohoto dodatku.  

5
VHODNOST NÁHRADNÍHO LETIŠTĚ NA TRATI ZA LETU

Viz odstavce 10.d.(5)(iv) a 10.j.(2)(iv).

ZÁMĚRNĚ NEPOUŽITO

DODATEK 4 – POŽADAVKY PRO ETOPS ÚDRŽBU 

1
VŠEOBECNĚ

Program údržby by měl obsahovat normy, pokyny a směrnice nezbytné pro zajištění zamýšleného provozu. Personál údržby a ostatní personál zapojený do údržby by měl být uvědomen o zvláštní povaze ETOPS a mít vědomosti, dovednosti a schopnosti pro splnění požadavků programu.

2
PROGRAM ETOPS ÚDRŽBY

Základní program údržby pro letoun, který je uvažován pro ETOPS, je program údržby pro zachování letové způsobilosti aktuálně schválený tomuto provozovateli pro kombinaci drak-motor daného výrobce a příslušný model. Tento program by měl být přezkoumán, aby bylo zajištěno, že poskytuje dostatečný základ pro vývoj požadavků pro ETOPS údržbu. Ty by měly obsahovat postupy údržby, aby se zabránilo aplikování shodných činností na několik podobných prvků významných systémů pro ETOPS (např. výměna palivové regulace na obou motorech).

a.
Úkoly spojené s ETOPS by měly být vyznačeny v pracovních postupech a souvisejících dokumentech provozovatele.

b.
Postupy spojené s ETOPS, jako je zapojení centralizovaného řízení údržby, by měly být jasně stanoveny v programu provozovatele.

c.
Měla by být vyvinuta provozní kontrola pro ETOPS pro ověření, že stav letounu a určitých kritických položek je přijatelný. Tato kontrola by měla být provedena oprávněnou a vyškolenou osobou před letem ETOPS. Tato osoba může být členem letové posádky.

d.
Technické deníky by měly být posouzeny a dokumentovány, podle použitelnosti, pro zajištění, že byly patřičně provedeny správné postupy MEL, odložené položky a kontroly údržby a že byly patřičně provedeny postupy ověřování systému.

3
PŘÍRUČKA PRO ETOPS

Provozovatel by měl vyvinout pro personál zapojený do ETOPS příručku. Tato příručka nemusí obsahovat, ale měla by se alespoň odkazovat na program údržby a další požadavky popsané tímto dodatkem a měla by jasně udávat, kde se nachází v systému příručky provozovatele.

Všechny požadavky na ETOPS, včetně podpůrných programů, postupů, povinností a odpovědností, by měly být určeny a měly by podléhat změnové kontrole. Tato příručka by měla být předložena úřadu 30 dní před zavedením letů ETOPS.

Provozovatel může alternativně zahrnout tuto informaci do stávajících příruček, používaných personálem zapojeným do ETOPS.

4
PROGRAM SLEDOVÁNÍ SPOTŘEBY OLEJE

Program sledování spotřeby oleje provozovatele by měl zohledňovat doporučení výrobce a reagovat na směry vývoje spotřeby oleje. Měl by uvažovat množství oleje doplněného v odletové servisní stanici pro ETOPS s ohledem na provozní průměrnou spotřebu; tj. sledování musí být nepřetržité až do doplnění oleje v odletové servisní stanici pro ETOPS včetně. Jestliže má analýza oleje pro letadlo daného výrobce a jeho model smysl, měla by být do programu zahrnuta. Jestliže je pro provoz ETOPS požadováno APU, mělo by být přidáno do programu sledování spotřeby oleje.

5
SLEDOVÁNÍ STAVU MOTORU

Tento program by měl popisovat parametry, které mají být sledovány, způsob sběru dat a postup pro nápravná opatření. Program by měl zohledňovat pokyny výrobce a průmyslovou praxi. Toto sledování bude použito pro odhalování zhoršení technického stavu v raném stádiu, aby bylo umožněno provedení nápravných opatření dříve než je ovlivněn bezpečný provoz. Program by měl zajistit, že jsou zachovány rezervy omezení motoru tak, aby prodloužené lety na náhradní letiště s jedním motorem mohly být prováděny bez překročení schválených omezení motoru (tj. otáčky rotoru, teplota výstupních plynů) při všech schválených úrovních výkonu a předpokládaných okolních podmínkách. Rezervy motoru zachované tímto programem by měly brát v úvahu vlivy dalších nároků na zatížení motoru (např. ochrana proti námraze, elektrické zatíženi, atd.), které mohou být vyžadovány v průběhu fáze letu s jedním motorem při letu na náhradní letiště.

6
PROGRAM OVĚŘOVÁNÍ PO ÚDRŽBĚ

Provozovatel by měl vyvinout program ověřování nebo stanovit postupy pro zajištění nápravného opatření následně po vypnutí motoru, poruše primárního systému nebo nepříznivých směrech vývoje nebo jakýchkoliv předem stanovených událostech, které vyžadují ověřovací let nebo jiné opatření, a stanovit prostředky k zajištění jejich provedení. V programu by měl být uveden jasný popis, kdo musí dát podnět k ověřovacím činnostem a jasný popis sekce nebo skupiny, která odpovídá za určování nezbytných opatření. Primární systémy nebo podmínky vyžadující ověřovací činnosti by měly být popsány v příručce provozovatele pro ETOPS.

7
PROGRAM SPOLEHLIVOSTI

Měl by být vytvořen program spolehlivosti pro ETOPS nebo by měl být doplněn stávající program spolehlivosti. Tento program by měl být navržen s primárním cílem včasného odhalení problémů spojených s ETOPS a jejich předcházení. Program by měl být zaměřen na události a zahrnovat postupy hlášení významných událostí, nebezpečných pro lety ETOPS. Tyto informace by měly být okamžitě k dispozici pro využití provozovatelem i úřadem, aby pomáhaly stanovit, zda je úroveň spolehlivosti dostatečná, a pro posouzení kompetence a způsobilosti provozovatele bezpečně pokračovat v provozu ETOPS. Úřad by měl být do 96 hodin uvědomen o událostech, které v rámci tohoto programu podléhají hlášení.

a.
Kromě položek, jejichž ohlášení je požadováno národními předpisy, by měly být zahrnuty následující položky:

(i)
vypnutí motoru za letu;

(ii)
let na náhradní letiště nebo návrat;

(iii)
neřízené změny výkonu nebo pumpáž;

(iv)
neschopnost řídit motor nebo získat požadovaný výkon; a

(v)
problémy se systémy kritickými pro ETOPS.

b.
Hlášení by mělo udávat následující:

(i)
označení letounu;

(ii)
označení motoru (výroba a sériové číslo);

(iii)
celkovou dobu letů, letové cykly a dobu od poslední prohlídky v dílně;

(iv)
pro systémy dobu od generální opravy nebo poslední prohlídky vadné jednotky;

(v)
fázi letu; a

(vi)
nápravné opatření.

8
SLEDOVÁNÍ POHONNÉHO SYSTÉMU

Posouzení spolehlivosti pohonných systémů provozovatelem pro letadlový park v provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště by mělo být nejméně jednou za měsíc zpřístupněno úřadu (spolu s dokladujícími údaji) pro zajištění, že schválený program údržby nadále udržuje úroveň spolehlivosti nezbytnou pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště.

Posouzení by mělo minimálně obsahovat motorové hodiny nalétané v daném období, četnost vypnutí motoru za letu z jakékoliv příčiny a četnost sejmutí motoru, obě na základě klouzavého průměru za 12 měsíců. Kde je kombinovaný letadlový park pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště součástí většího letadlového parku stejné kombinace drak-motor, budou přijatelné údaje celého letadlového parku provozovatele. Musí však být stále dodržovány požadavky odstavce 7 tohoto dodatku na hlášení pro letadlový park pro provoz se zvětšenou vzdáleností.

Jakýkoliv nepříznivý trvalý směr vývoje by vyžadoval provedení okamžitého vyhodnocení, které má provozovatel provést za konzultace s úřadem. Následkem vyhodnocení může být nápravné opatření nebo aplikace omezení provozu.

Poznámka:
V případech, kdy samotné statistické posouzení nesmí být použito, např. velikost letadlového parku je malá, bude činnost provozovatele posuzována případ od případu.

9
VÝCVIK ÚDRŽBY

Výcvik údržby by měl být zaměřen na zvláštní povahu ETOPS. Tento program by měl být obsažen ve standardním výcviku údržby. Cílem tohoto programu je zajistit, aby byl veškerému personálu zapojenému do provozu ETOPS poskytnut nezbytný výcvik tak, aby úkoly údržby pro ETOPS byly provedeny správně a aby byla zdůrazněna zvláštní povaha požadavků na údržbu pro ETOPS. Kvalifikovaný personál údržby je personál, který absolvoval výcvikový program provozovatele pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště a pod dozorem uspokojivě provedl úkoly pro provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště v rámci schválených postupů provozovatele pro opravňování personálu.

10
ŘÍZENÍ LETADLOVÝCH ČÁSTÍ PRO ETOPS

Provozovatel by měl s podporou výrobce vyvinout program řízení letadlových částí, který zajišťuje zachování správných letadlových částí a správné konfigurace pro ETOPS. Program obsahuje ověření, že letadlové části zastavěné do letounu pro ETOPS v rámci dohod o vypůjčování nebo sdílení letadlových částí, stejně jako letadlové části použité po opravě nebo generální opravě, zachovávají nezbytnou konfiguraci ETOPS pro tento letoun.

