Раздел F — ОБОРУДОВАНИЕ
ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ
25.1301. Назначение и установка
Каждое изделие установленного оборудования должно:
(a) Иметь тип и конструкцию, соответствующие функциональному назначению
(b) Иметь маркировку и надписи, указывающие назначение или эксплуатационные ог-
раничения или любую приемлемую комбинацию этих факторов.
(c) Устанавливаться в соответствии с указанными ограничениями для оборудования.
(d) Нормально работать после установки.
~(А) Соответствовать требованиям, предъявляемым для подтверждения его пригодности
к установке на самолет.
25.1303. Пилотажно-навигационные приборы
(a)
Следующие пилотажно-навигациоиные приборы должны быть установлены   таким
образом, чтобы их мог видеть со своего места каждый из пилотов:
(1) Укаватель температуры наружного воздуха или указатель температуры воздуха,
обеспечивающий индикацию, которую можно перевести в температуру наружного воздуха.
(2) Часы с секундной стрелкой или с цифровой индикацией, показывающие время
в часах, минутах и секундах.
(3) Указатель курса (нестабнлиэнровапыи магнитный компас).
(b)
Следующие пилотажно-навигационные приборы должны Ч5ьггь установлены на при-
борных досках каждого пилота:
(1) Указатель воздушной скорости. Если ограничения воздушной скорости изменяют-
ся с высотой, то указатель должен иметь индикацию максимально допустимой воздушной
скорости, показывающую изменение VMO в зависимости от высоты.
(2) Высотомер {чувствительный).
(3) Вариометр  (указатель вертикальной скорости).
(4) Указатель поворота гироскопического   типа,   скомбинированный   с   встроенным
указателем скольжения   (указатель поворота и крена). Исключение составляют большие
самолеты с третьей системой приборов индикации  пространственного  положения,  исполь-
зуемой при пространственных положениях в полете в диапазоне 360° тангажа и мрена в
установленной в соответствии с существующими нормами.  На  этих  самолетах  требуется
только указатель скольжения.     ~ ;
(б) Указатель крена и тангажа (гиростабидюироваяный).
(6) Указатель курса (гиростабнлизировинчын, магнитный ил» немагнитный).
(c)
Следующие пилотажно-нааигашюшше приборы должны быть установлены, как ука-
зано ниже:
(1) Сигнализатор воздушной скорости требуется   для   самолетов  с газотурбинными
двигателями и самолетов, у которых   VMO!tAMO больше Q£VD!MD. Сигнализатор скорости
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режиму полета. При этом тактильный сигнализатор, устанавливаемый на штурвале или
Еолонке, должен использоваться в качестве аварийного сигнала только для сигнализации
р выходе на допустимый угол атаки. («доп) и/или положительную максимальную эксплуа-
тационную перегрузку {лут«„).
8.9.5.2. Тактильные сигналы должны восприниматься обоими пилотами. Рекомендует-
ся, чтобы тактильный сигнализатор обеспечивал   сигнализацию   требуемого   направления
движения штурвала управления.
8.9.5.3. Тактильная сигнализация не должна вызывать болезненных ощущений.
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(2) Индикатор мгновенного расхода топлива для каждого двигателя.
(3) Индикатор частот вращения роторов, имеющих установленные   предельные   ча-
стоты вращения, для каждого двигателя.
(4) Средства индикации летному экипажу информации о работе стартера каждого»
двигателя, который может быть включен длительно, но конструкция которого не рассчитав
на нн на непрерывную работу, ни на предотвращение опасности  в случае его  неисправ-
ности.
•
,
(5) Индикатор работы системы защиты силовой установки от обледенения для каж-
дого даигателя.
(6) Индикатор состояния топливного сетчатого или другого типа фильтра, требуемо-
го параграфом 25.997, указывающий о наличии загрязненности  фильтра до  того, как  его
пропускная способность достигнет уровня, установленного в соответств«и с 25.997 (d).
(7) Средства сигнализации состояния масля*його сетчатого или другого типа фильтра,
требуемого параграфом 25.1019, если он не имеет перепускного клапана, для предупреж-
дения шглота"о наличии загрязненности фильтра до того, как его пропускная способность
достягнет уровня, установленного в соответствии с 25.1019 (а) (2).
(8) Ивдикатор, показывающий нормальное функционирование любого обогревателя,
применяемого для предотвращения забивания льдом компонентов топливной системы,
(d)
Для самолетов с турбореактивными двигателями. В дополнение к приборам конт-
роля силовой установки, требуемым в пунктах (а) и (с) настоящего параграфа, должны
быть, установлены следующие прибор» контроля силовой установки:
(1) Индикатор, показывающий пилоту тягу или непосредственно связанный с тягой
параметр. Индикация должна основываться на  прямом  измерении тяги или параметров,
непосредственно связанных с тягой. Индикатор должен показывать изменение тяги, вызы-
ваемое неисправностью, повреждением или износом двигателя.
(2) Средства индикации положения, которые должны показывать экипажу, что уст-
ройство реверсирования тящ, находится в положении реверсирования тяги, для каждого дви-
гателя, оборудованного таким устройством. -         ;.;-
t
"
(3) Индикатор уровня вибраций каждого двигателя.
(e)
Для самолетов с турбовинтовыми двигателями. В. дополнение к. приборам нонтротов
силовой; установки, требуемым в пунктах (а)  и  (с)  настоящего параграфа, должны быть
установлены следующие приборы., контроля ^илрв^й установки:
••;•;•: г  - ..    ?:>:
. Ш Инд1^^^р^тяи»ро\,1||011(в«та каждого двигателя.
у    : ......  ~~^.
..'.'- (2) Средс^цг нхцккАЦрф, цодоження лопастей  каждого  воздушного  винта, которые-
должны' доказывал»- летыому экипажу, что угол установки лопастей винта стал;неньше уг-
ла на полётном малом шаге.
(f)
На самолетах, оборудованных системами впрыска жидкости (не топливе). Дзя фор-
сирования Чяги или мощности должны быть предусмотрены одобренные- средствагиндика-
ции членам летного экипажа информации об исп^^лой работе, такой системы.
z 7;
Должи» быть усг|то»леио следующее оборудование разлнчно^'яазначенна:
(а) [З'арезе^лирова-н].      :       ~    •
;      з -
(о) Два или более независимых источника электрической энергии":       '
•*__
| электрозащиты. которые требуются в настал щих Нормах. ;
: (d) Две quKorew* двусторонней -радиосвязвч. органы упршоеян»-: такяЛ тяа которых
дел ж ры;.(»ыт& доступны с ов«и мест пилсаовттихконструетия'в^устаяовка которых таковы,
что отк,а.э одяйй из систем нг препятствует работе другой сястемы. Использование обшей
a Hre#«Qftr системы .яояусттю- «ся к будеп показжвг достаточная ее аадежаость.
{*} Д^&р911НОН8^йг*ц'воивл§«}|авехапг, op г4вн- управления каждой из которых ^должны
быть дретутдл 5о^о6«яас мест пилотов ; я ^конструкция в установка которых таковы, что
каэ ^нрй «(^сщя»1^'11е^(рзмягсЩует ряботе другой системы. Использование общей
если показана достаточная  ее   надежность.
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25.1309. Оборудование, системы и   установки
(a) Оборудование, системы и установки, назначение которых соответствует требовани-
ям настоящих Норм, должны быть сконструированы таким образом, чтобы обеспечить на-
дежное выполнение ими намеченных функций во всех ожидаемых условиях эксплуатации.
(b) Системы самолета и связанные с ними элементы, рассматриваемые отдельно и в
сочетании с другими системами, должны быть спроектированы таким образом, чтобы:
(1) возникновение любых отказных состояний, которые могли бы воспрепятствовать
безопасному продолжению полета или посадке самолета, было бы практически1 невероят-
ным, и
(2) возникновение любых других отказных состояний, которые могли бы уменьшить
способность самолета или возможяость экипажа справляться с неблагоприятными условия-
ми эксплуатации, было бы редким (невероятным).
(c) Должна быть предусмотрена предупреждающая сигнализация, которая информиро-
вала бы экипаж об опасных условиях работы систем и позволяла   ему предпринять  соот-
ветствующие меры для исправления положения. Системы, органы управления и соответст-
вующие   устройства   контроля   и   сигнализации должны иметь такую конструкцию, что-
бы свести к минимуму ошибки экипажа, способные привести к дополнительным опасно-
стям.
(d) Соответствие требованиям пункта  {Ь) настоящего параграфа должно быть показа-
но анализом, а там, где это необходимо, — соответствующими наземными и летными испы-
таниями или испытаниями на моделирующей установке.  При  анализе должны  быть  рассмотрены:
(1) возможные виды отказа, в~*том числе неправильные срабатывания и поврежде-
ния от внешних источников;
(2) вероятность  множественных  отказов и скрытых отказов;
(3) результирующее воздействие на самолет и лиц, находящихся на его борту, с уче-
том режима полета  и эксплуатационных условий, и
(4) предупреждения экипажу, необходимые действия по исправлению положения и
возможность обнаружения отказов.
(e)
Каждая установка, функционирования которой требует настоящий раздел Норм и
которая потребляет энергию, является «важным» приемником в системе энергоснабжения.
Источники энергии и система должны быть в состоянии обеспечить   питанием   следующие
приемники в различных вероятных комбинациях в течение вероятного времени их работы:
(1) Преемники, подключенные к нормально функционирующей системе энергоснаб-
жения.

(2) «Важные» приемники после отказа любого первичного двигателя, преобразова-
теля энергии или аккумулирующего энергию устройства.
(3) «Важные» приемники после отказа:
(i) одного любого двигателя на самолетах с двумя двигателями и
(и) двух любых двигателей на самолетая с тремя или большим числом двигателей.
(4)
«Важные» приемники, для которых данный раздел Норм требует запасного ис-
точника энергии после любого отказа или неисправности в любой одной: системе энерго-
снабжения, системе распределения или другом приемнике.
(f) При установлении соответствия требованиям пункта {«} (2) и (3} настоящего па-
раграфа допускается  контролируемое отключение приемнико*, при котором обеспечива-
ется безопасность на разрешенных режимах полета. Если функционирование приемника не
требуется для обеспечения управляемого полета, оя «гож*т не рассматриваться для слу-
чая двух неработающих двигателей на самолетах с тремя или большим числом двигателей.
(g) При установления соответствия требованиям пунктов (а) и (Ь) настоящего параг-
рафа, касающимся конструкции  и монтажа электросистемы и оборудования, должны рас-
сматриваться  критические условия окружающей среды. Для оборудования  систем гене-
рирования, распределения и приемников электроэнергии, требуемых или применяемый-в оо-
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ответствии с настоящий разделом Норм (за 'исключением того оборудования, на которое
распространяются стандартные технические условия (TSO) или другие требования в соответ-
ствии с 25.1301 (А), предусматривающие испытания на воздействие окружающей среды),
способность непрерывно работать в ожидаемых окружающих условиях может быть про-
демонстрирована посредством испытаний на воздействие окружающих условий, анализом
конструкции или ссылкой на сравнимый имеющийся опыт эксплуатации оборудования на
другом самолете.
(А) По своему назначению приемники электрической энергии подразделяются на три
категории:
Приемники первой категории, работа которых необходима для обеспечения безопасно-
го завершения полета и посадки. При отказе основных источников электроэнергии электро-
питание этих приемников должно обеспечиваться от аварийных источников.
Приемники второй категории, работа которых необходима для безопасного продолже-
ния запланированного полета и посадки по заданию на полет.
Приемники третьей категории, прекращение электропитания которых не влияет на
обеспечение выполнения безопасного полета от взлета до посадки.
Приемники электроэнергии первой и второй категорий являются ^важными» приемки'
ками.
ПРИБОРЫ:  УСТАНОВКА
25.1321. Расположение и видимость приборов
(a) Все пилотажно-навигационные приборы и приборы контроля работы силовой уста-
новки, предназначенные для каждого пилота, должны быть отчетливо видимы им с его ра-
бочего места с минимальным практическим отклонением от нормального положения и от ли-
нии визирования,  когда пилот смотрит вперед вдоль траектории полета.
(b) Пилотажные приборы, указанные в параграфе 25.1303, должны быть сгруппиро-
ваны на приборной доске и расположены в центре, насколько это практически возможно,
в вертикальной плоскости в зоне переднего обзора пилота.  Кроме того:
(1) верхнее центральное положение должен занимать прибор, который наиболее эф--
фективно  показывает пространственное положение самолета;
(2) слева, в непосредстве«ной близости от центрального верхнего прибора, должен
располагаться  прибор, который наиболее эффективно   показывает   воздушную   скорость;
(3) справа, в непосредственной близости от центрального верхнего прибора, должен
располагаться прибор, указывающий вертикальную скорость подъема или спуска.
Прибор, который наиболее эффективно показывает высоту, должен располагаться под
указателем вертикальной скорости.
Для удовлетворения требования заказчика (эксплуатанта) допускается изменение
взаимного расположения приборов, указанных в 25.1321 (о) (3);
(4)
положение непосредственно под центральным  прибором  должен  занимать при-
бор, наиболее эффективно показывающий направление полета.
(c)
Все необходимые приборы контроля работы силовой установки должны быть до-
статочно тесно сгруппированы  на приборной доске. Кроме того:
(1) одинаковые приборы контроля работы силовой установки, относящиеся к дви-
гателям, должны располагаться таким образом, чтобы  не было   путаницы  в  том,  какой
прибор  контролирует работу данного двигателя;
(2) приборы контроля работы силовой установки, необходимые для безопасной экс-
плуатации самолета, должны быть отчетливо видимы соответствующими членами экипажа.
(d)
Вибрационные характеристики приборной доски должны быть такими, чтобы не
ухудшать серьезным образом точность показаний приборов или не повреждать их,
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(е) Если имеется визуальный индикатор неисправности прибора, он должен быть эф-
фективным при всех возможных условиях освещенности кабины экипажа.
25.1322.
Лампы аварийной и предупредительной сигнализации и уведомляющие лампы
Если в кабине экипажа установлены лампы аварийной и предупреждающей сигнализа-
ции или уведомляющие лампы, они должны иметь цвет, указанный ниже, если админист-
рация не утвердит другого цвета:
(a) красный — для ламп аварийной сигнализации   (лампы,  сигнализирующие об опас-
ности, которая может потребовать немедленных действий);
(b) желтый — для ламп предупредительной   сигнализации   (лампы,  сигнализирующие
о том, что через некоторое время, возможно, потребуются действия);
(c) зеленый — для ламп исправной работы и
(d) любой другой цвет, в том числе белый, — для ламп, не предусмотренных в пунк-
тах (а) — (с)  настоящего параграфа, при условии, что цвет будет значительно отличаться
от цветов, предписанных в пунктах (а) — (с)  настоящего   параграфа,   во избежание   воз-
можной путаницы.
25.1323.
Система индикации   воздушной скорости
Каждая система индикации воздушной скорости должна удовлетворять следующим тре-
бованиям:
(а) Каждый прибор, показывающий воздушную скорость, должен быть утвержденного
типа и должен быть тарирован для отображения истинной воздушной скорости полета (на
уровне моря при стандартной атмосфере) с минимально возможной инструментальной
ошибкой при воздействии соответствующего полного и статического давления.
(to) Каждая система должна быть тарирована для определения погрешности системы
(т. е. зависимости между приборной воздушной скоростью и земной индикаторной ско-
ростью) в полете и во время разбега самолета при взлете. Тарирование скорости разбега
должно определяться:
(1) в диапазоне скоростей от 0,8 минимального значения Vi до максимального зна-
чения Vz с учетом утвержденного для самолета диапазона высот и весов;
(2) при соответствии положения закрылков и мощности, развиваемой двигателями,
значениям, установленным при определении траектории взлета в соответствии с требова-
ниями 26.111, предусматривающими отказ критического двигателя при минимальной вели-
чине скорости У,.
(c)
Погрешность в измерении воздушной скорости системой, за исключением   инстру-
ментальной ошибки индикатора воздушной скорости, не должна превышать 3% или 9 км/ч
(в зависимости от того, какая величина больше) по всему диапазону скоростей:
(1) от VMO до 1,31/51 ПРИ Убранных закрылках и
(2) от 1,3 Vso до VFE при закрылках, находящихся в посадочном положении.
(d) Каждая система должна быть устроена таким образом,   чтобы   исключалась воз-
можность отказа или грубой ошиокн вследствие попадания влаги, грязи или других ве-
ществ.
(e) Каждая система должна быть снабжена   обогреваемым   приемником   воздушного
давления или эквивалентными средствами, предотвращающими   неправильное функциони-
рование в результате обледенения.
(f) В тех случаях, когда требуются дублированные указатели скорости, соответствую-
щие им приемники воздушного давления должны размещаться на достаточном расстоянии
друг от друга, для того чтобы избежать повреждения обоих приемников при столкновении
с птицей.
25.1325. Системы статического давления
(а) Каждый прибор, снабженный штуцером статического давления, должен быть со-
единен с наружной атмосферой с помощью соответствующей системы трубопроводов.
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(b) Каждый приемник статического давления должен быть сконструирован и располо-
жен так, чтобы на работу системы статического давления как можно меньшее влияние ока-
зывали изменения воздушного потока или влага  и другие инородные вещества,  а  также
чтобы не изменялось соотношение между давлением воздуха в системе статического давле-
ния и действительным статическим давлением окружающей  атмосферы в условиях макси-
мального постоянного или повторно-кратковременного обледенения самолета,   указанных в
Приложении С настоящих Норм.
(c) Конструкция и установка системы статического  давления    должны    быть    таковы,
чтобы:
(1) обеспечивалось полное удаление влаги; не допускались истирание трубопроводов
и чрезмерная деформация или пережатие в местах изгибов; чтобы применяемые материалы
были прочными (в соответствии со своим назначением)  и были защищены от коррозии, и
(2) обеспечивалась герметичность системы, за исключением выводов в атмосферу.
В  процессе контрольных испытаний должна быть доказана целостность системы статиче-
ского давления следующим образом:
(i) на негерметизированном самолете создается вакуум в системе статического
давления до достижения перепада давления, равного приблизительно 25 мм рт. ст., или до
показания на высотомере высоты на 305 м больше, чем высота места, где находится само-
лет во время проведения испытаний. Без дополнительной откачки в течение одной минуты
потеря указанной высоты по показанию высотомера не должна превышать 30,5 м;
(ii) на герметизированном самолете создается вакуум в системе статического дав-
ления, пока перепад давления не станет эквивалентным максимальному перепаду давления
в кабине самолета, для которого выдается свидетельство о летной годности. Без дополни-
тельной откачки в течение одной минуты уменьшение высоты на указателе не должно пре-
вышать 2% эквивалентной высоты максимального перепада давления в кабине или не
должно превышать 30,5 м, в зависимости от того, какое показание окажется большим.
(d) Каждый барометрический высотомер должен быть утвержденного типа и должен
быть тарирован для показания барометрической  высоты  в  условиях  стандартной атмо-
сферы с практически минимальной инструментальной ошибкой при подаче соответствующе-
го статического давления.
(e) Конструкция и установка статической системы должны быть таковы, чтобы ошибка
в барометрической высоте по прибору на уровне моря и в условиях стандартной атмосфе-
ры, за исключением инструментальной ошибки, не приводила к погрешности, превышающей
± 9 м на каждые 185 км/ч скорости при соответствующей конфигурации самолета в диапа-
зоне скоростей от 1,3- \SSO (закрылки выпущены) до  1,8- Vv,   (закрылки убраны). Однако
нет необходимости в том, чтобы погрешность была менее ± 9 м.
(f)
Если система высотомера снабжена устройством,   обеспечивающим   коррекцию  по-
казаний высотомера, то конструкция  и установка' этого устройства должны быть таковы,
чтобы в случае отказа его можно было отключить  (при условии, если нет другой вспомога-
тельной системы высотомера). Каждое корректирующее устройство должно быть снабжено
средством, указывающим членам экипажа на возникновение возможных отказов, в том чис-
ле отказа питания. Это средство должно быть эффективным в любых возможных условиях
освещения кабины экипажа.
(g)
За исключением случая, указанного в пункте (h)  настоящего параграфа, в систе-
ме статического давления с основным и запасным    источниками    статического    давления
должны быть предусмотрены средства включения того или другого источника так, чтобы:
(1) при включении одного источника другой отключался и
(2) оба источника не могли быть отключены одновременно.
(h) На негерметизированные самолеты пункт (g) (1) настоящего параграфа не рас-
пространяется, если можно показать, что тарирование системы статического давления при
включении одного из источников статического давления не нарушается из-за другого источ-
ника статического давления, включенного или отключенного.
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25.1326.
Системы индикации обогрева приемника воздушных давлений
Если на самолете устанавливается система обогрева приемника воздушных давлений,
то должна быть предусмотрена система индикации, показывающая летному экипажу, ког-
да эта система обогрева не работает. Такая система индикации должна удовлетворять сле-
дующим требованиям:
(a) Предусмотренная индикация должна иметь световой сигнал желтого цвета, отчет-
ливо видимый члену летного экипажа.
(b) Предусмотренная индикация должна иметь такую конструкцию, чтобы сигнализи-
ровать летному экипажу о наличии любого из следующих условий:
(1) система обогрева приемника воздушных давлений отключена;
(2) система обогрева приемника воздушных давлении   включена,   но один   из  эле-
ментов системы обогрева не действует.
25.1327.
Указатель магнитного курса
(a) Каждый магнитный компас должен устанавливаться  таким   образом,    чтобы    на
точность его показаний не оказывали влияния вибрация самолета или магнитные поля.
(b) После устранения девиации магнитного  компаса   остаточная   девиация в горизон-
тальном полете не должна превышать 10е на любом курсе.
25.1329. Система автопилота
(a) Конструкция системы автопилота должна быть утвержденного типа и должна поз-
волять пилотам быстро и надежно отключать  автопилот, чтобы он не влиял на систему уп-
равления самолетом.
(b) При отсутствии автоматической синхронизации   автопилота в системе управления
самолетом должно быть предусмотрено средство,  которое четко показывало бы пилоту со-
гласование рулевой машинки автопилота с приводимой ею в действие системой управления.
(c) Органы ручного управления системой автопилота должны быть легкодоступны пи-
лотам.
(d) Органы быстрого (аварийного)  отключения  автопилота должны  устанавливаться
на обоих штурвалах управления на стороне, противоположной рычагам управления двига-
телями.
(e) Органы управления, воздействующие на   пространственное   положение   самолета,
должны перемещаться в той же плоскости и в том   же направлении, как указано в яараг-
рафах 25.777  (Ь)   и 25.779 (а). Направление движения должно быть отчетливо показано
на каждом органе управления или рядом с ним.
(f) Система автопилота должна быть спроектирована  и отрегулирована таким обра-
зом, чтобы в доступных пилоту пределах диапазона работы системы она не могла бы соз-
дать опасных нагрузок, воздействующих на самолет, или привести к опасным отклонени-
ям траектории полета при любых условиях полета, соответствующих использованию автопи-
лота ка>к в процессе нормальной эксплуатации, так и в случае   неисправности;  при   этом
предполагается, что корректирующее воздействие    (парирующее   действие)    начинается   в
пределах приемлемого периода времени.
(g)
В тех случаях, когда в автопилоте объединяются сигналы, поступающие от вспо-
могательных органов управления, или когда автопилот вырабатывает сигналы для функ-
ционирования другого оборудования, должны предусматриваться надежные средства блоки-
ровки и определения последовательности включения с целью предотвращения  неправиль-
ной работы. Должна быть предусмотрена защита  от  неблагоприятного  воздействия вза-
имодействующих компонентов, возникающего при неисправной работе.
(h) Если систему автопилота можно состыковать с бортовым навигационным оборудо-
ванием, должны быть предусмотрены средства индикации летному экипажу текущего ре-
жима работы. Положение переключателя задатчика режимов не может быть принято в ка-
честве средства индикации.
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25.1331. Приборы, использующие питание
(а) Каждый прибор, указанный в 25.1303 (Ь) и использующий питание, должен удов-
летворять следующим требованиям:
(1) каждый прибор должен иметь визуальное средство индикации, встроенное в при-
бор и показывающее, когда питание, необходимое для поддержания   надлежащих   техниче-
ских характеристик прибора, не подается к нему. Питание должно замеряться на входе в
прибор или вблизи входа. Для электрических   приборов   питание   считается   нормальным,
когда напряжение находится в установленных пределах;
(2) при отказе одного источника питания каждый прибор должен получать питание
от другого источника. Это может обеспечиваться автоматическими или ручными средства-
ми;
(3) если прибор, показывающий навигационные параметры, получает информацию от
источников, находящихся вне этого прибора, и если потеря этой информации может при-
вести к ненадежному отражению данных, то в приборе должно быть визуальное средство,
срабатывающее при потере информации и предупреждающее экипаж о том, что не следует
полагаться на представленные данные.
('Ь) Слово «прибор», применяемое здесь, включает в себя те устройства, которые физи-
чески содержатся в одном блоке, а также та кие устройства, которые состоят из одного или
более физически раздельных блоков или компонентов, соединенных между собой (напри-
мер, дистанционный гироскопический указатель курса, который включает в себя магнитный
чувствительный элемент, гироагрегат,усилитель и указатель, соединенные вместе).
25.1333. Приборные системы
Для систем, которые обеспечивают работу требуемых согласно параграфу 25.1303 (Ь)
приборов, установленных на рабочем месте каждого пилота:
(a) Должны быть предусмотрены средства  подсоединения требуемых приборов,  нахо-
дящихся на пульте первого пилота, к рабочим системам, не зависимым от рабочих систем
пультов других членов экипажа или другого оборудования.
(b) Оборудование, системы и установки должны быть спроектированы таким образом,
чтобы один источник индикации информации, существенно важной для безопасности полета
и обеспечиваемой приборами, в том числе о пространственном положении, курсе, скорости
и высоте, оставался в распоряжении пилотов без дополнительных действий членов экипажа
после любого единичного отказа или сочетания отказов, в отношении которых нет доказа-
тельства их практической невероятности.
(c) Дополнительные при боры, системы или оборудование нельзя подключать к рабочим
системам требуемых приборов, если не приняты   меры,   обеспечивающие   длительное   нор-
мальное функционирование требуемых приборов в случае любого неправильного срабатыва-
ния дополнительных приборов, систем или оборудования, в отношении которых нет доказа-
тельств их практической невероятности.
25.1335. Системы командного пилотажного прибора
Если на самолете установлена система командного пилотажного прибора, то должны
быть предусмотрены средства, показывающие летному экипажу текущий режим работы. По-
ложение селекторного переключателя не может быть принято в качестве средства инди-
кации.
25.1337.  Приборы контроля работы силовой установки
(а) Приборы и трубопроводы приборов.
(1) Все трубопроводы приборов силовой установки и вспомогательной силовой уста-
новки должны удовлетворять требованиям, указанным в параграфах 25.993 и 25.1183.
(2) Все трубопроводы, несущие воспламеняющиеся жидкости под давлением, долж-
ны:
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(\) иметь ограничительные жиклеры или другие предохранительные устройства,
расположенные у источников давления и служащие для предотвращения выброса большо-
го количества жидкости в случае повреждения трубопроводов, и
(ii) быть расположены и установлены таким образом, чтобы выброс жидкости не
создавал опасной ситуации.
(3) Все приборы силовой установки и вспомогательной силовой установки, работаю-
щие на воспламеняющихся жидкостях, должны быть расположены и установлены таким
образом, чтобы выброс жидкости не создавал опасной ситуации.
(b)
Индикатор количества топлива (топливомер). Должны предусматриваться средст-
ва, показывающие экипажу самолета количество располагаемого топлива в каждом баке во
время полета  (в литрах или других эквивалентных единицах). Кроме того:
(1) каждый индикатор количества топлива должен быть откалиброван таким обра-
зом, чтобы он показывал нуль в горизонтальном полете, когда количество топлива, остаю-
щегося в баке, равно невырабатываемому остатку, определяемому согласно параграфу 25.959;
(2) баки с заборниками топлива и воздушными пространствами, соединенными меж-
ду собой, должны рассматриваться как один бак и не нуждаются в отдельных индикаторах;
(3) каждый выступающий визуальный уровнемер, используемый как индикатор коли-
чества топлива, должен быть защищен от повреждения.
(c) Система измерения расхода топлива. Когда на самолете устанавливается  система
измерения расхода топлива, каждый датчик должен включать в себя средства для перепус-
ка топлива в случае неисправности, приводящей к резкому ограничению расхода топлива.
(d) Индикатор количества масла. Для отсчета количества масла в каждом баке долж-
ны  предусматриваться масломерная линейка  или другое эквивалентное ей средство. Если
на  самолете  устанавливается  маслоперекачивакмцая система или система резервного мас-
лопитания, должны-пред усматриваться средства, которые показывали бы членам экипажа
во время полета количество масла, находящегося в каждом баке.
(e) Индикатор положения лопастей воздушных винтов турбовинтовых двигателей. Инди-
каторы, требуемые для указания положения лопастей   воздушных   винтов   турбовинтовых
двигателей, должны обеспечивать начало индикации до того, как лопасть воздушного винта
повернется более чем на 8° ниже упора полетного малого шага. Датчик индикации дол-
жен быть непосредственно связан с положением лопасти.
(О Индикатор давления топлива. Должны быть предусмотрены устройства для измере-
ния давления топлива в каждой системе, питающей поршневые двигатели, в точке, распо-
ложенной за топливным насосом, кроме насосов непосредственного впрыска топлива. Кро-
ме того:
(1) если необходимо поддержать надлежащее давление подачи топлива, следует пре-
дусмотреть соединительный трубопровод для передачи статического давления   воздуха   на
входе в карбюратор к соответствующему штуцеру разгрузочного  клапана топливного   на-
соса;
(2) в том случае, если соединительный трубопровод согласно пункту (f)  (1) настоя-
щего параграфа требуется, уравнительные трубопроводы прибора должны быть независимо
связаны с карбюратором для передачи давления на его входе, с тем чтобы избежать невер-
ных отсчетов давления топлива.
ЭЛЕКТРИЧЕСКИЕ СИСТЕМЫ И ОБОРУДОВАНИЕ
25.1351. Общие положения
';•'
(а) Мощность электрической системы. Требуемая мощность системы генерирования, ко-
личество и типы источников электроэнергии,должны:
(1) определяться  исходя из анализа 'электрических нагрузок и
(2) соответствовать требованиям параграфа 25.1309.
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(b)
Система генерирования. Система генерирования включает в себя источники электро-
энергии, основные силовые шины, передающие провода и кабели, а также связанные с ни-
ми устройства управления, регулирования и защиты. Система геиернропания должна быть
спроектирована таким образом, чтобы:
(1)
источники электроэнергии надлежащим образом работали как независимо от дру-
гих источников, так и в комбинации с ними.
Раздельная (автономная) работа канала каждой первичной системы электроснабжения
и связанного с ним канала вторичной системы не должна зависеть от работы других источ-
ников или каналов систем электроснабжения;
(2) отказ или неисправность любого источника электроэнергии   не могли   создавать
угрозу или ухудшение способности остальных источников питать «важные» приемники (пер-
вой и второй категорий);
(3) напряжение и частота  (в системах переменного тока)   на  выводах всех  прием-
ников могли поддерживаться в установленных для данного приемника расчетных пределах
при любых возможных условиях эксплуатации;
(4) переходные процессы в системе, обусловленные    переключениями,   отключением
неисправностей  или другими причинами,  не приводили к отключению «важных» приемни-
ков (первой и второй категорий) и не вызывали появления дыма  или опасности пожара;
(5) предусматривались средства, доступные соответствующим членам экипажа в по-
лете для индивидуального и группового отключения любого источника электроэнергии от
системы;
(6) были предусмотрены средства, показывающие соответствующим членам экипажа
параметры системы генерирования, важные для безопасной работы системы, такие, как на-
пряжение и сила тока  каждого генератора.
(c)
Внешнее электропитание. Если предусмотрено   подключение   к   самолету  внешних
источников электроэнергии и если эти внешние источники могут быть подключены к обору-
дованию, отличному от оборудования, используемого для запуска двигателей, должны быть
предусмотрены также средства, гарантирующие невозможность питания системы электро-
снабжения самолета от внешних источников с обратной полярностью или с обратным   по-
рядком чередования фаз.
Должны быть предусмотрены также средства, гарантирующие невозможность питания
системы электроснабжения при перепутывании фазы, и нейтрали, обрыве фидера наземно-
го источника, недопустимом отклонении частоты или перенапряжении.
(d)
Полет при отсутствии нормального  электропитания. Должны выполняться следую-
щие требований:
(1) Для питания приемников электроэнергии, необходимых для завершения полета и
выполнения безопасной посадки, должны устанавливаться аварийные (альтернативные) ис-
точники электропитания, не зависимые от нормальной системы генерирования и обеспечи-
вающие в течение требуемого времени электропитание этих приемников..
(2) В число приемников электроэнергии, на которые должно подаваться электропи-
тание от аварийных источников, должны входить:
(i) приемники электроэнергии, функционирование которых немедленно необходимо
для обеспечения безопасности и которые должны продолжать работать без вмешательства
экипажа после отказа нормальной системы генерирования;
(И) приемники электроэнергии, необходимые для продолжения управляемого по-
лета, U
• •.;...
,.'
. . , :;
, ,         (Ш)  приемники электроэнергии, требуемые для снижения, захода на посадку и
посадки.
(3)
Должно быть показано, что:
(I) отказы, которые могут приводить к потере нормального электропитания и пере-
ходу на аварийное (альтернативное) электропитание, должны быть событиями крайне ма-
ловероятными;
> 'г,-
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(ii) отказы, которые могут приводить к потере нормального и аварийного (альтер-
нативного) электропитания, в том числе к загоранию распределительных устройств, пуль-
тов управления или жгутов проводов, должны быть событиями практически невероятными.
(A) После совершения аварийной посадки   (приводнения)   система электроснабжения
должна обеспечивать электроэнергией те приемники электроэнергии, которые должны ра-
ботать после посадки (приводнения), если они не имеют собственных автономных источни-
ков питания.
(B) Если в режиме запуска вспомогательной силовой установки (ВСУ) в полете каче-
ство электроэнергии выходит за пределы, установленные для аварийной работы,  то в пе-
риод запуска ВСУ должно быть обеспечено электропитание системы запуска ВСУ и прием-
ников электроэнергии первой категории от раздельно работающих источников электроэнер-
гии.
25.1353. Электрическое  оборудование  и  его установка
(a)
Электрическое оборудование, органы управления и бортовая сеть должны устанав-
ливаться таким образом, чтобы работа любого отдельно взятого блока или системы блоков
не оказывала неблагоприятного влияния на   одновременно    работающие    любые    другие
электрические блоки или системы, важные для безопасной эксплуатации самолета.
Возникновение отказов или неисправностей в каких-либо приемниках электроэнергии
не должно приводить к прекращению электропитания других приемников первой и второй
категорий.
(b)
Провода и кабели должны группироваться,  прокладываться   и  располагаться   на
определенном расстоянии друг от друга таким образом, чтобы повреждение важных  цепей
было бы сведено к минимуму в случае отказов в нагруженных силовых проводах.
Провода и кабели должны быть сконструированы и установлены следующим образом:
(1) Применяемые электрические провода или кабели должны быть совместимыми с
аппаратами защиты сети, указанными в 25.1357, таким образом, чтобы при коротких замы-
каниях не возникала опасность пожара или появления дыма.
(2) Электрические провода, кабели, соединители   и соединительные  болты   должны
иметь нестирающуюся маркировку.
(3) Электрические провода или кабели должны быть смонтированы таким образом,
чтобы риск механических повреждений и/или повреждений, вызванных жидкостями, пара-
ми или источниками тепла, был минимальным.
(c)
Аккумуляторные батареи должны иметь такую конструкцию и должны устанавли-
ваться таким образом, чтобы обеспечивалось требуемое качество электропитания приемни-
ков первой категории при аварийной работе системы электроснабжения'и "выполнялись сле-
дующие требования:     •
:
(1)
В течение любого вероятного режима заряда или разряда батйреи в ее аккуму-
ляторах должны поддерживаться безопасные температура и давление. При подзаряде ак-
кумуляторной батареи  (после предшествующего полного разряда)  не должно происходить
неуправляемого повышения температуры в аккумуляторах батареи в следующих условиях:
(i) при максимальном значении регулируемого напряжения или мощности;
(ii) в полете наибольшей продолжительности и
(iii) при наиболее неблагоприятных условиях'охлаждения, которые могут встретить-
ся в эксплуатации.
(2) Соответствие требованиям пункта (с)   (1) должно быть доказано путем испыта-
ний, если опыт эксплуатации аналогичных батарей   и п-ри аналогичной их установке не по-
казал, что поддержание безопасных температур и да1влений в аккумуляторах не представ-
ляет трудностей.
(3) В самолете не должны скапливаться в опасных количествах взрывоопасные или
ядовитые газы, выделяемые аккумуляторной батареей в процессе нормальной работы или
в результате любой возможной неисправности в системе заряда или в установке
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(4) Вызывающие коррозию жидкости или газы, которые могут выделяться из акку-
муляторной батареи, не должны повреждать окружающие   конструкции самолета   или  ря-
дом расположенное важное оборудование.
(5) Каждая никель-кадмиевая аккумуляторная батарея, предназначенная для запус-
ка двигателя или вспомогательной силовой установки, должна иметь средства, предотвра-
щающие любое опасное воздействие на конструкцию или важные системы, которое может
быть вызвано максимальным тепловыделением при коротком замыкании аккумуляторной ба-
тареи или ее отдельных аккумуляторов.
(6) Установки никель-кадмиевых  аккумуляторных   батарей,   которые   не снабжены
зарядными устройствами ограниченной мощности, должны иметь:
(i) систему для автоматического управления скоростью заряда аккумуляторной ба-
тареи, чтобы предотвратить перегрев аккумуляторной батареи, или
(ii) систему определения температуры аккумуляторной батареи и сигнализации
превышения температуры со средством отключения аккумуляторной батареи от источника
заряда в случае превышения температуры, или
(Hi) систему определения и сигнализации отказа аккумуляторной батареи со сред-
ством отключения аккумуляторной батареи от источника заряда в случае отказа аккуму-
ляторной батареи.
(А) Все электрооборудование, требующееся во время работы управления или регули-
ровки, должно быть выполнено и/или смонтировано так, чтобы исключалась опасность по-
ражения электрическим током.
25.1335. Система распределения
(a) Система распределения включает в себя распределительные шины, связанные с ни-
ми питающие провода, а также управляющие и защитные устройства.
(b) [Зарезервирован].
(c) Если в соответствии с требованиями настоящего  раздела  для   питания  отдельных
видов оборудования или систем требуется наличие двух независимых источников электро-
энергии, то в случае отказа одного из источников   для такого вида оборудования или си-
стем другой источник электроэнергии  (и связанный с ним фидер) должен включаться авто-
матически или вручную для обеспеченля работы данного оборудования или системы,
25.1357. Защита электрических цепей
(a)
Для сведения к минимуму неблагоприятных последствий для системы электроснаб-
жения и опасности для самолета в случае повреждений электропроводки или серьезных не-
исправностей электросистемы или связанного с ней оборудования должна применяться ап-
паратура защиты сети.
Все провода системы, распределения, соединенные с шинами распределительных уст-
ройств, должны быть защищены автоматами защиты или плавкими предохранителями от
коротких замыканий и от недопустимых перегрузок, если они могут иметь место в этих про-
водах. Допускается не устанавливать аппараты защиты в проводах длиной до одного метра
внутри распределительных устройств при условии, что они не проходят через контакты
коммутационных аппаратов, электрических соединителей или другие монтажные элементы.
(b) Защитные и управляющие устройства в  системе генерирования должны обесточи-
вать и отключать неисправные источники электроэнергии и оборудование, служащее для
передачи энергии, от связанных с ними шин со скоростью, обеспечивающей защиту от опас-
ного перенапряжения и других   неисправностей.
(c) Все устройства защиты сети с повторным   включением должны быть сконструиро-
ваны таким образом, чтобы при возникновении  перегрузки или неисправности цепи они раз-
рывали цепь независимо от положения органа управления.
(d) Если повторное включение автомата защиты сети или замена плавкого предохра-
нителя являются важными для безопасности полета, то этот автомат защиты сети или пре-
дохранитель должны располагаться и обозначаться таким образом, чтобы он мог быть лег-
ко повторно включен или заменен в полете.
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(e)
Все цепи питания важных приемников (первой и второй категорий) должны иметь
индивидуальную защиту. Однако индивидуальная   защита   каждой   цепи   в системе  таких
приемников не требуется, если приемники являются   функционально  зависимыми элемен-
тами системы (например, цепи каждого огня   из   бортовых   аэронавигационных   огней —
БАНО).
Функционально зависимыми элементами считаются такие элементы, отказ одного из ко-
торых приводит к прекращению (нарушению) функционирования всей их системы.
(f)
В случае применения плавких предохранителей для   использования   в полете   на
борту самолета должны находиться запасные плавкие   предохранители   в количестве,   со-
ставляющем по меньшей мере 50% от общего числа плавких предохранителей каждой номи-
нальной величины, требующихся для полной защиты цепи.
25.1363. Испытания электрической    системы
(a)
Лабораторные испытания электрической   системы   проводятся   в   следующих   ус-
ловиях:
(!) испытания должны проводиться на макете системы электроснабжения, имеющем
то же генерирующее оборудование, что и самолет, при безотказной работе оборудования
и при имитации отказов;
(2) оборудование стенда должно имитировать электрические характеристики распре-
делительной сети и нагрузки, создаваемые приемниками электроэнергии, до такой степени,
которая необходима для получения достоверных результатов испытаний;
(3) лабораторные приводы генераторов должны имитировать   реальные   самолетные
приводы в части, касающейся их реакции на    нагрузку генератора и в том числе на нагруз-
ку, вызванную отказами.
(b)
В тех случаях, когда невозможно достаточно  точно воспроизвести условия  полета
в лабораторных или наземных испытаниях на самолете, должны проводиться летные испы-
тания.
СВЕТОТЕХНИЧЕСКОЕ   ОБОРУДОВАНИЕ
25.1381. Освещение приборов
(a)
Приборное освещение должно:
(1) обеспечивать освещение, достаточное для того, чтобы все приборы, переключате-
ли и другие устройства, необходимые для безопасной эксплуатации, были легкочитаемыми,
если нет достаточного освещения от другого источника, и
(2) быть установлено таким образом, чтобы:
(!) прямые лучи света не попадали в глаза пилота,
(ii) пилот не видел нежелательных бликов освещения.
(b)
Должны быть предусмотрены средства   регулирования   яркости   освещения,  если
не показано, что нерегулируемое приборное освещение удовлетворяет всем ожидаемым по-
летным условиям.
25.1383, Посадочные фары
(a)
Каждая посадочная фара должна быть утвержденного типа и установлена таким
образом, чтобы:
(1) пилоту не попадали в глаза нежелательные блики;
(2) пилот не испытывал неблагоприятного воздействия световых ореолов;
(3) обеспечивалось достаточное освещение для ночной посадки.
(b)
Каждая фара должна иметь отдельный выключатель, за исключением случая, ког-
да один выключатель используется для нескольких  фар, установленных в одном месте.
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(с) Должны быть предусмотрены средства индикации пилоту о выпущенном положе-
нии посадочных фар.
(А) Количество посадочных (посадочно-рулежных) фар должно быть не менее двух.
Количество рулежных фар не регламентируется.
25.1385. Установка системы аэронавигационных огней
(a) Общие положения. Каждый элемент системы аэронавигационных огней должен со-
ответствовать установленным требованиям настоящего параграфа, а каждая система в це-
лом должна отвечать требованиям параграфов 25.1387 — 25.1397.
(b) Передние  аэронавигационные  огни. Передние аэронавигационные огни должны со-
стоять из красного н зеленого огня и размещаться в поперечной плоскости как можно даль
ше друг от друга и в передней части самолета так, чтобы, в случае, когда самолет находит-
ся в нормальном полетном положении, красный огонь был с левой стороны, а зеленый —с
правой стороны самолета. Каждый огонь должен быть утвержденного типа.
(c) Задний аэронавигационный огонь. Задний аэронавигационный огонь должен  быть
белого цвета и устанавливаться как можно дальше  на хвосте   или на   каждой   за концовке
крыла н быть утвержденного типа.
(d) Обтекатели огней и цветные фильтры. Применяемые для огней обтекатели и цвет
ные фильтры должны быть по меньшей мере огнестойкими и не изменять цвет или форм}
или заметно уменьшать коэффициент пропускания  света   в   процессе  нормальной   эксплуа
тацин.

