Тема 1:
Міжнародне та державне регулювання льотної придатності повітряних суден.
Занятие 4:
Льотна придатність повітряних суден.
Навчальні питання:

1. Загальні положення.

2. Політ.

3. Конструкції повітряного судна.

4. Проектування та виробництво.

5. Двигуни.

6. Повітряні гвинти.

7. Силова установка.

8. Прилади та обладнання.

9. Експлуатаційні обмеження та інформація.

10. Інформація щодо технічного обслуговування.

11. Безпека.
Оглавление

2ВСТУПЛЕНИЕ.


21.
ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ.


42.
ПОЛЕТ.


113.
КОНСТРУКЦИЯ ВОЗДУШНОГО СУДНА.


144.
ПРОЕКТИРОВАНИЕ И ПРОИЗВОДСТВО


195.
ДВИГАТЕЛИ


206.
ВОЗДУШНЫЕ ВИНТЫ


217.
СИЛОВАЯ УСТАНОВКА


238.
ПРИБОРЫ И ОБОРУДОВАНИЕ.


259.
ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ ОГРАНИЧЕНИЯ И ИНФОРМАЦИЯ.


2810.
ИНФОРМАЦИЯ ПО ТЕХНИЧЕСКОМУ ОБСЛУЖИВАНИЮ.


2811.
БЕЗОПАСНОСТЬ.




ВСТУПЛЕНИЕ.

Стандарты настоящей части, применимы ко всем самолетам, и относящимся к типам, прототип которых был представлен соответствующим национальным полномочным органам для сертификации до 2 марта 2004 года.
За исключением тех Стандартов и Рекомендуемой практики, в отношении которых предусматривается иная применимость. Стандарты и Рекомендуемая практика настоящей части применяются к самолетам с максимальной сертифицированной взлетной массой более 5 700 кг, предназначенным для международных перевозок пассажиров, грузов или почты.

Уровень летной годности, определяемый соответствующими частями всеобъемлющих и подробных национальных норм летной годности, для самолетов, по крайней мере, в основном эквивалентен общему уровню, определяемому Стандартами широкого плана настоящей части.
Если это не оговорено особо. Стандарты применимы ко всему самолету, включая силовые установки, системы и оборудование.

1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ.

Число двигателей. Самолет имеет не менее двух двигателей.
Эксплуатационные ограничения. Ограничения устанавливаются для самолета, его двигателей и оборудования Соответствие Стандартам настоящей части устанавливается исходя из допущения относительно того, что самолет эксплуатируется в пределах заданных ограничений. Ограничения устанавливаются с достаточным запасом по отношению к условиям, препятствующим обеспечению безопасности полета самолета, чтобы вероятность авиационных происшествий, имеющих место в результате возникновения таких условий, была крайне малой.

Примечание. Инструктивный материал. касающийся выражения "крайне малая вероятность", содержится в Руководстве по летной годности Dос 9760.
Устанавливаются ограничения диапазонов любых параметров, изменение которых может поставить под угрозу безопасность эксплуатации самолета, например массы, центровки, распределения нагрузок, Скоростей, абсолютной или барометрической высоты, в пределах которых демонстрируется соблюдение всех соответствующих Стандартов настоящей части, при этом не требуется учитывать сочетания тех условий, которые в принципе не могут быть реализованы.

Примечите 1. Ограничения макcuмальных эксплуатационных масс и центровок могут изменяться, например, в зависимости от высоты и различаемых этапов полета, т.е. взлета, полета по маршруту, посадки.
Примечание 2. В качестве основных ограничений, устанавливаемых для самолета, могут рассматриваться, например, следующие параметры:
· максимальная сертифицированная взлетная масса.
· максимальная сертифицированная масса при рулении.
· максимальная сертифицированная посадочная масса.
· максимальная сертифицированная масса без заправки топливом.
· предельно передняя и предельно задняя центровки при различных конфигурациях самолета (взлетной, полетной, посадочной).
Примечание 3. Максимальная эксплуатационная масса может быть ограничена в результате применения Стандартов сертификации по шуму (см. Приложение 16. том I. и части I и II Приложения 6).
Особенности и характеристики, не обеспечивающие безопасность полета. В пределах всех ожидаемых условий эксплуатации исключается наличие у самолета каких-либо особенностей или характеристик, не обеспечивающих безопасность полета.