ZÁMĚRNĚ NEPOUŽITO

ZÁMĚRNĚ NEPOUŽITO

DODATEK 5 – KRITÉRIA PROVOZNÍHO PROGRAMU ETOPS 90 MINUT NEBO MÉNĚ

(Poznámka: ustanovení pro 180 minut jsou zahrnuta v hlavním textu)

1.
VŠEOBECNĚ

Odstavce 10.a. až 10.i. těchto AMC podrobně uvádí kritéria pro povolení provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště s maximální dobou letu na náhradní letiště na trati od 60 do 120 minut (schválenou cestovní rychlostí s jedním nepracujícím motorem). Tento dodatek slouží k odlišení kritérií pro povolení provozu s dobou letu na náhradní letiště maximálně 90 minut.

2.
90-MINUTOVÝ PROVOZ

Od roku 1976 byl provoz dvoumotorových letounů s dobou letu na náhradní letiště maximálně 90 minut (rychlost letu s dvěma motory) schválen nad Afrikou, Indickým oceánem, Bengálským zálivem a severním Atlantikem s použitím tehdejších doporučení ICAO a použitelného provozního předpisu. Letouny, které prováděly tento provoz nebyly konstruovány tak, aby vyhovovaly všem dnešním konstrukčním kritériím a kritériím spolehlivosti odstavců 8 a 9 a dodatků 1 a 2 těchto AMC a nepodléhaly kritériím provozního povolení, uvedeným v odstavci 10, dodatku 3, 4 a 7 těchto AMC. Tento provoz se nicméně ukázal být bezpečným a úspěšným vzhledem ke krátkému trvání uvažovaných letů ETOPS, krátké době letu na náhradní letiště, příznivým provozním charakteristikám trati a vlastní spolehlivosti původního výrobku. Tyto zkušenosti, spolu s ETOPS provozními zkušenostmi získanými od roku 1985, vedly k vytvoření kritérií pro 90-minutový provoz, která jsou uvedena níže. Tato kritéria vyplňují mezeru mezi požadavky na 60-minutový provoz, který nespadá pod ETOPS, a stávajícími požadavky přesně stanovenými těmito AMC. Tyto AMC přesně určují, co je třeba provést pro získání provozního povolení s maximální dobou letu na náhradní letiště 90 minut nebo méně.

3.
KRITÉRIA PRO POVOLENÍ PROVOZU DO MAXIMÁLNĚ 90 MINUT

a.
Typový návrh

Musí být prokázáno vyhovění všem použitelným odstavcům. V příslušných případech jsou konkrétní kritéria pro provoz 90-minut nebo méně udána přímo v textu odstavce 8 a dodatku 1.

b.
Provozní povolení

Může být uvažováno o povolení provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště s dobou letu na náhradní letiště maximálně 90 minut pro provozovatele s minimálními nebo žádnými zkušenostmi z provozu s danou kombinací drak-motor. Toto rozhodnutí uvažuje takové činitele jako jsou navrhovaná oblast provozu, prokázaná schopnost provozovatele úspěšně zavést letouny do provozu, kvalita navrhovaných programů údržby a provozu.

(1)
Údržba

Měly by být zavedeny programy údržby, které se řídí pokyny v dodatku 4.

(2)
Provoz

(i)
Měly by být zavedeny programy provozu, které se řídí pokyny v odstavcích 10.d, 10.e., 10.f. a v dodatku 3.

(ii)
Seznam minimálního vybavení (MEL): Zajištění základního seznamu minimálního vybavení (MMEL) JAA, včetně podmínek pro „provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště“ do 90 minut nebo méně.

ZÁMĚRNĚ NEPOUŽITO

DODATEK 6 – NEPOUŽITO

ZÁMĚRNĚ NEPOUŽITO

ZÁMĚRNĚ NEPOUŽITO

DODATEK 7 – SNÍŽENÍ POŽADAVKŮ NA ZKUŠENOSTI PROVOZOVATELE Z PROVOZU PŘED UDĚLENÍM 

PROVOZNÍHO POVOLENÍ ETOPS (URYCHLENÉ PROVOZNÍ POVOLENÍ ETOPS)

A
Všeobecně

Účelem tohoto dodatku je stanovit činitele, které úřad může uvážit při výkonu své pravomoci dovolit snížení nebo nahrazení požadavků na zkušenosti provozovatele z provozu při udělování provozního povolení ETOPS.

Odstavec 7 těchto AMC uvádí, že: „... konceptů pro vyhodnocování provozu dvoumotorových letounů se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště ... zajišťuje, že dvoumotorové letouny jsou ve shodě s úrovní bezpečnosti požadovanou v současné době pro provoz třímotorových a čtyřmotorových letounů se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště bez zbytečného omezování jejich provozu“.

Je zřejmé, že výborný záznam o bezpečnosti dvoumotorových letounů, vztahující se k pohonu, byl nejen udržen, ale i teoreticky zlepšen prostřednictvím procesních opatření, spojených se schválením typového návrhu pro ETOPS a povolením provozu ETOPS. Údaje, které jsou momentálně k dispozici, dále ukazují, že tyto přínosy postupů jsou dosažitelné i bez rozsáhlých zkušeností z provozu. Proto může být snížení nebo zrušení požadavků na zkušenosti z provozu možné, jestliže provozovatel prokáže úřadu, že jsou zavedeny přiměřené a ověřené postupy pro ETOPS.

Program pro urychlené provozní povolení ETOPS se snížením zkušeností z provozu neznamená, že by mělo být tolerováno jakékoliv snížení stávajících úrovní bezpečnosti, ale spíše připouští, že provozovatel může být schopen vyhovět cílům těchto AMC různými způsoby, prokazujícími způsobilost tohoto provozovatele.

Tento dodatek dovoluje provozovateli zahájit provoz ETOPS, jakmile provozovatel stanovil, že postupy nezbytné pro úspěšný ETOPS provoz jsou zavedeny a jsou považovány za spolehlivé. Toto může být dosaženo prostřednictvím zdokumentování postupů, prokázáním na jiném letounu/ověřením (jak je popsáno v odstavci G tohoto dodatku), nebo prostřednictvím kombinace těchto možností.

B
Podklady

Když byly v roce 1985 poprvé vydány požadavky pro ETOPS, byl ETOPS nová koncepce vyžadující rozsáhlá ověřování způsobilosti v provozu pro zajištění, že tato koncepce je logickým přístupem. Tou dobou úřady připouštěly, že snížení požadavků na zkušenosti z provozu nebo nahrazení zkušeností z provozu zkušenostmi z jiného letounu by bylo možné.

Koncepce ETOPS je úspěšně aplikována už téměř celé desetiletí; v současné době je široce využívána. Počet provozovatelů ETOPS se dramaticky zvýšil a v severoatlantických leteckých společnostech USA je větší počet letů s dvoumotorovými letouny než činí počet letů provedených s třímotorovými a čtyřmotorovými letouny. ETOPS je dnes dobře zaveden. 

Podle AMC se všeobecně od provozovatele požaduje, aby provozoval kombinaci drak-motor po dobu jednoho (1) roku, než získá způsobilost pro provoz ETOPS 120 minut; a po dobu dalšího jednoho (1) roku provozovat ETOPS 120 minut, než mu bude uděleno povolení pro ETOPS 180 minut. Například u provozovatele, který má v současné době povolení pro ETOPS 180 minut pro jeden typ kombinace drak-motor nebo danou trať provozuje s třímotorovým nebo čtyřmotorovým letounem starší generace, by mohlo být požadováno čekat na takovéto povolení až dva (2) roky. Takovýto požadavek vytváří nepřiměřenou ekonomickou zátěž pro provozovatele a nemusí přispívat k bezpečnosti. Údaje ukazují, že vyhovění postupům mělo za následek úspěšný provoz ETOPS dříve než je standardní doba daná těmito AMC. 

Provozní údaje ETOPS ukazují, že si dvoumotorové letouny udržely vysoký stupeň spolehlivosti kvůli zvýšené pozornosti konkrétních požadavků na údržbu, techniku a letový provoz. Vyhovení postupům pro ETOPS je rozhodující při zajišťování vysokých úrovní spolehlivosti dvoumotorových letounů. Údaje ukazují, že dřívější zkušenosti s kombinací drak-motor před provozováním ETOPS nepředstavují nutně významný rozdíl v bezpečnosti tohoto provozu. Rozhodnutí zavést spolehlivé ETOPS procesy bylo shledáno jako mnohem významnější činitel. Takovéto rozhodnutí provozovatele pro postupy ETOPS mělo od začátku za následek provoz dvoumotorových letadel s vyzrálou úrovní spolehlivosti.

Zkušenosti s ETOPS z minulého desetiletí ukazují, že pevné rozhodnutí provozovatele zavést osvědčené postupy ETOPS před zahájením samotného provozu ETOPS a zachování dodržení tohoto rozhodnutí po celou dobu života tohoto programu je rozhodující pro zajištění bezpečného a spolehlivého provozu ETOPS.

C
Definice

Postup:

Postup je řada kroků nebo činností, které jsou prováděny shodně pro zajištění, aby bylo trvale dosaženo požadovaného výsledku. Odstavec D dokumentuje postupy ETOPS, které by měly být zavedeny pro zajištění úspěšného urychleného programu ETOPS.

Osvědčený postup:

Postup je považován za „osvědčený“, jestliže jsou vyvinuty a zavedeny následující prvky:

(1)
definice a dokumentace prvků postupu

(2)
definice úloh a odpovědností, vztahujících se k postupu

(3)
postup pro ověřování prvků postupu

-
ukazatele stability/spolehlivosti postupu

-
parametry pro ověření postupu a sledování (měření) úspěchu

-
trvání hodnocení nutného pro ověření postupu

(4)
postup pro následné sledování v provozu pro zajištění, že postup zůstává nadále spolehlivý/stabilní.

Metody uznávání postupů jsou uvedeny v odstavci G.