25.1387. Двугранные углы системы аэронавигационных огней
(a) Кроме случая, предусмотренного в пункте (е)  настоящего параграфа, все передни*
и  задние аэронавигационные огни после их установки на самолет должны излучать непре-
рывный свет в пределах двугранных углов, указанных в настоящем параграфе.
(b) Двугранный угол «L» (левый) образуется двумя пересекающимися вертикальным*
плоскостями, .одна из которых параллельна продольной оси самолета, а другая составляет
угол в  110° влево от первой, если смотреть вперед вдоль продольной оси самолета.
(c) Двугранный угол «R» (правый) образуется   двумя пересекающимися вертикальны
ми плоскостями, одна из которых параллельна продольной оси самолета, а другая состав
ляет угол в 110° вправо от первой, если смотреть вперед вдоль продольной оси самолета.
(d) Двугранный угол «А»  (задний) образуется двумя пересекающимися вертикальны
ми  плоскостями, составляющими  соответственно углы 70° справа и слева от вертикальной
плоскости, проходящей через продольную ось, если  смотреть  назад вдоль  продольной оси
самолета.
(e) Если задний аэронавигационный огонь,  установленный  по  возможности  в самок
задней точке самолета согласно 25.1385  (с), не может излучать непрерывный свет в пре
делах двугранного угла «А» (определение которого дается в пункте (d) настоящего параг
рафа), то общий угол затенения или углы затенения не должны превышать 0,04 стерадиан*
в пределах этого двугранного угла, если этот угол находится в пределах конуса, вершинг
которого   проходит   через  хвостовой аэронавигационный огонь, а направляющие образукм
угол 30е с вертикальной линией, проходящей через задний аэронавигационный огонь.
25.1389. Распределение и сила света аэронавигационных огней
(a) Общие положения. Сила света, указанная в настоящем параграфе, должна обес
печиваться новым оборудованием с установленными на огни   обетекателями   и цветным!
фильтрами. Сила света огней должна определяться в установившемся режиме работы источ
ника света при средней световой отдаче источника света, соответствующей нормальному ра-
бочему напряжению бортсети самолета. Распределение и сила света аэронавигационных ог
ней должны соответствовать пункту (Ь) настоящего параграфа.
(b) Передние и задний аэронавигационные огни. Распределение и сила света передки?
и заднего аэронавигационных огней должны быть выражены в виде значений минимально?
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силы света в горизонтальной плоскости, минимальной силы света в любой вертикальной
плоскости и максимальной силы света в зонах перекрытия в пределах двугранных углов
«L», «R» и «А», при этом должно обеспечиваться соответствие следующим требованиям:
(1) Сила света в горизонтальной плоскости-  Сила света в горизонтальной плоскости
(плоскость, включающая в себя продольную ось самолета и перпендикулярная плоскости
симметрии самолета) должна быть равна (или может превышать) значениям сил света, при-
веденным в параграфе 25.1391.
(2) Сила света в любой .вертикальной плоскости. Сила света в любой вертикальной
плоскости (вертикальная плоскость — плоскость, перпендикулярная к горизонтальной) долж-
на быть равна   (или  превышать)   значениям, приведенным в параграфе 25.1393,   где   / —
минимальная сила света, указанная в параграфе 25.1391, для соответствующих углов в го-
ризонтальной плоскости.
(3) Сила света в зонах перекрытия смежных сигналов. Сила света в любых зонах пе-
рекрытия смежных световых сигналов не должна превышать значений, приведенных в па-
раграфе 25.1395, за исключением случая, когда более высокая сила света в зонах перекры-
тия может использоваться при силе света основного   светового  пучка,   значительно боль-
шей, чем минимальное значение, приведенное в параграфах 25.1391   и 25.1393,  если  сила
света в зоне перекрытия по отношению к силе света основного светового пу.чка такова, что
она не оказывает неблагоприятного влияния на различимость светового сигнала.
Если максимальная сила света передних аэронавигационных огней превосходит 100 кд,
тогда максимальная сила света в зоне перекрььтия может превышать значения, указанные
в параграфе 25.1395, если сила света огней в зоне перекрытия А не больше чем на 10%
превосходит максимальные силы света аэронавигационных огней, а в зоне перекрытия В —
не больше чем на 2,5% максимальной силы света аэронавигационных огней.
25.1391. Минимальные значения силы света передних и заднего аэронавигационных
огней в горизонтальной плоскости
Сила свети каждого аэронавигационного огня должна быть равна (или превышать)
значениям, приведенным ниже:
	i          Двугранный угол
(•включающий в себя
огонь) 
	Угол вправо и влево
от продольной оси,
измеряемый вперед, град 
	Сила света.
кд 

	«L» и «R» (передние крас-
ный и зеленый)
«А> (задний белый) 
	От 0   до 10
От 10 до 20
От 20 до ПО
От МО до 180 
	40
эо
5
20 


25.1393. Минимальные значения силы света передних и заднего аэронавигационных
огней в любой вертикальной плоскости
Сила света каждого аэронавигационного огня должна быть равна (или превосходить)
значениям, приведенным в данной таблице:
	Уихм яш или под
горизонтальной   плоскостью,
град 
	Сила  света 

	0
От 0   до 5
От 5   до 10
От 10 до 15
От 15 до 20
От 20 до 30
От 30 до 40
От 40 до 90 
	1,00 /
0,90 /
0.80 /
0,70 /
0,50 /
0,30 1
0,10 /
0,05 / 


202 —
Авиационные правила
25.1395. Максимальная сила света передних и заднего аэронавигационных огней в зонах
перекрытия
Сила света аэронавигационных огней не должна превышать значений, приведенных в
нижеследующей таблице, за исключением случая, указанного в параграфе 25.1389 (Ь)   (3).
	Перекрываемые зоны 
	Максимальная яркость, «д 

	
	зоиа А 
	зоне В 

	Зеленый овет в двугранном угле «L» 
	10 
	I 

	Красный сеет в двугранном угле «R» 
	10 
	I 

	Зеленый свет в дВ|угра'н«ом угле «А» 
	5 
	1 

	Красный овет в двугранном угле «А» 
	5 
	1 

	Белый задний овет в двугранном угле «L» 
	5 
	1 

	Белый задний свет в двугра«ном угле «R» 
	5 
	1 


'"       Примечания:
(•») Зоиа А включает в себя асе направления в смежном двупраниом угле, которые проходят через источ-
ник света н пересекают общую пряничную плоскость под углом более \(Р, но меяее 20°.
(Ь) Зона В включает в себя все направлении в смежном двугранном угле, которые проходят через ис-
точник света к пересекают общую грашяную плоскость под углом более 20°.
25.1397. Требования к цветности аэронавигационных огнен
Цветность аэронавигационных огней должна соответствовать следующим координатам
цветности., рекомендованным Международной комиссией по освещению:
(a)
Авиационный красный огонь:
у—не более чем 0,335;
z — не более чем 0,002.
(b)
Авиационный зеленый огонь:
х — не более чем 0,440 — 0,320 у;
х — не более чем у — 0,170;
у — не менее чем 0,390 —0,170 д:.
(c)
Авиационный белый огонь:
х не менее чем 0,300 и не более чем 0,540;
у не менее меньшей из следующих величин: х — 0,40 или уй — 0,010; не меньше любого
выражения;
у не более чем х + 0,020 или 0,636 — 0,400 х,
где уо — >коорднната по оси у излучателя Планка для рассматриваемой величины х,
25.1399. Стояночный огонь
(a)
Все стояночные (якорные) огни, требуемые для гидросамолетов или самолетов-ам-
фибий, должны устанавливаться таким образом, чтобы они:
(1) обеспечивали дальность видимости белого   огня   не   менее   двух   морских   миль
ночью в ясную погоду;
(2) создавали практически круговое свечение огня, когда самолет пришвартован или
дрейфует на воде.
(b)
Допускается использование наружных подвесных огней.
25.1401. Система огней для предупреждения столкновения
(а) Общие положения. На самолете устанавливается система огней для предотвраще-
ния столкновения.
(I) Система должна состоять из одного или более огней предупреждения столкнове-
ния установленного типа, которые должны располагаться таким образом, чтобы излучаемый
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ими свет не мешал обзору членам экипажа и не уменьшал видимости аэронавигационных
огней.
:'
(2) Система должна соответствовать требованиям пунктов (b) — (f)  настоящего па-
раграфа.
(b) Зона действия. Система должна содержать  достаточное   количество   огней,   чтобы
охватить наиболее жизненно важные зоны вокруг самолета с учетом его конфигурации и
летных характеристик. Зона действия огней в каждом направлении должна составлять угол
не менее 75° выше и ниже горизонтальной плоскости   самолета.  Допускается   затенение
огней элементами конструкции самолета в те лесное угле или углах не более 0,03 стерадиана
в пределах телесного угла 0,15стерадиана, центрованного вокруг продольной оси самолета
и обращенного назад.
(c) Проблесковые характеристики.   Количество источников света, ширина светового лу-
ча, скорость вращения и другие характеристики системы должны обеспечивать эффектив-
ную частоту вспышек не менее 40 и не более 100 циклов в минуту. Эффективная частота
вспышек — это   частота, с которой   система огней предотвращения столкновения наблюда-
ется на расстоянии и относится к зоне действия каждого огня, в том числе к зонам пере-
крытия, возможным в системе огней, состоящей  из  более  чем  одного  источника  света;
частота проблесков может превышать 100, но не должна быть выше 180 циклов в минуту.
(d) Цвет. Каждый огонь предотвращения  столкновения   должен   быть   авиационным
красным или авиационным белым и соответствовать требованиям параграфа 25.1397.
(e) Сила света. Минимальная сила света во всех вертикальных плоскостях, измеренная
с красным фильтром (если такой применяется) и выраженная в единицах «эффективной»
силы света, должна соответствовать требованиям пункта (f) настоящего параграфа. Расчет
эффективной силы света должен производиться в соответствии с
l(t)dt
/с~ 0,2-
где   /с—эффективная сила света, кд;
l(t) —мгновенное значение силы света в функции времени;    •'•'• '••' ''•'•'
tt — ti —интервал времени между вспышками, с.
Обычно максимальное значение эффектной силы света достигается тогда, когда значе-
ния ti и ti выбраны таким образом, что эффективная сила света была равна мгновенной при
tz и ti.
(f) Минимальная сила света для огней предупреждения столкновения. Эффективная
сила света каждого огня для предупреждения столкновения должна .бить рав^а (или-пре-
вышать) значениям, приведенным в таблице:
	Угол «ад или под
гариэанташвой
плоокюстью. град 
	Эффективная
сила саета, кд 