Доказательство соответствия. Соблюдение соответствующих требовании к летной годности определяется на основе данных, полученных в результате проведения либо испытаний, теоретических расчетов, либо расчетов, основанных на материалах испытаний, при условии, что в каждом случае получаемая точность расчетов обеспечивает такой же уровень летной годности, как и при непосредственном проведении испытаний.

Данные испытания проводятся таким образом, чтобы в достаточной степени гарантировать надежность и правильность функционирования самолета, его элементов и оборудования в ожидаемых условиях эксплуатации.
2. ПОЛЕТ.

Соответствие данным Стандартам устанавливается путем проведения летных или других испытания одного самолета или нескольких самолетов того типа, для которого требуется сертификат летной годности, или с помощью расчетов, основанных на материалах этих испытаний, при условии что полученные путем расчетов результаты обеспечивают такую же точность, как и результаты, полученные при непосредственном проведении испытаний, или воспроизводят эти результаты испытаний с запасом.

Соответствие каждому Стандарту устанавливается для всех применяемых сочетаний масс и центровок самолета в пределах того диапазона нагрузок, для которого требуется проведение сертификации.

В случае необходимости устанавливаются соответствующие конфигурации самолета для определения его летных характеристик на различных этапах полета и для исследования его летных качеств.

Летно-технические характеристики.

Данные о летно-технических характеристиках самолета определяются в достаточном объеме и приводятся в руководстве по летной эксплуатации самолета в целях представления эксплуатантам необходимой информации для определения полной массы самолета на основе специфических для предполагаемого полета значений соответствующих эксплуатационных параметров с тем, чтобы полет мог быть выполнен с достаточной степенью гарантии в отношении обеспечения минимального безопасного уровня летно-технических характеристик.

Соблюдение летно-технических характеристик, предписанных для самолета, учитывает возможности человека и, в частности, не требует исключительно высокой квалификации или повышенного внимания пилота.

Примечание. Инструктивный материал, касающийся возможностей человека, содержится в Руководстве по обучению в области человеческого фактора (Doc 9683).
Летно-технические характеристики, предписанные для самолета, совместимы с определенными условиями и условиями эксплуатации логически оправданных сочетаний тех систем и оборудования самолета, использование которых может повлиять на его летно-технические характеристики.

Минимальные летно-технические характеристики.

При максимальной массе, установленной для взлета и посадки в зависимости от превышения аэродрома над уровнем моря или барометрической высоты в условиях стандартной атмосферы или в указанных атмосферных условиях при отсутствии ветра, самолет способен обеспечивать достижение минимальных характеристик, без учета препятствий или длины разбега (пробега) по ВПП.

Примечание Настоящий Стандарт позволяет предписывать в руководстве по летной эксплуатации самолета максимальные взлетную и посадочную массы самолета в зависимости, например, от:
· превышения аэродрома uли;
· барометрической высоты на уровне аэродрома или;
· барометрической высоты и температуры окружающего воздуха на уровне аэродрома, тaк, чтобы он мог использоваться при применении национальных норм к летно-эксплуатационным ограничениям, устанавливаемым для самолета.
Взлет.
· Самолет обладает способностью выполнять взлет, допуская отказ критического двигателя, при работе остальных двигателей в пределах ограничений их взлетной мощности.
· По окончании периода, в течение которого может быть использован режим взлетной мощности, самолет обладает способностью продолжать набор высоты при неработающем критическом двигателе и при работе остальных двигателей в пределах их максимального продолжительного режима мощности до высоты, которую он может выдерживать и на которой он может выполнять круг над аэродромом.
· Минимальные летно-технические характеристики на всех этапах взлета и набора высоты являются достаточными для того, чтобы в условиях, слегка отличающихся от идеальных условии, для которых предписаны данные о летно-технических характеристиках, были обеспечены пропорциональные отклонения от предписанных значении.