D
Postupy ETOPS

Dvoumotorová kombinace drak-motor, pro kterou se provozovatel snaží získat urychlené provozní povolení ETOPS, musí být před zahájením provozu ETOPS typově schválena pro ETOPS. Provozovatel, který se snaží získat urychlené provozní povolení ETOPS, musí úřadu prokázat, že zavedl takový ETOPS program, který pokrývá prvky postupu určené v tomto odstavci.

Následující prvky jsou prvky postupu ETOPS:

(1)
Vyhovění letounu/motoru stavebnímu předpisu typového návrhu (dokument CMP)

(2)
Vyhovění požadavkům na údržbu, stanovených v odstavci 10 a dodatku 4 těchto AMC:

Plně vyvinutý program údržby (dodatek 4, odstavec 2), který zahrnuje program sledování a řízení.

Zavedení příručky pro ETOPS (dodatek 4, odstavec 3).

Osvědčený program sledování spotřeby oleje (dodatek 4, odstavec 4).

Osvědčený systém sledování stavu motoru a systém hlášení (dodatek 4, odstavec 5).

Osvědčený plán řešení nesrovnalostí letounu (dodatek 4, odstavec 6).

Osvědčený program spolehlivosti (dodatek 4, odstavec 7).

Zavedený systém sledování pohonného systému (dodatek 4, odstavec 8). Provozovatel by měl zavést program, který má za následek vysoký stupeň pravděpodobnosti, že bude dodržena spolehlivost pohonného systému příslušná době pro let ETOPS na náhradní letiště.

Zavedený program výcviku a kvalifikace pro personál ETOPS údržby (dodatek 4, odstavec 9).

Zavedený program řízení letadlových částí pro ETOPS (dodatek 4, odstavec 10).

(3)
Vyhovění programu letového provozu, který je definován v odstavci 10 těchto AMC.

Osvědčené programy plánování a odbavení letu, příslušné pro ETOPS.

Dostupnost meteorologických informací a seznamu MEL, příslušných pro ETOPS.

Zavedený program počátečního a opakovacího výcviku a přezkušování pro letově provozní personál ETOPS.

Zajištěná obeznámenost letových posádek a odbavovacího personálu s tratěmi ETOPS, které se mají letět; především s požadavky na náhradní letiště na trati a jejich výběr.

(4)
Dokumentace následujících prvků:

Technologie, která je pro provozovatele nová, a významný rozdíl v primárních a sekundárních energetických soustavách (motory, elektrické, hydraulické a pneumatické soustavy) mezi letouny, které jsou v současnosti provozovány, a dvoumotorovým letounem, pro které se provozovatel snaží získat urychlené provozní povolení ETOPS.

Plán výcviku letového personálu a personálu údržby v rozdílech popsaných v bodu 1 nahoře.

Plán použití osvědčených nebo výrobcem ověřených postupů příručky výcviku, příručky pro údržbu a provozní příručky, vztahující se k ETOPS pro dvoumotorové letouny, pro které se provozovatel snaží získat urychlené provozní povolení ETOPS.

Změny jakýchkoliv dříve osvědčených nebo výrobcem ověřených postupů příručky výcviku, příručky pro údržbu a provozní příručky, popsaných výše. V závislosti na povaze jakýchkoliv změn může být od provozovatele požadováno, aby zajistil plán ověřování takovýchto změn.

Plán ověřování jakéhokoliv dalšího specifického výcviku a postupů provozovatele, vztahujících se k ETOPS, existují-li nějaké.

Podrobnosti o jakékoliv podpoře ETOPS programu ze strany výrobce draku, výrobce motoru, jiných provozovatelů nebo jakéhokoliv vnějšího orgánu.

Postupy řízení, je-li podpora údržby nebo odbavení letu poskytována vnější stranou, jak je popsáno výše.

E
Žádost

Odstavec 10a těchto AMC požaduje, aby žádosti o provoz se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště byly podávány nejméně tři měsíce před zahájením provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště. Standardně by měl provozovatel předložit „plán pro urychlené provozní povolení ETOPS“ úřadu šest (6) měsíců před navrhovaným zahájením provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště. Tato doba navíc umožní úřadu posoudit dokumentované plány a zaručit, že jsou zavedeny dostatečné postupy pro ETOPS.

Žádost provozovatele o urychlený ETOPS by měla:

Přesně stanovovat navrhované tratě a nezbytnou dobu letu ETOPS na náhradní letiště pro zajištění těchto tratí.

Přesně stanovovat postupy a související prostředky vymezené pro zahájení a podporu provozu ETOPS takovým způsobem, který ukazuje odpovědnosti vedení a veškerého personálu zapojeného do ETOPS údržby a zajištění provozu.

Uvádět, kde je to nezbytné, plán určování souladu se stavebním předpisem, požadovaným pro schválení typového návrhu, např. vyhovění dokumentu CMP (ETOPS dokument pro konfiguraci, údržbu a postupy).

Dokumentovat plán vyhovění požadavkům odstavce D.

Přesně stanovovat revizní programy. Revizní program je plán sledování mezníků pro umožnění systematického sledování a dokumentaci konkrétních požadavků tohoto Dodatku. Každý revizní program by měl být vymezen úkoly, které mají být uspokojivě provedeny, aby byl revizní program úspěšně vykonán. Položky, u kterých je požadováno zapojení úřadu nebo pro které se požaduje schválení úřadem, by měly být do revizního programu zahrnuty. Standardně začíná revizní program šest (6) měsíců před navrhovaným zahájením provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště a měl by pokračovat nejméně šest (6) měsíců po zahájení provozu se zvětšenou vzdáleností od přiměřeného letiště. 

Zaručit, že osvědčené postupy splňují opatření odstavce C tohoto dodatku.

F
Provozní povolení

Provozní povolení, která jsou udělena se snížením požadavků na zkušenosti z provozu, by měla být omezena na oblasti odsouhlasené úřadem při schvalování plánu pro urychlené provozní povolení ETOPS. Pokud si provozovatel přeje přidat na schválený seznam nové oblasti, je požadováno odsouhlasení úřadem.

Provozovatelé budou způsobilí pro vydání provozního povolení ETOPS až do omezení daného schválením typového návrhu za předpokladu, že provozovatel splňuje všechny požadavky odstavce D.

G
Ověřování postupu

Odstavec D určuje ty prvky postupu, u kterých je třeba, aby byly osvědčené před zahájením urychleného  ETOPS. Aby mohl být postup považován za osvědčený, musí být nejdříve definován. Definování bude typicky zahrnovat vývojový diagram, znázorňující prvky postupu. Měly by být přesně stanoveny úlohy a odpovědnosti personálu, který bude tento postup řídit, včetně jakýchkoliv požadavků na výcvik. Provozovatel by měl prokázat, že postup je zaveden a funguje tak, jak bylo zamýšleno. Provozovatel toto může splnit důkladnou dokumentací a analýzou nebo prokázáním na letounu, že postup funguje a trvale poskytuje zamýšlené výsledky. Provozovatel by také měl prokázat, že existuje zpětná vazba pro znázornění potřeby postup revidovat, je-li to požadováno, na základě zkušeností z provozu. 

Standardně by měla být volba, zda použít prokázání na letounu jako prostředek ověřování postupu či nikoliv, ponechána na provozovateli. S dostatečnou přípravou a přidělením zdrojů nemusí být takovéto ověřování nezbytné pro zajištění, aby postupy dávaly přijatelné výsledky. Nicméně v každém případě, kdy je navrhovaný plán osvědčení postupu označen úřadem za nedostatečný nebo plán nedává přijatelné výsledky, může být ověření postupu na letounu vyžádáno.

Pokud kterýkoliv provozovatel v současné době provozuje ETOPS s jinou kombinací draku a/nebo motoru, může být schopen zdokumentovat, že jsou zavedeny osvědčené postupy pro ETOPS a může být potřeba pouze minimálního dalšího ověřování. Bude však nezbytné prokázat, že jsou zavedeny prostředky pro zajištění, že výsledky u letounu navrhovaného pro urychlené provozní povolení ETOPS budou rovnocenné.

Následující prvky, které, přestože nejsou požadovány, mohou být užitečné nebo prospěšné při dokládání zmírnění požadavků postupů ETOPS:

1.
Zkušenosti s jinými draky a/nebo motory.

2.
Předchozí zkušenosti s ETOPS.

3.
Zkušenosti s dálkovými lety nad vodní plochou dvoumotorových, třímotorových nebo čtyřmotorových letounů.

4.
Jakékoliv zkušenosti získané letovými posádkami, personálem údržby a personálem odbavení letu při práci pro jiné provozovatele s povolením ETOPS provozu.

Ověření postupu může být provedeno na kombinaci drak-motor, která bude použita v urychleném ETOPS provozu, nebo na odlišném typu letounu než je ten, pro který se žádá povolení, včetně třímotorových a čtyřmotorových letounů.

Postup může být ověřen v první řadě na základě prokázání, že postup dává přijatelné výsledky u letounu jiného typu nebo jiné kombinace drak-motor. Poté by mělo být nezbytné prokázat, že jsou zavedeny prostředky pro zajištění, že by u letounu navrhovaného pro urychlené provozní povolení ETOPS mělo být dosaženo rovnocenných výsledků.

Každý program ověřování by měl pokrývat následující:

Provozovatel by měl prokázat, že uvážil vliv programu ověřování ETOPS pokud jde o bezpečnost letového provozu. Provozovatel by měl ve své žádosti uvést jakékoliv metodické pokyny pro personál zapojený do programu ověřování postupu ETOPS. Takovéto pokyny by měly jasně uvádět, že u úkonů ověřování postupu  ETOPS by nemělo být dovoleno, aby nepříznivě ovlivňovaly bezpečnost vlastního provozu, zvláště v průběhu doby nestandardního provozu, nouzového provozu, nebo provozu s vysokým pracovním zatížením letové posádky. Výklad by měl zdůrazňovat, že v průběhu doby nestandardního nebo nouzového provozu nebo vysokého pracovního zatížení letové posádky mohou být úkony ověřování postupu ETOPS ukončeny.