	0-5
5—10
10-^20
20— ЭО
30-75 
	400
340
80
40
20 


(А) Если используется пониженный режим работу, то значение, эффективной силы све-
та огней должно быть не менее 40 кд. В случае использования пониженного режима рабо-
ты огней предотвращения столкновений в полете должна быть обеспечена сигнализация
этого режима.
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25.1403. Освещение для обнаружения обледенения на частях самолета
Если в ночных полетах используются средства освещения льда на частях самолета, то
они не должны создавать бликов или отражений, которые могли бы помешать членам эки-
пажа выполнять свои обязанности.
СПАСАТЕЛЬНОЕ ОБОРУДОВАНИЕ
25.1411. Общие положения
(a)
Требования по доступности.
(1)
Требуемое    спасательное   оборудование,   используемое   экипажей  в аварийной
ситуации, должно быть легкодоступным.
(2)
Если согласно настоящей главе требуется система оповещения пассажиров, то:
(i) на каждом требуемом аварийном выходе для пассажиров на уровне пола, ря-
дом с которым имеется кресло бортпроводника, должен быть предусмотрен микрофон систе-
мы оповещения пассажиров, легкодоступный для сидящего бортпроводника, за исключени-
ем тогоь что
(П) один микрофон может служить для более чем одного выхода, если близость
этих выходов допускает непосредственное устное общение между сидящими бортпроводни-
ками.
(b)
Обеспечение размещения. Предусмотренные места для размещения требуемого спа-
сательного оборудования должны:
(1) располагаться так, чтобы к оборудованию обеспечивался прямой доступ, а его
размещение было очевидным;
(2) защищать спасательное оборудование от случайного повреждения,
(c) Средство для спуска из аварийного выхода. Средства дяй1 спуска людей на 'землю
из аварийного выхода, требуемые в 25.810 (а), должны  быть размещены  на  выходах, для
которых они предназначены.
(d) Спасательные плоты.
(1) Места расположения спасательных плотов,  предписанных   в   25.1415,   должны
обеспечивать размещение плотов в количестве, достаточном для максимального количест-
ва люден, для которых запрашивается сертификация на обеспечение аварийной  посадки
на воду.
(2) Спасательные плоты должны быть размещены около выходов, через которые они
могут быть спущены при аварийном  приводнении.
(3) Спасательные плоты, которые вводятся в действие автоматически или дистанци-
онно снаружи самолета, должны быть присоединены к самолету посредством привязного
фала, предписанного в 25.1415.
(4) Места размещения каждого портативного спасательного плота должны обеспечи-
вать быстрое отсоединение и снятие плота для его использования через другие, непредписан-
ные выходы.
(e) Радиомаяк с большой дальностью действия. Места размещения радиомаяка даль-
него действия, требуемого в 25.1415, должны быть около выходов, пригодных для исполь-
зования при аварийном приводнении.
(f) Места размещения спасательных жилетов. Места размещения   спасательных   жиле-
тов, требуемых в 25.1415, должны обеспечивать размещение по одному жилету на каждо-
го человека в соответствии с запрашиваемой сертификацией   на   обеспечение   аварийного
приводнения. Каждый спасательный жилет должен быть в пределах легкой досягаемости
для каждого сидящего человека.
(g) Места размещения страховочного каната.   Если   запрашивается   сертификация   на
обеспечение аварийного приводнения согласно параграфу 25.801. то должны быть предус-
мотрены места для размещения страховочных  канатов.
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Эти места должны:
(1) обеспечивать закрепление одного страховочного каната с каждой стороны фюзе-
ляжа w
(2) быть расположены так, чтобы обеспечивалась возможность использования кана-
тов людьми для удержания на крыле после приводнения.
25.1415. Оборудование, используемое при аварийной посадке на воду
(a) Оборудование для аварийного приводнения, используемое на самолетах, подлежа-
щих сертификации на обеспечение аварийного приводнения   согласно   25.801,   л   требуемое
правилами эксплуатации, должно соответствовать требованиям настоящего параграфа.
(b) Каждый спасательный плот и каждый спасательный жилет должны быть одобрены.
Кроме того:
(1) если не предусмотрено избыточное количество спасательных плотов достаточной
вместимости, то плавучесть и вместимость плотов   (за   пределами   номинальной  вместимо-
сти)  должны обеспечивать размещение всех людей с самолета в случае потери одного спа-
сательного   плота   наибольшей номинальной вместимости;
(2) каждый плот должен иметь буксировочный/привязной фал, предназначенный для
удержания плота около самолета, но отделяющий его при полном затоплении самолета.
(c) К каждому плоту должны быть присоединены одобренные средства выживания.
(d) Должен  быть предусмотрен аварийный   радиомаяк,   удовлетворяющий   соответст-
вующим требованиям, для использования на одном из плотов.
(e) На самолетах, не сертифицируемых на   обеспечение   аварийного   приводнения   по
25.801  и не имеющих одобренных спасательных жилетов для  каждого человека, должны
быть предусмотрены одобренные вспомогательные плавсредства. Эти средства должны на-
ходиться в пределах легкой досягаемости для  каждого  сидящего  челов&ка   и быть  легко-
съемньгми.
25.1419. Защита от обледенения
Если запрашивается сертификат самолета со средствами защиты от обледенения, то
такой самолет должен безопасно эксплуатироваться в условиях максимального длительно-
го и максимального кратковременного обледенения, указанных в Приложении С. Для уста-
новления возможности эксплуатации самолета в условиях, указанных в Приложении С,
необходимо:
(a) выполнить анализ, показывающий, что защита от обледенения различных  частей
самолета достаточна с учетом различных эксплуатационных конфигураций самолета;
(b) подтвердить анализ защиты от обледенения, выявить особенности  обледенения   и
продемонстрировать  эффективность системы защиты от обледенения и ее элементов в лет-
ных испытаниях самолета или его частей при различных эксплуатационных конфигурациях
в контролируемых естественных условиях обледенения.
При необходимости также могут быть проведены один или несколько видов следующих
испытаний:
(1) лабораторные испытания элементов или   моделей  элементов  в «сухом»   воздухе
или в искусственных условиях обледенения, или при сочетании обоих условий;
(2) испытания моделей самолета или его отдельных частей с имитаторами льда в
аэродинамической трубе;
(3) летные испытания противообледенительной системы  в целом  или ее отдельных
элементов в «сухом» воздухе;
(4) летные  испытания   самолета   или его  частей в контролируемых   искусственных
условиях обледенения;
(5) летные испытания самолета с имитаторами льда;
(c)
предусмотреть предупредительную сигнализацию в виде желтой лампы  или экви-
валентного    средства для оповещения летного экипажа о том, что система удаления или
предотвращения образования льда не функционирует нормально;
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(d) принять, что для самолетов с газотурбинными двигателями положения настоящего
параграфа по защите от обледенения применимы главным образом к планеру самолета. К
силовым установкам могут быть предъявлены некоторые дополнительные требования разде-
ла Е ^настоящих Норм;
(A) показать,  что при попадании самолета в условия обледенения с неработающей
противообледенительной системой планера будет обеспечена возможность завершения поле-
та в соответствии с РЛЭ без возникновения аварийной ситуации;
(B) оборудовать самолет средствами сигнализации об обледенении;
(C) обеспечить  для членов экипажа днем и ночью возможность прямого или косвен,'
ного контроля наличия льда на поверхностях и частях самолета, критических с точки зре-
ния нарастания льда:
(D) если сертифицируется самолет, не предназначенный для полетов в условиях обле-
денения, то должен быть выполнен анализ его условий эксплуатации и оборудования, по-
казывающий невозможность непреднамеренного попадания в зону обледенения.
Если не исключается непреднамеренное попадание самолета в обледенение, то необхо-
димо показать возможность выхода из зоны обледенения (условия по Приложению С) и
безопасного завершения полета. Для этого производятся:
(1) при необходимости один или несколько видов испытаний, указанных в пунктах
(2), (4), (5) параграфа 25.1419 (Ь);
(2) летные испытания самолета в контролируемых   естественных   условиях   обледе-
нения;
(3) оборудование самолета средствами сигнализации об обледенении, если не пока-
зана возможность их отсутствия при обеспечении выхода из зоны обледенения.
25.1421. Мегафоны
Если предусмотрен мегафон, то должны быть средства, способные удержать его при
воздействии расчетных инерционных сил, установленных в 25.561 (Ь) (3).
ПРОЧЕЕ   ОБОРУДОВАНИЕ
25.1423. Система оповещения пассажиров
.
Система оповещения пассажиров, требуемая настоящими Нормами, должна получать
питание в полете или после остановки самолета на земле при остановке или отказе всех
двигателей и вспомогательных силовых установок или при отсоединении или отказе всех
источников энергоснабжения, приводимых в действие функционирующими двигателями (вспо-
могательными силовыми установками) в течение:
(а) периода времени не менее 10 мин, из которых не менее 5 мин отводятся на сооб-
щения летного экипажа и бортпроводников, с учетом того, что все остальные приемники
электроэнергии продолжают получать электропитание от этого же источника в условиях,
когда все другие источники энергоснабжения неработоспособны;
(<Ь) дополнительного периода времени, отводимого или требуемого для функционирова-
ния любых других приемников электроэнергии, которые питаются от этого же источника и
которые важны для безопасности полета или необходимы в аварийных условиях. 'В течение
этого периода времени система оповещения пассажиров должна быть готова к использо-
ванию.
25.1431. Электронное оборудование
(a) При установлении соответствия требованиям   параграфа   25.1309  (а)  и  (Ь) к ра-
диотехническому и электронному оборудованию и их установкам должны быть рассмотрены
критические внешние условия.
(b) Радиотехническое и электронное оборудование   должно   обеспечиваться   электро-
энергией  в соответствии с  положениями   параграфа 25.1355 (с).
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(с) Радиотехническое и электронное оборудование, органы управления и проводка
должны быть установлены таким образом, чтобы работа любого агрегата или системы аг-
регатов не повлияла неблагоприятным образом на одновременна протекающую работу лю-
бого другого радиотехнического или электронного агрегата или системы агрегатов, требуе-
мых настоящими Нормами.
25.1433. Вакуумные системы
В дополнение к обычным средствам сброса давления должны предусматриваться сред-
ства, обеспечивающие автоматическое снижение давления в выходных трубопроводах ва-
куумного насоса, если температура выходящего воздуха достигает небезопасной величины.
25.1435. Гидравлические системы
(a)
Конструкция.
(1) Каждый элемент гидравлической системы должен быть спроектирован так, чтобы
выдерживать нагрузки от расчетного рабочего давления   в   комбинации  с   максимальными
эксплуатационными  нагрузками на   конструкцию, которые должны восприниматься без де-
формации, препятствующей его функционированию.
(2) Каждый элемент гидравлической системы  должен  выдерживать без разрушения
нагрузки от  расчетного  рабочего давления, умноженного на коэффициент 1,5, в комбина-
ции с предельными нагрузками на конструкцию, одновременное воздействие которых уме-
ренно вероятно.
Расчетное рабочее давление — максимальное давление при нормальной работе, за иск-
лючением переходных процессов.
(b)
Испытания.
(1)
Собранная гидравлическая система должна быть испытана статическим давлени-
ем для подтверждения ее способности выдерживать давление, превышающее   в   1,5 раза
расчетное рабочее давление, без деформации любой части системы, которая могла бы пре-
пятствовать выполнению системой своих функций. Зазор между элементами конструкции
и элементами гидравлической системы должен быть достаточным, и не должно быть вред-
ной остаточной деформации. Для проведения этих  испытаний  предохранительный   клапан
может быть отключен, чтобы создать необходимое давление.
(2)
Соответствие  гидравлических  систем требованиям 25.1309 должно быть показа-
но испытаниями на функционирование, на ресурс, а также анализом. Все гидравлические
системы или их подсистемы должны быть испытаны на самолете или на стендах для опре-
деления соответствия требуемым характеристикам и сопоставления с другими   системами
самолета. Испытания на функционирование должны включать в себя имитацию условий от-
каза гидравлической системы. Испытания на ресурс должны имитировать повторяющиеся
полетные циклы, которые могут быть в эксплуатации. Элементы системы, отказавшие в ис-
пытаниях, должны быть доработаны для исключения   конструктивного   недостатка   и, если
необходимо, испытаны вновь в достаточном объеме. Имитация условий работы я внешних
нагрузок для элементов и соответствующих участков гидравлической системы должна быть
достаточной для оценки влияния внешних факторов. При оценке соответствия требованиям
параграфа 25.1309 необходимо учитывать следующее:
(I) статические и динамические нагрузки, действующие в полете и на земле, на-
грузки от рабочего тела, от пилота, инерционные и температурные нагрузки и их комбина-
ции;
(ii) перемещение элементов системы, вибрацию, давление рабочего тела при пере-
ходных процессах н усталость;
(Hi)  абразивный износ, коррозию и эрозию;
(iv) совместимость жидкостей и материалов;
(v) утечки и износ.
(c)
Противопожарная защита. Каждая гидравлическая система, в которой используется
воспламеняющаяся  рабочая жидкость,  должна удовлетворять применимым к ней требова-
ниям  параграфов 25.863, 25.П83. 25.1)85 и 25.1189.
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(A) Гидравлическая система не должна вызывать взрыва на самолете.
(B) Элементы гидравлической системы должны  быть  выполнены,  установлены или!и
защищены  таким образом,  чтобы в случае утечки:
(i) токсичная гидрожидкость или ее пары в концентрации, превышающей указан-
ную в 25,831, не могли проникнуть в кабины экипажа и пассажиров;
(И) попадание нетоксичной жидкости в кабины экипажа и пассажиров не приво-
дило к ситуации, худшей, чем усложнение полета.
25.1438.
Система наддува и пневмосистемы
(a) Элементы системы наддува должны быть   испытаны   давлением   на   разрушение,
превышающим в 2,0 раза максимальное нормальное рабочее давление системы, и контроль-
ным давлением, превышающим в 1,5 раза максимальное нормальное рабочее давление.
(b) Элементы пневматической системы должны быть испытаны давлением на разруше-
ние, превышающим в 3,0 раза максимальное нормальное   рабочее   давление   системы,   и
контрольным давлением, превышающим в 1,5 раза максимальное нормальное рабочее дав-
ление.
(c) Испытания, требуемые в пунктах (а) и (Ь) настоящего параграфа, могут быть за-
менены анализом  (расчетом, исследованием), если Администрация сочтет его эквивалент-
ным требуемому испытанию.
(A) Система наддува и пневматическая система не должны вызывать взрыва на са-
молете.
(B) Размещение трубопроводов и агрегатов СКВ должно быть таким, чтобы при их
возможном разрушении воздействие горячего воздуха с температурой более 200 °С на эле-
менты конструкции и другие системы самолета  не приводило к   ситуации,   худшей,   чем
сложная.
25.1439.
Защитное дыхательное оборудование
(a) Если на самолете имеется грузовой отсек класса А, В или Е, то для соответствую-
щих членов экипажа должно  быть  предусмотрено защитное дыхательное оборудование.
Дополнительное защитное дыхательное оборудование должно устанавливаться во всех от-
дельных изолированных помещениях на самолете, в том числе на кухнях верхней и нижней
палуб, в которых членам экипажа разрешается находиться во  время  полета,  из  расчета
максимального числа членов экипажа в данной зоне при любой работе в ней.
(b) Защитное дыхательное оборудование, требуемое пунктом (а) настоящего парагра-
фа или любыми эксплуатационными  правила-ми этой главы, должно отвечать следующим
требованиям:
(1)
Оборудование должно быть рассчитано на защиту  членов  летного  экипажа от
воздействия дыма, углекислого газа и других вредных газов во время   исполнения   своих
обязанностей в полете в кабине экипажа и во время борьбы с пожаром в грузовых отсеках.
(2)
Защитное дыхательное оборудова-ние должно включать в себя:
(i)  маски, закрывающие глаза, нос и рот, или
(ii) маски, закрывающие нос и рот, а также дополнительное средство, защищаю-
щее глаза.
(3) Указанное оборудование во время его   применения   не   должно   препятствовать
пользованию  радиооборудованием  самолета или ведению связи   членов  летного  экипажа
друг с другом, когда они находятся на своих рабочих местах, и осуществлению связи с ра-
бочими местами бортпроводников. Оборудование во время его применения должно позво-
лять одному члену экипажа пользоваться самолетным переговорным устройством по край-
ней мере с одного места проводника в каждом пассажирском салоне.
(4) Средство, предназначенное для защиты глаз, должно быть такого типа и конст-
рукции, чтобы оно не оказывало сколько-нибудь  заметного неблагоприятного влияния на
зрение и позволяло бы носить очки для диоптрийной  коррекции  отдельным  членам  эки-
пажа.
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(5)
Оборудование должно обеспечивать подачу защитного   кислорода   для   каждого
члена экипажа продолжительностью 15 мин при полете на барометрической высоте 2400 м
и при легочной вентиляции, равной 30 л/мин   (^==37 "С, р = /?ОК1,, возд, рн 0 = 0  мм рт. ст.;
условия BTPD).
Если используется кислородная система легочного типа, подвод 300 л свободного кис-
лорода, находящегося при температуре 21,0 °С и под давлением 760 мм рт. ст., считается до-
статочным для 15-минутной продолжительности на указанной высоте и при указанной ле-
гочной вентиляции. Когда используется защитное дыхательное оборудование с непрерыв-
ной подачей (включающее в себя маску со стандартной дыхательной камерой), расход кис-
лорода 60 л/мин на высоте 2400 м (45 л/мин на уровне моря) и подвод 600 л свободного
кислорода, находящегося при температуре 21,0°С и под давлением 760 мм рт. ст., считают-
ся достаточными для 15-минутной продолжительности на указанной высоте и при указан-
ной легочной вентиляции.
(6)
Защитное дыхательное оборудование должно удовлетворять требованиям пунктов
(Ь) и (с) параграфа 25.1441.
(A) Для перемещения в разгерметизированной кабине или задымленных отсеках дол-
жен быть предусмотрен переносной кислородный  прибор  (блок)  легочно-автомагического
типа с источником кислорода емкостью не менее 300 л (давление 760 мм рт. ст., температу-
ра 21,0 °С). Прибор должен быть оборудован дымоэащитной маской, закрывающей все ли-
цо, и размещен в кабине экипажа.
(B) Защитно-дыхательное оборудование с переносными блоками должно быть доступ-
но для незамедлительного использования членами экипажа, ведущими борьбу с пожаром,
в соответствии с нижеследующим размещением:
(i) no одному блоку для использования в каждом грузовом отсеке классов А, В,
Е, доступном для членов экипажа во время полета;
(и) по одному блоку около каждого ручного огнетушителя, установленного в поме-
щении буфета на верхней и нижней палубах, когда буфет занимает все пространство от-
сека на верхней или нижней палубе;
(Hi) no одному блоку в каждом пассажирском салоне, размещенному на расстоя-
нии до 0,9 м от каждого ручного огнетушителя. Допускается увеличение расстояния более
0,9 м при обеспечении эквивалентного уровня безопасности. При этом может учитываться
кислородное оборудование в соответствии с 25.1447 (с) (4).
25.1441. Кислородное оборудование и   кислородное питание
(a) Если запрашивается сертификат с оборудованием, снабжающим  дополнительным
кислородом *, это оборудование должно отвечать требованиям   настоящего  параграфа,  а
также параграфов 25.1443 — 25.1453 и 25.869  (с), (А).
(b) Кислородное оборудование должно быть   безопасным   по   своей   конструкции,  по
принципу работы и по своему воздействию на другие компоненты самолета.
(c) Должны предусматриваться средства, позволяющие экипажу в полете легко опре-
делять   количество кислорода,   остающегося в каждом источнике   кислородного   питания.
(d) На самолетах, для которых запрашивается  сертификат для  полетов на   высотах
более 12200 м, расход кислорода и кислородное оборудование должны быть утверждены.
25.1443. Минимальный массовый расход дополнительного кислорода
(а) Если для членов летного экипажа самолета установлено оборудование, рассчитан-
ное на непрерывную подачу кислорода, минимальный расход дополнительного кислорода,
потребляемый каждым членом экипажа, должен быть не меньше того значения, при ко-
* Дополнительный кислород — кислород, добавленный к окружающему воздуху перед вдохом или во время
его с целью компенсации пониженного давления кислорода на высоте и поддержания в трахеях достаточного
его парциального давления.
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тором во время вдоха в трахеях будет поддерживаться среднее парциальное давление кис-
лорода, равное 149 мм рт. ст., если исходить из того, что человек вдыхает 15 л/мин (/ =
= 37 °С, р =рокр.мм, />На0 = 47 мм рт. ст.; условия BTPS), имеет максимальный объем
воздуха, обмениваемого за цикл вдоха-выдоха, 700 см3 при постоянных интервалах между
вдохами.
(b) Если для членов летного экипажа установлено кислородное оборудование легочно-
автоматического типа, минимальный массовый расход кислорода для дыхания, потребляемо-
го каждым членом экипажа, не должен быть меньше того значения, при котором во время
входа   будет  поддерживаться среднее  парциальное давление кислорода в трахеях, равное
122 мм рт. ст., до барометрической высоты в кабине   10700 м включительно.  При измене-
нии барометрической высоты в кабине от 10700 до 12200 м содержание кислорода должно
равняться 95%. В обоих случаях легочная вентиляция составляет 20 л/мин (* = 37 "С, р =
= AiKP.возд)   Рн.,0 = 47 мм рт. ст.; условия BTPS). Должна   быть   предусмотрена   возмож-
ность для членов экипажа пользоваться чистым кислородом, если они этого желают.
(c) Для пассажиров и бортпроводников минимальный массовый расход кислорода для
дыхания, потребляемого каждым лицом при различных барометрических высотах в каби-
не, должен быть не меньше того значения, при котором во время вдоха будет обеспечивать-
ся следующее среднее парциальное давление кислорода в трахеях при пользовании кисло-
родным оборудованием с масками:
(1)
При барометрической высоте более 3000 м до 5600 м включительно среднее пар-
циальное давление кислорода в трахеях должно составлять  100 мм рт. ст. при легочной
вентиляции, равной  15 л/мин  (t = 37°C, р = Ажр.мэд, Р\\,о'—43 мм Рт- ст-> условия BTPS),
количество воздуха, обмениваемого за цикл вход-выдох, равно 700 см3 при дыхании с рав-
ными промежутками времени.
(2)
При барометрической высоте в кабине более 5600 м до 12200 м включительно
среднее парциальное давление кислорода в трахеях должно составлять 84 мм рт. ст., при
легочной вентиляции, равной 30 л/мин  (t=37"C, р = рокр. М31, рн 0 = 47  мм рт. ст.; ус-
ловия  BTPS), количество воздуха, обмениваемого за вдох-выдох, равно 1100 см3 при ды-
хании с равными промежутками времени.
(d)
В тех случаях, когда требуется использовать  кислородную   аппаратуру  для  ока-
зания первой помощи, минимальный массовый расход кислорода на одного человека дол-
жен быть не менее 4 л/мин   (/ — О °С, р = 760 мм рт. ст., /?н 0 = 0 мм рт. ст.; условия
STPD). Однако могут быть средства, позволяющие снизить этот расход до не менее чем
2 л/мин при любой высоте в кабине. Количество потребного кислорода должно основы-
ваться на среднем расходе, равном 3 л/мин на каждого человека, которому требуется
первая помощь.
(e)
В случае   установки   переносного   кислородного   оборудования   для   членов   эки-
пажа   минимальный   массовый расход дополнительного кислорода, используемого для ды-
хания, должен быть таким же, как указано в пункте   (а)   или  (Ь)   настоящего параграфа,
в зависимости от типа оборудования.
25.1445. Требования к системе распределения кислорода
(а) Когда кислород должен подаваться как экипажу, так и пассажирам, система рас-
пределения должна   быть сконструирована  таким образом, чтобы она  могла обеспечить:
(1) источник снабжения кислородом членов летного экипажа, находящихся на своих
рабочих местах, и отдельный источник для пассажиров   и других   членов экипажа,   либо
(2) общий источник снабжения кислородом,  имеющий  средства,  которые обеспечи-
вали  бы резервирование мин-имального количества кислорода, требуемого для членов лет-
ного экипажа, находящихся на своих рабочих местах.
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(b) Для удовлетворения требований по обеспечению кислородным питанием членов
экипажа и пассажиров могут применяться переносные кислородные приборы с непрерыв-
ной подачей кислорода, легочного типа с подсосом воздуха, а также приборы легочного
типа без подсоса воздуха,
25,1447. Требования к кислородно-раздаточным приборам
При установке кислородно-раздаточных приборов (масок) они должны соответство-
вать следующим положениям:
(a) Для каждого человека, который находится на борту самолета и которому подает-
ся дополнительный кислород, должен предусматриваться    индивидуальный    раздаточный
прибор  (маска). Эти приборы должны закрывать   нос и рот и должны иметь соответст-
вующие крепления, удерживающие прибор в нужном положении на лице. Маски для пита-
ния членов летного экипажа дополнительным кислородом должны  позволять  работать со
связным оборудованием.

(b) Если запрашивается сертификат до высоты  7600  м   включительно,  должна   быть
предусмотрена для каждого члена экипажа возможность легкого доступа к кислородному
штуцеру и к раздаточному прибору кислородной системы, для того чтобы этот член эки-
пажа   мог  немедленно воспользоваться  ими. Для  всех  остальных лиц,  находящихся  на
борту самолета, штуцеры и раздаточные приборы должны располагаться так, чтобы обес-
печивалась  возможность  пользоваться   кислородом  в   соответствии   с  эксплуатационными
требованиями настоящих Авиационных Правил.
(c) Если запрашивается сертификат для высот более   7600 м,   должно   применяться
кислородно-раздаточное  оборудование,  отвечающее следующим требованиям:
(1) Для каждого человека, в каком бы месте он ни сидел на борту самолета, дол-
жен иметься присоединенный к штуцеру системы кислородного питания кислородно-разда-
точный прибор, которым можно было бы немедленно  воспользоваться.  Если запрашивает-
ся сертификат для полетов на высотах более 9200 м, раздаточные приборы, обеспечиваю-
щие требуемый  расход  кислорода, должны   автоматически    подаваться    каждому   лицу,
прежде чем высота по давлению в кабине превысит 4500 м, а экипаж должен быть снаб-
жен ручными средствами, делающими немедленно   доступными   раздаточные  приборы   в
случае  отказа   автоматической   системы.   Общее количество раздаточных приборов и шту-
церов должно превышать количество мест в самолете не менее чем на 10%. Дополнительные
точки кислородного питания должны быть равномерно распределены по всей  кабине, на-
сколько это практически возможно.
(2) Каждый член летного экипажа должен обеспечиваться   кислородным   прибором
легочно-автоматического типа. Кроме того, каждый член летного экипажа должен обеспе-
чиваться быстронадеваемым кислородно-раздаточным прибором, присоединенным к штуце-
ру подачи кислорода, доступным для немедленного пользования членом   экипажа,   когда
он находится на своем рабочем месте; этот прибор должен быть спроектирован  и уста-
новлен так, чтобы:
(!) можно было за 5 с однби рукой, не задевая очков и не задерживая выполне-
ния обязанностей в аварийной ситуации, из положения снаготове» надеть его на лицо,
правильно укрепить, загерметизировать, чтобы он подавал кислород по мере необходи-
мости, и
:->] . '
(и)  будучи надет, позволял осуществлять обычные функции по связи.
(3)
Не менее двух точек кислородного питания и кислородно-раздаточных приборов
типов,   предусмотренных   требованиями    подпункта    (1)     настоящего    пункта,    должно
иметься:
(i) в каждой умывальной и
(ii) в каждой туалетной комнате, если туалет и умывальная разделены.
(4)
Переносное кислородное оборудование  с запасом кислорода на 15 мин питания
должно быть доступно для незамедлительного использования каждым бортпроводником.
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(A) Конструкция кислородного оборудования и его размещение на самолете должны
обеспечивать   удобство  пользования управляющими   и контролирующими органами в  по-
лете и доступ к элементам кислородного оборудования при его обслуживании.
(B) На самолетах, оборудованных стационарной    аварийной   кислородной   системой,
должны быть предусмотрены демонстрационные маски и места их размещения.
РЛЭ должно содержать указания о необходимости проведения инструктажа пассажи-
ров по пользованию кислородными масками
25.1449.
Средства для определения подачи кислорода
Должны предусматриваться средства, позволяющие членам экипажа определять, по-
дается ли кислород к раздаточным приборам.
25.1450.
Химические генераторы кислорода
(a) Применительно к настоящему параграфу химический генератор кислорода опреде-
ляется как прибор для производства кислорода посредством химической реакции.
(b) Каждый химический генератор кислорода должен быть спроектирован и установ-
лен с учетом следующих требований:
(1) температура на поверхности, развиваемая   генератором   во   время   работы,   не
должна создавать опасности самолету или лицам, находящимся на борту.
(2) Должны быть предусмотрены средства для стравливания опасного избыточного
внутреннего давления.
(c)
Помимо удовлетворения требований пункта   (Ь)   настоящего  параграфа,   каждый
переносной химический генератор кислорода, рассчитанный на длительную работу при ус-
ловии  периодической замены отработанного генераторного элемента,  должен  быть  снаб-
жен надписью, указывающей:
(1) расход кислорода;
(2) продолжительность подачи кислорода  для сменного генераторного элемента  в
минутах и
(3) предостережение о том, что сменный генераторный элемент может быть горячим,
за исключением случая, когда конструкция элемента такова, что температура его поверх-
ности не может превысить 38 °С.
25.1453. Защита кислородного оборудования от разрушения
Баллоны со сжатым кислородом и трубопроводы, соединяющие кислородные баллоны
с перекрывными устройствами, должны быть:
(a) защищены от воздействия небезопасных температур и
(b) размещены на самолете таким образом, чтобы свести к минимуму возможность и
опасность их разрушения при аварийной посадке.
25.1455. Слив жидкостей, подверженных замерзанию
Когда жидкости, подверженные замерзанию, отводятся за борт в оолете или во вре-
мя работы на земле, то сливные устройства должны располагаться таким образом, чтобы
предотвратить образование опасных количеств льда на самолете в результате работы этих
устройств.
2S.14S7. Бортовые диктофоны
(а) Каждый бортовой диктофон должен
устанавливаться таким образом, чтобы он мог осуществлять следующую запись:
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(1) двухсторонней переговорной  связи с самолетом по радио;
(2) разговора между членами летного экипажа в кабине экипажа;
(3) внутренней связи между членами летного экипажа  по самолетному переговор-
ному устройству {СПУ);
(4) звуковых опознавательных сигналов навигационного оборудования или оборудо-
вания для обеспечения   захода  на  посадку, поступающих   в   наушники   или   громкогово-
рители;
(5) переговорной связи, осуществляемой членами летного экипажа через самолет-
ное громкоговорящее устройство при условии наличия  такого  устройства   и  при  наличии
возможности использования четвертого канала в соответствии с требованиями пункта  (с)
(4)  (Н) настоящего параграфа;
(А) регистрации кода времени.
(b) В соответствии с требованиями, изложенными  в пункте  (а)   (2)   настоящего  па-
раграфа, в кабине пилотов должен быть установлен микрофон, который должен распола-
гаться в месте, наиболее удобном для записи переговоров, ведущихся с рабочих мест пер-
вого и второго пилотов, а также переговоров других   членов  летного  экипажа   с первым
или вторым пилотом. Ми-мрофон должен так размещаться и, если это необходимо, предуси-
лителн и фильтры диктофона должны быть так отрегулированы и их количество должно
быть таким, чтобы получить практически наиболее высокую степень разборчивости записи,
производимой в условиях шума в кабине экипажа,   при    воспроизведении   записи.    При
оценке разборчивости записи может применяться  повторное прослушивание   или   повтор-
ный просмотр записи.
(c) Каждый бортовой диктофон должен быть установлен таким образом, чтобы пере-
говоры или звуковые сигналы, указанные в пункте (а) данного параграфа, записывались
на отдельные каналы от следующих источников сигналов:
(1) на первый канал — от каждого микрофона на штанге, в кислородной маске или
ручного микрофона, авиагарнитуры или громкоговорителя, используемых на рабочем месте
второго пилота;
(2) на второй канал—от каждого микрофона на штанге, в кислородной маске или
ручного микрофона, авиагарнитуры или громкоговорителя, используемых на рабочем месте
первого пилота;
(3) на третий канал — ненаправленный микрофон.
(4) на четвертый канал —
(!) от каждого микрофона на штанге, в кислородной маске или от ручного микро-
фона, авиагарнитуры или громкоговорителя, используемых на рабочих местах третьего и
четвертого членов экипажа, или
(ii) если места, указанные выше в подпункте (i), не предусмотрены или сигнал,
поступающий от источника, установленного в этом месте, записывается на другой канал,—от
каждого микрофона, используемого в системе громкоговорящего оповещения пассажиров,
при условии, если сигналы от этого источника не записываются на другой канал.
Примечание.  Первый канал — дорожка   1 — расположен ближе всех к основанию записывающей головки;
(5)
все звуковые сигналы, принимаемые микрофонами, перечисленным» в подпунктах
(1),  (2) и  (4)  настоящего пункта   (с), должны записываться без прерываний независимо
от положения кнопочного переключателя «СПУ — радио».  Конструкция   должна   обеспечи-
вать возможность самопрослушивания для членов летного экипажа только при использо-
вании системы внутренней связи, системы оповещения пассажиров или связных радиопере-
датчиков.
(d)
Каждый бортовой диктофон должен быть установлен таким образом, чтобы:
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(1) он получал электропитание от шины, обеспечивающей  максимально надежную
эксплуатацию   диктофона    без   ущерба    для функционирования важных и аварийных при-
емников электроэнергии;
(2) имелись  автоматические  средства,    одновременно   останавливающие   запись   и
исключающие работу всех устройств стирания записи не позднее чем через 10 мин после
удара при аварии;
(3) имелись звуковые или визуальные средства для предполетной проверки работы
диктофона.
(e) Контейнер диктофона должен размещаться   и монтироваться   с   расчетом   мини-
мальной  возможности  поломки контейнера в результате удара при аварии и последующе-
го повреждения диктофона от пожара. Чтобы    удовлетворить этому требованию, контейнер
должен  находиться по возможности в наиболее удаленном месте в хвостовой части само-
лета, но не там, где установленные в хвостовой части двигатели  могут его поломать  во
время удара. Однако он не должен находиться вне гермокабины.
(f) Если  бортовой диктофон снабжен устройством для стирания записи, то он должен
быть установлен таким образом, чтобы обеспечить минимальную  возможность  случайного
срабатывания указанного устройства во время удара при аварии.
(g)
Каждый  контейнер диктофона _должен:
(1)
быть ярко-оранжевым или ярко-желтым и иметь надписи:
АВАРИЙНЫЙ САМОПИСЕЦ— на русском языке и
VOICE RECORDER
— на   английском языке;
(2) иметь на наружной поверхности отражательную ленту, облегчающую обнаруже-
ние его под водой;
(3) иметь устройство, если таковое требуется   правилами    эксплуатации,    помогаю-
щее обнаружить его под водой, установленное на контейнере или рядом с ним таким об-
разом, чтобы обеспечить минимальную вероятность отделения его от контейнера при ударе
во время аварии.
(B) Качество воспроизведения речи по каналам,   работающим  с аппаратурой   внут-
ренней связи (ABC, СПУ), при воспроизведении на специальном наземном устройстве дол-
жно быть не хуже 95%.
(C) Включение и выключение бортовых диктофонов должно производиться автомати-
чески, а также вручную. Выключение в полете бортовых диктофонов должно быть исклю-
чено.
(D) Бортовые диктофоны не должны нарушать работоспособности контролируемых си-
стем и оборудования самолета при нормальной работе, а при отказах в блоках этих бор-
товых средств в линиях связи не должны приводить к ситуации, худшей, чем усложнение
условий полета.
(E)
Информация, накопленная бортовым диктофоном,  должна сохраняться не менее
чем за последние два часа работы.
(F)
Должно быть обеспечено сохранение информации в условиях воздействия неблаго-
приятных факторов авиационного происшествия.
25.1459. Бортовые самописцы
(а) Каждый бортовой самописец должен устанавливаться так, чтобы:
(1) в него поступали данные о воздушной скорости, высоте и данные о направлении
движения   от   источников,    точность    которых   отвечает   соответствующим   требованиям
25.1323, 25.1325, 25.1327;
(2) датчик вертикального ускорения был прочно укреплен и размещен в продоль-
ном направлении либо в принятом диапазоне центровок самолета, либо впереди или сзади
от пределов центровки на расстоянии, не превышающем   25%   средней   аэродинамической
хорды самолета;
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(3) он питался электроэнергией от шины,   обеспечивающей   максимальную   надеж-
ность работы бортового самописца, не нарушая   нормальной   работы   существенных   или
аварийных приемников электроэнергии;
(4) имелось устройство для прослушивания   или   просмотра   с целью   предполетной
проверки самописца на предмет правильности записи  данных   на носителе   информации;
(5) за исключением самописцев, питание к которым подается только от системы ге-
нератора, приводимого двигателем, были бы автоматические средства, для того чтобы од-
новременно остановить запись в самописце, имеющем устройство стирания информации, и"
прекратить работу всех устройств стирания записи не позднее чем через 10 мин после уда-
ра при аварии;
(6) имелось бы средство записи информации, на основании которой можно опреде-
лить время каждого радиообмена со службами управления воздушным движением  (УВД).
(b) Каждый некатапультируемый контейнер самописца должен устанавливаться и мон-
тироваться таким образом, чтобы снизить до минимума вероятность   разрушения   контей-
нера в результате удара при авария и повреждения самописца от пожара. Для соответ-
ствия этому требованию контейнер самописца должен размещаться в хвостовой части как
можно дальше, однако нет необходимости устанавливать его в задней части герметизиро-
ванного отсека и, кроме того, его не следует устанавливать в местах, где он может быть
поврежден при аварии двигателями, расположенными сзади,
(c) Было установлено соотношение между данными бортового самописца о воздушной
скорости, высоте и курсе и соответствующими показаниями (с учетом поправок)   приборов
первого пилота. Это соотношение должно быть определено для полного диапазона водуш-
ных скоростей и высот самолета и для 360° по курсу. Эти соотношения могут быть опре-
делены на земле в соответствии с установленными методиками.
(d) Каждый контейнер самописца должен:
(1)
быть ярко-оранжевым или  ярко-желтым и иметь надписи:
АВАРИЙНЫЙ САМОПИСЕЦ — на русском языке и
FLIGHT RECORDER
— на английском языке;
(2) иметь на наружной поверхности отражательную ленту, облегчающую обнаруже-
ние его под водой;
(3) иметь устройство, если таковое требуется   правилами   эксплуатации,   помогаю-
щее обнаружить его под водой, установленное на контейнере или рядом с ним таким об-
разом, чтобы обеспечить минимальную вероятность отделения его от контейнера во время
удара при аварии.
(e)
Все новые или необычные конструктивные или эксплуатационные характеристики са-
молета должны оцениваться для определения необходимости записи бортовыми самописцами
каких-либо параметров помимо или вместо предусмотренных  существующими требованиями.
(A) Включение и выключение бортовых самописцев должно производиться автомати-
чески, а также вручную. Выключение в полете этих средств должно быть исключено.
(B) Бортовые самописцы должны обеспечивать регистрацию следующих групп пара-
метров:
· служебных параметров (время, номер самолета, дата полета);
· параметров, характеризующих движение самолета;
· параметров, характеризующих положение органов управления;
· параметров, характеризующих состояние силовой установки;
· параметров, характеризующих состояние систем самолета.
(C) Защищенный накопитель параметрической информации должен обеспечивать на-
копление и сохранение информации не менее чем за последние 25 ч работы.
(D) Должно быть обеспечено сохранение информации в условиях воздействия неблл-
гоприятных факторов авиационного происшествия.
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25.1461. Оборудование, содержащее  роторы с большой кинетической энергией
(a) Оборудование, содержащее роторы с  большой   кинетической    энергией,    должно
удовлетворять пунктам (Ь), (с) и (d) настоящего параграфа.
(b) Роторы с большой кинетической энергией, имеющиеся в оборудовании, не должны
разрушаться в условиях повреждений, вызванных неисправностями, вибрацией, нарушени-
ем скоростных и температурных режимов. Кроме того:
(1) вспомогательные корпуса роторов должны  быть  в состоянии  задерживать  об-
ломки, образующиеся  при разрушении лопаток роторов с большой кинетической энергией;
(2) регулирующие устройства оборудования, системы и приборы должны надежно
гарантировать, что в процессе эксплуатации не будет превышено ни одно эксплуатацион-
ное ограничение, затрагивающее целостность роторов  с   большой кинетической  энергией.
(c) Должно быть показано испытаниями, что   оборудование,    содержащее   роторы  с
большой кинетической энергией, способно задерживать любой обломок ротора с большой
кинетической энергией, который может появляться при наибольшей скорости, достижимой
при недействующих устройствах нормального регулирования скорости.
(d) Оборудование, содержащее роторы с большой кинетической энергией, должно ус-
танавливаться в таких местах, где разрушение ротора не может   создать опасность   для
людей или отрицательно повлиять на продолжительный безопасный полет.
Часть 25
ДОПОЛНЕНИЕ   Д25F
Д25Р.5.10. СИСТЕМА   СБОРА   ПОЛЕТНОЙ   ИНФОРМАЦИИ   (ССПИ)
5.10.1.4. Должно быть обеспечено питание бортового самописца и бортового дикто-
фона от аварийного источника электроэнергии.
5.10.1.6. Бортовой самописец и бортовой диктофон должны производить запись таким
образом, чтобы была обеспечена синхронизация по времени параметрической и звуковой
информации.
Д25Р.8.1. ОПРЕДЕЛЕНИЯ,  ОБЩИЕ   ПОЛОЖЕНИЯ   И  ТРЕБОВАНИЯ
",
,,   8.1.1. ОПРЕДЕЛЕНИЯ
8.1.1.1. Оборудование бортовое, рассматриваемое в гл. 8,— общее наименование техни-
ческих устройств, устанавливаемых на самолетах для определения  местоположения  само-
.чета, обеспечения самолетовождения и УВД, обеспечения   внешней   и  внутренней   радио-
связи, обеспечения электроэнергией, решения светотехнических   задач,   а   также  для   кон-
троля   за   работой   силовой  установки.
8.1.1.2. Вид оборудования — оборудование с  общим   признаком   назначения,   принципа
действия  или  рабочего процесса.
8.1.1.3. Комплекс — совокупность   информационных систем,   вычислительно-программи-
рующих  средств,  систем  индикации, сигнализации   и   управления,   предназначенных   для
совместного выполнения  группы  задач общего функционального назначения.
8.1.1.4. Система — совокупность взаимосвязанных изделий  авиационной  техники,   пред-
назначенных для выполнения заданных функций.
8.1.1.5. Тракт измерения   (управления)—цепочка последовательно связанных элементов
в одной или нескольких системах или комплексах, решающая задачи восприятия, измере-
ния  и  индикации   (управления)   параметра   (параметром).
8.1.1.6. Прибор — устройство, имеющее самостоятельное  эксплуатационное   значение   и
обеспечивающее   измерение   и   индикацию   параметра   (параметров).
8.1.17. Индикатор — средство отображения информации о количественном значении
параметров.
8.1.1.8. Сигнализатор — прибор, обеспечивающий отображение информации о соответ-
ствии или несоответствии параметра, системы или объекта требуемому значению или со-
стоянию в виде визуальных, звуковых и тактильных сигналов.
8.1.1.8. Датчик—измерительное устройство для выработки сигнала о текущем значе-
нии измеряемого параметра.
8.1.1.10. Пилотажно-навигационное    оборудование   (ПНО) — совокупность измеритель-
ных, вычислительных и управляющих систем и устройств и систем отображения информа-
ции на борту самолета, предназначенных для решения задач пилотирования, навигации и
самолетовождения в целом от взлета до посадки и выдачи информации потребителям.
8.1.1.11. Радиотехническое оборудование навигации, посадки и УВД (РТО НП и УВД)—
оборудование, обеспечивающее определение местоположения самолета в полете, на маршру-
те, на взлете и при посадке, а также автоматическую передачу данных наземным службам
УВД радиотехническими способами.
8.1.1.12. Радиосвязное оборудование  (РСО) — оборудование,    обеспечивающее    прием
и передачу сообщений по радиоканалам, ведение   переговоров   между   членами   экипажа,
а также оповещение пассажиров.
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8.1.1.13. Антенно-фидерные устройства (АФУ) — совокупность   устройств,   включающая
в себя антенну, соединительные элементы и   фидеры, обеспечивающая   прием   и/или  излу-
чение   электромагнитной  энергии   бортовым   РТО НП и УВД и/или  РСО, В состав АФУ
могут также входить фильтры, коммутирующие устройства и другие элементы.
8.1.1.14. Электротехническое      оборудование    (ЭО) — оборудование,    обеспечивающее
генерирование, преобразование, распределение электроэнергии между приемниками электро-
энергии, а также различного рода электротехнические устройства и механизмы, имеющие
самостоятельное назначение и не являющиеся элементами других систем.
8.1.1.15. Система  электроснабжения   (СЭС) — совокупность    систем    генерирования   и
распределения электроэнергии.
8.1.1.16. Система генерирования — совокупность источников или преобразователей элек-
троэнергии  (генераторов, преобразовательных установок рода тока и величины напряжения,
аккумуляторов), устройств стабилизации их напряжений и частот, устройств параллельной
работы, защиты, управления и контроля, которые обеспечивают централизованное производ-
ство электроэнергии и поддержание ее характеристик в заданных пределах.
8.1.1.17. Первичная система электроснабжения — система электроснабжения, генераторы
которой приводятся во вращение маршевыми двигателями   самолета   или   вспомогательной
силовой установкой (ВСУ).
8.1.1.18. Вторичная система электроснабжения—система электроснабжения, источника-
ми которой являются преобразующие устройства, питаемые от первичной системы.
8.1.1.18. Аварийный источник электроэнергии — источник электроэнергии, не зависящий
от работы первичных источников, установленных на маршевых двигателях и ВСУ. Аварий-
ный источник используется в полете при отказавших или/и отключенных первичных источ-
никах для питания ограниченного состава приемников электроэнергии (первой категории).
Примерами аварийных источников служат аккумулятор, преобразователь, питаемый от ак-
кумулятора.
8.1.1.20. Система распределения электроэнергии — совокупность устройств, передающих
электроэнергию от системы генерирования, элемента   присоединения   наземного   источника
к распределительным устройствам и от распределительных  устройств к приемникам элек-
троэнергии, обеспечивающим производство необходимых коммутаций, резервирование элек-
тропитания приемников и защиту от повреждения системы распределения.
8.1.1.21. Первичная система распределения — часть системы распределения, передающая
электроэнергию от системы генерирования  к распределительным   устройствам.
8.1.1.22. Вторичная система распределения — часть  системы   распределения, .передаю-
щая электроэнергию от распределительных устройств к приемникам электроэнергии.
8.1.1.23. Приемники    электроэнергии —системы, устройства, отдельные блоки, для ра-
боты которых необходима электроэнергия. По характеру  требований  надежности  электро-
снабжения   приемники   электроэнергии разделяются на три категории:
а)
приемники электроэнергии первой категории, работа которых необходима для обес-
печения безопасного завершения полета и посадки;
б)
приемники электроэнергии второй категории, работа которых необходима для без-
опасного   продолжения   запланированного  полета   и посадки по заданию на полет;
в)
приемники электроэнергии третьей  категории,   прекращение   электропитания   кото-
рых не влияет на безопасность полета и на выполнение задания  на  полет.
8.1.1.24. Светотехническое оборудование   (СО) — оборудование,    обеспечивающее    как
общее, так и местное освещение пассажирских салонов, кабин экипажа, технических и гру-
зовых отсеков, приборов и пультов управления, обозначение  и наружное освещение ава-
рийных выходов, световое обозначение местоположения    самолета,   а   также    освещение
внешнего пространства  при  рулении,  взлете, посадке и освещение элементов конструкции
самолета.
8.1.1.25. Средства  индикации  и  сигнализации параметров   работы силовой установки
(рассматриваемые в гл. 8) — приборы, обеспечивающие измерение и индикацию экипажу
параметров  работы двигателей, топливной  и  масляной систем.
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8.1.1.26. Основное  оборудование — обязательное оборудование,  необходимое для обес-
печения  основных заданных функций  в ожидаемых условиях эксплуатации.
8.1.1.27. Резервное     оборудование — обязательное оборудование, необходимое для обес-
печения нормального выполнения ограниченного количества функций с приемлемыми точ-
ностными характеристиками при отказе отдельных видов основного оборудования или не-
возможности  его  использования.
8.1.1.28. Центральный сигнальный огонь (ЦСО)—светосигнальное устройство, предна-
значенное для  привлечения внимания  и информации членов экипажа самолета о включе-
нии любого из относящихся к нему аварийных или предупреждающих сигналов,
8.1.1.29. Режим RBS (A, AC) (Radar Beacon System)—режим работы радиолокацион-
ного ответчика   УВД  в  диапазоне  частот и по кодам «запрос — ответ», соответствующим
Приложению  10 к Конвенции о международной гражданской авиации.
8.1.1.30. Режим УВД—режим работы радиолокационного ответчика в диапазоне час-
тот  и  по кодам  «запрос — ответ»,  принятым в системе вторичной радиолокации СНГ.
8.1.1.31. Система  экранной  индикации—совокупность   средств,   обеспечивающих   фор-
мирование по электрическим сигналам датчиков и отображение на экране  (экранах)   ин-
дикатора   (индикаторов)   требуемой  информации  в определенной форме и последователь-
ности.