Посадка.
· В случае прерванного захода на посадку самолет обладает способностью, начиная этот маневр в конфигурации захода на посадку и при неработающем критическом двигателе, продолжать полет до такой точки, от которой он сможет выложить повторный заход на посадку.
· В случае прерванной посадки самолет обладает способностью, начиная этот маневр в посадочной конфигурации, совершить набор высоты со всеми работающим и двигателями.

Летно-технические характеристики, предписываемые в руководстве полетной эксплуатации самолета.

Летно-технические характеристики определяются и предписываются в руководстве по летной эксплуатации таким образом, чтобы их применение на основе правил производства полетов, в соответствии с которыми самолет должен эксплуатироваться (согласно Приложения 6) обеспечивало удовлетворительное с точки зрения безопасности соответствие лети с технических характеристик самолета с условиями на аэродромах и маршрутах, на которых он может использоваться. Данные о летно-технических характеристиках определяются и предписываются для нижеследующих этапов полета, при этом учитываются диапазоны масс, высот (абсолютных или барометрических), скоростей ветра, уклонов взлетных и посадочных поверхностей для сухопутных самолетов, а также любые другие эксплуатационные параметры, применительно к которым самолет должен быть сертифицирован.

Взлет. Данные о взлетных характеристиках включают дистанцию прерванного взлета и траекторию взлета.

Дистанция прерванного взлета. Дистанция прерванного взлета представляет собой расстояние, необходимое для разбега и остановки, допуская внезапный отказ критического двигателя в точке, расположенной от лини старта не ближе, чем точка отказа, предполагаемая при определении траектории взлета.
Траектория взлета. Траектория виста включает разбег по земле, начальный набор высоты и набор высоты при взлете, предполагая внезапный отказ критического двигателя во время взлета. Траектория взлета предписывается в руководстве по летной эксплуатации самолета до некоторой высоты, которую самолет может выдерживать и на которой он может выполнять круг над аэродромом. Набор высоты при взлете производится на скорости, не меньшей, чем безопасная скорость взлета.

Полет по маршруту. Характеристики набора высоты при полете по маршруту представляют собой характеристики набора высоты (или снижения) при полетной конфигурации самолета, когда:

· один критический двигатель не работает и;
· два критических двигателя не работают (у самолетов с тремя и более двигателями).

Режим мощности работающих двигателей не превышает режима максимальной продолжительной мощности.

Посадка. Посадочная дистанция представляет собой горизонтальное расстояние, которое проходит самолет от точки, находящейся на траектории захода на посадку и расположенной на выбранной высоте над посадочной поверхностью, до той точки на посадочной поверхности, где самолет полностью останавливается. Выбираемая высота над посадочной поверхностью и скорость захода на посадку увязываются соответствующим образом с практикой производства полетов. Эта дистанция может быть дополнена необходимым запасом расстояния. В этом случае между выбранной высотой над посадочной поверхностью, скоростью захода на посадку и запасом расстояния устанавливается соответствующая взаимосвязь с учетом как нормальных условий эксплуатации, так и допустимых отклонений от них.

Примечание. Если посадочная дистанция включает запас расстояния указанный в настоящем Стандарте, то нет необходимости учитывать предполагаемые отклонения в технике пилотирования при выполнении захода на посадку и посадки.
Летные качества.

Самолет соответствует Стандартам на всех высотах вплоть до ожидаемой максимальной высоты, относящейся к данному конкретному требованию, при всех температурных условиях, которые возможны на рассматриваемой высоте и предписаны для самолета.

Управляемость. Самолет сохраняет управляемость и маневренность во всех ожидаемых условиях эксплуатации при этом обеспечивается возможность плавного перехода от одного режима полета к другому (например, при разворотах, скольжениях, изменении режима мощности двигателей, изменении конфигурации самолетах не требуя от пилота исключительно высокого мастерства, повышенною внимания или чрезмерных физических усилий даже в случае отказа какого-либо двигателя. Устанавливается техника управления самолетом, обеспечивающая безопасность на всех этапах полета и при всех конфигурациях самолета, для которых предписаны соответствующие летно-технические характеристики.