Scénář ověřování by měl mít dostatečnou frekvenci a provozní využití pro ověřování systémů podpory údržby a provozu, které nejsou ověřeny jinými prostředky. 

Musí být stanoveny prostředky pro sledování a hlášení výkonnosti vzhledem k plnění úkolů spojených s prvky postupu ETOPS. Všechny doporučené změny prvků postupu ETOPS údržby a provozu by měly být definovány.

Před zahájením programu ověřování postupu by měly být úřadu předloženy následující informace:

-
doby ověřování, včetně dat zahájení a navrhovaných dat ukončení.

-
definice letounu, který má být použit pro ověřování. Seznam by měl obsahovat poznávací značky, výrobce a výrobní číslo a model draku a motorů.

-
popis oblastí provozu navrhovaných pro ověřování a vlastní provoz (jsou-li relevantní pro cíle ověřování).

-
definice tratí určených pro ověřování ETOPS. Tratě by měly mít takové doby trvání, které jsou požadovány pro dosažení nezbytného ověření postupu.

Hlášení postupu ověřování. Provozovatel by měl shrnout výsledky ověřování ETOPS postupu. Provozovatel by měl:

-
dokumentovat, jak byl každý prvek ETOPS postupu využit v průběhu ověřování.

-
dokumentovat jakékoliv nedostatky prvků postupu a zavedená opatření na nápravu těchto nedostatků.

-
dokumentovat jakékoliv změny ETOPS postupů, které byly vyžádány následně po vypnutí motoru za letu (IFSD), neplánovaných sejmutích motoru nebo jakýchkoliv jiných významných provozních událostech.

-
poskytovat úřadu pravidelná hlášení o ověřování postupu. Toto hlášení může být provedeno v průběhu revizních programů.
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Hlášení událostí

1. ZÁMĚR

Tyto AMC je výkladový materiál a poskytuje pokyny k určování událostí, které by měly být hlášeny agentuře, národním úřadům a dalším organizacím a poskytuje pokyny k termínům pro podávání takovýchto hlášení.

Zároveň popisuje cíl celého systému hlášení událostí včetně vnitřních a vnějších funkcí.

2. PLATNOST

(a)
Tyto AMC platí pouze pro hlášení událostí osobami/organizacemi, které se řídí nařízením Evropského parlamentu a Rady (ES) č. 1592/2002. Nepokrývá hlášení letištními organizacemi, poskytovateli služeb řízení letového provozu a úřady samotnými.

(b)
Povinnost hlásit zůstává ve většině případů na držitelích osvědčení nebo oprávnění, což jsou většinou organizace, ale v některých případech může jít i o jedinou osobu. Kromě toho jsou některé požadavky na hlášení určeny osobám. Aby však nedocházelo ke komplikování textu, používá se pouze výraz „organizace“.

(c)
Tyto AMC se také nevztahují na hlášení nebezpečného zboží. Definice událostí podléhajících hlášení, které se týkají nebezpečného zboží, je odlišná od ostatních událostí a také systém hlášení je samostatný. Toto téma je zahrnuto v konkrétních provozních požadavcích a poradenském materiálu a v dokumentech ICAO, konkrétně:

(i)
ICAO Annex 18, Bezpečná přeprava nebezpečného zboží vzduchem, Hlava 12

(ii)
ICAO Doc 9284-AN/905, Technical Instructions for the Safe Transport of Dangerous Goods by Air
3.
CÍL HLÁŠENÍ UDÁLOSTÍ

(a)
Systém hlášení událostí tvoří hlavní část celé monitorovací činnosti. Cílem systémů hlášení, sběru, vyšetřování a analyzování událostí, popsaných v pravidlech pro provoz a letovou způsobilost, je využít hlášené informace ke zvýšení bezpečnosti v letectví a nikoli pro přisuzování viny, ukládání pokut nebo činění jiných nátlakových opatření.

(b)
Podrobné cíle systémů hlášení událostí jsou:

(i)
Umožnit posouzení dopadů na bezpečnost u každé události, včetně předchozích podobných událostí tak, aby mohlo být zahájeno jakékoli nezbytné opatření. Toto zahrnuje určení co a proč se stalo a co by mohlo zabránit podobné události v budoucnu.

(ii)
Zajistit šíření poznatků o událostech tak, aby se z nich mohly jiné osoby a organizace poučit.

(c)
Systém hlášení událostí je doplňkem systémů standardních každodenních postupů a „řízení“ a není určen pro duplikování nebo nahrazení kteréhokoliv z nich. Systém hlášení událostí je nástroj pro určování těch událostí, u nichž selhaly běžné postupy. 

(d)
Události by měly zůstat v databázi, pokud byly osobou podávající hlášení posouzeny jako události podléhající hlášení, neboť jejich významnost se může stát zřejmou teprve později.

4.
HLÁŠENÍ AGENTUŘE A NÁRODNÍM ÚŘADŮM

(a)
Požadavky

(i)
Jak je uvedeno v pravidlech pro provoz, události definované jako incident, nesprávná činnost, závada, technická závada nebo překročení technických omezení, které ohrožují nebo by mohly ohrozit bezpečný provoz letadla, musí být ohlášeny národnímu úřadu.

(ii)
Pravidla pro projektování výrobků, letadlových částí a zařízení předepisují, že události definované jako porucha, nesprávná činnost, závada nebo jiná událost, které mají za následek nebo by mohly mít za následek nebezpečný stav, musí být ohlášeny agentuře.

(iii)
Podle pravidel pro výrobu výrobků, letadlových částí a zařízení musí být události definované jako odchylka, které by mohly vést k nebezpečnému stavu, ohlášeny agentuře i národnímu úřadu.

(iv)
Pravidla pro údržbu určují, že události definované jako jakýkoliv stav letadla nebo letadlového celku, který měl nebo může mít za následek nebezpečný stav, který by mohl vážně ohrozit letadlo, musí být ohlášeny národnímu úřadu.

(v)
Podání hlášení nezbavuje ohlašovatele nebo organizaci odpovědnosti zahájit nápravná opatření pro zabránění podobným událostem v budoucnu. Známá a plánovaná preventivní opatření by měla být zahrnuta do hlášení.

(b)
Odstavec 10(g) těchto AMC stanovuje pokyny pro to, co má být organizací hlášeno úřadu. Seznam udaných kritérií může být použit jako návod pro stanovení, které události musí být ohlášeny příslušnou organizací. Například nebude třeba, aby organizace zodpovědná za projektování hlásila určité události z provozu, o kterých byla obeznámena, jestliže se netýkají zachování letové způsobilosti daného výrobku.

5.
OZNAMOVÁNÍ LETECKÝCH NEHOD A VÁŽNÝCH INCIDENTŮ

Kromě požadavku oznámit jakoukoliv leteckou nehodu nebo vážný incident přímo příslušným úřadům pro vyšetřování leteckých nehod by provozovatelé měli také podávat hlášení národnímu úřadu odpovědnému za dozorování dané organizace.

6.
OHLAŠOVACÍ DOBA

(a)
Obdobím 72 hodin se standardně rozumí období, začínající v čase, kdy se událost vyskytla nebo v čase, kdy ohlašovatel zjistil, že se vyskytl nebo mohl vyskytnout potenciálně rizikový nebo nebezpečný stav.

(b)
U mnoha událostí není třeba žádné vyhodnocení; musí být hlášeny. Vyskytnou se nicméně případy, kdy událost, která dříve nepodléhala hlášení, bude v rámci programu bezpečnosti letů a prevence nehod nebo programu jakosti určena jako událost podléhající hlášení.

(c)
V rámci celkové lhůty 72 hodin pro podání hlášení by měl být určen stupeň naléhavosti na základě úrovně rizika, o kterém se soudí, že je následkem události:

(i)
Pokud se soudí, že událost má za následek bezprostřední a obzvláště významné riziko, očekává agentura a/nebo národní úřad, že bezprostředně obdrží informace o všech aktuálně dostupných podrobnostech, a to nejrychlejšími možnými prostředky (např. telefon, fax, telex, e-mail). Po tomto prvotním oznámení by mělo během 72 hodin následovat hlášení.

(ii)
Pokud se soudí, že událost má za následek méně bezprostřední nebo méně významné riziko, může být podání hlášení zpožděno maximálně o 72 hodin za účelem poskytnutí více podrobností nebo spolehlivějších informací.

7.
OBSAH HLÁŠENÍ

(a)
Nehledě na jiné požadované prostředky ohlašování, které jsou vyhlášeny národními požadavky (např. hlášení AIRPROX), mohou být hlášení předávána v jakékoli podobě, kterou agentura a/nebo národní úřad považuje za přijatelnou. Množství informací obsažených v hlášení by mělo být přiměřené závažnosti události. Každé hlášení by mělo obsahovat alespoň následující prvky, podle použitelnosti pro každou organizaci:

(i)
Název organizace

(ii)
Odkaz na oprávnění (je-li vydáno)

(iii)
Informace nezbytné k identifikaci letadla nebo dotčené části

(iv)
Datum a čas, je-li uvedení času důležité

(v)
Písemné shrnutí události

(vi)
Jakékoliv další požadované specifické informace

(b)
Pro každou událost, týkající se systému nebo letadlového celku, který je monitorován nebo chráněn výstražným systémem a/nebo systémem ochrany (například detekce/hašení požáru), by mělo hlášení o události vždy udávat, zda tento(tyto) systém(-y) pracoval(-y) správně.