8.U. ОБЩИЕ   ТРЕБОВАНИЯ   К   ОБОРУДОВАНИЮ
8.1.3.5. Бортовое оборудование должно быть сконструировано, изготовлено и установ-
лено на самолете таким образом, чтобы при выполнении полетов в ожидаемых условиях
эксплуатации (ОУЭ) обеспечивались действующие требования по эшелонированию и точ-
ности самолетовождения и пилотирования.
8.1.3.8. При отказах в системе электроснабжения, за исключением практически неве-
роятных, приводящих к потере питания приемников любой шины или канала, возникаю-
щая ситуация не должна быть тяжелее сложной.
8.1.3.12. Температура любой части устройств, требующих регулировки во время рабо-
ты, не должна превышать температуру окружающей среды более чем на 20°С. Темпера-
тура наружных поверхностей устройств  (за   исключением горячих поверхностей кухонного
оборудования), установленных в таких местах на самолете, которые могут быть доступны
для пассажиров и экипажа, или там, где эти устройства могут соприкасаться с их веща-
ми, не должна превышать + 70°С при температуре окружающего воздуха  + 20°С.
8.1.3.13. Бортовое оборудование должно быть сконструировано, изготовлено и установ-
лено на самолете таким образом, чтобы при пользовании  его  органами   управления   при
всех возможных положениях, а также при нарушении необходимой последовательности ра-
бочих операций не могли возникнуть повреждения как данного оборудования, так и дру-
гого оборудования, каким-либо образом с ним связанного. Органы управления и регулиров-
ки, которые не используются в полете, должны быть недоступны для экипажа.
8.1.3,17. Все функциональные системы, потребляющие, генерирующие, преобразующие
или распределяющие электроэнергию или электрические сигналы (включая цепи электро-
питания, управления, передачи информации и антенно-фидерные устройства), должны
быть сконструированы, изготовлены и установлены на самолете таким образом, чтобы при
их одновременной работе, возможной в процессе эксплуатации, не создавались такие элек-
тромагнитные помехи РТО НП и УВД, РСО или электронным устройствам, которые при-
водят к нарушению их работоспособности или возникновению особых ситуаций.
Допускается наличие электромагнитных помех, не приводящих к возникновению осо-
бой ситуации, худшей, чем усложнение условий полета, если обеспечивается возможность
разнесения по времени работы источника и приемника помех.
Примечание. Все элементы функциональных систем должны быть сконструированы и изготовлены в со-
ответствии с требованиями, предъявляемыми к ним до установки на воздушное судно в части электромаг-
нитной совместимости (ЭМС).
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8.1.3.18. Состав и содержание придаваемой к самолету и оборудованию технической
документации должны обеспечивать правильную эксплуатацию, обслуживание, хранение
и транспортировку оборудования. Оборудование должно иметь маркировку, обеспечиваю-
щую четкую идентификацию изделий.
Д25Р.8.2.   ПИЛОТАЖНО-НАВИГАЦИОННОЕ   ОБОРУДОВАНИЕ
(Изложены требования, относящиеся к комплексам оборудования
с экранной индикацией)
8.2.2. ОБЩИЕ ТРЕБОВАНИЯ   К  ПИЛОТАЖНО-НАВИГАЦИОННОМУ   ОБОРУДОВАНИЮ
8.2.2.4.
На самолете, предназначенном для полетов по Правилам визуальных полетов
(ПВП), должно устанавливаться следующее оборудование:
а)
у каждого пилота:
· оди>н экранный комплексный пилотажный индикатор (КПП), на котором должна ин-
дицироваться:
· параметрическая информация:
· приборная скорость,
· максимальная  эксплуатационная  приборная скорость,
· барометрическая высота,
· выставленное пилотом барометрическое давление,
· крен,
· тангаж,
· скольжение (боковая перегрузка).
Примечание.   Допускается   устанавливать   отдельный прибор или внд'икатор скольжения;
—
сигнальная информация:
—
о достижении максимальной эксплуатационной приборной скорости (\Л,.Х»);
б)
общие для двух пилотов:
· автономный магнитный компас  (типа К.И),
· часы с секундомером, со стрелками или цифровым указателем, показывающие часы,
минуты и секунды,
· индикатор температуры наружного воздуха.
Примечание. Допускается индицировать теипедопуру   наружного воздуха на одном из экранных индика-
торов (по вызову шш непрерывно).
8.2.2.5.
На самолете, предназначенном для полетов по Правилам полита по приборам
(ППП), в дополнение к 8.2.2.4 у каждого пилота должен устанавливаться один экранный
комплексный  индикатор  навигационной обстановки (КИНО).
8.2.2.5.1.
На экране КПИ, кроме перечисленной в 8.2,2.4, должна индицироваться сле-
дующая информация:
—
параметрическая:
—
вертикальная скорость;
—
сигнальная:
—
о достижении допустимых в эксплуатации углов крена (с указанием или без ука-
зания знака крена).
8.2.2.5.2.
На экранах КИНО должна индицироваться следующая пара-метрическая ин-
формация:
· курс,
· признак индицируемого курса,
· координаты текущего места самолета.
8.2.2.6.
На экранах КПИ и КИНО, кроме  перечисленной  в  8.2.2.4  и  8.2.2.5,   должна
индицироваться следующая параметрическая и сигнальная информация:
—
текущий угол атаки с индикацией допустимого угла атаки и сигнализацией его до-
стижения на самолете, не имеющем естественных или искусственных признаков, предупреж-
дающих о приближении к сваливанию;
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· нормальная  перегрузка с индикацией   максимальной   эксплуатационной   перегрузки
И сигнализацией ее достижения на самолете, имеющем   ограничения по нормальной   пере-
грузке;
· текущее число М с индикацией максимального эксплуатационного числа М (Мт„,)
И сигнализацией его достижения на самолете, имеющем ограничения по числу М;
· барометрическая   высота  в  футах при   полете   самолета   по   трассам   с   футовым
измерением высот эшелонов,
Примечание. Допускается индицировать ограничения максимальной эксплуатационной приборной скоро-
сти и максимального эксплуатационного числа М посредством указателя (индекса) максимальной эксплуа-
тационной приборной скорости.
8.2.2.7.
На  самолете должны  устанавливаться   средства   автоматического   управления
(САУ).   В состав средств входят автопилот   (АП)  и (при необходимости)  системы траек-
торного управления  (СТУ), а также автомат   тяги   двигателей    (АТД).   Для   самолетав,
имеющих  максимальную крейсерскую высоту полета не более 4200 м, требование данного
пункта является рекомендательным.
Примечание. Под средствами автоматического управления понимаются как отдельно взятые АП, СТУ
я АТД, так и их совокупность, а также системы (устройства), выполняющие их фуикцин.
8.2.2.8.
Параметрическая   и   сигнальная   информация,  перечисленная  в 8.2.2.4—8.2.2.6,
должна индицироваться на протяжении всего полета и вне зависимости от режимов рабо-
ты КПИ  и КИНО.   Допускается не индицировать  число М на взлете,  при заходе на по-
садку и посадке.
Примечание. Сокращение перечня постоянно индицируемой информации может быть принято, если бу-
дет продемонстрирован эквивалентный уровень безопасности,
8.2.2.12.
На самолете,  вмещающем  более 30 пассажиров и предназначенном для поле-
тов в условиях ППП, должны быть установлены средства, обеспечивающие выдачу пило-
там сигналов о следующих условиях сближения с землей:
· при скорости снижения или скорости сближения с землей, находящейся  под само-
летом, превышающих установленные ограничения для данного режима;
· при потере высоты или изменении скорости   снижения   после   взлета   и   при   уходе
на второй круг, превышающих установленные ограничения для указанных режимов;
· при отклонении ниже глиссады, превышающем установленные ограничения на режи-
ме захода на посадку по радиомаячным посадочным системам; "
· при полете самолета ниже допустимой высоты в непосадочной конфигурации.
Значения порогов срабатывания средств сигнализации опасной близости земли долж-
ны быть выбраны таким образом, чтобы для вывода самолета в безопасный рекомендуе-
мый РЛЭ режим полета не требовалось применения необычных методов пилотировавания,
а также превышения нормальной перегрузки лу= 1,5 или ограничений, устанавливаемых
РЛЭ, если они наступают при меньших значениях нормальной перегрузки.
8.2.2.13.
Средства измерения и стабилизации заданной барометрической высоты долж-
ны иметь точностные и надежностные характеристики,    обеспечивающие   безопасное   вы-
полнение полета в действующей системе вертикального  эшелонирования   и  соответствую-
щие  общим   «Нормативным   требованиям   к техническим  характеристикам  средств верти-
кального   эшелонирования»,   которые   приведены  в  Приложении   к  данному  пункту.  Для
выполнения  указанных  выше требований  на борту самолета должны  быть установлены:
· не   менее  трех   независимых   трактов измерения барометрической высоты, из кото-
рых не менее двух должны быть обеспечены средствами автоматического контроля  в по-
лете;
· средства  контроля  и  сигнализации отклонения от заданной высоты эшелона;
· средства  передачи  сигнала   барометрической высоты в систему УВД;

· средства,   обеспечивающие   автоматическую  (если она требуется  по 8.2.2.7)   и руч-
ную стабилизацию заданной высоты.
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Для самолетов с максимальной крейсерской высотой полета не более 4200 м, а так-
же самолетов, предназначенных для полетов по ПВП, допускается создание двух неза-
висимых трактов измерения высоты, отсутствие автоматического контроля и сигнализации
отклонения от заданной высоты эшелона, а также отсутствие автоматической стабилиза-
ции заданной высоты полета.
Примечание. Независимыми считаются тракты измерения высоты, использующие различные системы ста-
тического давления; наличие общего для двук систем статического давления гшевмокрана не считается на-
рушением независимое™.
ПРИЛОЖЕНИЕ   к   п.   8.23.13
НОРМАТИВНЫЕ    ТРЕБОВАНИЯ   К   ТЕХНИЧЕСКИМ   ХАРАКТЕРИСТИКАМ
СРЕДСТВ   ВЕРТИКАЛЬНОГО   ЭШЕЛОНИРОВАНИЯ
1. РАСПРОСТРАНЕНИЕ
Настоящее Приложение распространяется на средства вертикального эшелонирова-
ния (СВЭ):
· системы  восприятия  статического давления,   предназначенные  для   присоединения
барометрических основных и резервного механического высотомеров;
· основные барометрические высотомеры первого и второго пилотов, охваченные ав-
томатическим контролем исправности трактов измерения барометрической высоты;
· резервный   механический   барометрический высотомер;
· средства  контроля  и  сигнализации  отклонения  от заданной  высоты  эшелона;
· средства,   обеспечивающие  стабилизацию заданной высоты, установленные на воз-
душных  судах  с   максимальной   крейсерской высотой полета более 4200 м, предназначен-
ных для полетов по ППП и эксплуатирующихся   в   системах  эшелонирования   с   интерва-
лами 300 и 500 м.
2. ТРЕБОВАНИЯ   К   БОРТОВЫМ   СРЕДСТВАМ ВЕРТИКАЛЬНОГО   ЭШЕЛОНИРОВАНИЯ
2.1.
Точностные  и   надежностные  характеристики  средств  вертикального  эшелониро-
вания,  установленных  на  сертифицируемом воздушном судне, должны быть такими, что-
бы   при  полетах по заданным  эшелонам  выполнялись  следующие  требования:
1) расчетная   вероятность   перекрытия    (Рг)    для   случая   встречи   Двух   сертифици-
руемых воздушных  судов должна  быть  не более 3 • 10~7;
2) суммарная погрешность измерения высоты не должна превышать 75  (110)  м при
эшелонировании через 300 (500) м.
Примечание. Вертикально* перекрытие — такое сближение воздушных судов, при котором расстояние
между горизонтальными плоскостями, проходящими че'рез их центр тяжести, не превышает полусуммы вер-
тикальных размеров.
;
2.2.
Требование 2.1.1 обеспечивается, если точностные и надежностные характеристики
СВЭ  соответствуют  рекомендуемым   значениям, представленным в табл. 1.   В том случае,
когда   отдельные   характеристики   СВЭ   превышают приведенные в табл.   1  значения, не-
обходимая  степень безопасности  полетов  может быть обеспечена за счет более высоких
остальных характеристик,  что должно подтверждаться расчетом вероятности Pz,
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Таблица   1
	№
о.п. 
	Параметр 
	Рекомендуемые
значения для эшело-
нирования через 

	
	
	300 м 
	500 м 

	1 
	Переучитываемая систематическая для данного типа  воздушного судна по- 
	
	

	
	грешность системы  статического давления,  используемой для целей эшело- 
	
	

	
	нирования  в  эксплуатационных  диапазонах  весов  и  скоростей  при  полете 
	
	

	
	по эшелонам, не более, м 
	±25 
	±40 

	2 
	Максимальная  учитываемая  с   помощью   поправочной   таблицы   системати- 
	
	

	
	ческая для данного типа воздушного судна погрешность системы статиче- 
	
	

	
	ского давления резервного высотомера, не более, м 
	±70 
	±100 

	3 
	Среднее  квадратическое  отклонение случайной  для  данного  типа   воздуш- 
	
	

	
	ного судна погрешности, общей для систем статического давления, исполь- 
	
	

	
	зуемых для целей эшелонирования, не более, м 
	13 
	20 

	4 
	Среднее квадратнческое отклонение случайной для данного типа воздушного 
	
	

	
	судна независимой погрешности систем статического давления, используемых 
	. 
	

	
	для целей эшелонирования, не более, м 
	13 
	20 

	5 
	Допустимая  инструментальная  погрешность основных барометрических  вы- 
	
	

	
	сотомеров (в том числе индикатора)  при полете по эшелонам, не более, м 
	±40 
	±50. 

	6 
	Среднее квадратическое отклонение случайной для данных типов основных 
	
	

	
	барометрических   высотомеров   инструментальной   погрешности  при   полете 
	
	

	
	по эшелонам, не более, м 
	18 
	20 

	7 
	Допустимая   инструментальная   погрешность   резервного   механического   вы- 
	
	

	
	сотомера   (в том числе индикатора)  при полете по эшелонам, не более, м 
	±90 
	±110 

	8 
	Среднее квадратическое отклонение случайной для данного типа резервного 
	
	-•; 

	
	механического высотомера инструментальной погрешности при полете по, эше- 
	
	

	
	лонам, не более, м 
	35 
	50 

	9 
	Порог контроля  расхождения  показаний  высотомеров  при  полете  по эше- 
	

	
	лону, не более, м 
	100 ±20 

	10 
	Порог срабатывания средств контроля аа отклонением от заданного эше- 
	

	
	лона, не более, ц 
	60 ±20 

	U 
	Среднее   квадратическое  отклонение   погрешности   выдерживания,   заданной 
	
	

	
	по указателю высоты, не более, м 
	15 
	20 

	12 
	Дополнительная   погрешность  выдерживания  заданной  по  указателю  высо- 
	

	
	ты при развороте, разгоне и торможении, не более, м 
	±10 

	13 
	Вероятность отказов  каждой системы статического давления,  используемой 
	

	
	для целей эшелонирования, за время полета, не более 
	0,00005 

	И 
	Вероятность отказов основного  высотомера  за  время полета, не более 
	0,0005 

	15 
	Вероятность отказов резервного барометрического высотомера за время по- 
	

	
	лета, не более 
	0,0005 

	16 
	Вероятность отказов средств контроля и сигнализации отклонения от задан- 
	

	
	ной высоты эшелоне за время полета, не более 
	9,00! 


Средине  мадратическне отклонения случайных • погрешностей   находятся   по   следующим
формулам:
а) для п. 3 и 4       в = 1/ sum **'п _"**  ;         б) для п. 6, 8 и 11     7 = 1/   »*т  _..."**
8J&2.14. В условиях полета  по ППП на самолете должны  устанавливаться  следую-
щие резервные приборы:
· авиагоризонт резервный,
· механический   указатель   приборной   скорости,
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· механический    барометрический   высотомер,
· вариометр,
· прибор или индикатор магнитного курса (стабилизированного ила вычислениого).
Примечания: 1. В качестве индикатора магнитного курса допускается использовать радиомагнитный
индикатор РМИ.
2. Допускается   отсутствие   сигмализащш   отказа курса на индикаторе типа РМИ.
8.2.2.15.
Состав и характеристики резервных приборов должны обеспечивать безопас-
ное завершение полета в соответствии с РЛЭ при   полной   потере   информации   на   КПЙ
и КИНО.
Примечания;   1. Допускается   отсутствие аигнаяизаади'И отказов на механических резервных 'приборах.
2. Под механическим прибором понимается как полностью механический прибор, так и электромеха-
нический прибор, у которого сохраняется работоспособность механического канала измерения и индикации
при любом отказе электромеханической части прибора.
• i ; ,
8.2.2.16.
Резервные приборы должны сохранять  работоспособность при  отказе .основ-
ных источников электроснабжения.
8.2.3.
СРЕДСТВА   ОПРЕДЕЛЕНИЯ    КУРСА
8.2.3.1. Средства определения курса в условиях полета по ППП должны включать
в свой состав, как минимум, два датчика гироскопического (стабилизированного) курса,
один датчик магнитного (стабилизированного или вычисленного) курса, прибор или инди-
катор магнитного курса и автономный магнитный компас (типа КИ). В качестве основных
индикаторов магнитного н(или) истинного, и (нл») приведенного (к магнитному или ис-
тинному меридиану) курсов должны использоваться комплексные индикаторы навигацион-
ной обстановки первого н второго пилотов.
Индикация курса первому и второму пилотам должна осуществляться от различных
датчиков гироскопического (стабилизированного) курса, получающих питание от различ-
ных независимых подсистем (каналов) электроснабжения.
Примечание. На самолетах, летающих только по местным воздушным линиям, допускается устанавли-
вать один датчик гироскопического (стабилизироваиного) курса при условии, что в случае его отказа
обеспечивается продолжение и завершение полета в ситуации, не худшей, чем усложнение условий полета.
8.2.4.
СРЕДСТВА    ОПРЕДЕЛЕНИЯ     КРЕНА     И   ТАНГАЖА      (СИСТЕМА   АВИАГОРИЗОНТОВ)
Средства определения крена и тангажа включают в себя совокупность датчиков вер-
тикали, индикаторов и систему контроля, обеспечивающих определение и индикацию про-
странственного положения самолета и контроль достоверности информации.
8.2.4.1. Любой единичный отказ в средствах определения крене и тангажа, в том
числе единичный отказ в системе электроснабжения, не должен приводить к отказу ин-
дикации крена и тангажа более чем на одном экранном индикаторе.
Примечания: 1. Для самолетов, предназначенных для полетов по ПВП, применение резервного авиа-
горизонта необязательно.
2. В   качестве  датчиков   вертикали   могут   применяться   гировертикали,    курсовертикали,    инерцналыщ*
курсовертикали, инерциалькые системы.
3. Пункт  рассматривать с пунктом   (Ь)   25.1333.
'И< •
8.2,4.3. Индикация углов крена н тангажа на резервном авиагоризонте должна быть
идентична с индикацией крена и тангажа на экранных индикаторах в такой степени, что-
бы обеспечивалось сравнение показаний крена н тангажа,
8.2.4.5, Прекращение индикации пространственного положения самолета на любом
из КПИ без сигнализации или полная потеря индикации пространственного положения са~
молета должны рассматриваться как катастрофическая ситуация, при этом должно вы-
полняться требование АП-25.А-02 п. 3.3 применительно к катастрофическим ситуациям.
— 225 —
Часть 25
Прекращение индикации пространственного положения самолета на обоих КПИ
на один час полета должно быть событием не более частым, чем маловероятное.
8.2.4.6. Резервный авиагоризонт должен быть подключен к СЭС таким образом, что-
бы его электропитание было обеспечено без дополнительных действий со стороны экипа-
жа и коммутаций цепей электропитания при отказе всех генераторов, приводимых во вра-
щение маршевыми двигателями.
В качестве резервного авиагоризонта на самолете должен устанавливаться авиагори-
зонт, сохраняющий работоспособность и функционирующий после пребывания в условиях
изменения крена и тангажа в диапазоне ±360°.
8.2.4.10. При возможных (кроме практически невероятных) отказах в средствах опре-
деления крена и тангажа не допускается выдача информации на индикаторы обоих пи-
лотов от одного датчика.
8.2.5. СРЕДСТВА    ОПРЕДЕЛЕНИЯ   ВОЗДУШНЫХ   ПАРАМЕТРОВ
8:2.5.1. Для обеспечения нормальной работы средств определения воздушных парамет-
ров на самолете должно устанавливаться не менее трех независимых друг от друга сис-
тем восприятия как полного, так и статического давления, состоящих из приемников
трубопроводов и отстойников,
8.2.5.4. Первому пилоту должна быть обеспечена возможность ручного и/или автома-
тического переключения индикации на • < КПИ барометрической высоты, приборной скоро-
сти и вертикальной- скорости на^одну из других систем полного и статического давлений.
При этом не допускается индикация обоим пилотам этих параметров от одной и той же
системы статического или полного давления,
8.2.5.9. Система восприятия воздушных давлений с подключенными- потребителями,
кроме мест выхода в атмосферу, должна удовлетворять требованиям по герметичности,
указанным в табл. 2.
Таблица  2
Нормы негерметнчностн систем полного давления
	
	Начальное значение давления,
соответствующее скорости, км/ч 

	
	200 
	700 

	Спадание
ствующее 
	стрелки на 1 мин, соответ-
скорости, км/ч, не более 
	1 
	2 


8.2.5.10. Коэффициент запаздывания на уровне земли каждой статической системы
при подключении всех потребителей должен быть не более 0,4 с при питании датчиков
САУ и не более 1,0 с при питании пилотаж но-навигационных приборов.
S.2.5.13. Трубопроводы полного и статического давлений и все изделия, подключаемые
к ним, как основные, так и дополнительные, должны иметь маркировку штуцеров подво-
да давлений: полного — «Д» и статического -т- «О.
8.2.6. СРЕДСТВА    ОПРЕДЕЛЕНИЯ    КООРДИНАТ  САМОЛЕТА
8.2.6.3. На  протяжении  всего полета должна осуществляться   индикация   координат
текущего места самолета и выдача необходимой  (согласованной)   информации потреби-
телям и/или в систему экранной индикации.
8.2.6.4. Должна  обеспечиваться  возможность коррекции  счисленных координат,
8.2.6.5. Если существует устройство ввода плана полета в средства определения коор-
динат, то  перед полетом должна  обеспечиваться   возможность   контроля   правильности
ввода.
— 226 —
Авиационные правила
8.2.7. СРЕДСТВА   АВТОМАТИЧЕСКОГО   УПРАВЛЕНИЯ
Требования, изложенные в 8.2.7, распространяются как на отдельно взятые средства
автоматического управления (АП, систему траекторного управления — СТУ, автомат тяги
двигателя — АТД), так и на их совокупность (САУ).
Примечание. Во всех случаях, когда в тексте 8.2.7 применена аббревиатура «САУ», это значит, что
данное требование относится не только к совокупности средств, объединенных в систему САУ, но также
в раиной мере: к любому атделыно взятому чредству, указанному в 8.2.7.
8.2.7.1. Функции, выполняемые средствами автоматического управления, определяют-
ся для каждого типа самолета в зависимости от назначения и особенностей его исполь-
зования. При этом на самолете обязательно выполнение следующих функций:
· стабилизации   и   управления углами   крена и тангажа;
· стабилизации курса;
· стабилизации барометрической высоты полета.
8.2.7.3. В:клю«ение САУ, переключение режимов и отключение должны сопровождаться
соответствующей сигнализацией, формируемой по информации о срабатывании исполнитель-
ных устройств, включающих заданный режим. Эта сигнализация должна быть легко
различимой с рабочих мест обоих пилотов.
В случае, если возможно непроизвольное переключение режимов САУ или ее отклю-
чение (например, случайным перемещением штурвала), а также при изменениях режимов
САУ, осуществляемых автоматически, сигнализация должна быть достаточно эффективной
для предотвращения несвоевременного обнаружения пилотами включения режима или от-
ключения САУ.
8.2.7.5. Включение и выключение САУ, а также переключение режимов ее работы
не должны приводить к приращению нормальной перегрузки, превышающему по абсолют-
ной величине 0,15 (без учета приращения нормальной перегрузки от управляющих воз-
действий).
8.2.7.8. Должны быть приняты меры, исключающие неправильное соединение блоков
(элементов) САУ, а также неправильное подсоединение к САУ взаимодействующих сис-
тем, устройств или датчиков при выполнении технического обслуживания САУ.
8.2.7.11. Органы   быстрого   отключения   АТД должны размещаться на рычагах управ-
ления двигателями н  обеспечивать возможность   отключения   АТД   рукой,   положенной
на рычаги управления для их перемещения вручную.
8.2.7.12. При. автоматическом управлении   полетом самолета с исправной САУг пило-
там должна быть обеспечена возможность взятия управления  на  себя   (вмешательства в
управление самолетом) путем воздействия на основные рычаги управления без каких-либо
дополнительных действий по отключению САУ.   При   этом   прикладываемые   к   рычагам
управления усилия не должны превышать:
50 кгс — в продольном управлении,
30 кгс—в поперечном управлении,     ••; ,
90 кгс — в путевом управлении.
Суммарное усилие, прикладываемое к рычагам управления двигателями, должно
получить положительную оценку экипажа. В РЛЭ самолета должны содержаться ука-
зания экипажу для случая указанного вмешательства.
8.2.7.15. На  самолете,  балансировка  которого чв течение   полета с включенной   С'АУ
может  измениться  в  пределах,  вызывающих затруднение для. пилота  при взятии уярав-
ления  на себя, должно быть осуществлено автоматическое трнммйровайие. усилий на ры-
чагах  управления  с  индикацией  пилотам  и/или должш быть обеспечена только индика-
ция усилий, дающая пилоту возможность сбалансировать самоугёг по усилиям та.к, чтобы
в обоих -случаях при отключении АП приращение нормальной перегрузки не превышало по
абсолютной величине 0,15.
;
8.2.7.16. Должно   быть   обеспечено   раздельное   ручное   отключение   АТД от органов
управления каждым двигателем.
--'•
8.2.7.17. Перемещение рычагов управления двигателями  при  работе АТД  и их дина-
мика должны соответствовать рекомендациям изготовителя двигателей.
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8.2.8. СРЕДСТВА   ДЛЯ    ИЗМЕРЕНИЯ    НОРМАЛЬНОЙ    ПЕРЕГРУЗКИ
8.2.8.1. Прибор или датчик для измерения нормальной перегрузки должен устана!
ливаться на самолете таким образом, чтобы обеспечивались измерение и индикация но[
мальной перегрузки с требуемой для данного самолета точностью.
Д25Р.8.2.  ПИЛОТАЖНО-НАВИГАЦИОННОЕ    ОБОРУДОВАНИЕ
(Изложены требования к оборудованию с электромеханической индикацией)
8.2.2.4.
На   самолете,   предназначенном   для полетов по ПВП с пассажирами, доляад
устанавливаться  следующее оборудование.
Для двух пилотов:
а)
у каждого пилота:
· прибор или индикатор приборной скорости с индикацией максимальной эксплуатг
ционной приборной скорости (Kmix9),
· прибор   или  индикатор  барометрической высоты,
· прибор  или  индикатор углов  крена  и тангажа,
· индикатор скольжения;
б)
общие для двух пилотов:
· автономный магнитный компас  (типа КИ),
· часы с секундомером, стрелками или цифровым указателем,   показывающие   чась
минуты и секунды,
· индикатор   температуры   наружного   воздуха.
Для одного пилота:
· приборы, перечисленные в пунктах а)  и б).
8.2.2.5.
На   самолете,   предназначенном   для полетов по ППП, кроме перечисленное
в S.2.2.4, должно устанавливаться следующее оборудование.
Для двух пилотов:
.-,
..;,
а)
для каждого пилота:
.-..•-        .... :. ,
^прибор гели индикатор магнитного и (или) истинного (к магнитному или истин
ному меридиану) курсов, стабилизированных гироскопическими или эквивалентными, ил:
вычислительными устройствами,
—прибор вертикальной скорости  (вариометр),
—
прибор угловой скорости разворота;
б)
у первого пилота: г
—
резервный механический барометрический высотомер;
в)
общие для двух пилотов:
· резервный авиагоризонт,
· сигнализатор достижения допустимых в эксплуатации углов крена,
8.2.2.6.
На  самолете,  кроме  перечисленного в 8.2.2.4 и 8.2.2.5, должно устанавливать
ся следующее оборудование.
а)
У каждого пилота:
.г,
—
прибор или индикатор текущего числа М с индикацией максимального эксплуата
ционногр числа М (MmMS)  на самолете, имеющем ограничения по числу М. .       ;
Примечание. Допускается индицировать ограничения максимальной эксплуатационной приборной ско
рости и максимального эксплуатационного числа. М посредством указателя (индекса} максимальной экс
плуфпационнои приборной скорости.
б)
Общие для двух пилотов:
.......
—.индикатор текущего угла атаки с индикацией допустимого угла,>атаки на самоле
те, не имеющем естественных или искусственных признаков, предупреждающих о прибли
женин к сваливанию;
 = • .. J(
—
прибор или индикатор нормальной перегрузки   с   индикацией   максимальной   экс
плуатационной   перегрузки   на   самолете,. имеющем    ограничения   по   нормальной   пере
грузке;
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· индикатор   координат   места   самолета на  самолетах,  летающих  в  условиях  ППП
по  трассам   протяженностью  более  300   км при отсутствии в составе экипажа лица, сво-
бодного  от   пилотирования и   выполняющего задачи   обеспечения    навигации    (штурман-
ские функции);