Примечание. Данный Стандарт, помимо всего прочего, предназначен обеспечивать эксплуатацию самолета при отсутствии заметной атмосферной турбулентности a также для гарантии того, что турбулентное состояние воздуха не приводит к чрезмерному ухудшению летных качеств.
Управляемость на земле. Самолет управляем на земле (или на воде) во время руления, взлета или посадки в ожидаемых условиях эксплуатации.

Управляемость при взлете. Самолет сохраняет управляемость в случае внезапного отката критического двигателя в любой момент взлета, когда методика пилотирования самолета соответствует той, которая предусматривается для предписанных в руководстве по летной эксплуатации траекторий взлета и дистанций прерванного взлета.

Безопасная скорость взлета. Безопасная скорость взлета, принятая при определении взлетных характеристик самолетов (после отрыва от земли), обеспечивает достаточный запас относительно скорости сваливания и минимальной скорости, при которой самолет сохраняет управляемость после внезапного отказа критического двигателя.

Балансировка. Самолет имеет такую балансировку и такие другие характеристики, которые гарантируют, что требования, предъявляемые к вниманию пилота и его способности выдерживать желаемые условия полета, не являются чрезмерными, учитывая при этом этап полета, на котором возникают эти требования, и продолжительность их действия. Это положение применяется как к условиям нормальной эксплуатации, так и к условиям отказа одного или нескольких двигателей, для которых установлены летно-технические характеристики.

Устойчивость. Самолет обладает такой устойчивостью в отношении его других летно-технических характеристик, прочности конструкции и наиболее вероятных условий эксплуатации (например, конфигураций самолета и диапазона его скоростей), которая не допускает, чтобы требования, предъявляемые к пилоту в отношении концентрирования внимания, были чрезмерными, учитывая этап полета, на котором возникают эти требования, и продолжительность их действия. Однако устойчивость самолета не является такой, когда предъявляемые к усилиям пилота требования становятся чрезмерными и безопасности самолета угрожает отсутствие или недостаточность маневренности в аварийных условиях.

Сваливание.

Предупреждение о близости сваливания. В случае приближения самолета к сваливанию в прямолинейном полете и во время разворота при работе всех двигателей или при одном неработающем двигателе при всех допустимых конфигурациях самолета и режимах мощности двигателей, исключая условия, которые считаются несущественными для обеспечения безопасности полета, пилот получает ясное и недвусмысленное предупреждение о близости сваливания. Предупреждение о близости сваливания и другие характеристики самолета позволяют пилоту прекратить процесс развития сваливания после появления предупреждающих признаков и полностью сохранить управление самолетом, не изменяя режим мощности двигателя.

Поведение самолета после сваливания. При любых конфигурациях самолета и режимах мощности двигателей, в отношении которых считается важной способность к выходу из сваливания, поведение самолета после сваливания не носит столь экстремального характера, чтобы, не превышая ограничений по воздушной скорости или перегрузке, влияющей на прочность, было трудно быстро вывести его из сваливания. Допускается дросселирование работающих двигателей при выводе самолета из сваливания.

Скорости сваливания. Для конфигурации, соответствующей каждому этапу полета (т.е. взлету, полету по маршруту, посадке), устанавливаются скорости сваливания или минимальные скорости установившегося полета. Одно из значений мощности, используемых при установлении скоростей сваливания, не превышает значения, необходимого для получения нулевой тяги при скорости, незначительно превышающей скорость сваливания.

Флаттер и вибрация. Путем проведения соответствующих испытаний демонстрируется отсутствие вероятности возникновения флаттера и чрезмерной вибрации всех частей самолета при всех сто конфигурациях и скоростях полета в пределах эксплуатационных ограничений. Не допускается тряска, способная нарушить управление самолетом, вызвать повреждения конструкции или чрезмерную утомляемость экипажа.

Примечание. Тряска, предупреждающая о близости сваливания, считается желательной, и устранение такой тряски не предусматривается.