8.
OZNAMOVÁNÍ DALŠÍM ORGÁNŮM

Organizace oprávněné k provozu by měly kromě ohlašování událostí národnímu úřadu podávat v určitých případech oznámení také následujícím orgánům:

(a)
Hlášení ve vztahu k „bezpečnostním incidentům“ by měla být také podávána příslušnému místnímu bezpečnostnímu orgánu.

(b)
Hlášení ve vztahu k letovému provozu, událostem na letišti nebo střetům s ptáky by měla být také podávána příslušnému orgánu řízení letového provozu, letištní službě nebo pozemní službě.

(c)
Požadavky na hlášení a vyhodnocování událostí vztahujících se k bezpečnosti uspořádání letového provozu (ATM) na území ECAC jsou harmonizovány v rámci dokumentu ESARR 2 organizace EUROCONTROL.

9.
PODÁVÁNÍ HLÁŠENÍ MEZI ORGANIZACEMI

(a)
Existují požadavky, které pokrývají hlášení údajů, týkajících se nebezpečných podmínek nebo stavů letové nezpůsobilosti. Hlášení se předávají takto:

(i)
výrobní organizace podává hlášení organizaci odpovědné za projektování;

(ii)
organizace k údržbě podává hlášení organizaci odpovědné za projektování;

(iii)
organizace k údržbě podává hlášení provozovateli;

(iv)
provozovatel podává hlášení organizaci odpovědné za projektování;

(v) výrobní organizace podává hlášení výrobní organizaci.

(b)
„Organizace odpovědná za projektování“ je obecný pojem, který může znamenat jednu nebo kombinaci následujících organizací:

(i) držitele typového osvědčení (TC) letadla, motoru nebo vrtule;

(ii) držitele doplňkového typového osvědčení (STC) letadla, motoru nebo vrtule;

(iii) držitele oprávnění ETSO (Evropský technický normalizační příkaz); nebo

(iv) držitele oprávnění EPA (European Part Approval).

(c)
Pokud je možné určit, že událost má vliv na letadlový celek, který má samostatné schválení návrhu (TC, STC, ETSO nebo EPA), nebo se ho přímo týká, měly by být informováni držitelé těchto osvědčení/oprávnění. Pokud se událost přihodí na letadlovém celku, který je zahrnut do TC, STC, ETSO nebo EPA (např. během údržby), pak je třeba informovat pouze držitele tohoto osvědčení TC, STC, oprávnění ETSO nebo EPA.

(d)
Forma hlášení a doba pro jejich předání mezi organizacemi je ponechána na rozhodnutí jednotlivých organizací. Důležité je, aby existoval takový vztah mezi organizacemi, který zajistí výměnu informací, týkajících se událostí. 

(e)
Odstavec 10(g) těchto AMC poskytuje pokyny k tomu, co by mělo být organizací hlášeno úřadu. Seznam udaných kritérií může sloužit jako návod pro určení, které události se musí hlásit které organizaci. Například není třeba, aby určité provozní události provozovatel hlásil projekční nebo výrobní organizaci.

10.
UDÁLOSTI PODLÉHAJÍCÍ HLÁŠENÍ

(a)
Všeobecně. Požadavky na hlášení jsou odlišné pro provozovatele (a/nebo velitele letadla), organizace k údržbě, projekční organizace a výrobní organizace. Jak bylo navíc vysvětleno v odstavcích 4 a 9 výše, neexistují pouze požadavky na ohlašování agentuře a/nebo národnímu úřadu, ale také na ohlašování jiným (soukromým) subjektům. Pro tato hlášení nejsou stanovena vždy stejná kritéria. Úřad například neobdrží stejný druh hlášení od projekční organizace jako od provozovatele. Je to dáno rozdílnými hledisky organizací, která jsou založena na jejich odlišných činnostech.

Obrázek 1 znázorňuje zjednodušené schéma všech podávání hlášení.

Obrázek 1


(b)
Provoz a údržba. Seznam příkladů událostí podléhajících hlášení, uvedený pod písmenem (g) níže, je vytvořen z hlediska primárních zdrojů informací o událostech z oblasti provozu (provozovatelé a organizace k údržbě) tak, aby poskytl návod pro osoby, které vytvářejí pro jednotlivé organizace kritéria toho, co je třeba hlásit agentuře a/nebo úřadu. Seznam není ani konečný ani úplný a posouzení předmětného stupně rizika nebo potenciálního rizika ohlašovatelem je nezbytné.

(c)
Projektování. Seznam příkladů nebude používán projekčními organizacemi přímo pro účely určování, v kterých případech má být podáno hlášení úřadu, ale může sloužit jako návod pro vytvoření systému sběru údajů. Po přijetí hlášení z primárních zdrojů informací provedou standardně projektanti určitý druh analýzy k určení, zda událost má za následek nebo může mít za následek nebezpečný stav a zda by mělo být úřadu podáno hlášení. Metoda analýzy pro určení existence nebezpečného stavu z hlediska zachování letové způsobilosti je podrobně uvedena v AMC týkajících se vydávání příkazů k zachování letové způsobilosti.

(d)
Výroba. Seznam příkladů se nevztahuje na ohlašovací povinnost výrobních organizací. Jejich primární starostí je informovat projekční organizaci o odchylkách. Pouze v případech, u kterých analýza ve spojení s touto projekční organizací ukáže, že by odchylka mohla vést k nebezpečnému stavu, by mělo být podáno hlášení agentuře a/nebo národnímu úřadu (viz též písmeno (c) výše).

(e)
Seznam přizpůsobený uživateli. Pro každé schválení, osvědčení, oprávnění jiné, než je uvedeno v pododstavci (c) a (d) výše, by měl být vypracován seznam přizpůsobený příslušnému letadlu, provozu nebo výrobku. Seznam událostí podléhajících hlášení příslušný organizaci je obvykle publikován ve výkladech/příručkách organizace.

(f)
Interní hlášení. Pro hlášení událostí je nejdůležitější vnímání bezpečnosti. Je na každé organizaci, aby určila co je bezpečné a co nebezpečné a na tomto základu vytvořila svůj systém hlášení. Organizace by měla zavést vnitřní systém hlášení, pomocí něhož jsou hlášení centrálně shromažďována a posuzována pro určení, která hlášení splňují kritéria pro hlášení událostí agentuře a/nebo národnímu úřadu a dalším organizacím, jak je požadováno.

(g)
Seznam příkladů událostí podléhajících hlášení

Následuje obecný seznam. Ne všechny příklady jsou použitelné pro každou organizaci podávající hlášení. Proto by každá organizace měla určit a dohodnout s agenturou a/nebo národním úřadem konkrétní seznam událostí podléhajících hlášení nebo seznam více obecných kritérií, přizpůsobený jejím činnostem a rozsahu práce (viz též 10(e) výše). Při vytváření tohoto přizpůsobeného seznamu by měla organizace vzít v úvahu následující úvahy:

Události podléhající hlášení jsou takové události, kdy byla nebo mohla být ohrožena bezpečnost provozu nebo které mohly vést k nebezpečnému stavu. Hlášení by mělo být podáno i v případě, že z pohledu ohlašovatele událost sice neohrozila bezpečnost provozu, ale při jejím opakování za jiných, ale podobných okolností by mohla riziko způsobit. Co je posouzeno jako událost podléhající hlášení u jedné třídy výrobku, letadlové části nebo zařízení, nemusí podléhat hlášení u jiné a nepřítomnost nebo přítomnost jediného činitele, lidského nebo technického, může změnit událost ve vážný incident nebo leteckou nehodu.

Určitá provozní povolení, např. RVSM, ETOPS, RNAV nebo program projektování či údržby, mohou mít zvláštní požadavky na hlášení poruch nebo nesprávných činností, souvisejících s tímto povolením nebo programem.

Ze seznamu bylo odstraněno mnoho určujících přídavných jmen, jako například „významný”. Místo toho se očekává, že ohlašovatel posoudí všechny příklady událostí s využitím obecných kritérií, která jsou použitelná v jeho oblasti působnosti a vymezená v příslušných požadavcích (příklad pro provozovatele: „ohrožuje nebo mohlo ohrozit provoz”).
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I.
LETOVÝ PROVOZ LETADEL

A.
Provoz letadel

(1)

(a)
Riziko srážky s letadlem, terénem nebo jiným předmětem nebo nebezpečná situace, kdy by byl vhodný úhybný manévr.


(b)
Úhybný manévr nezbytný k zabránění srážky s letadlem, terénem nebo jiným předmětem.


(c)
Úhybný manévr k zabránění jiným nebezpečným situacím.

(2)
Incidenty při vzletu nebo přistání, včetně bezpečnostních a vynucených přistání. Incidenty jako krátká přistání, přejetí konce dráhy nebo vyjetí mimo ni. Vzlety, přerušené vzlety, přistání nebo pokusy o přistání na uzavřené, obsazené nebo nesprávné dráze. Nepovolený vstup na dráhu.

(3)
Neschopnost dosáhnout předpokládaného výkonu během vzletu nebo počátečního stoupání.

(4)
Kritické množství paliva nebo neschopnost přečerpat palivo nebo použít veškeré využitelné palivo.

(5)
Ztráta řízení (včetně částečné nebo dočasné ztráty řiditelnosti) z jakékoli příčiny.

(6)
Události během rychlostí blízkých V1 nebo vyšších, které jsou důsledkem nebezpečných nebo potenciálně nebezpečných situací nebo je způsobují (např. přerušený vzlet, dotyk zádi se zemí, ztráta výkonu motoru, atd.).

(7)
Průlet, způsobující nebezpečnou nebo potenciálně nebezpečnou situaci.

(8)
Neúmyslná významná odchylka od rychlosti, zamýšlené tratě nebo výšky (více než 91m (300 ft)) z jakékoli příčiny.