· сигнализатор максимальной эксплуатационной приборной скорости (Vm,ie);
в) прибор{ы) или индикатор (ы) с футовой шкалой высоты у пилотов в случае по-
лета самолета по трассам с футовыми измерениями высот эшелонов.
8.2.2.7.
На  самолете должны устанавливаться  средства   автоматического  управления.
В состав средств входят АП и (при необходимости)  СТУ, АТД. Для самолетов, имеющих
максимальную крейсерскую  высоту  полета   не более 4200 м, требование данного пункта
является рекомендательным.
Примечание. Под средствами автоматического управления понимаются как отдельно взятые АП, СТУ
и АТД, так и их совокупность.
8.2.2.8.
Параметры, индицируемые приборами, указанными в 8.2.2.4—8.2.2.6, могут ин-
дицироваться  как на  приборах с раздельной индикацией, так и  на  приборах   {индикато-
рах)   с  совмещенной   индикацией.   При  этом должна сохраняться  раздельная индикация:
· барометрической высоты у первого пилота  и приборной скорости у каждого пило-
та на механических приборах;
· магнитного  курса  на  автономном  магнитном компасе, общем для двух пилотов.
Примечания: 1. Раздельная индикация приборной скорости, а также барометрической высоты на меха-
нических приборах необязательна, если для иодршадии этих параметров в приборе с совмещенной индика-
цией используется отдельный механический канал.
2. Под механическим приборам понимается как полностью механический прибор, так и электромеха-
нический прибор, у которого сохраняется работоспособность механического канала измерения и индикации
при любом отказе электромеханической части прибора.
8.2.2.9.
У одного из пилотов в условиях полета без дополнительных действий со сто-
роны любого члена экипажа должна обеспечиваться  индикация   углов   крена,   тангажа
и  гироскопического   (гиромагнитного)   курса после   возникновения   в   трактах   измерения
этих параметров любого   единичного отказа, в том числе отказа электропитания. Должно
быть обеспечено такое оповещение пилотов при  появлении   единичных  отказов,   которое
исключает использование недостоверной информации по крену, тангажу и курсу.
8.2.2.11.
Указывающие приборы, отображающие углы крена, тангажа и курса, а так-
же барометрическую высоту и приборную скорость,  кроме  механических  приборов   (при-
боры барометрической высоты, приборной скорости и магнитный компас типа КИ), дол-
жны иметь сигнализацию отказов тракта измерения параметра, в том числе и электро-
питания,  по сигналам,  поступающим  в  прибор.
Примечание. Допускается  отсутствие сигнализации отказа курса  на  радномагннтных  индикаторах.
8.2.2.12.
На самолете, вмещающем более 30 пассажиров и предназначенном для  по-
летов в условиях ППП, должны быть установлены средства, обеспечивающие выдачу пи-
лотам сигналов в следующих условиях сближения с землей:
· при скорости снижения  или  скорости сближения  с землей, находящейся  под са-
молетом, превышающих установленные ограничения для данного режима;
· при потере высоты или изменении скорости   снижения   после   взлета   и   при  уходе
на   второй   круг,   превышающих   установленные   ограничения   для   указанных  режимов;
· при  отклонении  ниже глиссады, превышающем установленные ограничения на ре-
жиме  захода  на   посадку  по  радиомаячным посадочным системам;
· при полете самолета ниже допустимой высоты в непосадочной конфигурации.
Значение порогов срабатывания средств сигнализации опасной близости земли дол-
жно быть выбрано таким, чтобы для вывода самолета в безопасный рекомендуемый РЛЭ
режим полета не требовалось применения необычных методов пилотирования, а также
превышения нормальной перегрузки пу — 1,5 или ограничений, устанавливаемых РЛЭ,
если они возникают при меньших значениях нормальной перегрузки.
8.2.2.13.
Средства   измерения   и  стабилизации заданной барометрической высоты дол-
жны  иметь точностные и  надежностные характеристики, обеспечивающие безопасное вы-
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полнение полета в действующей системе вертикального эшелонирования и соответствую-
щие общим «Нормативным требованиям к техническим характеристикам средств верти-
кального эшелонирования». Для выполнения указанных выше требований на борту само-
лета должны быть установлены;
· не   менее  трех  независимых  трактов измерения барометрической высоты, из кото-
рых не менее двух должны быть обеспечены средствами автоматического контроля в по-
лете;
· средства  контроля  и сигнализации отклонения от заданной высоты эшелона;
· средства  передачи сигнала  барометрической высоты в систему УВД;
· средства,   обеспечивающие   автоматическую  (если она требуется)   и ручную стаби-
лизацию заданной высоты.

Для самолетов с максимальной крейсерской высотой полета не более 4200 м, а так-
же самолетов, предназначенных для полетов по ПВП, допускается создание двух неза-
висимых трактов измерения высоты, отсутствие автоматического контроля и сигнализа-
ции отклонения от заданной высоты эшелона, а также отсутствие автоматической ста-
билизации заданной высоты полета.
Примечание. Независимыми считаются тракты измерения высоты, использующие различные системы ста-
тического давления. Наличие общего для двух систем статического давления пневмокрана не считается на-
рушением независимости.
ПРИЛОЖЕНИЕ  к   п.   8.2.2.13
НОРМАТИВНЫЕ   ТРЕБОВАНИЯ    К   ТЕХНИЧЕСКИМ   ХАРАКТЕРИСТИКАМ
СРЕДСТВ   ВЕРТИКАЛЬНОГО   ЭШЕЛОНИРОВАНИЯ
,       -1. РАСПРОСТРАНЕНИЕ   .
:         ...
Настоящее Приложение распространяется на средства вертикального эшелониро-
вания:
· системы  восприятия   статического давления,   предназначенные   для   присоединения
барометрических основных и резервного механического высотомеров;
· основные барометрические высотомеры первого и второго пилотов, охваченные ав-
томатическим контролем исправности трактов измерения барометрической'высоты;
· резервный механический барометрический высотомер;
· средства контроля и сигнализации отклонения от заданной высоты эшелона;
· средства,  обеспечивающие  стабилизацию заданной высоты, установленные на воз-
душных судах с максимальной крейсерской высотой полета более 4200 м, предназначен-
ных для полетов по ППП и эксплуатирующихся  в системах эшелонирования с интерва-
лами 300 и 500 м.
2. ТРЕБОВАНИЯ   К   БОРТОВЫМ   СРЕДСТВАМ   ВЕРТИКАЛЬНОГО   ЭШЕЛОНИРОВАНИЯ
2.1.
Гочиэстные  и  надежностные  характеристики  средств  вертикального  эшелониро-
вания,  установленных  на  сертифицируемом воздушном судне, должны быть такими, что-
бы при полётах по заданным эшелонам выполнялись следующие требования:
1) расчетная вероятность перекрытия   (Рг)   для случая встречи двух сертифицируе-
мых воздушных судов должна быть не более 3-10~7;
2) суммарная погрешность измерения высоты не должша   превышать   75  (ПО)   м при
эшелонировании через 300 (500) м.
Примечание. Вертикальное перекрытие — такое сближение воздушных судов, при котором расстояние
между горизонтальными плоскостями, проходящими через их центр тяжести, не превышает полусуммы
вертикальных размеров.
2.2.
Требование: 2.1.1   обеспечивается,   если  точностные  и   надежностные  характерис-
тики СВЭ соответствуют рекомендуемым значениям,   представленным  в  табл.   1.    В  том
случае, когда отдельные характеристики СВЭ превышают приведенные в табл. 1 значения,
необходимая степень безопасности полетов   может быть обеспечена за счет более высо-
ких   остальных   характеристик,   что  должно подтверждаться расчетом вероятности (Р2},
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Таблица   1
	№
п.и. 
	Параметр 
	Рекомендуемые
значения для эшелони-
рования через 

	
	
	300 м 
	500 ;м 

	1 
	Переучитываемая систематическая для данного типа воздушного судна по- 
	
	

	
	грешность системы  статического давления,  используемой для  целей  эшело- 
	
	

	
	нирования   в  эксплуатационных   диапазонах   весов и скоростей   при  полете 
	
	

	
	по эшелонам, не более, м 
	±25 
	±40 

	2 
	Максимальная  учитываемая  с помощью  поправочной таблицы систематиче- 
	
	

	
	ская для данного типа воздушного судна погрешность системы статического 
	
	

	
	давления резервного высотомера, не более, м                                        • ' • 
	±70 
	±100 

	3 
	Среднее квадратическое отклонение случайной для данного типа воздушного 
	
	

	
	судна погрешности, общей для систем статического давления, используемых 
	
	

	
	для целей эшелонирования, не более, м 
	13 
	20 

	4 
	Среднее  квадратическое  отклонение  случайной  для  данного  типа   воздуш- 
	
	

	
	ного судна независимой погрешности систем статического давления, исполь- 
	
	

	
	зуемых для целей эшелонирования, не более, м 
	13 
	20 

	5 
	Допустимая   инструментальная   погрешность  основных  барометрических   вы- 
	
	

	
	сотомеров  (в том числе индикатора)  при полете по эшелонам, не более, м 
	±40 
	±50 

	6 
	Среднее квадратическое отклонение случайной для данных типов основных 
	
	

	
	барометрических   высотомеров   инструментальной   погрешности   при   полете 
	
	

	
	по эшелонам, не более, м 
	18 
	20 

	7 
	Допустимая инструментальная  погрешность резервного механического  высо- 
	
	

	
	томера  (в том числе индикатора)  при полете по эшелонам, не более, м 
	±90 
	±110 

	8 
	Среднее квадратическое отклонение .случайной для данного типа резервного 
	
	

	
	механического высотомера инструментальной погрешности при полете по эше- 
	
	

	
	лонам, не более, м 
	35 
	50 

	9 
	Порог контроля расхождения показаний высотомеров при полете по эшело- 
	' 

	
	ну, не более; м 
	100 ±20 

	10 
	Порог срабатывания  средств  контроля  за   отклонением  от  заданного  эше- 
	

	
	лона, не более, м 
	№±20 

	1! 
	Среднее  квадратнчесдое отклонение   погрешности   выдерживания   заданной 
	
	

	
	по указателю высоты, не более, и 
	15 
	20 

	12 
	.Дополнительная погрешность ^ьадерждаанйя заданной по указателю высоты 
	

	
	при развороте', разгоне и 'торможении, не более, М' 
	±10 

	13 
	Вероятность отказов каждой системы статического давления, используемой 
	

	
	для целей эшелонирования, за время полета, не более 
	0,00005 

	14 
	Вероятность  отказов  основного  высотомера  за  время  полета,1 'не  более*4' 
	;   '"    ' 0,0005' 

	15 
	Вероятность отказов резервного барометрического высотомера за время по- 
	

	
	лета, не более 
	0,0005 

	16 
	Вероятность отказов средств контроля и сигнализации отклонения от задан- 
	

	
	ной высоты эшелона за время полета, не более 
	0,001 


Примечание. Средние квадратические отклонения случайных погрешностей находятся до следующий фор**
мулам:
а)  для п. 3 и 4      »=1/   f*   (Xt~m*f   ;         б) для п. 6, 8 и 11     в == ]/   »"« 
L_
V     t-i       n—l7
у     '"=I  л — 1 '
8.2.3. СРЕДСТВА   ОПРЕДЕЛЕНИЯ   КУРСА
8.2.3.1. Средства определения курса в условиях полета по ППП должны включать
в свой состав, как минимум, два датчика гироскопического (стабилизированного) курса,
одни датчик магнитного курса, автономный магнитный компас {типа КИ), а также ин-
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дикаторы магнитного и (или) истинного, и (или) приведенного (к магнитному или истин-
ному меридиану) курсов у каждого пилота. Индикация курса первому и второму пило-
там должна осуществляться от различных датчиков гироскопического (стабилизирован-
ного) курса, получающих питание от различных независимых подсистем (каналов) элек-
троснабжения.
Примечание. Допускается определение магнитного курса другими  способами,  например  вычислением.
8.2.4.
СРЕДСТВА     ОПРЕДЕЛЕНИЯ     КРЕНА     И   ТАНГАЖА    (СИСТЕМА   АВИАГОРИЗОНТОВ)
8.2.4.1. Любой единичный отказ в системе авиагоризонтов, в том числе единичный
отказ в системе электроснабжения, не должен 'приводить к отказу более чем одного
авиагоризонта.
8.2.4.3.
Индикация  углов   крена   и тангажа   на резервном авиагоризонте должна быть
идентична  с  индикацией   основных   авиагоризонтов   в   такой   степени,   чтобы  обеспечива-
лось сравнение показаний авиагоризонтов.
8.2.4.5.
Прекращение   индикации   пространственного положения самолета на индикато-
рах основных  авиагоризонтов  без сигнализации или полная потеря индикации простран-
ственного положения самолета должны рассматриваться как катастрофическая ситуация,
при этом должно выполняться требование АП-25.А-02 п. 3.3 применительно к катастрофи-
ческим ситуациям.
Прекращение индикации пространственного положения самолета на индикаторах ос-
новных авиагоризонтов на один час полета должно быть событием не более частым,
чем маловероятное.
8.2.4.6.
Резервный  авиагоризонт должен быть подключен к €ЭС таким образом, что-
бы его электропитание было обеспечено без дополнительных действий со стороны экипа-
жа и без коммутаций цепей электропитания при отказе   всех   генераторов,   приводимых
во вращение маршевыми двигателями.
В качестве резервного авиагоризонта на самолете должен устанавливаться авиагори-
зонт, сохраняющий работоспособность и функционирующий после пребывания в условиях
изменения утла крена и тангажа в диапазоне ± 360°.
8.2.4.9. На самолете, имеющем ограничения по углу крена, сигнализация о достиже-
нии допустимых в эксплуатации углов крена должна быть предупреждающей и позволять
пилотам, используя информацию о пространственном положении самолета, не допускать
выхода самолета за предельные ограничения по крену.
6.2.5.
СРЕДСТВА   ОПРЕДЕЛЕНИЯ    ВОЗДУШНЫХ    ПАРАМЕТРОВ
8.2.5.1. Для обеспечения нормальной работы средств определения воздушных пара-
метров на самолете должно устанавливаться не менее трех независимых друг от друга
систем восприятия как полного, так и статического давления, состоящих из приемников,
трубопроводов и отстойников.
8П2.5.3. Одна из систем восприятия как полного, так и статического давления долж-
на быть предназначена только для присоединения изделий, используемых первым пило-
том.
8.2.5.4.
Первому пилоту с его рабочего места должна быть обеспечена возможность
переключения его приборов,   указывающих   барометрическую высоту, приборную скорость
и вертикальную скорость, на одну из других систем   восприятия   статического и  полного
давлений, кроме системы второго пилота.
8.2.5.6. Приемники должны устанавливаться друг от друга на расстоянии; исключаю-
щем их одновременное механическое повреждение  в  полете   (например,  от столкновения
с птицей).
8.2.5.7. Конструкция приемников и их размещение на самолете должны обеспечивать
нормальную работу систем  восприятия давлений в условиях возможного обледенения.
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8.2.5.8,
Экипажу  должна   быть  обеспечена   сигнализация   об   отказе   электрических
средств обогрева приемников.  Невключение обогрева должно сигнализироваться  как от-
каз.
8.2.5.9.
Система восприятия воздушных   давлений   с   подключенными   потребителями,
кроме мест выхода в атмосферу, должна удовлетворять   требованиям   по герметичности,
указанным в табл. 2.
Таблица  2
Нормы негерметнчности систем полного давления
	
	Начальное значение давления,
соответствующее скорости, км/ч 

	
	200 
	700 

	Спадание стрелки на 1 мин, соответ-
ствующее скорости, км/ч, не более 
	1 
	2 


8.2.5.10. Трубопроводы должны быть снабжены устройствами, защищающими от скоп-
ления влаги (отстойниками), устанавливаемыми в местах, доступных для осмотра и сли-
ва конденсата. Внутренний диаметр трубопроводов систем статического и полного дав-
лений должен быть не менее 6 и 4 мм соответственно. Коэффициент запаздывания на
уровне земли каждой статической системы при подключении всех потребителей должен
быть не более 0,4 с при питании датчиков САУ и не более 1,0 с — при питании пило-
тажно-навигационных приборов.
;
8.2.5.12. ... Основные   приборы   измерения   н   индикации    барометрической    высоты
и  приборной скорости у  первого  пилота должны иметь не зависимые от приборов вто-
рого  пилота  источники указанной  информации и электропитания.
8.2.5.13. Трубопроводы  полного и статического   давлений и все изделия,   подключае-
мые к ним, как, основные, так и дополнительные,   должны   иметь   маркировку   штуцеров
подвода давлений:  полного — «Д» и статического — «С».
8.2.5.14. В   случае  установки   футомера его контроль должен осуществляться в соот-
ветствии с аналогичными требованиями к высотомерам и в рам«ах той же системы кон-
троля (8.2.2.13).
8.2.6.
СРЕДСТВА   АВТОМАТИЧЕСКОГО    САМОЛЕТОВОЖДЕНИЯ
И   ОБЕСПЕЧЕНИЯ   ЗОНАЛЬНОЙ    НАВИГАЦИИ
8.2.6.3. На протяжении всего полета должна осуществляться индикация координат те-
кущего  места   самолета  и  выдача   необходимой  (согласованной)   информации в систему
автоматического управления и/или в систему командно-пилотажных  и  плановых   индика-
торов.
..,
8.2.6.4. Должна  обеспечиваться  возможность коррекции счисленных координат по дан-
ным радиотехнических систем навигации.
8.2.7.
СРЕДСТВА   АВТОМАТИЧЕСКОГО   УПРАВЛЕНИЯ
8.2.7.1.
Функции,   выполняемые   средствами   автоматического   управления,   определя-
ются для  каждого типа самолета  в зависимости от назначения и особенностей его ис-
пользования.   При этом  на самолете обязательно выполнение следующих функций:
· стабилизации и управления   углами   крена и тангажа;
· стабилизации курса;
· стабилизации барометрической высоты полета.
8.2.7.2.
Операции управления САУ должны быть простыми, а их осуществление дол-
жно быть доступным как первому, так и второму пилоту, а также   другим   членам эки-
пажа, выполняющим необходимые действия в соответствии с РЛЭ.
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8.2.7.3. Включение САУ, переключение режимов и отключение должны сопровож-
даться соответствующей сигнализацией, формируемой по информации о срабатывании
исполнительных устройств, включающих заданный режим. Эта сигнализация долж«абыть
легко различимой с рабочих мест обоих пилотов.
В случае, если возможно непроизвольное переключение режимов САУ или ее отклю-
чение (например, случайним переключением штурвала), а также при изменениях режи-
мов САУ, осуществляемых автоматически, сигнализация должна быть достаточно эф-
фективной для предотвращения несвоевременного обнаружения пилотами включения ре-
жима или отключения САУ.
8.2.7.5. Включение  и   выключение  САУ, а   также  переключение   режимов   ее   работы
не должны приводить к приращению «ормальной   перегрузки,   превышающему по абсо-
лютной величине 0,15 (без учета приращения нормальной перегрузки огг управляющих воз-
действий).
8.2.7.6. Сигналы исправности взаимодействующего  с САУ оборудования должны ис-
пользоваться  для  предотвращения   работы   САУ с неисправным оборудованием.
С этой целью:
а) при снятии сигналов исправности должно быть обеспечено выполнение любого
из следующих условий:
· автоматическое переключение САУ на работу с исправным оборудованием е сохра-
нением текущего режима работы САУ,
· автоматическое переключение САУ на другой  исправный режим  САУ,
· автоматическое отключение САУ.
8.2.7.8. Должны быть приняты меры, исключающие неправильное соединение блоков
(элементов) САУ, а также неправильное подсоединение к САУ взаимодействующих сис-
тем, устройств или датчиков при выполнении технического обслуживания САУ.
8.2.7.11. Органы  быстрого отключения АП  должны  размещаться  на  штурвалах  пер-
вого и второго пилотов на стороне, противоположной   рычагам  управления  двигателями.
Органы  быстрого  отключения  АТД  должны размещаться на рычагах управления двига-
телями и обеспечивать возможность отключения АТД рукой, положенной на рычаги управ-
ления для их перемещения вручную.
8.2.7.12. При автоматическом управлении полетом самолета с исправной САУ пилотам
должна быть обеспечена возможность взятия .управления на себя (вмешательства в управ-
ление самолетом)  путем воздействия на основные рычаги управления без каких-либо до-
полнительных действий по отключению САУ. При этом прикладываемые к рычагам управ"
леиия усилия не должны превышать:
50 кгс — в продольном управлении,
30 кгс—в поперечном управлении,
90 кгс — в путевом управлении.
Суммарное усилие, прикладываемое к рычагам управления двигателями, должно
получить положительную оценку экипажа. В РЛЭ самолета должны содержаться указа-
ния экипажу для случая указанного вмешательства.
''
8.2.7.15. На самолете, балансировка-«которого в течение полета   с   включенной   САУ
может  измениться  в  пределах, вызывающих затруднение для пилота при взятии управ-
ления на  себя, должно быть осуществлено автома'тическое триммирование усилий на ры-
чагах управления с индикацией   пилотам и (или)   должна быть обеспечена только инди-
кация усилий, дающая пилоту возможность сбалансировать самолет по усилиям так, что-
бы в обоих случаях при отключении АП приращение нормальной перегрузки не превыша-
ло по абсолютной величине 0,15.
8.2.7.16. Должно быть обеспечено раздельное   ручное   отключение   АТД   от   органов
управления каждым двигателем.
8.2.7.17. Перемещение рычагов управления двигателями при работе АТД и их динами-
ка должны соответствовать рекомендациям   изготовителя двигателей.
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8.2.8. ПРИБОР   ИЛИ   ДАТЧИК   ДЛЯ    ИЗМЕРЕНИЯ   НОРМАЛЬНОЙ    ПЕРЕГРУЗКИ
8.2.8.1. Прибор или датчик для измерения нормальной перегрузки должен устанав-
ливаться на самолете таким образом, чтобы обеспечивались измерение и индикация нор-
мальной перегрузки с требуемой для данного самолета точностью.
A26F.8.3. РАДИОТЕХНИЧЕСКОЕ   ОБОРУДОВАНИЕ   НАВИГАЦИИ,
ПОСАДКИ   И   УПРАВЛЕНИЯ   ВОЗДУШНЫМ   ДВИЖЕНИЕМ
8.3.2. ОБЩИЕ   ТРЕБОВАНИЯ
8.3.2.1. Радиотехническое   оборудование   навигации,  посадки  и УВД должно соответ-
ствовать  требованиям,   предъявляемым   для подтверждения  его пригодности  к установке
на  воздушное  судно [АП-25.1301   (А)},  при этом   АФУ   РТО   НП   и   УВД,   являющиеся
частью конструкции планера,   сертифицируются совместно с самолетом.
8.3.2.2. Для обеспечения безопасного продолжения и завершения  полета  при отказах
основных  источников  электроэнергии  в  соответствии   с   требованиями    25.1351    должно
быть  обеспечено функционирование,  как минимум,  одного из  комплектов   (если  их  не-
сколько)   следующих  видов   радиотехнического оборудования:
· аяпа-ратуры   посадки   СП,    ILS,   маркерного приемника,   MLS, оборудования по-
садки  ДМВ  диапазона   или  только   маркерного приемника, ^сли   аппаратура СП,  ILS,
MLSj   оборудование   посадки   ДМВ    диапазона  не являются обязательными для данно-
го типа самолета;
· радиокомпаса.
При этом допускается функционирование только одной из систем посадки, используе-
мой на выбранном аэродроме.
8ЛА. СОСТАВ   РАДИОТЕХНИЧЕСКОГО   ОБОРУДОВАНИЯ   НАВИГАЦИИ, ПОСАДКИ
- И  .УПРАВЛЕНИЯ   ВОЗДУ1ШШМ   ДВИЖЕНИЕМ
8.3.3.1. Для обеспечения самолетовождения с требуемой точностью на самолете дол-
ж-но быть установлено следующее радиотехническое оборудование навигации посадки в
управления воздушным движением:
· радиотехническое  оборудование  измерения малых высот;