(9)
Klesání pod výšku/nadmořskou výšku rozhodnutí nebo minimální výšku/nadmořskou výšku pro klesání bez požadované vizuální reference.

(10)
Ztráta orientace vzhledem k okamžité poloze nebo k jinému letadlu.

(11)
Přerušení komunikace mezi letovou posádkou (CRM) nebo mezi letovou posádkou a dalšími stranami (palubní průvodčí, služba řízení letového provozu (ATC), technické složky).

(12)
Tvrdé přistání – přistání, které vyžaduje „kontrolu po tvrdém přistání”.

(13)
Překročení mezí nevyváženosti způsobené nesprávným rozložením paliva v nádržích.

(14)
Nesprávné nastavení kódu odpovídače sekundárního radaru (SSR) nebo pomocné stupnice výškoměru.

(15)
Nesprávné naprogramování nebo chybné vstupy vybavení pro navigační nebo výkonnostní výpočty nebo používání nesprávných údajů.

(16)
Nesprávný příjem nebo interpretace radiotelefonních zpráv.

(17)
Nesprávné činnosti nebo závady palivového systému, které mají vliv na dodávku a/nebo rozvod paliva.

(18)
Neúmyslné vyjetí letadla mimo zpevněný povrch.

(19)
Srážka letadla a jakýhokoliv jiného letadla, vozidla nebo jiného předmětu na zemi.

(20)
Nežádoucí a/nebo nesprávná obsluha jakýchkoliv ovládacích prvků.

(21)
Neschopnost dosáhnout zamýšlené konfigurace letadla pro jakoukoliv fázi letu (např. podvozek a dvířka podvozkové šachty, vztlakové klapky, stabilizátory, sloty, atd.).

(22)
Nebezpečí nebo potenciální nebezpečí jako důsledek jakékoliv úmyslné simulace poruchových stavů pro cvičné účely nebo kontroly systémů.

(23)
Abnormální vibrace.

(24)
Činnost jakéhokoliv hlavního výstražného systému, související s manévrováním letadla, např. signalizace špatné konfigurace, signalizace přetažení (vibrace řídící páky), signalizace překročení rychlosti, atd., vyjma případů, kdy:

(a)
posádka nezvratně stanoví, že indikace byla chybná. Za předpokladu, že falešná výstraha nezpůsobila problémy nebo riziko vzniklé z reakce posádky na tuto výstrahu; nebo


(b)
je systém provozován pro účely výcviku nebo zkoušek.

(25)
„Výstraha” GPWS/TAWS, jestliže:


(a)
se letadlo dostane do větší blízkosti země než bylo plánováno nebo předpokládáno; nebo


(b)
se výstraha vyskytne za IMC nebo v noci a je stanoveno, že byla zapříčiněna vysokou rychlostí klesání (mód 1); nebo


(c)
je výstraha důsledkem opomenutí vysunout podvozek nebo nastavit vztlakové klapky pro přistání v příslušném bodu přiblížení (mód 4); nebo


(d)
v důsledku reakce posádky na „výstrahu” vznikl nebo mohl vzniknout jakýkoliv problém nebo riziko, např. možné snížení rozstupů od ostatního provozu. Toto může zahrnovat výstrahu jakéhokoliv módu nebo typu, tj. skutečnou, poruchovou nebo falešnou.

(26)
„Varování” GPWS/TAWS, jestliže v důsledku reakce posádky na „varování” vznikl nebo mohl vzniknout jakýkoliv problém nebo riziko.

(27)
Rady k vyhnutí (RA) systému ACAS 
.

(28)
Závažné poškození nebo vážné zranění v důsledku proudu vzduchu způsobeného proudovým motorem nebo vrtulí.

B. Nouzové situace

(1)
Požár, výbuch, kouř nebo jedovaté nebo škodlivé výpary, i když byl požár uhašen.

(2)
Použití jakéhokoliv nestandardního postupu letovou posádkou nebo palubními průvodčími pro řešení nouzové situace, jestliže:


(a)
postup existuje, ale není používán; nebo


(b)
postup neexistuje; nebo


(c)
postup existuje, ale není úplný nebo přiměřený; nebo


(d)
postup není správný; nebo


(e)
je použit nesprávný postup.

(3)
Nepřiměřenost jakýchkoli postupů navržených pro použití v nouzové situaci, včetně jsou-li použity pro účely údržby, výcviku nebo zkoušek.

(4)
Událost vedoucí k nouzové evakuaci.

(5)
Ztráta přetlaku.

(6)
Použití jakéhokoliv nouzového vybavení nebo předepsaných nouzových postupů za účelem vyřešení situace.

(7)
Událost vedoucí k vyhlášení stavu nouze (“mayday” nebo “pan”).

(8)
Porucha uspokojivé činnosti jakéhokoliv nouzového systému nebo vybavení, včetně všech dveří a osvětlení východů, včetně jsou-li použity pro účely údržby, výcviku nebo zkoušek.

(9)
Případy vyžadující jakékoliv nouzové použití kyslíku kterýmkoliv členem posádky.

C.
Ztráta pracovní schopnosti člena posádky

(1)
Ztráta pracovní schopnosti kteréhokoliv člena letové posádky, včetně případu, který nastane před odletem, pokud se soudí, že by mohl způsobit ztrátu pracovní schopnosti po vzletu.

(2)
Ztráta pracovní schopnosti kteréhokoliv palubního průvodčího, která učiní palubní průvodčí neschopnými vykonávat základní povinnosti při nouzových situacích.

D.
Zranění

(1)
Události, které vedly nebo mohly vést k závažnému zranění cestujících nebo posádky, které však nejsou považovány za události podléhající hlášení jako letecká nehoda.

E.
Meteorologie

(1)
Zásah blesku, který způsobil poškození letadla nebo ztrátu či nesprávnou činnost jakékoliv základní funkce.

(2)
Zásah kroupami, který způsobil poškození letadla nebo ztrátu či nesprávnou činnost jakékoliv základní funkce.

(3)
Střetnutí se silnou turbulencí – střetnutí, které způsobí zranění osob na palubě nebo je posouzeno tak, že je požadována kontrola letadla po turbulenci.

(4)
Střetnutí se střihem větru.

(5)
Střetnutí s námrazou, které má za následek potíže s ovládáním, poškození letadla nebo ztrátu či nesprávnou činnost jakékoliv základní funkce.

F.
Bezpečnost

(1)
Protiprávní vměšování, včetně hrozby bombou nebo únosu.

(2)
Potíže s usměrňováním intoxikovaných, agresivních nebo vzpurných cestujících.

(3)
Odhalení černého pasažéra.

G.
Jiné události

(1)
Opakované případy určitého typu události, která by sama o sobě nebyla považována za „událost podléhající hlášení”, ale vzhledem k četnosti, jakou se objevuje, vytváří potenciální riziko.

(2)
Střet s ptákem, který má za následek poškození letadla nebo ztrátu či nesprávnou činnost jakékoliv základní funkce.

(3)
Střetnutí s turbulencí v úplavu.

(4)
Jakákoliv jiná událost jakéhokoliv druhu, která podle posouzení ohrozila nebo mohla ohrozit letadlo nebo osoby na jeho palubě nebo na zemi.

II.
TECHNIKA LETADEL

A.
Konstrukce

Ne všechny poruchy konstrukce je třeba hlásit. Pro rozhodnutí, zda je porucha natolik závažná, aby byla ohlášena, se požaduje technické posouzení. Mohou být vzaty v úvahu následující příklady:

(1)
Poškození hlavního konstrukčního prvku, které nebylo označeno jako přípustné poškození (prvek s omezenou životností). Hlavní konstrukční prvky jsou takové, které se významně podílí na přenosu letového zatížení, zatížení od země a od přetlakování a jejichž selhání by mohlo způsobit selhání letadla s následkem katastrofy.


Typické příklady těchto prvků jsou uvedeny pro velké letouny v AC/AMC 25.571(a) „Přípustnost poškození a vyhodnocení únavy konstrukce” a v odpovídajícím AMC materiálu pro rotorová letadla.

(2)
Závada nebo poškození překračující povolené poškození hlavního konstrukčního prvku, označované jako přípustné poškození.

(3)
Poškození nebo závada překračující povolené tolerance pro konstrukční prvek, jehož porucha by mohla snížit tuhost konstrukce do takové míry, že by již nebylo možné splnit požadované rezervy pro třepetání, divergenci nebo reverzi řízení.

(4)
Poškození nebo závada konstrukčního prvku, která by mohla mít za následek uvolnění předmětů takové hmotnosti, která může zranit osoby na palubě letadla.

(5)
Poškození nebo závada konstrukčního prvku, která by mohla ohrozit správnou činnost systémů. Viz odstavec II.B. níže.

(6)
Ztráta jakékoli části konstrukce letadla za letu.

B.
Systémy

Níže jsou navržena následující všeobecná kritéria, použitelná pro všechny systémy: 

(1)
Ztráta, významná nesprávná činnost nebo závada jakéhokoli systému, podsystému nebo soupravy vybavení, kdy by nemohly být uspokojivě provedeny standardní provozní postupy, úkony, atd.

(2)
Neschopnost posádky ovládat systém, např.:


(a)
samovolné činnosti;


(b)
nesprávná nebo neúplná reakce systému, včetně omezení pohybu nebo tuhost;


(c)
ztráta ovladatelnosti;


(d)
mechanické přerušení nebo selhání.

(3)
Porucha nebo nesprávná činnost výhradní(ch) funkce(-í) systému (jeden systém může sdružovat několik funkcí).

(4)
Rušení uvnitř systému nebo mezi systémy navzájem.

(5)
Porucha nebo nesprávná činnost ochranného zařízení nebo nouzového systému přidruženého k systému.

(6)
Ztráta zálohování systému.

(7)
Jakákoli událost, která je důsledkem nepředvídaného chování systému.