· радиотехническое оборудование посадки;
· радиокомпас;
· радиолокационный ответчик УВД;
· радиолокационное метеонавигатшонное оборудование.
Примечания: 1. Радиолокационное метеонавнгациокное оборудование может не устанавливаться на са-
молетах, если они предназначены для полетов по ПВГ| или для полетов по ППП на трассах и марш-
рутах, на которых отсутствуют прогнозируемые гидрометеообраэовання.
2. Допускается,  чтобы   радиотехническое  оборудование   посадки   состояло   только   из   маркерного   при-
емника, если ожидаемыми условиями эксплуатации не •предушаптряввется  за>ход на  посадку по маякам СП,
ILS, MLS н ДМВ диапазона.
3. Допускается,   чтобы   радиотехническое  оборудование посадки состояло только из угломерного обору-
дования при  наличии  маркерного приемника, если ожидаемыми  условиями  эксплуатации  не  предусматрива-
ется   использование  дальномерной  функции  MDS.
8..3.3.2. Если указанного в 8.3.3.1 оборудования по составу и характеристикам недо-
статочно для выполнения требований к обеспечению необходимой точности навигации и
посадки и/или допустимой загрузки экипажа, то состав дополнительного оборудования
определяется исходя из ОУЭ.
8.3.4. ТРЕБОВАНИЯ К РАДИОТЕХНИЧЕСКОМУ  ОБОРУДОВАНИЮ     НАВИГАЦИИ,     ПОСАДКИ
И УШ>АдаЕНИЯ ВОЗДУШНЫМ ДВИЖЕНИЕМ
8.3.4.1. Радиотехническое   оборудование измерения малых высот
8.3.4.1.1. Радиотехническое оборудование измерения малых высот совместно с другим
оборудованием должно обеспечивать:
-, .235 —
Часть 25
· измерение истинной высоты полета t необходимой точностью;
· выдачу информации об  истинной высоте и отказах для визуальной индикации эки-
пажу и в виде электрических сигналов в другое бортовое оборудование, если эти сигна-
лы используются:
· выдачу  экипажу  сигналов   предупреждения о снижении самолета до заранее уста-
новленной истинной высоты.
8.3.4.1.2. Радиотехническое оборудование измерения малых высот должно обеспечи-
вать выполнение указанных выше функций при 'всех1 эксплуатационных значениях крена
и тангажа, а также -'при всех ; возможных конфигурациях самолета. :
8.3.4.2. Радиотехническое оборудование посадки
8.3.4.2.1. Радиотехническое оборудование посадки СП, ILS
8.3.4.2.1.1.
Радиотехническое     оборудование посадки должно обеспечивать при рабо-
те  с  наземными  системами   посадки  СП   и ILS:
· определение положения самолета относительно линий курса и глиссады радиомаяч-
ных систем с точностями и до высот, соответствующими посадочному минимуму, установ-
ленному для данного самолета;
· выдачу  информации  о  положении  самолета относительно линий курса  и глисса-
ды радиомаячных систем и об отказах для   визуальной   индикации   экипажу   и   в   виде
электрических сигналов в другое бортовое оборудование, если эти сигналы используются;
· выдачу информации  о пролете маркерных радиомаяков   (МРМ)  в виде   визуаль-
ной и звуковой сигнализации, а также возможность   выдачи   этой   информации   в   виде
электрических сигналов в другое бортовое оборудование.
Примечания; 1. На самолетах, ожидаемыми условиями эксплуатации которых не предусматривается
ааход на посадку по курсоглиссадным маякам СП н ILS, определение и выдача информации о положе-
нии самолета относительно линии курса и глиссады не являются обязательными.
2. Конструктивно оборудование, обеспечивающее выдачу информации о пролете маркерных маяков
в виде визуальной и звуковой сигнализации, а также возможность выдачи этой иифоркадав .в виде элек-
трических сигналов в другое бортовое оборудование, может как входить в состав другого оборудования,
так и использоваться самостоятельно.
, . ;\ц ,•;;. ••,•.#•» . :
8.3.4.2.1.2.
Работоспособность     курсовЬгб канала paAUbrexHJrtecKot*» оборуДЬвйния по-
садки должна обеспечиваться во. всех "ожидаемых условиях эксплуатации:
........ .'•<
· на удалении не менее 45 км при относительной высоте   полета   над   аэродромом
600 м в пределах линейной зоны радиомаяка и отклонении продольной оси самолета в го-
ризонтальной плоскости от направления на радиомаяк до ± 2(Г;    -
· на удалении не менее 18 км при относительной   высоте   полета   над   аэродромом
300 м и отклонении продольной оси самолета в горизонтальной плоскости от направления
на  радиомаяк до   ± 90°.   При  этом  чувствительность курсового приемника должна быть
не хуже, чем наименьшее из значений (Уд^ и 1/доп ,^- рассчитанное по формулам:
илоп t = 14,3 • 10"*   ;         U^ , = 32,1
где С/ян, j — допустимая чувствительность курсового приемника,  рассчитанная  для  удале-
ния 45 км  (напряженность поля маяка 40 мкВ/м)   при ориентации продоль-
ной оси самолета в пределах углов ± 20° от направления на цьяк, мкВ;
^Лоп i — допустимая   чувствительность курсового приемника, рассчитанная для удале-
ния 18 км  (напряженность поля маяка 90 мкВ/м)   при ориентации продоль-
ной оси самолета в пределах углов ± 90е от направления на маяк, мкВ;
.        g! — наименьшее возможное значение   коэффициента усиления   АФУ относительно
полуволнового вибратора в секторе   ± 20° относительно направления полета
в горизонтальной плоскости, определенное по результатам измерении на дан-
':   :        ном'*ипе сколет*, дБ; •>•     •-•
"'•        ~>\,
•>»
Ga— наименьшее возможное значение1 коэффициента усиления АФУ относительно
полуволнового вибратора "в секторе >г± 90е относительно направления полета
в горизонтальной плоскости, определенное по результатам измерений на дан-
ном типе самолета, дБ.
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8.3.4.2.1.3.
Работоспособность    глиссадного   канала   радиотехнического   оборудования
посадки должна обеспечиваться во всех ожидаемых условиях эксплуатации на удалении
не менее  18 км при относительной высоте полета над аэродромом 300 м в пределах ± 8°
от оси ВПП относительно глиссадного радиомаяка и отклонении продольной оси самоле-
та в горизонтальной плоскости от направления на радиомаяк до ± 45°.   При этом чув-
ствительность глиссадного приемника должна    быть   не хуже,   чем   (7ЖОЦ, рассчитанная по
формуле
О (ДБ)
Utm = 47,3 • 10 *>   ,
где t/t0n — допустимая чувствительность глиссадного приемника, рассчитанная для уда-
ления 18 км (напряженность поля маяка 400 мкВ/м) при ориентации про-
дольной оси самолета в пределах углов ± 45° от направления на маяк, мкВ;
G — наименьшее возможное значение коэффициента усиления АФУ относительно
полуволнового вибратора в секторе ± 45° относительно направления поле-
та в горизонтальной плоскости, определенное по результатам измере-
ний на данном типе самолета, дБ.
8.3.4.2.1.4,
Качество сигналов отклонения от линии курса и глиссады должно быть та-
ким, чтобы обеспечивалось приемлемое качество пилотирования во всех режимах захода
на посадку, принятых для данного самолета.
8.3:4.2.1.5. Сигнализация световая и/или звуковая при пролете маркерных маяков при
заходе на посадку по линиям курса и глиссады должна обеспечиваться в зоне: над даль-
ним МРМ — 600 ± 200 м, над ближним (средним) МРМ— 300 ± 100 м, при угле накло-
на глиссады от 2,5 до 3°.
8.3.4.2.2. Радиотехническое оборудование посадки MLS
8.3.4.2.2.1.
Радиотехническое    оборудование посадки   MLS   должно обеспечивать при
работе с наземными маяками MLS:
· определение положения самолета по   азимуту, углу, места и дальности относитель-
но   соответствующих   маяков и определение положения самолета относительно заданной"
траектории с точностями и до высот, соответствующими   посадочному    минимуму,   уста-
новленному для данного самолета;
· выдачу азимутальной, угломестнои и дальномерной информации, информации об от-
клонении от заданной траектории, а также информации об отказах дл*>виэуальнои 'индика-
ции экипажу и в виде электрических сигналов в .другое бортовде оборудование, если эти
сигналы используются;
^ '     '' '
· прием разовых команд (запрет перестройки, воздух — земля, взлет — посадка),  вы-
даваемых другими бортовыми системами, необходимых для обеспечения выполнения ббо-
рудованием MLS требуемых функций;
· выдачу электрических сигналов об основных и вспомогательных  данных;   переда-
ваемых маяками MLS, и индикацию основных данных.
Примечание.  Устройства  индикации  могут  не  входить в состав MLS
8.3.4.2.2.2. Требование 8.3.4.2.2.1 должно обеспечиваться во всех ожидаемых услошиях
эксплуатации при минимальном значении допустимой плотности потока мощности в рег-
ламентируемой зоне действия системы.
8.3.4.2.2.3. Качество азимутальных, угломестных и дальномерных сигналов и основных
данных должно быть таким, чтобы обеспечивалось приемлемое, качество   пилотирования
во всех режимах захода на посадку, принятых для данного типа самолета.
• 8.3.4.2.3. Радиотехническое оборудование посадки дециметрового диапазона
8.3.4.2.3.1. Радиотехническое оборудование посадки дециметрового диапазона должно
обеспечивать при работе с Наземными   маяками посадки ДМВ диапазона:
—
определение  положения  самолета  относительно линии курса и глиссады радиома-
ячных систем с точностями и до высот, соответствующими  посадочному минимуму,  уста-
новленному для данного самолета;
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· определение дальности самолета до ретранслятора дальномера;
· выдачу информации о положении самолета относительно линий  курса и глиссады
радиомаячных систем и об отказах для визуальной индикации экипажу и в виде электри-
ческих сигналов  в  другое  бортовое   оборудование, если эти сигналы используются;
· выдачу информации о дальности в виде электрических   сигналов   для   визуальной
индикации экипажу и в другое бортовое оборудование.
8.3.4.2.3.2. Работоспособность   курсового   канала   радиотехнического  оборудования   по-
садки ДМВ диапазона должна обеспечиваться на удалении от маяка не менее 45 км при
относительной высоте полета над аэродромом 600 м.
8.3.4.2.3.3. Работоспособность глиссадного канала радиотехнического оборудования по-
садки ДМВ диапазона должна обеспечиваться на удалении от маяка не менее 18 км при
относительной высоте полета над аэродромом 300 м.
8.3.4.2.3.4. Работоспособность дальномерного  канала  радиотехнического  оборудования
посадки  ДМВ  диапазона  должна   обеспечиваться на удалении от маяка не менее 50 км
при относительной высоте полета над аэродромом 600 м.
8.3.4.2.3.5. Качество сигналов отклонения от  линий   курса   и   глиссады   должно   быть
таким, чтобы обеспечивалось приемлемое качество пилотирования во всех режимах захо-
да на посадку, принятых для данного тила самолета.
8.3.4.3.
Радиокомпасы (АРК)
8.3.4.3.1.
Радиокомпас  должен  обеспечивать совместно с другим  оборудованием:
· получение   непрерывного  отсчета   курсового   угла   радиостанции   (КУР)   и   выдачу
информации об отказах для визуальной индикации экипажу и в виде электрических сиг-
налов в другое бортовое оборудование, если эти сигналы используются:
· осуществление  полета на радиостанцию и от нее;
· определение пеленга на радиостанцию и от нее;
· выдачу сигналов   опознавания наземных радиостанций.
8.3.4.3.2. На удалениях от радиостанции, где  напряженность  поля  сигнала  составля-
ет 70 MiKB/м, погрешность по КУР должна   быть   не  более    ± 3° на   КУР    (0   и    180°),
± 5° — на остальных КУР.
8.3.4.3.3. При  пролете над приводной  радиостанцией зона неустойчивой работы авто-
матического радиокомпаса  (АРК) не должна превышать высоты полета.
Примечание. На самолетах, на которых АРК является резервным средством навигации, допускается
увеличение зоны неустойчивой работе АРК до 1,6//.
8.3.4.4.
Радиолокационные ответчики УВД
8.3.4.4.1.
Радиолокационный ответчик УВД при работе с вторичными наземными ра-
диолокаторами на трассах и в зонах аэродромов должен  обеспечивать излучение по за-
просу  наземных   радиолокаторов  кодированного сигнала, содержащего координатный код
и информационный код, включающий в себя,  как  минимум,   следующую  информацию:   но-
мер самолета, высоту полета,  сигнал  бедствия.    Потребные   режимы   работы   ответчика
(«УВД» и «RBS») определяются в зависимости от ожидаемых условий эксплуатации са-
молета.
При установке на самолете адресного ответчика УВД, кроме вышеизложенного,
при ра*юте с вторичными адресными радиолокаторами должны обеспечиваться прием
запросных сигналов в адресных форматах и выдача содержащейся в них информации
бортовым потребителям, а также соответствующие ответы адресным радиолокаторам
с передачей информации от бортовых датчиков в адресных форматах сигналов.
8.3.4.4.2.
Дальность   действия   радиолокационного ответчика УВД должна быть не ме-
нее
где D — дальность, км;
hi — высота установки антенны наземного радиолокатора, м;
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hi — высота  полета  самолета, м;
0,75 — безразмерный коэффициент;
4,12 —масштабный коэффициент радиогоризонта, км/Ум ,
при работе с вторичными радиолокаторами,   регламентируемая   зона   действия    которых
обеспечивает эту дальность.
8.3.4.5.
Радиотехническое   оборудование   ближней    навигации    (угломерно-дальномер-
иое) дециметрового диапазона
8.3.4.5.1.
Радиотехническое    оборудование ближней навигация   должно   обеспечивать
в зоне действия радиомаяков:
· определение азимута и дальности самолета  относительно  маяка  с точностью,  не-
обходимой для самолетовождения по установленным воздушным коридорам;
· выдачу информации об азимуте, дальности и об отказах для визуальной индика-
ции экипажу и в виде электрических сигналов в другое бортовое оборудование, если эти
сигналы используются.
8.3.4.5.2.
Дальность действия  радиотехнического   оборудования    ближней    навигации
должна быть не менее
0 = 0,75 [4,12 (///, +/75)],
где      D — дальность, км;
Н\ — высота установки антенны наземного радиомаяка, м;
Н3 — высота полета самолета, м;
0,75 — безразмерный   коэффициент;
_
4,12 — масштабный коэффициент радиогоризонта, км//м ,
на высотах до 9800 м при работе с наземными маяками,   регламентируемая   зона дейст-
вия которых обеспечивает эту дальность.
8.3.4.6.
Радиотехническое   оборудование   угломерной системы VOR
8.3.4.6.1.
Радиотехническое   оборудование угломерной системы VOR должно обеспечи-
вать в зоне   действия   радионавигационных маяков:
—
определение  углового  положения  самолета  относительно маяков  угломерной сис-
темы  VOR  с  точностью,  необходимой  для   пилотирования   самолета  по установленным
воздушным   коридорам  совместно с другим оборудованием,   в   направлениях   на   маяк и
от маяка;
—
выдачу информации об угловом  положении самолета и об отказах для визуаль-
ной индикации экипажу и в виде электрических сигналов в другое бортовое оборудова-
ние, если эти сигналы используются.
8.3.4.6.2.
Дальность действия  радиотехнического   оборудования    угломерной   системы
VOR должна быть не менее
D = 0,75 [4,12 (1/77; + /75)] ,
где     D — дальность, км;
hi — высота установки  антенны наземного радиомаяка, м;
к'":-•"''      •'
Н^ — высота полета самолета, м;
0,75 — безразмерный коэффициент;
4,12 — масштабный коэффициент радиогоризонта, км//м,
в секторе ± 30° от продольной оси самолета и 0,8 £> для остальных боковых пеленгов
при работе с наземными маяками, регламентируемая зона действия которых обеспечива-
ет эту дальность.
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При этом чувствительность   приемника   VOR должна быть не хуже, чем наименьшее
из значений Циш и ^мпл рассчитанное по формулам:
L>Ma , = 31,3 • 10   *>   ;
UMa , = 78,3 •
где f/дош — допустимая чувствительность приемника VOR, рассчитанная для удаления D
(напряженность поля маяка 90 мкВ/м) при ориентации продольной оси са-
молета в пределах углов ± 30° от направления на маяк, мкВ;
^Лоп2 — допустимая чувствительность приемника VOR, рассчитанная для удаления
0,8/) (напряженность поля маяка 225 мкВ/м) при ориентации продольной
оси самолета за пределами углов ± 30° от направления на маяк, мкВ;
gi — наименьшее возможное значение коэффициента усиления АФУ относительно
полуволнового вибратора в секторе ± 30° относительно продольной оси са-
молета, определенное по результатам измерений на данном типе самолета,
дБ;
G2 — наименьшее возможное значение коэффициента усиления АФУ относительно
полуволнового вибратора в секторе ± 180° относительно продольной оси
самолета, определенное по результатам измерений на данном типе самоле-
та, дБ.
8.3.4.7.
Радиотехническое   оборудование   дальномерной системы ОМЕ
8.3.4.7.1.
Радиотехническое  оборудование  дальномерной   системы  DME  должно  обес-
печивать:
· определение дальности  самолета  относительно маяков системы с точностью, необ-
ходимой для пилотирования самолета совместно с другим оборудованием по установлен-
ным воздушным коридорам и осуществления посадки;
· выдачу информации о дальности и об отказах для визуальной индикации экипажу
на собственный индикатор я/или на пилотажио^навитационные  приборы и в виде элек-
трических сигналов в другое бортовое оборудование, если эти сигналы  используются.
8.3.4.7.2.
Дальность действия  радиотехнического оборудования дальномернон системы
DME в навигационном режиме должна быть не менее
0 = 0,75 [4, 12(1^ + 1/^)],
где     D — дальность, км;
hi — высота установки  антенны   наземного радиомаяка, м;
hi — высота   полета  самолета,  м;
0,75 — безразмерный коэффициент;
4,12 — масштабный коэффициент радиогоризонта, км/Км •
на высотах до 9800 м при работе с наземными маяками, регламентируемая зона действия
которых обеспечивает эту дальность.
Дальность действия DME в режиме посадки должна обеспечиваться при минималь-
ном значении допустимой плотности потока мощности в регламентированной зоне дейст-
вия маяка.
8.3.4.8.
Доплеровские измерители путевой скорости и угла сноса (ДИСС)
Доплеровские измерители при полете на высотах не менее 10 м над любой поверх-
ностью (в том числе над водной поверхностью при волнении» большем (или равном) двух
баллов) и при эволюциях самолета с эксплуатационными значениями углов крена и танга-
жа совместно с другим оборудованием должны обеспечивать:
—
определение путевой скорости и угла сноса   самолета   с   требуемыми   точностями^
и диапазонами их значений;
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—
выдачу информации о  путевой  скорости, угле сноса и об отказах для визуальной
индикации экипажу и в виде электрических сигналов  в  другое  бортовое  оборудование,
если эти сигналы используются.
Примечание. Допускаются переходы ДИСС в  режим «Память» при углах крена более 30°.
8.3.4.9.
Радиолокационное метеонавигационное оборудование
8.3.4.9.1.
Радиолокационное метеонавигационное оборудование совместно с другим обо-
рудованием должно обеспечивать:
· получение и отображение информации об опасных  метеообразованиях на экранах
устройств отображения информации   (индикаторе радиолокационного метеонавигационного
оборудования  или системы экранной индикации) на расстоянии, достаточном для их об-
хода на безопасном удалении, а при прерывании отображения (вне зависимости от режи-
ма  работы оборудования) —сигнализацию о наличии опасных метеообразований в задан-
ной зоне в направлении полета самолета;
· определение углового положения и расстояния  до  наблюдаемых  наземных  ориен-
тиров или метеообразований;

· выдачу  информации  об  отказах оборудования  для  визуальной  индикации экипа-
жу и в виде электрических сигналов в другое бортовое оборудование, если эти сигналы
используются.
8.3.4.9.2. Отображаемая информация   о   метеообразованиях должна давать представ-
ление об их взаимном местоположении в плоскости визирования, а информация о земной
поверхности должна позволять производить распознавание наземных ориентиров.
8.3.4.9.3. Устройства  отображения  информации должны быть сконструированы и уста-
новлены таким образом и в таком месте, чтобы обеспечивалась возможность использова-
ния информации  радиолокационного метеонавигационного оборудования первым и вторым
пилотами в любых возможных условиях освещенности в кабине экипажа.
8.3.4.10.
Радиотехническое оборудование дальней навигации
Радиотехническое оборудование дальней навигации  совместно с другим  оборудовани-
ем должно обеспечивать в зоне действия наземных радиомаяков:
· определение местоположения самолета с точностью, необходимой для самолетовож-
дения по установленным воздушным  коридорам;

· выдачу информации о местоположении самолета и об отказах для визуальной ин-
дикации  экипажу  и  в   виде  электрических сигналов   в   другое   бортовое   оборудование,
если эти сигналы используются.

8.3.4.11   Радиотехническое оборудование  спутниковой навигации
Радиотехническое оборудование спутниковой навигации совместно с другим оборудо-
ванием должно обеспечивать:
· определение географических координат самолета с точностью, необходимой для са-
молетовождения   по   установленным   воздушным   коридорам;
· выдачу информации о географических координатах и  об отказах для  визуальной
индикации экипажу и в виде электрических  сигналов   в другое   бортовое  оборудование,
если эти сигналы используются.

8.3.4.12. Радиотехническое оборудование предупреждения л предотвращения   столкно-
вений (БСПС)
8.3.4.12.1. Радиотехническое оборудование предупреждения и предотвращения столкно-
вений должно совместно с другим оборудованием обеспечивать:
—
с точностью, необходимой для  предотвращения столкновений, определение дально-
сти, скорости и разности высот между самолетами,   пеленга  на   другой   самолет,  остав-
шегося времени до столкновения и степени опасности сближения;
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· выдачу  экипажу  для   визуальной  индикации  информации о дальности до другого
самолета и разности высот между самолетами, его  пеленге, степени  опасности сближе-
ния, о воздушной  обстановке в целом  и об отказах оборудования;
· выработку и выдачу экипажу для визуальной индикации рекомендаций на выпол-
нение маневров увода самолета от возможного   столкновения   с   приближающимся   само-
летом.
8.3.5. Антенно-фндерные устройства (АФУ)
Требования 8.3.5 распространяются на все установленные на самолете АФУ радио-
технического оборудования навигации, посадки и управления воздушным движением,
а также на обтекатели антенн (в части их свойств, влияющих на характеристики АФУ).
8.3.5.1. Общие требования к антенно-фндеркым устройствам
8.3.5.1.1. Конструкция АФУ должна обеспечивать механическую прочность, соответст-
вующую ожидаемым  условиям  эксплуатации самолета и месту их размещения.
8.3.5.1.2. При размещении антенн на самолете   должны   быть    предусмотрены    меры
против  повреждения  выступающих антенн  в процессе наземного обслуживания самолета.
8.3.5.1.3. Диэлектрические элементы АФУ и обтекатели антенн, входящие в конструк-
цию   самолета,  должны   быть   сконструированы, изготовлены и установлены на самолете
таким образом, чтобы во всех ожидаемых условиях эксплуатации обеспечивалось требуе-
мое качество функционирования  связанного с АФУ оборудования и параметры АФУ со-
ответствовали требованиям 8.3.5.
8.3.5.1.4. Переходное сопротивление между фланцами   крепления   антенн   и   корпусом
самолета должно быть не более 600 мкОм.   При наличии дополнительных установочных
элементов суммарная величина переходного сопротивления   между   фланцем   антенны   и
корпусом   самолета должна  быть не более 2000 мкОм.
8.3.5.1.5. Сопротивление изоляции АФУ   при температуре не выше  + 35СС и относи-
тельной  важности  не  более   80%    должно   быть не менее 20 МОм, а во всех остальных
ожидаемых условиях эксплуатации — не менее   1   МОм    (при    рабочем    напряжении    АФУ
Не выше 0,4 кВ).
8.3.5.1.6. Конструкция и размещение на самолете   соединений   антенны   с   фидерным
трактом и аппаратурой должны обеспечивать  возможность   расстыковки   и   подключения
измерительной аппаратуры.
8.3.5.1.7. Конструкция   и  размещение антенн,   включая   обтекатели,   должны   обеспе-
чивать  нормальное  функционирование подключенной к ним аппаратуры при работе в усло-
виях обледенения.
8.3.5.1.8. При конструировании ,и размещении антенн должны., быть,,приняты необходи-
мые меры по их защите от статического электричества.
8.3.5.1.9. При конструировании АФУ и их размещении на самолете должны быть при-
няты  необходимые  меры   по   их   защите   от ударов  молнии,  исключающие  возможность
возникновения аварийной   или   катастрофической ситуации.
8.3.5.1.10.
АФУ должны быть сконструированы и размещены на самолете таким обра-
зом, чтобы обеспечивались необходимые развязки между передающими и приемными АФУ,
при этом рекомендуется, чтобы:
· развязка  между АФУ  радиотехнического оборудования посадки, а также угломер-
ной системы VOR и АФУ радиостанций МБ диапазона на рабочих частотах была не ме-
нее 35 дБ;
:
· для антенн радиотехнического оборудования   измерения   малых высот  расстояние
между центрами  приемной и  передающей   антенн (D) было не менее 1 м при соблюде-
нии условия   /Л > 1,37 Д  где   Ht—высота   установки антенны над землей в момент ка-
сания  шасси ВПП при посадке самолета.   Допускается уменьшение D до 0,6 м при обес-
печении выполнения требований п. 8.3.4.1.
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8.3.5.2.
Требования  к АФУ радиотехнического оборудования  измерения малых высот
8.3.5.2.1. Диапазон   рабочих  частот  АФУ должен составлять 4200—4400 МГц.
8.3.5.2.2. Для   обеспечения   работы  оборудования в соответствии с требованиями 8.3.4.1
АФУ радиотехнического оборудования измерения малых высот   должны быть   размещены
таким образом, чтобы:
· отклонение плоскостей раскрывов антенн   от   горизонтальной   плоскости   самолета
не превышало 5°;
· в телесном угле раскрывов антенн с плоским углом при вершине не менее 90° от-
сутствовали выступающие элементы  конструкции;
· поляризация  передающей  и   приемной антенн каждого комплекта совпадала.
8.3.5.3.
Требования к курсовым АФУ радиотехнического оборудования посадки 1LS, СП
8.3.5.3.1. Диапазон рабочих частот АФУ должен составлять 108—112 МГц.
8.3.5.3.2. Коэффициент стоячей волны  по напряжению   (КСВН)   на выходе АФУ дол-
жен быть не более 5.
8.3.5.3.3. Неравномерность  распределения горизонтальной составляющей поля в гори-
зонтальной   плоскости  в  переднем   секторе ± 90° относительно продольной ос» самоле-
та должна быть не более 12 дБ.
Примечания: 1. Рекомендуется, чтобы коэффициент усиления АФУ в горизонтальной плоскости в на-
правлении полета по сравнению с максимумом излучения . полуволиового вибратора был не менее ми-
нус 10 дБ при наличии одного или двух выходов и не менее минус 13 дБ при наличии трех выходов
(с учетом затухания в фидерном тракте не более 1 дБ).
2, При работе АФУ, имеющего один выход, с двумя или более приемниками выходом АФУ счита-
ется точка подключения фидера к общему входу приемников.
8.3.5.3.4. Поляризация поля должна быть преимущественно горизонтальной.   Ослабле-
ние вертикальной составляющей  поля  аитеадны по отношению  к горизонтальной состав-
ляющей  в   направлении  вперед  вдоль продольной   оси   самолета   должно   быть   не   ме-
нее 10 дБ.
8.3.5.3.5. При  наличии   у   антенны   двух пли  трех   выходов   развязка   между  выхода-
ми АФУ должна  быть не  менее 6 дБ.
8.3.5.3.6. При использовании курсовой антенны на самолете в качестве антенны угло-
мерной системы VOR она должна также удовлетворять требованиям 8.3.5.10.
8 3.5.4. Требования к глиссадным АФУ радиотехнического оборудования посадки ILS, СП
8.3.5.4.1. Диапазон рабочих частот АФУ должен составлять 328,6—335,4МГц.
8.3.5.4.2. Коэффициент стоячей  волны  по напряжению на  выходе АФУ должен  быть
не более 5.
8.3.5.4.3. Неравномерность  распределения горизонтальной составляющей  поля в гори-
зонтальной   плоскости   в   переднем   секторе   ± 45° относительно продольной оси самолета
должна быть не более 6 дБ.
Примечания: 1. Рекомендуется, чтобы коэффициент усиления АФУ в горизонтальной плоскости в на-
правлении полета по сравнению с максимумом излучения полу волнового вибратора был не менее ми-
нус 12 дБ при наличии одного или двух выходов и не менее минус 15 дБ при наличии трех выходов
(с учетом затухания фидерного тракта не более 2 дБ).
2. При работе АФУ, имеющего один выход, с двумя или более приемниками выходом АФУ счита-
ется точка подключения фидера к общему входу приемников.
8.3.5.4.4. Поляризация поля должна быть преимущественно   горизонтальной.  Ослабле-
ние  вертикальной  составляющей  поля   антенны  по отношению  к  горизонтальной  состав-
ляющей в направлении вперед вдоль продольной   оси   самолета   должно   быть   не   менее
10 дБ.
8.3.5.4.5. При   наличии  у   антенны   двух или трех выходов развязка между выходами
АФУ должна быть не менее 6 дБ.
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8.3.5.4.6. Антенна должна быть размещена на самолете таким образом, чтобы обес-
печивалось безопасное расстояние от самой нижней точки самолета до препятствий или
поверхности земли при снижении по глиссаде в процессе захода на посадку во всех ожи-
даемых условиях эксплуатации.
8.3.5.5.
Требования   к  маркерным    АФУ радиотехнического оборудования посадки
8.3.5.5.1. Рабочая   частота   маркерных   АФУ должна  составлять  75 ±0,1 МГц.   Поля-
ризация поля — горизонтальная.
8.3.5.5.2. Коэффициент стоячей волны  по напряжению на  выходе АФУ должен быть
не более 5.
8.3.5.5.3. Маркерная антенна должна быть размещена на самолете таким образом, что-
бы обеспечивался обзор нижней  полусферы.
8.3.5.6.
Требования к АФУ радиокомпасов
8.3.5.6.
. Требования   к  ненаправленной  антенне, входящей   в   конструкцию самолета.
8.3.5.6.
.1. Диапазон рабочих частот АФУ должен составлять 0,15—1,75 МГц.
8.3.5.6.
.2. Действующая высота ненаправленной антенны должна быть не менее 0,1 м.
8.3.5.6.
.3. Емкость   ненаправленной   антенны должна быть не менее 24 пФ.
,4, Ненаправленная антенна должна быть размещена на самолете таким обра-
8.3.5.6.
зом, чтобы обеспечивалась индикация момента пролета приводной радиостанции с требуе-
мой точностью.
8.3.5.6.1.5. Ненаправленная и рамочная антенны должны быть размещены таким об-
разом, чтобы обеспечивалось выполнение требований, изложенных в 8.3.4.3.
8.3.5.6.2. Требования к блоку совмещенных антенн, входящему в комплект поставки
АРК.
8.3.5.6.2.1. Диапазон  рабочих частот должен составлять 0,15—1,75 МГц.
8.3.5.6.2.2. Для   обеспечения    работы   оборудования   в   соответствии   с   требованиями
8.3.4.3 блок совмещенных антенн АРК должен  быть  размещен  таким  образом,  чтобы:
· обеспечивалась отметка момента пролета приводной радиостанции с требуемой точ-
ностью;
· выполнялись требования к размещению  блока  совмещенных  антенн  на  самолете,
изложенные в эксплуатационной документации (ЭД) на радиокомпас.
8.3.5.7. Требования   к   АФУ  радиолокационных ответчиков для  режима «УВД»
8.3.5.7.
(.Диапазон   рабочих  частот  АФУ должен составлять:
—
в приемном режиме:
837,5 ± 4 МГц, поляризация поля горизонтальная;
1030 ± 3 МГц, поляризация поля вертикальная;
—
в передающем режиме:
740 ± 3 МГц,  поляризация   поля  горизонтальная.
8.3.5.7.2.
Коэффициент стоячей волны  по напряжению АФУ должен быть:
· в диапазоне 837,5 ± 4 МГц не более 5;
· в диапазоне 1030 ± 3 МГц не более 2;
· в диапазоне 740 ± 3 МГц не более 2,5.
8.3.5.7.3.
Зона видимости АФУ, определенная на удалении 75% дальности действия от-
ветчика, не должна иметь провалов в горизонтальной   плоскости   при   эксплуатационных
углах, крена и тангажа.
Примечание. Допускаются отдельные случайные пропадания отметки самолета на время одного-двух
оборотов антенны наземного радиолокатора при скорости вращения не менее 6 об/мин.
8.3.5.8.
Требования к АФУ радиолокационных ответчиков для  режима «RBS»
8.3.5.8.1. Диапазон рабочих частот АФУ должен составлять:
—
в   приемном   режиме—1030 ± 3 МГц;
—
в передающем режиме — 1090 ± 3 МГц.
Поляризация поля — вертикальная.
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8.3.5.8.2. Коэффициент стоячей  волны  по напряжению АФУ должен быть не более 2.
8.3.5.8.3. Зона  видимости АФУ, определенная   на   удалении   75%   дальности  действия
ответчика, не должна  иметь провалов в горизонтальной   плоскости   при   эксплуатацион-
ных углах крена и тангажа.
Примечание. Допускаются отдельные случайные пропадания отметки самолета на время одного-двух
оборотов антенны наземного радиолокатора при скорости вращения не менее 6 об/мин.
8.3.5.8.4.
Затухание в фидере между антенной  и  радиолокационным ответчиком  дол-
жно быть не более 5 дБ.
8.3.5.9.
Требования    к   АФУ   радиотехнического    оборудования    ближней    навигации
(угломерно-дальномерного) дециметрового диапазона
8.3.5.9.1.
Диапазон  рабочих  частот АФУ должен составлять:
· в   приемном   режиме — 873,6—1000,5   МГц;
· в передающем режиме — 726—813 МГц.
Поляризация поля — горизонтальная.
8.3.5.9.2.
Коэффициент стоячей волны по    напряжению   на   входе  АФУ должен   быть:
· в приемном диапазоне не более 5;
· в передающем диапазоне не более 2,5.
8.3.5.9.3.
Зона  видимости АФУ, определенная  на  расстоянии  75%   дальности   прямой
видимости от радиомаяка, не должна иметь провалов   в   горизонтальной   плоскости при
полете с нулевыми кренами.
Неравномерность распределения горизонтальной составляющей поля в горизонтальное
плоскости должна быть не более 12 дБ.
Примечания: I. При установке на самолете двухантенного АФУ допускаются отдельные интерферен-
ционные провалы в боковых направлениях 90 ± 40" и 270 ± 40°, не влияющие на работу оборудования.
2. Если на самолете установлено АФУ, состоящее из нескольких антенн, поочередно подключаемых
к аппаратуре с помощью специального коммутирующего устройства, то процесс переключения не должен
нарушать нормальной работы оборудования.
8.3.5.9.4.
При  использовании АФУ радиотехнического оборудования  ближней  навига-
ции в качестве АФУ радиотехнического оборудования  посадки   дециметрового   диапазона
оно должно также удовлетворять требованиям п. 8.3.5.17.
8.3.5.10.
Требования к АФУ радиотехнического оборудования
угломерной системы VOR
8.3.5.10.1. Диапазон рабочих частот АФУ должен составлять 108—117,975 МГц.
8.3.5.10.2. Коэффициент стоячей волны по напряжению на выходе АФУ не должен пре-
вышать 5.
8.3.5.10.3. Диаграмма   направленности   АФУ в горизонтальной плоскости должна быть
всенаправленной.   Неравномерность   диаграммы   направленности    должна   быть   не   бо-
лее 20 дБ.
Примечания: 1. Рекомендуется, чтобы коэффициент усиления АФУ в горизонтальной плоскости в на-
правлении продольной оси самолета по сравнению с максимумом излучения полу волнового вибратор* был
не менее минус 12 дБ при наличии у АФУ одного выхода (с учетом затухания в фидерном тракте
не более 3 дБ).
2. При работе АФУ, имеющего один выход, с двумя или более приемниками выходом АФУ считается
точка подключения фидера к общему входу приемников.
8.3.5.10.4. Поляризация  поля должна быть преимущественно горизонтальной.   Ослаб-
ление вертикальной составляющей  поля  антенны в направлении продольной оси самоле-
та по отношению к горизонтальной составляющей должно быть не менее 10 дБ.
8.3.5.10.5. При использовании навигационной антенны угломерной системы VOF в ка-
честве курсовой антенны радиотехнического  оборудования   посадки   она   должна   также
удовлетворять требованиям 8.3.5.3.
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8.3.5.11.
Требования  к АФУ радиотехнического оборудования
дальномерной системы ОМЕ
8.3.5.11.1. Диапазон рабочих частот АФУ должен   составлять  962—1215  МГц.    Поля-
ризация поля — вертикальная.
8.3.5.11.2. Коэффициент стоячей волны по напряжению на  входе   АФУ   должен   быть
не более 2.
8.3.5.11.3. Зона   видимости  АФУ в  навигационном  режиме, определенная  на  расстоя-
нии 75% дальности прямой видимости от радиомаяка,  не должна   иметь провалов  в  го-
ризонтальной плоскости  при  полете с нулевыми кренами.
Зона видимости АФУ в посадочном режиме, определенная вблизи границы регламен-
тированной зоны действия наземного радиомаяка, не должна иметь более одного прова-
ла длительностью более 10 с в горизонтальной плоскости при выполнении каждого из ви-
ражей с кренами 10°. Выполняются левые и правые виражи.
Примечание.   При  выполнении  виражей  наземный радиомаяк должен быть вне зоны выполнения виражей.
8.3.5.11.4.
Затухание в фидере между антенной   и   приемопередатчиком   радиотехниче-
ского оборудования дальномерной системы   ДМЕ должно быть не более 5.
8.3.5.12.
Требования к АФУ доплеровских измерителей путевой скорости и угла сноса
8.3.5.12.1. Диапазон рабочих частот АФУ должен составлять  13325 ± 75 МГц.
8.3.5.12.2. Для  обеспечения   работы доплеровского   измерителя    путевой    скорости    и
угла  сноса   в  соответствии  с  требованиями 8.3.4.6 АФУ должно  размещаться  в  нижней
части  фюзеляжа таким  образом, чтобы:
· в рабочей зоне лучей приемной и передающей  антенн при любых  конфигурациях
самолета не находились выступающие элементы конструкции самолета;
· в непосредственной близости от АФУ не находились агрегаты с незакрытыми дви-
жущимися деталями;
· при наличии диэлектрического обтекателя,    входящего   в   конструкцию    самолета,
обеспечивалась необходимая развязка между приемной и передающей антеннами.
8.3.5.13.
Требования к АФУ радиолокационного метеонавигационного оборудования
8.3.5.13.1. Диапазон рабочих частот АФУ должен   составлять   9345 ± 30   МГц   и/или
5410 ± 60 МГц.
8.3.5.13.2. Для обеспечения работы радиолокационного   метеонавигационного   оборудо-
вания в соответствии с требованиями 8.3.4.9 антенна должна быть размещена таким об-
разом, чтобы обеспечивался обзор в заданном секторе.
8.3.5.14.
Требования к АФУ оборудования дальней навигации
8.3.5.14.1.
Требования к антенне аппаратуры дальней навигации  (АДН), не входящей
в комплект поставки АДН.
8.3.5.14.1.1. Диапазон рабочих частот АФУ должен составлять 10—130 кГц.
8.3.5.14.1.2. Поляризация поля — вертикальная.
8.3.5.14.1.3. Действующая высота ненаправленной антенны должна быть не менее 0,3 м,
емкость — не менее  100 пФ,  паразитная емкость — не более 10 пФ. Допускается Ад> 0,1 м
ори выполнении требований 8.3.4.10.
8.3.5.14.1.4. Антенна  должна  быть  размещена в верхней или нижней части фюзеляжа
в плоскости симметрии самолета.
8.3.5.14.2.
Требования  к блоку  антенны, входящему в комплект поставки аппаратуры
дальней навигации АДН.
8.3.5.14.2.1. Диапазон рабочих частот должен составлять 10—130 кГц.
8.3.5.14.2.2. Для   обеспечения    работы   оборудования   в   соответствии   с   требования-
ми 8.3.4.10 блок антенны АДН должен быть размещен  сверху   или   снизу   фюзеляжа   и
ориентирован  в направлении  полета в  горизонтальном  положении таким  образом, чтобы
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выполнялись требования  к размещению,  в   том числе к выбору места установки блока ан-
тенн,   изложенные в   ЭД   на   оборудование АДН,
8.3.5.15.
Требования  к АФУ радиотехнического оборудования посадки MLS
8.3.5.15.1. Диапазон рабочих частот АФУ должен  составлять  5031—5090,7  МГц.  По-
ляризация поля — вертикальная.
8.3.5.15.2. Для    обеспечения   работы    оборудования    в    соответствии    с   требования-
ми 8.3.4.2.2 АФУ должны быть размещены   на самолете таким образом, чтобы обеспечи-
вались требуемые зоны обзора.
8.3.5.15.3. Коэффициент стоячей волны по напряжению   на   входе  АФУ  должен   быть
не более 2.
8.3.5.16.
Требования   к   АФУ оборудования спутниковой навигации
8.3.5.16.1. Диапазон рабочих частот АФУ должен составлять 1602—1616 МГц.
8.3.5.16.2. Для  обеспечения  работы  оборудования  спутниковой   навигации  в  соответ-
ствии  с требованиями 8.3.4.11   антенна должна  быть  размещена   таким   образом,   чтобы
обеспечивался обзор верхней полусферы в   заданном секторе.
8.3.5.17.
Требования  к АФУ радиотехнического оборудования посадки
дециметрового диапазона
8.3.5.17.1.
Диапазон рабочих частот АФУ должен составлять:
· в приемном режиме 905,1—966,9 МГц;
· в   передающем   режиме   772,0—808,0 МГц.
Поляризация поля — горизонтальная.
8.3.5.17.2.
Коэффициент стоячей   волны   по  напряжению на входе АФУ должен быть:
•—в  приемном  режиме — не более 5;
—
в передающем режиме — не более 2,5.
8.3.5.17.3.
Неравномерность  распределения  горизонтальной  составляющей  поля  в  го-
ризонтальной плоскости в переднем секторе ± 90° относительно  продольной оси самоле-
та должна быть не более 12 дБ.   При этом максимум диаграммы   направленности дол-
жен находиться в пределах указанного сектора.
.
.       , ,,
Примечание. Если на самолете установлено АФУ, состоящее из нескольких антенн, поочередно под-
ключаемых к аппаратуре с помощью специального коммутирующего устройства, то процесс переключения
не должен нарушать нормальной работы оборудования.
8.3.5.17.4.
При использовании АФУ радиотехнического   оборудования   посадки   деци-
метрового диапазона в качестве АФУ радиотехнического оборудования ближней навига-
ции оно должно также удовлетворять требованиям 8.3.5.9.
8.3.5.18.
Требования   к   АФУ   оборудования предупреждения н предотвращения
столкновений (БСПС)
8.3.5.18.1. Диапазон рабочих частот АФУ   должен составлять:
· в приемном режиме.— 1090 £ 3 МГц;
· в передающем режиме—1030^3 МГц.
Поляризация поля — вертикальная.

8.3.5.18.2. Для    обеспечения    работы   оборудования   в   соответствии    с:   требования-
-ми 8.3.4.12.1  АФУ должно быть размещено на самолете согласно рекомендациям норма-
тивно-технической документации   (НТД)   на оборудование в части формирования необхо-
димых зон обзора.
8.3.5.18.3. Коэффициент стоячей волны по напряжению АФУ должен быть не более 2.
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Д25Р.8.4. РАДИОСВЯЗНОЕ  ОБОРУДОВАНИЕ   (РСО)
6.4.2.
ОБЩИЕ ТРЕБОВАНИЯ
8.4.2.1.
Радиосвязное оборудование в зависимости от его состава и ОУЭ сертифицируе-
мого самолета должно обеспечивать выполнение следующих функций:
· двустороннюю связь   в   пределах   прямой  радиовидимости  с диспетчерской  служ-
бой каждого  аэродрома, на котором предусматривается совершить взлет или посадку и
в диспетчерской зоне которого находится самолет;
· двустороннюю связь в любой  момент полета по  крайней мере с одной наземной
авиационной радиостанцией;
· прием в любой момент полета метеорологических сводок или специальных извеще-
ний, передаваемых метеослужбами или диспетчерскими службами аэродромов по трассе
полета;
· оперативную связь в любой момент полета между всеми члена-ми экипажа;
· оповещение пассажиров в полете;
· обеспечение   речевой   информации об особой ситуации при установке на  самолете
аппаратуры речевой информации;
· обеспечение связи после посадки самолета вне аэродрома или подачу сигнала для
яривода поисково-спасательных средств.
8.4.2.2. Радиосвязное оборудование должно соответствовать требованиям, предъявляе-
мым для подтверждения его пригодности к установке   на воздушное  судно   [АП-25,1301
(А)], при этом АФУ радиостанций MB диапазона, являющиеся частью конструкции плане-
ра, а также АФУ радиостанций KB и СВ диапазона  сертифицируются  совместно  с  само-
летом.
8.4.2.3. Для обеспечения безопасного продолжения и завершения полета при отказах
основных источников электроэнергии в соответствии с требованиями 25.1351 должно быть
обеспечено функционирование, как минимум:
· аппаратуры внутренней связи;
· аппаратуры речевой   информации об особой ситуации;
· одной»из двух радиостанции MB диапазона.
8.4.3.
СОСТАВ  РАДИОСВЯЗНОГО  ОБОРУДОВАНИЯ
8.4.3.1. Состав радиосвязного оборудования определяется в зависимости от ожидаемых
условий эксплуатации самолета.
8.4.3.1.1.
На самолетах, совершающих трассовые полеты, во время которых в течение
всего полета обеспечивается связь радиостанциями MB диапазона   (разрывы в полях MB
связи, определенные для 80% эффективного радиогоризонта, не превышают 5 мин), уста-
навливаются:
· две радиостанции MB диапазона;
· аппаратура внутренней связи;
· авиагарнитуры членов экипажа;
· одна аварийно-спасательная радиостанция MB диапазона или радиомаяк.
8.4.3.1.2.
На самолетах,  совершающих  полеты над труднодоступными и малонаселен-
ными районами и большими водными пространствами, устанавливаются:
· две радиостанции MB диапазона;
· аппаратура внутренней связи;
· авиагарнитуры членов экипажа;
· две   аварийно-спасательные  радиостанции MB диапазона или два радиомаяка (или
одна радиостанция и один радиомаяк МБ диапазона);
· одна аварийно-спасательная радиостанция KB диапазона.
8.4.3.1.3.
На самолетах, совершающих трассовые  полеты, во время  которых  связь  в
MB диапазоне обеспечивается неполностью, устанавливаются одна радиостанция KB диа-
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лазона, если разрывы в полях MB связи, определенные для 80% эффективного радиого-
ризонта, превышают 5 мин, и две радиостанции KB при разрыве, превышающей 1 ч, в до-
полнение к оборудованию, перечисленному в 8.4.3.1.1 и 8.4.3,1.2.
8.4.3.1.4. На самолетах, предназначенных для полетов в полярных широтах, взамен
одной из радиостанций KB диапазона по 8.4.3.1.3 устанавливается одна радиостанция СВ
диапазона.
8.4.3.2. Дополнительно к радиосвязному оборудованию, перечисленному в 8.4.3.1, дол-
жна устанавливаться аппаратура речевой информации об особой ситуации, если это
необходимо для данного типа самолета.
8.4.4.   ТРЕБОВАНИЯ   К   РАДИОСВЯЗНОМУ  ОБОРУДОВАНИЮ
8.4.4.1.
Радиостанции MB диапазона
8.4.4.1.1. Радиостанции MB диапазона должны обеспечивать в пределах дальности дей-
ствия оперативную связь непосредственно между экипажем   и диспетчерскими   службами
УВД в телефонном режиме.
8.4.4.1.2. Качество двусторонней связи бортовых радиостанций с наземной радиостан-
цией на стоянке, при движении по-аэродрому и при полете в зоне аэродрома должно быть
не хуже четырех баллов по пятибалльной  шкале.
8.4.4.1.3. Дальность двусторонней радиосвяаи на  курсовых углах 0 ± 30° и  180 ±30°
при горизонтальном положении самолета должна быть не менее 80% эффективного радио-
горизонта на высоте крейсерского полета при качестве связи не хуже трех баллов по пя-
тибалльной шкале.
Примечание.  Значение   эффективного   радиогори-эонта вычисляется по формул
D = 4,12 (VW, + //£),
где D — эффективный   радиогоризоит   при   съалвдартиам коэффициенте рефракции, км;
Н\ — высота педъема атенмы иаэеапюй рэдиоетатдаи, м;
Hi — высота полета самолета, м;
_
4,12 — масштабный коэффициент.радиогорнэонта, им/Км.
8.4.4.1.4. Дальность двусторонней радиосвязи при любых курсовых углах, кроме ука-
занных в 8.4.4.1.3, при горизонтальном положении самолета должна быть не менее 65%
эффективного радиогоризонта на высоте крейсерского полета при качестве связи не хуже
трех баллов по пятибалльной шкале.
8.4.4.1.5. Дальность двусторонней радиосвязи в нормальном режиме набора высоты и
снижения, а также при максимальных кренах крейсерского полета должна быть не менее
60% эффективного радиогоризонта на высоте крейсерского полета ара качестве связи не
хуже трех баллов по пятибалльной шкале.
Примечание. Для самолетов с крейсерской высотой полета более чей 6000 м допускается выполнение тре-
бований 8.4.4.1.3 — 8.4.4.1.5 по дальности радиосвязи ва любой высоте полета, но не менее чем 6000 м.
8.4.4.2.
Радиостанции KB диапазона
8.4.4.2.1. Радиостанции KB диапазона должны обеспечивать связь экипажа  самолета
со службой  (пунктами)  управления воздушным движением в случаях, когда связь через
радиостанции MB диапазона не может быть осуществлена.
8.4.4.2.2. Дальность радиосвязи должна быть не менее 60%  максимальной дальности
полета самолета при качестве связи не хуже трех баллов по пятибалльной шкале.
Примечание. Надежность связи обеспечивается комплексам арпишзацаашхнтехшпескйк мероприятий
(прогнозирование частот связи, использование разнесенных наземных центров связи и т. д.).
8.4.4.3.
Радиостанции СВ диапазона
Радиостанция СВ диапазона должны обеспечивать в полярных широтах связь экипа-
жей со службой УВД в случаях, когда связь через радиостанции MB и KB диапазонов
не может быть осуществлена.
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8.4.4.4.
Аппаратура    внутренней   связи    авиационная   (АВСА)
8.4.4.4.1. АВСА совместно с авиагарнитурами, микротелефонными трубками и громко-
говорителями должна обеспечивать внутреннюю телефонную связь между всеми членами
экипажа, в том числе и с бортпроводниками  (если в составе экипажа имеются бортпро-
водники), выход на внешнюю двустороннюю связь  через  бортовые радиостанции,  прием
сигналов специального назначения, подключение аппаратуры записи переговоров, оповеще-
ние пассажиров в салоне на любых режимах полета с рабочих мест пилотов и бортпро-
водников, в том числе при рулении и стоянке самолета.
8.4.4.4.2. Качество внутренней связи между всеми членами экипажа на земле и на всех
этапах полета должно быть не хуже четырех баллов по пятибалльной шкале.
8.4.4.4.3. Качество оповещения пассажиров на всех этапах полета, в том числе при ру-
лении и на стоянке самолета, должно быть не   хуже   четырех   баллов   по   пятибалльной
шкале.
8.4.4.5.
Авиагаринтуры членов экипажа
8.4.4.5.1. Авиагарнитуры членов экипажа должны обеспечивать совместно с АВСА и
радиостанциями внутреннюю и внешнюю связь в условиях окружающего акустического
шума.
8.4.4.6.
Аварийно-спасательные радиостанции и радиомаяки
8.4.4.6.1.
Аварийно-спасательные радиостанции и радиомаяки   MB   диапазона   должны
обеспечивать передачу сигналов для привода  поисково-спасательных средств к месту ава-
рии. Аварийно-спасательные радиостанции MB диапазона должны также обеспечивать ра-
диосвязь членов экипажа потерпевшего аварию самолета и поисково-спасательных средств.
8.4.4.6.2. Аварийно-спасательные  радиостанции   KB   диапазона   должны обеспечивать
передачу сигналов бедствия и связь членов экипажа потерпевшего аварию самолета с на-
земными пунктами и поисково-спасательными средствами.
8.4.4.6.3. Аварийно-спасательные радиостанции и радиомаяки долж>ны быть легкосъем-
ными и размещены в местах, удобных для быстрого снятия при аварийной эвакуации.
8.4.4.7.
Аппаратура речевой информации об особой ситуации
8.4.4.7.1. Аппаратура речевой информации об особой ситуации   должна   обеспечивать
автоматическое речевое оповещение экипажа путем передачи стандартного сообщения из
числа предварительно записанных на носителе информации.
8.4.4.7.2. Разборчивость речевой информации должна быть не хуже четырех баллов по
пятибалльной шкале на всех этапах полета  (на фоне других сообщений внутренней или
внешней связи допускается ухудшение разборчивости при условии выполнения требований,
предъявляемых   к  звуковой   сигнализации в 8.9.4).
8.4.5.   АНТЕННО-ФИДЕРКЫЕ   УСТРОЙСТВА  (АФУ)
Настоящие требования распространяются на все установленные на самолете АФУ
радиосвязного оборудования, а также на обтекатели антенн (в части их свойств, влияю-
щих на характеристики АФУ).
8.4.5.1. Общие требования к антенно-фидерным устройствам
8.4.5.1.1. Конструкция АФУ должна обеспечивать  механическую прочность, соответст-
вующую ожидаемым  условиям эксплуатации самолета и месту их размещения.
8.4.5.1.2. При размещении антенн на самолете должны быть предусмотрены меры про-
тив повреждения выступающих антенн в процессе наземного обслуживания самолета.
8.4.5.1.3. Диэлектрические   элементы   АФУ и обтекатели антенн, входящие в конструк-
цию самолета, должны быть сконструированы, изготовлены и установлены на самолете та-
ким образом, чтобы во всех ожидаемых условиях эксплуатации обеспечивалось требуемое
качество функционирования связанного с АФУ оборудования и параметры АФУ соответст-
вовали требованиям раздела 8.4.5.
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8.4.5.1.4. Переходное  сопротивление  между  фланцами   крепления  антенн  и   корпусом
самолета должно быть не более 600 мкОм. При   наличии    дополнительных    установочных
элементов суммарная величина переходного сопротивления   между   фланцами   антенны и
корпусом самолета должна быть не более   2000 м«Ом.
8.4.5.1.5. Сопротивление изоляции АФУ при температуре не выше   +35°С  и  относи-
тельной влажности не более 80% должно быть не менее  20 МОм,   а   во  всех   остальных
ожидаемых условиях эксплуатации не менее 1  МОм при рабочем   напряжении   не более
0,4 кВ и не менее 2 МОм на каждый полный или неполный киловольт при рабочем напря-
жении АФУ более 0,4 кВ.
Примечание. Допускается снижение сопротивления изоляции до I МОм, если обеспечивается соответст-
вие оборудования требованиям 8.4.
8.4.5.1.6. Конструкция  и  размещение на самолете  соединений  антенны  с фидерным
трактом и аппаратурой должны обеспечивать   возможность   расстыковки   и   подключения
измерительной аппаратуры.
8.4.5.1.7. Конструкция и размещение антенн,  включая   обтекатели,   должны   обеспе-
чивать нормальное функционирование подключенной  к ним аппаратуры при работе в ус-
ловиях обледенения.
8.4.5.1.8. При конструировании и размещении антенн должны быть приняты необходи-
мые меры по их защите от статического электричества.
8.4.5.1.9. При конструировании и размещении антенн должны быть предусмотрены не-
обходимые меры по их защите от ударов молнии.
8.4.5.1.10.
АФУ должны быть сконструированы и размещены на самолете таким обра-
зом, чтобы между ними обеспечивались необходимые развязки. Рекомендуется, чтобы раз-
вяэки на рабочих частотах составляли:
· не менее 35 дБ между АФУ радиостанций MB диапазона;
· не менее 35 дБ между АФУ радиостанций MB диапазона и курсовым АФУ радио-
технического оборудования посадки  (АФУ радиотехнического оборудования угломерной си-
стемы VOR).
8.4.5.2.
Требования к АФУ  радиостанций MB диапазона
8.4.5.2.1. Коэффициент стоячей волны по напряжению  (КСВН)   на входе АФУ должен
быть не более 3.
8.4.5.2.2. КПД фидера питания, соединяющего антенну  с радиостанцией, должен быть
не менее 0,5.
: ' ;
Примечание. В случае, если цилыюстъ в хмесгео связи обеспечиваются, КПД фидера питания не нор-
мируется.
•
.
••
•
8.4.5.2.3.
Неравномерность распределения вертикальной составляющей поля в горизон-
тальной плоскости не должна превышать 12 дБ.
'
Примечание. Допускается увеличение неравномерности па иудоеых углях 90 ±60° » 270 ±.60* и «вто-
рая, имеющих ширину не более 10° на уровне mwyc 14 дБ от матоимумв днифшмы «аправлсшоин, если
прв этом выполняются требамшм 8.4.4.1.4.
8.4.5.3.
Требования к АФУ радиостанции КВ и СВ диапазонов
8.4.5.3.1. Антенны и антенные согласующие  устройства   (АСУ)   должны  обеспечивать
настройку радиостанций во всем рабочем диапазоне частот в полете и «а земле.
8.4.5.3.2. АСУ должны размещаться в непосредственной  близости   от антенны.   Длина
антенного ввода должна быть:
· не более 1 м для антенн емкостного типа;
· не более 0,25 м для антенн индуктивного типа.
Примечать Антенным вводом считается вводящаяся под металшдеской обшивной самолета часть про-
водоика, соединяющего АФУ и воэбдаитель антеовы.
8.4.5.3.3.
Антенный ввод должен быть надежно изолирован и закреплен, чтобы исклю-
чить возможность прикосновения к металлическим частям конструкции и нарушения изоля-
ции ввода в процессе полета.
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8.4.5.3.4. Конструкция элементов передающих АФУ должна обеспечивать работу уста-
новленного на самолете передатчика без короннрования и электрических пробоев.
8.4.5.3.5. Должно быть показано, что требования, приведенные в 8.4 для KB и СВ свя-
зи, выполняются при замене экземпляра радиостанции и/или элементов АФУ с учетом ре-
комендаций, изложенных в ЭД   на   самолет.
Д25Р.8.7. КОМПОНОВКА    КАБИНЫ   ЭКИПАЖА
(Изложены требования, относящиеся к комплексам оборудования с экранной индикацией)
8.7.1.3. ...Для каждого члена экипажа должно быть предусмотрено наличие рабоче-
го места. Рабочие места пилотов должны располагаться в передней части кабины, причем
место командира самолета — слева. На самолетах, в состав экипажа которых кроме пило-
тов входит бортинженер, его рабочее место должно размещаться или у правого борта,
или между рабочими местами пилотов.
Размещение членов экипажа спиной к направлению полета не допускается.
Примечание. Если РЛЭ предуюмаггриваегт деятельность бортинженера на его рабочем месте как у право-
го борта, так и между рабочими местами пилотов, то ему должны быть обеспечены:
· удо/бсгво работы иа обоих местах;
· удобство перемещения с одаого рабочего места на  другое без  ивобходимоега   отстегивать   привязные
ремни.
8.7.1.5. Все надписи в кабине должны располагаться у тех элементов (рукояток, тумб-
леров и др.), к которым они относятся, и быть хорошо видимы и различимы днем и ночью
в зависимости от ОУЭ. Текстовые сокращения надписей не должны допускать неоднознач-
ности толкования их смысла.
8.7.2.2.
Наиболее часто используемые органы управления, в том числе органы управ-
ления, используемые во время наиболее сложных этапов   полета   (например,   для  пило-
тов— при заходе на посадку и посадке), а также   в   сложной   и   аварийной   ситуациях,
должны располагаться в наилучших, с точки зрения досягаемости и обзора, зонах рабочей
области каждого члена экипажа. При этом, расположение . органов    управления    должно
быть выбрано так, чтобы на этапах взлета, захода на посадку, посадки и ухода на второй
круг для выполнения действий по РЛЭ пилотам не требовалась смена рук на штурвалах.
Органы управления, установленные на рукоятках штурвала правого пилота, должны
располагаться «зеркально» по отношению к их расположению на рукоятках штурвала лево-
го пилота.
8.7.2.5. Расположение органов управления, форма и размеры их рукояток должны обес-
печивать быстрое их опознавание и безошибочные действия во всех режимах полета и в
особых ситуациях.
8.7.2.10.
...Направление перемещения основных органов управления должно соответ-
ствовать следующим требованиям:
:
г) стабилизатор — переключатель вперед (вверх)—пикирование;
е) рычаг управления реверсом двигателя — назад    (на   себя)—увеличение   обратной
тяги (мощности).
_...
" ~,     ^ г. ' -
8.7.2.11.
Органы управления режимами работы экранных индикаторов,  их перемеще-
ниями, регулировкой яркости и контрастности должны   размещаться   в   кабине  в   удобном
месте на пультах управления и/или на индикаторах.
8.7,3.1. Угол наклона приборных досок членов экипажа должен обеспечивать доста-
точное удобство пользования приборами и сигнализаторами, установленными на них.
8.7.3.3.
Места для установки приборов и -сигнализаторов на рабочих местах членов эки-
пажа должны быть выбраны с учетом степени важности   выдаваемой   ими   информации.
При этом могут использоваться:
—
группировка по степени относительной важности    (значимости)    для    безопасности
полета, (например, размещение основных  пилотажно-навигационных   приборов  в верхней
и средней зонах приборной доски пилота);
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· группировка по функциональному назначению, т. е.   по   принадлежности   к одной
функциональной системе (например, размещение рядом приборов, контролирующих работу
силовой установки);
· группировка по времени использования, т. е. использования в полете  или на земле,
на отдельных этапах полета, в определенной временной последовательности и т. д.
8.7.3.4. Приборы и сигнализаторы, установленные на приборных досках членов экипа-
жа, должны быть хорошо видимы ими со своих рабочих мест в условиях дневного и ноч-
ного полетов. При этом допускается незначительное эпизодическое изменение членом эки-
пажа своей основной рабочей позы. Показания приборов должны восприниматься членами
экипажа без искажений с достаточной степенью точности.
Информация визуальных средств сигнализации должна восприниматься соответствую-
щим членом экипажа без искажений и исключать ошибочные представления о состоянии
данной функциональной системы или контролируемого параметра. Должны быть обеспе-
чены нормальная видимость и удобство контроля показаний приборов силовой установ-
ки с рабочих мест членов экипажа, которым РЛЭ предписан контроль ее работы.
8.7.3.5.1.
Экранные  индикаторы, используемые    для контроля пилотажно-навигацион-
ных   параметров,   должны  размещаться   на приборных досках первого и второго пилотов
следующим образом:
· индикатор обстановки в вертикальной плоскости (ИБО)—в верхней части прибор-
ной доски напротив пилота по оои его кресла либо со смещением   центра   индикатора   не
более ± 30 мм от оси;
· индикатор обстановки в горизонтальной плоскости (ИГО) — на одном горизонталь-
ном уровне с ИБО, справа от него на приборной доске первого пилота и слева—"на при-
борной доске второго пилота или под индикатором обстановки в вертикальной плоскости
на одной вертикальной оои с ним.
При этом на всех режимах полета при средней центровке для балансировочных поло-
жений штурвала должно быть исключено затенение индексов и шкал указателей ИВО.
Затенение индексов и шкал указателей ИГО не должно затруднять пилотирование само-
лета.
8.7.3.5.2. Экран индикатора на лобовом стекле (ИЛС) должен располагаться в цент-
ральном поле зрения пилота таким образом, чтобы центр экрана находился в вертикаль-
ной плоскости, проходящей через линию визирования, а индицируемые параметры проекти-
ровались на фоне внекабинного пространства.
8.7.3.5.3. Шкалы и индексы указателей пилотажво-навигационных параметров должны
располагаться на лицевой части ИВО функциональными группами, взаимное расположение
которых на всех этапах полета должно быть следующим:
,        г
· в центральной части экрана должна размещаться   информация о положении само-
лета в пространстве (например, углы крена и тангажа), командах директорного управле-
ния и отклонениях от заданной траектории;    .  ,
./,•
· в левой части экрана должны размещаться скоростные параметры (например, при-
борная скорость, число М, путевая скорость);
· в правой части экрана должны размещаться высотные параметры (например, Вер-
тикальная скорость, барометрическая и геометрическая  высота), допускается размещать
указатель геометрической высоты в центральной части индикатора.
Индицируемые параметры ИГО должны размещаться следующим образок:
· в верхней части экрана — курсовые параметры  (например, курс -^текущее и задан-
ное значения, угол сноса, путевой угол);
,?:
· в  центральной  части  экрана —линия заданного пути.
Другая информация, отображаемая на ИВО и ИГО, должна размещаться таким об-
разом, чтобы было обеспечено уверенное восприятие всей информации на всех этапах по-
лета.
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8.7.3.5.4. Резервные индикаторы основных пилотажно-навигационных параметров долж-
ны располагаться в месте, обеспечивающем пилотам возможность безопасного заверше-
ния полета в соответствии с РЛЭ при невозможности использования ИБО и ИГО.
8.7.3.6.1. Экранные индикаторы,  используемые для контроля параметров силовой уста-
новки, самолетных систем, управляющих поверхностей, положения элементов механизации,
самолета н в качестве универсального сигнального табло в системе сигнализации, должны
размещаться на средней приборной доске. При этом членам экипажа должно быть обес-
печено удобство считывания информации с индикаторов.
8.7.3.6.2. Взаимное расположение шкал, индексов   и   других   указателей   параметров
двигателей на экране индикатора должно удовлетворять следующим требованиям:
· при использовании круговых шкал указатели одинаковых   параметров   двигателей
должны размещаться в одном горизонтальном ряду,  в  порядке  расположения   двигателей
на самолете — слева направо, а указатели разных   параметров одного двигателя — в од-
ном вертикальном ряду в порядке значимости контролируемых параметров — сверху вниз;
· при использовании вертикальных шкал указатели   параметров  двигателей   должны
размещаться в горизонтальных рядах, число которых   определяется   количеством   индици-
руемых параметров.
8.7.3.7. Резервные индикаторы основных параметров двигателей (например, тахомет-
ры, термометры выходящих газов) должны размещаться по возможности рядом с основ-
ным экранным индикатором параметров силовой установки и обеспечивать удобство их
использования членами экипажа.
8.7.3.9.
Компоновка светосигнальных средств на рабочих местах членов экипажа долж-
на быть выполнена с учетом степени важности выдаваемой ими информации.
8.7.3.10.
Каждая группа или блок светосигнальных табло должны быть  сформированы
по одному из следующих принципов:
· принадлежности  к одному функциональному комплексу (например, двигателю);
· одновременного использования (например, при заходе на посадку);
· резерва времени  (аварийные, предупреждающие).
8.7.3.11. Аварийные светосигнальные  устройства должны быть размещены так, чтобы
они были видны из основного рабочего положения члена экипажа. Предупреждающие све-
тосигнальные устройства, а также ЦСО должны быть размещены в зоне удобного обзора
с рабочих мест соответствующих членов экипажа,  при этом допускается изменение поло-
жения головы.
8.7.3.12. ЦСО и аварийные светосигнальные устройства должны быть размещены иден-
тично на приборных досках первого и второго пилотов. Допускается центральные сигналь-
ные огни размещать в верхней части средней приборной доски.
8.7.3.13. Резервные   аварийные  светосигнализаторы должны размещаться в местах, ви-
димых не менее чем двумя членами экипажа.
Д25Р.8.7. КОМПОНОВКА   КАБИНЫ ЭКИПАЖА
(Изложены требования к оборудованию с электромеханической индикацией)
8,7.1;4. Рабочее место пилота должно иметь средства, обеспечивающие контроль на-
хождения его гл'аз в условном положении на линии визирования.
8.7.1.5. Все надписи в кабине должны располагаться у тех элементов (рукояток, тумб-
леров и др.), к которым они относятся, и бытыорошо видимы и различимы днем и ночью
в зависимости от ОУЭ. Текстовые сокращения надписей не должны допускать неоднознач-
ности толкования их смысла.
8.7.2.2. Наиболее часто используемые органы управления, в том числе органы управ-
ления, используемые во время наиболее сложных этапов полета (например, для пилотов —
при заходе на посадку н посадке), а также в сложной и аварийной ситуациях, должны рас-
полагаться в наилучших, с точки зрения досягаемости и обзора, зонах рабочей области
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каждого члена экипажа. При этом расположение органов управления должно быть выбра-
но так, чтобы на этапах взлета, захода на посадку, посадки и; ухода на второй круг для
выполнения действий по *РЛЭ пилотам не требовалась смена рук на штурвалах.
Для случаев, когда кресла пилотов размещаются рядом, органы управления, уста-
новленные на рукоятках, штурвала первого пилота, должны располагаться «зеркально» по
отношению к нх расположению на рукоятках штурвала левого пилота.
8.7.2.5,
Расположение органов управления, форма   и   размеры   их   рукояток   должны
обеспечивать быстрое нх опознавание и безошибочные действия во всех режимах полета
и особых ситуациях.
8.7.2.10.
...Направление перемещения... [далее по тексту, исключив подпункты а), б),
в), д), ж) и з)].
8.7.3.3. Места для установки приборов и сигнализаторов на рабочих местах членов
экипажа должны быть выбраны с учетом степени важности выдаваемой ими информации.
При этом могут использоваться:
· группировка по степени относительной важности    (значимости)    для    безопасности
полета (например, размещение основных пилотажно-навнгационных приборов в верхней и
средней зонах приборной доски пилота);
· группировка  по функциональному назначению,   т. е.   по   принадлежности к одной
функциональной системе (например, размещение рядом приборов, контролирующих работу
силовой установки);
· группировка по времени использования, т. е. использования в полете или на земле, на
отдельных этапах полета, в определенной временной последовательности и т. д.
8.7.3.5.4. Резервный авиагоризонт должен размещаться в правой верхней части при-
борной доски левого пилота вблизи основного прибора, показывающего пространственное
положение самолета, либо в верхней части средней приборной доски пилотов и должен
быть виден правому пилоту.
8.7.3.6.
Основные приборы контроля силовой установки должны размещаться на сред-
ней приборной доске пилотов компактной группой. При этом взаимное размещение их в
группе долдено соответствовать расположению двигателей на самолете:
· приборы, контролирующие одинаковые    параметры    работы    разных     двигателей,
должны размещаться в одном горизонтальном ряду в порядке расположения двигателей
на самолете — слева направо;
-:
· приборы, контролирующие разные параметры   работы   одного   двигателя,; должны
размещаться в одном вертикальном ряду в порядке   значимости  контролируемых  параметг
ров — сверху вниз.
'
Примечание. При использовании комбинированных приборов они должны размешаться таким образом,
чтобы исключить возможные ошибки определении, к какому двигателю относится даиный индикатор или па-
раметр.
8.7.3.11. Аварийные  светосигнальные устройства должны быть размещены так, чтобы
они были видны из основного рабочего положения   члена   экипажа.    Предупреждающие
светосигнальные устройства, а также центральный сигнальный огонь (ЦСО) должны быть
размещены в зоне удобного обзора с рабочих мест соответствующих членов экипажа, при
этом допускается изменение положения головы.
8.7.3.12. ЦСО и аварийные светосигнальные   устройства   должны   быть    размещены
идентично на приборных досках первого н второго пилотов. Допускается центральные сиг-
нальные огни размещать в верхней части средней приборной доски.
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Д25Р.8.8. СРЕДСТВА   ИНДИКАЦИИ   И СИГНАЛИЗАЦИИ ПАРАМЕТРОВ
РАБОТЫ СИЛОВОЯ УСТАНОВКИ И  ВСПОМОГАТЕЛЬНОЙ СИЛОВОЙ УСТАНОВКИ
С ГАЗОТУРБИННЫМИ ДВИГАТЕЛЯМИ
8.8.3.
ТРЕБОВАНИЯ   К  СОСТАВУ   СРЕДСТВ ИНДИКАЦИИ     И    СИГНАЛИЗАЦИИ    ПАРАМЕТРОВ
РАБОТЫ СИЛОВОЯ УСТАНОВКИ
8.8.3.1. Для контроля работы силовой установки с ГТД в дополнение к 25.1305 должны
быть установлены:
8.8.3.1.7. Средства сигнализации превышения допустимого уровня вибрации каждого
двигателя.
8.8.3.1.9.
Средства сигнализации превышения допустимого значения частоты вращения
роторов.
8.8.3.1.10. Средства   сигнализации превышения    допустимого    значения    температуры
газа.
8.8.3.1.11. Средства   сигнализации резервного остатка топлива.
8.8.3.1.14.  Средства  сигнализации минимального остатка масла в масляном баке.
8.8.3.1.16. Средства сигнализации появления стружки в масле каждого двигателя, если
это необходимо для обеспечения эксплуатации двигателя в полете в пределах ограничений,
оговоренных в Руководстве по эксплуатации (РЭ) на двигатель.
8.8.3.1.20. Средства сигнализации работы подкачивающих и перекачивающих насосов,
кранов перекрестного питания и перекрывных (пожарных) устройств.
8.8.3.1.22. Средства сигнализации помпажа каждого двигателя, если это необходимо
для обеспечения эксплуатации двигателя в полете и на земле в пределах ограничений,
оговоренных в РЭ на двигатель.
8.8.3.3. На самолетах с турбовинтовыми двигателями в дополнение к 25.1305 и 8.8.3.1
должны быть установлены:
г) средства сигнализации флюгирования воздушного винта каждого двигателя, обо-
рудованного системой автоматического флюгирования.
8.8.4.
ТРЕБОВАНИЯ   К СОСТАВУ   СРЕДСТВ ИНДИКАЦИИ      И    СИГНАЛИЗАЦИИ    ПАРАМЕТРОВ
РАБОТЫ ВСУ
8.8.4.1. Состав средств индикации и сигнализации параметров работы ВСУ должен
соответствовать применимым к ВСУ требованиям разделов 25.1305 и 8.8.3.1.
8.8.5. На самолете должны быть установлены средства индикации и сигнализации па-
раметров работы силовой установки и ВСУ дополнительно к указанным в 25.1305 и 8.8.3,
если они необходимы для обеспечения эксплуатации двигателя в пределах летных ограни-
чений, оговоренных в РЭ на конкретный двигатель, самолет.
8.8.6. При отключении или отказе основных   источников    электроснабжения    должны
быть обеспечены  электроснабжением  от аварийных источников следующие средства инди-
кации и сигнализации параметров работы силовой установки и ВСУ.
8.8.6.1. Средства индикации и сигнализации, необходимые для запуска ВСУ в полете,
а также следующие средства сигнализации параметров работы силовой установки:
· пожара и перегрева в пожароопасных отсеках силовой установки;
· неисправностей двигателя, требующих уменьшения режима;
· резервного остатка топлива;
•