(8)
Pro typy letadel s nezálohovanými hlavními systémy, podsystémy nebo soupravami vybavení:



Ztráta, významná nesprávná činnost nebo závada jakéhokoliv hlavního systému, podsystému nebo soupravy vybavení.

(9)
Pro typy letadel s několika nezávislými hlavními systémy, podsystémy nebo soupravami vybavení:

Ztráta, významná nesprávná činnost nebo závada více než jednoho hlavního systému, podsystému nebo soupravy vybavení.

(10)
Činnost jakéhokoliv hlavního výstražného systému přidruženého k systémům nebo vybavení letadla, pokud posádka nezvratně stanoví, že indikace byla chybná, za předpokladu, že falešná výstraha nezpůsobila problémy nebo riziko vzniklé z reakce posádky na tuto výstrahu.

(11)
Únik hydraulické kapaliny, paliva, oleje nebo dalších kapalin, který je příčinou rizika vzniku požáru nebo možného rizikového znečištění konstrukce letadla, systémů nebo vybavení nebo rizika pro osoby na palubě.

(12)
Nesprávná činnost nebo závada jakéhokoli systému indikace, jejíž následkem je možnost zavádějící indikace posádce.

(13)
Jakákoliv porucha, nesprávná činnost nebo závada, jestliže vznikne v kritické fázi letu a vztahuje se k provozu tohoto systému.

(14)
Výrazné snížení skutečných výkonů v porovnání se schválenou výkonností, které mělo za následek rizikovou situaci (bere se v úvahu přesnost výpočetní metody pro výkonnost), včetně brzdicího účinku, spotřeby paliva, atd.

(15)
Asymetrie řídicích ploch; např. vztlakových klapek, slotů, rušičů vztlaku, atd.

V příloze 1 k těmto AMC je uveden seznam příkladů událostí podléhajících hlášení, které jsou výsledkem použití těchto obecných kritérií na konkrétní systémy.

C.
Pohon (včetně motorů, vrtulí a rotorových systémů) a APU

(1)
Vysazení, vypnutí nebo nesprávná činnost kteréhokoliv motoru.

(2)
Překročení otáček nebo neschopnost řídit otáčky jakéhokoliv vysokootáčkového letadlového celku (např.: pomocné energetické jednotky, vzduchového spouštěče, systému dodávky vzduchu do kabiny, vzduchového turbínového motoru, vrtule nebo rotoru).

(3)
Porucha nebo nesprávná činnost jakékoliv části motoru nebo pohonné soustavy, jejímž důsledkem je jeden nebo kombinace níže uvedených stavů:


(a)
nezachycení oddělených součástí/úlomků;


(b)
nekontrolovatelný vnitřní nebo vnější požár nebo únik horkých plynů;


(c)
tah v jiném směru než požadovaném pilotem;


(d)
porucha provozu systému obraceče tahu nebo jeho samovolná činnost;


(e)
neschopnost řídit výkon, tah nebo otáčky;


(f)
porucha konstrukce motorového lože;


(g)
částečná nebo úplná ztráta hlavní části pohonné soustavy;

(h)
viditelný hustý kouř nebo koncentrace toxických látek, způsobující ztrátu pracovní schopnosti posádky nebo cestujících;


(i)
neschopnost vypnout motor za použití standardních postupů;


(j)
neschopnost znovu spustit provozuschopný motor.

(4)
Neřízená ztráta, změna nebo kolísání tahu/výkonu, klasifikovaná jako ztráta řízení tahu nebo výkonu (loss of thrust or power control (LOTC)), jak je stanoveno v AMC 20-1:


(a)
pro jednomotorová letadla; nebo


(b)
v případech, kdy na základě uvážení zabraňuje použití, nebo


(c)
v případech, kdy by mohla ovlivnit více než jeden motor u vícemotorových letadel, zejména v případě dvoumotorových letadel; nebo


(d)
v případě vícemotorových letadel, u kterých jsou použity stejné nebo podobné typy motorů a u kterých by událost byla posouzena jako nebezpečná nebo kritická.

(5)
Jakákoliv závada u části s omezenou životností, která způsobí zkrácení její plné životnosti.

(6)
Závady společného původu, které by mohly způsobit četnost vypnutí motoru za letu tak vysokou, že by existovala možnost vypnutí více než jednoho motoru během jediného letu.

(7)
Omezovač nebo řídící jednotka motoru nefungují, když je požadováno nebo se uvádějí do činnosti samovolně.

(8)
Překročení parametrů motoru.

(9)
Poškození cizím předmětem.

Vrtule a převody

(10)
Porucha nebo nesprávná činnost jakékoliv části vrtule nebo pohonné soustavy, jejímž důsledkem je jeden nebo kombinace níže uvedených stavů:


(a)
překročení otáček vrtule;


(b)
vznik nadměrného odporu;


(c)
tah v opačném směru než požadovaném pilotem;


(d)
uvolnění vrtule nebo jakékoliv její hlavní části;


(e)
porucha, jejíž následkem je nadměrná nevyváženost;


(f)
neúmyslné nastavení listů vrtule pod stanovený minimální letový úhel;


(g)
neschopnost nastavit listy vrtule do praporu;


(h)
neschopnost změnit nastavení úhlu listů vrtule;


(i)
samovolná změna nastavení úhlu listů vrtule;


(j)
neovladatelný kroutící moment nebo kolísání otáček;


(k)
uvolnění částí s malou energií.

Rotory a převody

(11)
Poškození nebo závada převodové skříně / uchycení hlavního rotoru, která by mohlo vést k oddělení sestavy rotoru za letu a/nebo k nesprávně činnosti řízení rotoru.

(12)
Poškození ocasního rotoru, převodů nebo rovnocenných systémů.

APU

(13)
Vypnutí nebo porucha, když je dostupnost APU požadována na základě provozních požadavků, např. ETOPS, MEL.

(14)
Neschopnost vypnout APU.

(15)
Překročení otáček.

(16)
Neschopnost spustit APU v případě, kdy je to požadováno z provozních důvodů.

D.
Lidské činitele

(1)
Jakýkoliv incident, při kterém jakákoliv vlastnost nebo nedostatek konstrukce letadla mohla vést k chybnému použití, které mohlo přispět k nebezpečnému nebo katastrofickému následku.

E.
Jiné události

(1)
Jakýkoliv incident, při kterém jakákoliv vlastnost nebo nedostatek konstrukce letadla mohla vést k chybnému použití, které mohlo přispět k nebezpečnému nebo katastrofickému následku.

(2)
Událost, která se standardně nepovažuje za událost podléhající hlášení (např. vnitřní vybavení a vybavení kabiny, vodovodní systémy), ale kdy okolnosti způsobily ohrožení letadla nebo jeho cestujících.

(3)
Požár, výbuch, kouř, toxické nebo škodlivé plyny.

(4)
Jakákoliv jiná událost, která by mohla ohrozit letadlo nebo ovlivnit bezpečnost osob na palubě letadla nebo lidí a majetku v jeho blízkosti nebo na zemi.

(5)
Porucha nebo závada palubního rozhlasu, která má za následek jeho ztrátu nebo neslyšitelnost.

(6)
Ztráta ovládání sedadla pilota za letu.

III.
ÚDRŽBA A OPRAVY LETADEL

A.
Nesprávná montáž částí nebo celků letadla, zjištěná během prohlídky nebo ověřovacího postupu, která nebyla určena pro tento zvláštní účel.

B.
Netěsnost vedení horkého vzduchu odebíraného od motoru, která má za následek poškození konstrukce.

C.
Jakákoliv závada u části s omezenou životností, která způsobí zkrácení její plné životnosti.

D.
Jakékoliv poškození nebo zhoršení stavu (tj. zlomy, trhliny, koroze, štěpení, rozlepení, atd.):


(1)
primární konstrukce nebo hlavního konstrukčního prvku (definované výrobcem v příručce pro opravy) v případech, kdy toto poškození nebo zhoršení stavu překračuje povolené meze uvedené v příručce pro opravy a vyžaduje opravu nebo úplnou či částečnou výměnu daného prvku;


(2)
sekundární konstrukce, které následně ohrozilo nebo mohlo ohrozit letadlo;


(3)
motoru, vrtule nebo rotorového systému rotorového letadla,


které je způsobeno jakoukoliv příčinou (jako například třepetáním, ztrátou tuhosti nebo poruchou konstrukce).

E.
Jakákoliv porucha, nesprávná činnost nebo závada kteréhokoliv systému nebo vybavení, nebo poškození nebo zhoršení stavu, která byla shledána výsledkem splnění příkazu k zachování letové způsobilosti nebo jiného závazného pokynu, vydaného regulačním úřadem, jestliže:


(1)
je zjištěna poprvé organizací, podávající hlášení, která příslušná opatření zavádí;


(2)
při jakémkoliv následném plnění jsou překročeny povolené meze uvedené v pokynu a/nebo nejsou dostupné vydané postupy pro opravy.

F.
Porucha uspokojivé činnosti jakéhokoliv nouzového systému nebo vybavení, včetně všech dveří a osvětlení východů, včetně jsou-li použity pro účely údržby nebo zkoušek.

G.
Nedodržení nebo závažné chyby v dodržování požadovaných postupů údržby.

H.
Výrobky, letadlové části, zařízení a materiály neznámého nebo podezřelého původu.

I.
Zavádějící, nesprávné nebo nedostatečné údaje pro údržbu nebo postupy, které by mohly vést k chybám při údržbě.

J.
Porucha, nesprávná činnost nebo závada pozemního vybavení, používaného ke zkouškám nebo ověřování letadlových systémů a vybavení, jestliže požadované postupy pro běžné prohlídky a zkoušky jasně neodhalily problém, který vede k nebezpečnému stavu.