· положения реверсивных устройств.
8.8,6.5. Другие средства индикации н сигнализации параметров работы силовой уста-
новки, если на конкретный двигатель и самолет предусмотрены специальные ограничения
для этого случая.
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Д25Р.8.9. ОБОРУДОВАНИЕ   ВНУТРИКАБИННОИ  СИГНАЛИЗАЦИИ
(Изложены требования, относящиеся к комплексам оборудования с экранной индикацией)
8.9.1.
ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ
8.9.1.1.
Требования распространяются на средства сигнализации, установленные на са-
молете и предназначенные для оповещения членов экипажа с помощью следующих видов
средств сигнализации — визуальных, звуковых и тактильных — о возникшей на самолете си-
туации.
Визуальные средства сигнализации предназначены для выдачи сигналов с помощью эк-
ранных индикаторов, светосигнальных устройств, переключателей со световой сигнализа-
цией (ламп-кнопок), бленкеров, флажков (планок) или шторок электромеханических ин-
дикаторов.
Звуковые средства сигнализации предназначены для выдачи тональных звуковых сиг-
налов (например, с помощью сирены, звонка, зуммера) или речевых сообщений.
Тактильные средства сигнализации предназначены для передачи необходимой инфор-
мации членам экипажа путем воздействия на механорецепторы кожи и мышечно-суставные
рецепторы.
8.9.1.2.
Средства  внутрикабинной  сигнализации, установленные на самолете, обеспечи-
вают  выдачу  информации   (сигналов)   трех категорий:   аварийной,   предупреждающей   и
уведомляющей. Определение категорий сигнализации производится исходя из информации
о событиях, связанных с возможностью возникновения   особых   ситуаций   и степенью их
опасности, а также величины времени реакции tf, которым располагает экипаж с момен-
та появления сигнальной информации о возникшей ситуации до момента, когда еще мож-
но предотвратить или прекратить ее опасное развитие.
8.9.1.2.1. К категории аварийной сигнальной информации относится информация о со*
бытиях, связанных с возможностью возникновения особых ситуаций, требующих немедлен-
ных действий со стороны экипажа. В качестве аварийных принимаются сигналы,   характе-
ризующие приближение или достижение эксплуатационных   ограничений   по   параметрам
движения самолета (например, а,оп,  яу т„э и др.), и сигналы, для которых £р> 15 с.
8.9.1.2.2. К категории предупреждающей сигнальной  информации относится  информа-
ция, требующая немедленного привлечения внимания, но не требующая быстрых действий
экипажа. Для предупреждающих сигналов принимается, что располагаемое время tp> 15 с.
8.9.1.2.3. К категории уведомляющей сигнальной информации относится информация,
указывающая на нормальную работу систем, выполнение алгоритма работы членов экипа-
жа и др. По величине располагаемого  времени tp  уведомляющая информация не регла-
ментируется.
8.9.2.
ОБЩИЕ  ТРЕБОВАНИЯ
8,9.2.1. Система сигнализации должна выполнять следующие функции:
8.9.2.1.1.
Своевременно привлекать  внимание члена экипажа к возникшему состоянию
(происшедшему событию). Для этого при необходимости используются следующие сигна-
лы сильного привлекающего действия:
—г звуковые сигналы различной тональности, тембра и длительности, например типа
«зуммер»,
· тактильные сигналы,
· сигналы светосигнальных устройств, работающих в проблесковом режиме.
8.9.2.1.2.
Раскрывать смысл случившегося, т. е. сигнальная информация должна быть
определенной. Для этого используются:
· тексты на экранных индикаторах,
· надписи и символы на экранных индикаторах и светосигнальных устройствах,
· тексты речевых сообщений,
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· тональность, тембр  и длительность звуковых сигналов,
· сигнальные элементы индикаторов,
· тактильные сигналы,

· надписи переключателей со световой сигнализацией.
8.9.2.1.3. Способствонать организации действий, необходимых в данной ситуации. Для
этого используются:
· тексты на экранных индикаторах,
· надписи и символы светосигнальных устройств,
· тактильные сигналы,
· тексты речевых сообщений,
· выдача сигналов  на экранных индикаторах в зависимости от категории сигнальной
информации по приоритету.
8.9.2.2. Правильное восприятие информации,    выдаваемой    средствами   сигнализации,
должно обеспечиваться  на всех этапах и режимах полета  в условиях воздействия окру-
жающей среды (шум и вибрация в кабине экипажа, переговоры по внутренней и внешней
связи, условия освещения и т. п.).
8.9.2.3. Способ представления сигнальной   информации,    обеспечиваемый    сочетанием
различных средств ее выдачи и режимами их работы,   должен   учитывать   категорию   сиг-
нальной информации  и соответствовать возникшему на борту состоянию.
8.9.2.4. Объем   сигнальной   информации, выдаваемой каждому члену экипажа на всех
этапах и режимах полета как в нормальной, так и в особых ситуациях, должен быть та-
ким, чтобы обеспечивалось своевременное восприятие происшедшего события  и принятие
решения о необходимых действиях, а также исключалась   излишняя   перегрузка    внимания
каждого члена экипажа.
Рекомендуется использовать интегральную сигнальную информацию, особенно на ре-
жимах взлета и посадки, а также для контроля силовой установки и функциональных" си-
стем.
Для привлечения внимания и выдачи информации о конкретной ситуации или отказе
по одному параметру рекомендуется использовать одновременно не более трех сигнальных
устройств. При этом визуальных сигналов сильного привлекающего действия должно быть
не более одного.
8.9.2.5.
Визуальная сигнальная информация должна являться основным видом выдачи
сигнальной информации  членам   экипажа самолета.
Звуковые и тактильные сигналы, а также речевые сообщения должны использоваться
совместно с визуальными сигнализаторами.
8.9.2.6. Аварийная сигнальная информация должна включать в себя сигнал сильного
привлекающего действия. При этом должно использоваться не менее двух видов сигналь-
ных средств, воздействующих на разные рецепторы членов экипажа.
8.9.2.7. Аварийная  сигнальная  информация должна восприниматься не менее,чем дву-
мя членами экипажа. При этом аварийные светосигнальные устройства должны устанав-
ливаться  на  рабочих местах  не  менее двух членов экипажа.
8.9.2.8. Аварийная сигнальная информация и (по возможности) предупреждающая сиг-
цальная информация должны представляться в обработанном виде, освобождая экипаж от
выполнения логических операции.
8.9.2.8.1. Должны использоваться сигналы, характеризующие неготовность самолета к
взлету при таких состояниях систем и агрегатов самолета, которые могут привести на
взлете к ситуации, более тяжелой, чем усложнение условий полета.
Должна использоваться сигнализация о неготовности самолета к посадке, которая ин-
формирует экипаж, как минимум, о непосадочной конфигурации самолета.
8.9.2.9.
Средства сигнализации и управление ими должны быть построены таким обра-
зом, чтобы  исключить возможность таких ошибок со стороны членов экипажа, которые
могут привести к невыдаче сигналов или невозможности  их  восприятия  в  случае сраба-
тывания.
Регулировка громкости звуковых сигналов не допускается.
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8.9.2.10.
Экипажу должна быть обеспечена возможность проведения контроля исправ-
ности всех входящих в систему средств сигнализации.
8.9.2.11. Должна   быть  обеспечена   возможность  прекращения выдачи  сигналов  силь-
ного привлекающего действия с сохранением визуальной  сигнальной  информации  о  воз-
никшей ситуации в случае, когда сигнальная информация опознана и воспринята, а при-
чина ее появления не может быть устранена. При этом должен быть обеспечен автомати-
ческий возврат схемы в исходное положение для   получения  другого  управляющего  сиг-
нала.
8.9.2.12. Сигнальная информация, выдаваемая с помощью различных средств сигнали-
зации, должна быть согласована между собой подбором текста  надписей и речевых сооб-
щений, а также со значениями индицируемых параметров  (не должна им противоречить).
8.9.2.13. Надписи и символы на светосигнальных   устройствах   и  экранных   индикато-
рах   и  тексты   речевых  сообщений, выдаваемые   аппаратурой речевого оповещения  (АРО),
должны  удовлетворять  следующим  требованиям:
· содержание  речевой   информации должно    обеспечивать   однозначное   восприятие
экипажем   характера   возникшего   состояния   или события;
· должно быть обеспечено максимально возможное  совпадение формулировок и по-
рядка построения фразы речевого сообщения и соответствующей надписи светосигнального
устройства;
· рекомендации по действиям экипажа в сложившейся  ситуации  должны начинаться
с указания объекта действия  (например, «Креном управляй», «Шасси выпусти» и т. п.).
8.9.3. ТРЕБОВАНИЯ   К   ВИЗУАЛЬНЫМ  СРЕДСТВАМ   СИГНАЛИЗАЦИИ
8.9.3.2.
Красный цвет световой сигнализации должен использоваться только для ава-
рийной сигнальной информации.
Желтый цвет должен использоваться для предупреждающей сигнальной информации;
зеленый, голубой (синий) и белый — для уведомляющей сигнальной информации.
Зеленый цвет рекомендуется использовать для информации о нормальной работе си-
стем или агрегатов.
Голубой (синий) цвет рекомендуется использовать для:
· информации, служащей для  напоминания экипажу о временном включении и рабо-
те систем;
· отображения на экранах  индикаторов текстов инструкций о действиях экипажа по
шар крова нию отказов или в критических режимах полета в соответствии с РЛЭ.
Белый цвет рекомендуется использовать для:
· обозначения агрегатов и систем на пультах управления и экранов  индикаторов —
обозначения шкал на циферблатах и экранах индикаторов;
· информации о выполненных экипажем действиях.
8.9.3.3. Световая сигнальная информация должна быть легко различима и не должна
оказывать слепящего действия на  членов экипажа.
8.9.3.4. Должен обеспечиваться централизованный  перевод   яркости   светосигнальных
средств из режима «день» в режим «ночь» и    обратно,   осуществляемый   автоматически
и/или вручную, с возможностью подрегулировки в каждом из указанных режимов.
При этом должны быть приняты меры к исключению возможности непроизвольного пе-
ревода яркости световых сигналов в режим «ночь».
Для аварийных световых сигналов регулировка яркости не рекомендуется.
Допускается регулировка яркости светосигнальной информации по зонам рабочего
места члена экипажа.
8.9.3.5. Аварийные световые сигналы, сигналы   ЦСО,   районирующих  табло,   а   также
признак   появления   сигналов   на   экранах   индикаторов  должны  выдаваться  в  пробле-
сковом    режиме.     Проблесковый   режим   работы     световых   сигналов   должен   осуществ-
ляться с частотой от 2 до 5 Гц.
8.9.3.6. Сигнальные надписи следует выполнять цветными буквами на темном фоне.
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8.9.3.7. Если Нормами летной годности требуется сигнализация отказов на лицевой ча-
сти электромеханических приборов и индикаторов, то   она должна  обеспечиваться   с по-
мощью   выпадающих   сигнальных   флажков  (планок) или шторок, перекрывающих в этом
случае часть лицевой части индикатора.
8.9.3.8. Отказ   тракта   измерения   индикации параметра или выдача недостоверной ин-
формации должны отображаться на экранах индикаторов способом, однозначно и нагляд-
но  характеризующим   происшедшее   событие. Для этого рекомендуется  использовать спе-
циальную символику, снятие с экранов индикаторов элементов, отображения информации.
8.9.4.
ТРЕБОВАНИЯ    К    ЗВУКОВЫМ    СРЕДСТВАМ    СИГНАЛИЗАЦИИ
8.9.4.1.
Звуковые сигналы должны выдаваться в виде тональных звуковых сигналов или
речевых сообщений в диапазоне звуковых частот 200—4000 Гц.
Рекомендуется, чтобы тональный звуковой сигнал состоял не менее чем из двух разне-
сенных частот указанного диапазона.
8.9.4.2. Общее число тональных звуковых сигналов в кабине должно быть таким, что-
бы была обеспечена возможность безошибочного восприятия характера происшедшего со-
бытия или возникшего состояния.
8.9.4.3. При одновременной выдаче двух тональных звуковых сигналов должна обеспе-
чиваться возможность их восприятия как двух раздельных сигналов, для чего при выборе
частот (сочетания частот)  тональных звуковых сигналов внутри указанного в 8.9.4.1 диа-
пазона должно быть предусмотрено их разнесение, а также соответствующее кодирование
сигналов.
8.9.4.4. Одновременная   выдача   речевого и тонального звуковых сигналов для сигна-
лизации об одном событии или ситуации не допускается.
8.9.4.5. Сообщения, выдаваемые АРО, должны передаваться женским голосом и повто-
ряться не менее чем два раза для аварийных сигналов. При этом должна быть обеспечена
возможность отключения, а также возможность   повторного    прослушивания   'сообщения
при наличии сигнала отдатчика.
8.9.4.6. При использовании АРО для выдачи сигнальных сообщений текст их не дол-
жен превышать 13 слов. При этом рекомендуется, чтобы информация начиналась сообще-
нием о том, что произошло на борту, а затем следовала рекомендация' по действиям эки-
пажа.
:
8.9.5.
ТРЕБОВАНИЯ К ТАКТИЛЬНЫМ СРЕДСТВАМ СИГНАЛИЗАЦИИ
8.9.5.1. Тактильный сигнализатор  (в случае применения его на самолете) должен ис-
пользоваться для предупреждения экипажа о выходе на эксплуатационные ограничения по
режиму полета. При этом тактильный сигнализатор, устанавливаемый на штурвале или ко-
лонке, должен использоваться в качестве аварийного сигнала только для сигнализации о
выходе на допустимый угол атаки    (адоп)  и/или положительную максимальную эксплуата-
ционную перегрузку («,„,„»).
8.9.5.2. Тактильные сигналы должны восприниматься обоими пилотачиц. Рекомендует-
ся, чтобы тактильный сигнализатор обеспечивал   сигнализацию, требуемого   направления
движения штурвала управления.
.:,       •     • .,
8.9.5.3. Тактильная сигнализация не должна   вызывать,/болезненных  ощущений.
Д25Р.8.9. ОБОРУДОВАНИЕ ВНУТРИКАБИННОИ   СИГНАЛИЗАЦИИ
(Изложены требования к оборудованию с электромеханической индикацией)
8.9.1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ
8.9.1,1. Требования настоящего раздела распространяются на средства сигнализации,
установленные на самолете и предназначенные .для оповещения членов экипажа с
помощью следующих видов средств сигнализации — визуальных, звуковых и тактильных —
о возникшей на самолете ситуации.
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Визуальные средства сигнализации предназначены для выдачи сигналов с помощью
светосигнальных устройств, переключателей со световой сигнализацией (ламп-кнопок),
бленкеров, флажков (планок) или шторок электромеханических индикаторов.
Звуковые средства сигнализации предназначены для выдачи тональных звуковых сиг-
налов (например, с помощью сирены, звонка, зуммера) или речевых сообщений.
Тактильные средства сигнализации предназначены для передачи необходимой информа-
ции членам экипажа путем воздействия на механорецепторы кожи и мышечно-суставные
рецепторы.
8.9.1.2. Средства внутрикабинной сигнализации, установленные на самолете, обеспечи-
вают выдачу информации (сигналов) трех категорий: аварийной, предупреждающей и уве-
домляющей. Определение категорий сигнализации производится исходя из информации о
событиях, связанных с возможностью возникновения особых ситуаций и степенью их опас-
ности, а также величины времени реакции tp, которым располагает экипаж с момента по-
явления сигнальной информации о возникшей ситуации до момента, когда еще можно пре-
дотвратить или прекратить ее опасное развитие.
8.9.1.2.1. К категории аварийной сигнальной информации относится информация о со-
бытиях, связанных с возможностью возникновения особых ситуаций, требующих немедлен-
ных действий со стороны экипажа. В качестве аварийных принимаются сигналы, характери-
зующие приближение или достижение эксплуатационных ограничений по параметрам дви-
жения самолета (например, алоп, гаутИ9 и др.), и сигналы, для которых   tf <[ 15 с.
8.9.1.2.2. К категории предупреждающей сигнальной  информации относится  информа-
ция,  требующая  немедленного  привлечения внимания, но не требующая  быстрых дейст-
вий экипажа. Для  предупреждающих  сигналов принимается,   что   располагаемое   время
tf > 15 с.
8.9.1.2.3. К категории уведомляющей сигнальной   информации   относится   информация,
указывающая на нормальную работу систем, выполнение алгоритма работы членов экипа-
жа и др. По величине располагаемого времени tp  уведомляющая информация не регламен-
тируется.
8.9.2. ОБЩИЕ ТРЕБОВАНИЯ
8.9.2.1.
Система сигнализации должна выполнять следующие функции:
8.9.2.1.1.
Своевременна привлекать внимание члена экипажа к возникшему состоянию
(происшедшему событию). Для этого .при необходимости используются следующие сигна-
лы сильного привлекающего действия:
· звуковые сигналы различной тональности, тембра и длительности, например типа
«зуммер»,
· тактильные сигналы,
· сигналы светосигнальных устройств, работающих в проблесковом режиме.
8.9.2.1.2.
Раскрывать смысл случившегося, т. е. сигнальная информация должна быть
определенной. Для этого используются:
· надписи и сигналы светосигнальных  устройств,
· тексты речевых сообщений,
· тональность, тембр и длительность  звуковых сигналов,
· сигнальные элементы индикаторов,
· тактильные сигналы,
· надписи переключателей со световой сигнализацией.
8.9.2.1.3.
Способствовать  организации действий, необходимых в данной ситуации. Для
этого используются:
. — надписи и символы светосигнальных устройств,
—
тактильные сигналы,
•«-тексты речевых сообщений.
8.9.2.2.
Правильное  восприятие информации,   выдаваемой   средствами   сигнализации,
должно обеспечиваться на всех этапах и    режимах    полета в условиях воздействия окру-
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жающей среды (шум и вибрация в кабине экипажа, переговоры по внутренней и внешней
связи, условия освещения и т. п.).
8.9.2.3.
Способ представления сигнальной информации, обеспечиваемый сочетанием раз-
личных средств ее выдачи и режимами их работы,   должен   учитывать   категорию   сиг-
нальной информации и соответствовать возникшему на борту состоянию.
8.9.2.4.
Объем   сигнальной   информации, выдаваемой каждому члену экипажа на всех
этапах и режимах полета как в нормальной, так и в особых ситуациях, должен быть та-
ким, чтобы обеспечивалось своевременное восприятие происшедшего  события  и  принятие
решения о необходимых действиях, а также исключалась излишняя перегрузка внимания
каждого члена экипажа.
Рекомендуется использовать интегральные сигнализаторы и районирующие табло, осо-
бенно на режимах взлета и посадки, а также для контроля силовой установки и функцио-
нальных систем.
Для привлечения внимания и выдачи информации о конкретной ситуации или отказе
по одному параметру должно использоваться одновременно не более трех сигнальных уст-
ройств.
8.9.2.5.
Визуальная сигнальная информация должна являться основным видом выдачи
сигнальной   информации  членам экипажа самолета.
Звуковые и тактильные сигналы, а также речевые сообщения должны использоваться
совместно с визуальными сигнализаторами.
8.9.2.6. Аварийная сигнальная информация   должна  включать 'в  себя сигнал  сильного
привлекающего действия.  При этом  должно использоваться   не   менее   двух  видов   сиг-
нальных средств, воздействующих на разные рецепторы членов экипажа.
8.9.2.7. Аварийная  сигнальная  информация должна восприниматься не менее чем дву-
мя членами экипажа. При этом аварийные светосигнальные устройства должны устанав-
ливаться на рабочих местах не менее двух членов экипажа.
8.9.2.8. Аварийная сигнальная информация и (по возможности) предупреждающая сиг-
нальная информация должны представляться в обработанном виде, освобождая экипаж от
выполнения логических операций.
8.9.2.8.1. Должны использоваться сигналы, характеризующие неготовность самолета
к взлету при таких состояниях систем и агрегатов самолета, которые могут привести на
взлете к ситуации, более тяжелой, чем усложнение условий полета.
Должна использоваться сигнализация о неготовности самолета к посадке, которая ин-
формирует экипаж, как минимум, о непосадочной конфигурации самолета.
8-9.2.9. Средства сигнализации и управления ими должны быть построены таким об-
разом, чтобы исключить возможность таких ошибок со стороны членов экипажа, которые
могут привести к невыдаче сигналов или невозможности их восприятия в случае сраба-
тывания.
Регулировка  громкости  звуковых  сигналов не допускается.
8.9.2.10. Экипажу должна быть обеспечена возможность проведения контроля исправ-
ности всех входящих в систему средств сигнализации.
8.9.2.11. Должна    быть    обеспечена    возможность    прекращения    выдачи    сигналов
сильного   привлекающего   действия   с   сохранением   визуальной   сигнальной   информации
о возникшей ситуации в случае, когда сигнальная информация опознана и воспринята, а
причина ее появления не может быть устранена. При этом должен быть обеспечен автома-
тический возврат схемы в исходное положение для получения другого управляющего сиг-
нала.
8.9.2.12. Сигнальная  информация, выдаваемая с помощью различных средств сигнали-
зации, должна быть согласована между собой подбором текста надписей и речевых сооб-
щений, а также с показаниями соответствующих приборов (не должна им противоречить).
8.9.2.13. Надписи и символы на светосигнальных устройствах и тексты речевых сооб-
щений, выдаваемые аппаратурой речевого оповещения, должны удовлетворять следующим
требованиям:
— содержание речевой информации должно обеспечивать однозначное восприятие
экипажем характера возникшего состояния или события;
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· должно быть обеспечено максимально возможное  совпадение  формулировок  и  по-
рядка построения фразы речевого сообщения и соответствующей надписи светосигнального
устройства;
· рекомендации  по действиям экипажа в сложившейся ситуации должны начинаться
с указания действия   (например, «Управляй креном», «Выпусти шасси» и т. п.).
8.9.3.
ТРЕБОВАНИЯ К ВИЗУАЛЬНЫМ   СРЕДСТВАМ СИГНАЛИЗАЦИИ
8.9.3.3. Световая сигнальная информация должна быть легко различима и не должна
оказывать слепящего действия на членов экипажа.
8.9.3.4. Должен обеспечиваться  централизованный   перевод   яркости   светосигнальных
средств  из режима  «день» в режим «ночь»  и обратно, осуществляемый автоматически и/
или вручную.
При этом должны быть приняты меры к исключению возможности непроизвольного пе-
ревода яркости световых сигналов в режим «ночь».
Для аварийных световых сигналов регулировка яркости не рекомендуется.
Допускается регулировка яркости светосигнальной информации по зонам рабочего
места члена экипажа.
8.9.3.5. Аварийные световые сигналы,  а также сигналы ЦСО и районирующих табло
должны выдаваться в проблесковом режиме. Проблесковый режим работы световых сиг-
налов должен осуществляться с частотой от 2 до 5 Гц.
8.9.3.6. Сигнальные надписи следует выполнять  цветными   буквами   на   темном   фоне.
8.9.3.7. Если Нормами летной годности требуется   сигнализация   отказов    на   лицевой
части электромеханических приборов и индикаторов, то она должна обеспечиваться с по-
мощью  выпадающих  сигнальных  флажков (планок)  или шторок, перекрывающих в этом
случае часть лицевой части индикатора.
8.9.4.
ТРЕБОВАНИЯ К ЗВУКОВЫМ  СРЕДСТВАМ СИГНАЛИЗАЦИИ
8.9.4.1.
Звуковые сигналы должны выдаваться в виде   тональных   звуковых   сигналов
или речевых сообщений в диапазоне звуковых частот 200—4000 Гц.
Рекомендуется, чтобы тональный звуковой сигнал состоял не менее чем из двух раз-
несенных частот указанного диапазона.
8.9.4.2. Общее число тональных звуковых сигналов в кабине должно быть таким, что-
бы была обеспечена возможность безошибочного восприятия характера происшедшего со-
бытия или возникшего состояния.
8.9.4.3. При одновременной выдаче двух тональных звуковых сигналов должна обеспе-
чиваться возможность их восприятия как двух раздельных сигналов, для чего при выборе
частот (сочетания частот) тональных звуковых сигналов внутри указанного в 8.9.4.1 диапа-
зон? должно быть предусмотрено их разнесение, а также   соответствующее   кодирование
сигналов.
8.9.4.4. Одновременная   выдача   речевого и тонального звуковых сигналов для сигна-
лизации об одном событии или ситуации не допускается.
8.9.4.5. Сообщения, выдаваемые АРО, должны передаваться женским голосом и повто-
ряться не менее двух раз. При этом должна быть обеспечена возможность отключения, а
также возможность повторного прослушивания сообщения   при наличии   сигнала   от   дат-
чика.
8.9.4.6. При использовании АРО для выдачи сигнальных сообщений текст их не дол-
жен превышать 13 слов. При этом рекомендуется,  чтобы информация начиналась сообще-
нием о том, что произошло на борту, а затем следовала рекомендация по действиям эки-
пажа.
5.9.5.
ТРЕБОВАНИЯ К ТАКТИЛЬНЫМ   СРЕДСТВАМ СИГНАЛИЗАЦИИ
8.9.5.1. Тактильный сигнализатор (в случае применения его на самолете) должен ис-
пользоваться для предупреждения экипажа о выходе на эксплуатационные ограничения по
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должен обеспечивать пилотов эффективной звуковой сигнализацией (которая значительно
отличалась бы от звуковой сигнализации, применяемой для других целей) всякий раз, когда
скорость полета на 11 км превысит VMO или будет больше Ммо +0,01. Верхний предел
технологического допуска для сигнализатора не должен превышать указанную сигнализи-
руемую скорость.
(2) Указатель числа М требуется на приборных досках каждого пилота для самоле-
тов, имеющих ограничения по сжимаемости, и в том случае, если эти ограничения не ин-
дицируются пилоту другим способом системой индикации воздушной скорости, требуемой
пунктом (Ь) (1) настоящего параграфа.
25.1305. Приборы контроля силовой   установки
Должны быть установлены следующие приборы контроля силовой установки:
(а) Для всех самолетов.        •   ,
(1) Средства сигнализации минимального давления топлива для каждого двигателя
или центральное сигнальное устройство для всех   двигателей   при  обеспечении .изоляции
средств раздельной сигнализации от центрального сигнального устройства.
(2) Индикатор количества топлива для каждого бака.
. •     . >
(3)
Индикатор количества масла для каждого маслобака.
;
-(4) Индикатор давления масла для каждой независимой масляной системы каждого
двигателя с подачей   масла   под  давлением.
••.-..-
(5) Средства сигнализации минимального давления масла для каждого двигателя или
центральное сигнальное устройство для всех двигателей при обеспечении изоляции средств
раздельной сигнализации от центрального сигнального устройства.
(6) Индикатор температуры масла для каждого двигателя.
..    •
(7) Индикаторы пожарной сигнализации,   требуемые в соответствии  с  параграфом
25.1203.
.-"  -•   Г   '         •        .I-"-.     ч.-   .   -   •
(8) Индикатор количества жидкости для форсирования двигателя (соответствующий
методу применения этой ишддоти в эксплуатации), длд каждого бака.
г„л (Ъ>, Для самолетов с верщиеводи двигателями, В дополнение к приборам,контроля си-
левой установки, требуемым в пункте (а) .настоящего параграфа,;должны быть устаковле»
вы следующие, .приборы контроля силовой установки:
••
г.т- •> ••••
(1) Индикатор температуры воздуха в карбюраторе каждого двигателя (при уста--
новленных эксплуатационных ое^пиче^иях^для этой температуры).
.    (2) Индикатор температуры головок цилиндров для каждого двигателя с воздушным
охлаждением.
.        :-


43)  Индикатор давления наддува для каждого двигателя..  -    -
....
(4J Индикатор давления топлива для каждого, двигателя (для показа давления, под.
которым топливо подается к двигателю).
(5) Индикатор мгновенного расхода топлива или качества топливной смеси для каж-
дого двигателя, не оборудованного автоматическим высотным корректором состава смеси.
-.-.,   .(6) Индикатор частоты;вращения ротора .для каждого дннтвявяя.   .тпс,        :>
. (7) Устройство, указывающее экипажу   (r   полете)   иэмевзнив? к выходной мощности
каждого двигателя:        -,.
_   ,.         ^   ^
-  -   ~: ~r; ftnvr..-••     ,      ." '.
..•
(i) оборудованного системой, авто^матического флюгированиядвоздушного винт», уп-
равляемой от системы измерения выходной мощности;
:• •:    ,-г;. :
::::-,•    -
(ii) имеющего суммарный рабочий объем цилиндров, равный. 33 дм* ишгЛолее.
(8) Средства для каждого реверсивного воздушного винта, показывающие лилоту,
что воздушный в»НТзНаходится в режиме ^реверса.                           .
-
(с) Для «амод«тов с газотурбинными двигателями. В дополнение к приборам квнтроля
силовой установки, требуемым в пункте (а) настоящего параграфа, должны быть установ-
лены, следующие прийор^ы контроля силовой установки:
.
.
:
{I)  Индикатор температуры газа для каждого двигателя. •   - --
•--•    jti-;-:.
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