IV.
LETOVÉ NAVIGAČNÍ SLUŽBY, ZAŘÍZENÍ A POZEMNÍ SLUŽBY

A.
Letové navigační služby

(1)
Poskytnutí nesprávných, nedostatečných nebo zavádějících informací závažného charakteru z jakéhokoliv pozemního zdroje, např. služba řízení letového provozu (ATC), automatická informační služba koncové řízené oblasti (ATIS), meteorologické služby, navigační databáze, mapy, plánky, příručky, atd.

(2)
Udání nižší než předepsané bezpečné výšky nad terénem.

(3)
Udání nesprávného referenčního tlaku (tj. pro nastavení výškoměru).

(4)
Nesprávné vysílání, příjem nebo interpretace důležitých zpráv, pokud má za následek vznik rizikové situace.

(5)
Nedodržení minim rozstupů.

(6)
Nedovolené narušení vzdušného prostoru.

(7)
Nezákonné rádiové vysílání.

(8)
Porucha pozemních nebo družicových zařízení letových navigačních služeb.

(9)
Významná porucha služby řízení letového provozu (ATC) / uspořádání letového provozu (ATM) nebo závažné zhoršení stavu letištní infrastruktury.

(10)
Zablokování pohybových ploch letiště letadly, vozidly, zvířaty nebo cizími předměty, které má za následek vznik nebezpečné nebo potenciálně nebezpečné situace.

(11)
Chyby nebo nedostatky v označení překážek nebo jiného nebezpečí na pohybových plochách letiště, které mají za následek vznik nebezpečné situace.

(12)
Porucha, závažná nesprávná činnost nebo nepoužitelnost osvětlení letiště.

B.
Letiště a letištní zařízení

(1)
Závažný únik paliva při plnění.

(2)
Naplnění nesprávného množství paliva s pravděpodobně významným vlivem na vytrvalost, výkonnost, vyvážení nebo pevnost konstrukce letadla.

(3)
Nevyhovující pozemní odmrazování / ochrana proti námraze.

C.
Odbavení cestujících, zavazadel a nákladu

(1)
Závažné znečištění konstrukce letadla nebo systémů a vybavení, vzniklé přepravou zavazadel nebo nákladu.

(2)
Nesprávné naložení cestujících, zavazadel nebo nákladu, pravděpodobně s významným vlivem na hmotnost a/nebo vyvážení letadla.

(3)
Nesprávné uložení zavazadel nebo nákladu (včetně příručních zavazadel), které by pravděpodobně jakýmkoliv způsobem ohrozilo letadlo, jeho vybavení nebo osoby na palubě nebo by překáželo při nouzové evakuaci.

(4)
Uložení kontejnerů na náklad nebo jiných hmotných položek nákladu nevyhovujícím způsobem.

(5)
Hlášení incidentů s nebezpečným zbožím: viz pravidla pro provoz.

D.
Pozemní odbavení a ošetření letadla

(1)
Porucha, nesprávná činnost nebo závada pozemního vybavení, používaného ke zkouškám nebo ověřování letadlových systémů a vybavení, jestliže požadované postupy pro běžné prohlídky a zkoušky jasně neodhalily problém, který vede k nebezpečnému stavu.

(2)
Neplnění nebo závažné chyby v plnění požadovaných postupů pro ošetření.

(3)
Plnění nesprávného druhu nebo znečištěného paliva nebo jiných základních tekutin (včetně kyslíku a pitné vody).

Události podléhající hlášení pro konkrétní systémy

V následujících pododstavcích jsou uvedeny příklady událostí podléhajících hlášení, které jsou výsledkem použití obecných kritérií na konkrétní systémy uvedené v odstavci 10(g) II.B těchto AMC.

1.
Klimatizace/ventilace


(a)
úplná ztráta chlazení avioniky


(b)
ztráta přetlaku

2.
Systém automatického řízení letu


(a)
neschopnost systému automatického řízení letu provést po jeho spuštění zamýšlený let 


(b)
ohlášené závažné potíže posádky s řízením letadla napojeného na systém automatického řízení letu v činnosti


(c)
porucha jakéhokoli zařízení pro odpojení systému automatického řízení letu


(d)
samovolná změna režimu systému automatického řízení letu

3.
Spojení


(a)
porucha nebo závada palubního rozhlasu, která má za následek jeho ztrátu nebo neslyšitelnost.


(b) 
úplná ztráta spojení za letu

4.
Elektrický systém


(a)
ztráta jednoho rozvodného systému elektrické soustavy (střídavého nebo stejnosměrného)


(b)
úplná ztráta nebo ztráta více než jednoho systému výroby elektrické energie


(c)
porucha záložního (nouzového) systému výroby elektrické energie

5.
Pilotní kabina/kabina/nákladový prostor


(a)
ztráta ovládání sedadla pilota za letu


(b)
porucha jakéhokoliv nouzového systému nebo vybavení, včetně systému signalizace nouzové evakuace, všech dveří východů, nouzového osvětlení, atd.


(c)
ztráta zádržné schopnosti systému upevnění nákladu

6.
Protipožární systém


(a)
požární výstrahy, vyjma těch, které jsou okamžitě potvrzeny jako falešné


(b)
nezjištěná porucha nebo závada protipožárního systému nebo systému detekce kouře, která by mohla vést ke ztrátě nebo snížení schopnosti detekce/ochrany proti požáru


(c)
nespuštění výstrahy v případě skutečného požáru nebo kouře

7.
Ovládací prvky řízení


(a)
asymetrie vztlakových klapek, slotů, rušičů vztlaku, atd.


(b)
omezení pohybu, tuhost nebo slabá či opožděná odezva činnosti primárních systémů řízení letu nebo s nimi spojených systémů vyvažovacích plošek a zámků


(c)
ztráta ovladatelnosti řídicí plochy


(d)
vibrace řídicí plochy vnímané posádkou


(e)
mechanické rozpojení nebo porucha řízení


(f)
závažná interference při běžném řízení letadla nebo zhoršení letových vlastností

8.
Palivový systém


(a)
nesprávná činnost systému ukazatele množství paliva, která má za následek úplnou ztrátu indikace nebo chybnou indikaci množství paliva na palubě


(b)
únik paliva, který měl za následek jeho značnou ztrátu, riziko vzniku požáru nebo závažné znečištění


(c)
nesprávná činnost nebo závady systému vypouštění paliva za letu, které mělo za následek jeho nežádoucí značnou ztrátu, riziko vzniku požáru, rizikové znečištění vybavení letadla nebo neschopnost vypustit palivo za letu


(d)
nesprávné činnosti nebo závady palivového systému, které měly závažný dopad na dodávku a/nebo rozvod paliva


(e)
neschopnost přečerpat nebo použít veškeré použitelné palivo.

9.
Hydraulika


(a)
ztráta jednoho hydraulického systému (pouze ETOPS)


(b)
porucha činnosti oddělovacího systému


(c)
ztráta více než jednoho hydraulického obvodu


(d)
porucha záložního hydraulického systému


(e)
samovolné vysunutí náporové turbíny

10.
Systém detekce námrazy/ochrany proti námraze


(a)
nezjištěná ztráta nebo snížení výkonnosti systému ochrany proti námraze/odmrazování


(b)
ztráta více než jednoho systému vyhřívání snímačů


(c)
neschopnost dosáhnout symetrického odmrazování křídel


(d)
abnormální narůstání námrazy mající významný vliv na výkonnost nebo ovladatelnost


(e)
závažné omezení viditelnosti pro posádku

11.
Systémy indikace / výstražné systémy / záznamové systémy


(a)
nesprávná činnost nebo závada jakéhokoli indikačního systému v případě, kdy by možnost závažně zavádějící indikace posádce mohla způsobit nevhodný zásah posádky do hlavního systému


(b)
ztráta výstražné funkce systému (červená signalizace)


(c)
pro pilotní kabiny vybavené elektronickými displeji: ztráta nebo nesprávná činnost více než jedné zobrazovací jednotky nebo počítače zapojeného do funkce zobrazení/výstrahy

12.
Systém přistávacího zařízení/brzdy/pneumatiky


(a)
požár brzd


(b)
významné snížení brzdicího účinku


(c)
nesymetrické brzdění vedoucí k výraznému odchýlení trajektorie


(d)
porucha systému nouzového vysouvání podvozku vlastní vahou (včetně během plánovaných zkoušek)


(e)
nežádoucí vysunutí/zasunutí podvozku nebo dvířek podvozkové šachty 


(f)
prasknutí více než jedné pneumatiky

13.
Navigační systémy (včetně systému pro přesné přiblížení) a aerometrické systémy


(a)
úplná ztráta nebo vícenásobné poruchy navigačního vybavení


(b)
úplná porucha nebo vícenásobné poruchy vybavení aerometrického systému


(c)
závažně zavádějící indikace


(d)
závažné navigační chyby přisuzované chybným údajům nebo chybám kódování databáze


(e)
nečekané odchylky v horizontální nebo vertikální rovině, které nejsou způsobené zásahem pilota


(f)
problémy s pozemními navigačními zařízeními, vedoucí k závažným navigačním chybám, které nesouvisí s přechodem z režimu inerční navigace do režimu radionavigace

14.
Kyslík


(a)
pro letadla s přetlakovou kabinou: přerušení dodávky kyslíku v pilotní kabině


(b)
přerušení dodávky kyslíku významnému množství cestujících (více než 10 %), včetně je-li zjištěno během údržby, výcviku nebo ověřování

15.
Systém odebírání vzduchu


(a)
netěsnost vedení horkého vzduchu odebíraného od motoru, která má za následek požární výstrahu nebo poškození konstrukce


(b)
ztráta všech systémů odebírání vzduchu


(c)
porucha systému detekce netěsnosti vedení vzduchu odebíraného od motoru
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