3. КОНСТРУКЦИЯ ВОЗДУШНОГО СУДНА.
Стандарты применяются к конструкции, включающей вес элементы и части самолета, разрушение которых может создать для него серьезную опасность.

Масса и распределение массы. При отсутствии других указаний все Стандарты, касающиеся конструкции, соблюдаются при значениях массы в пределах возможного диапазона и при наиболее неблагоприятном распределении массы в пределах эксплуатационных ограничении, на основе которых требуется проведение сертификации.

Предельные нагрузки. При отсутствии других указаний, внешние нагрузки и соответствующие инерционные нагрузки или силы сопротивления, полученные для различных условии нагружения, рассматриваются как предельные нагрузки.

Прочность и деформации. При различных условиях нагружения, не допускается, чтобы какой-либо элемент конструкции самолета подвергался опасной деформации при всех нагрузках вплоть до предельной включительно. Конструкция самолета способна выдерживать разрушающую расчетную нагрузку.

Воздушные скорости.
Расчетные воздушные скорости. Устанавливаются такие расчетные воздушные скорости, с учетом которых рассчитывается конструкция самолета на прочность, чтобы выдерживать маневренные нагрузки и нагрузки от порывов. При установлении расчетных воздушных скоростей рассматриваются следующие скорости:

· VА – расчетная скорость маневрирования;

· VВ – скорость, при которой конструкция может выдерживать вертикальный порыв, обладающий максимальной скоростью;
· VС – скорость, которая, как предполагается, не будет превышаться в нормальном крейсерском полете с учетом возможного влияния возмущений при полете в турбулентной атмосфере;

· VD – максимальная скорость пикирования, которая в такой достаточной мере превышает скорость VС; чтобы исключалась вероятность превышения такой расчетной скорости в результате непредвиденного увеличения скорости в ожидаемых условиях эксплуатации с учетом летных качеств и других характеристик самолета;
· VЕ1–VЕn – максимальные скорости, при которых возможен выпуск закрылков или шасси или возможны другие изменения конфигурации.

Указанные скорости VA, VB, VС и VЕ, превышают скорость сваливания самолета на достаточную величину для предотвращения потери управляемости при полете в турбулентной атмосфере.

Ограничения по воздушной скорости. В руководство полетной эксплуатации самолета как часть эксплуатационных ограничений включаются ограничения по воздушной скорости, определенные на основе соответствующих расчетных воздушных скоростей с добавлением в надлежащих случаях необходимых запасов.

Нагрузки в полете.

Выше приведенные условия нагружения в полете, рассматриваются для эксплуатационного диапазона значений массы и ее распределений и для эксплуатационного диапазона воздушных скоростей. Во внимание принимаются случаи как несимметричного, так и симметричного нагружения. Аэродинамические инерционные и другие нагрузки, возникающие в результате предписанных условий нагружения, распределяются таким образом, чтобы они приближались к фактическим условиям нагружения или воспроизводили эти условия с запасом.

Маневренные нагрузки. Маневренные нагрузки рассчитываются на основе перегрузок при маневрах, допускаемых эксплуатационными ограничениями. Их величина устанавливается не ниже тех значений, которые согласно имеющемуся опыту соответствуют ожидаемым условиям эксплуатации.

Нагрузки от порывов. Нагрузки от порывов рассчитываются для тех значений скоростей и градиентов вертикальных и горизонтальных порывов, которые согласно статистическим или другим имеющимся данным будут соответствовать ожидаемым условиям эксплуатации.

Условия от воздействия земли. Конструкция способна выдерживать все нагрузки от реакции земли, возникающие при рулении, взлете и посадке.

Условия посадки. Условия посадки с расчетной взлетной и с расчетной посадочной массой включают такие симметричные и несимметричные положения самолета в момент соприкосновения с землей или водой, а также такие скорости снижения и прочие факторы, влияющие на нагрузки, действующие на конструкцию, которые могут иметь место в ожидаемых условиях эксплуатации.

Различные нагрузки. В дополнение к маневренным нагрузкам, нагрузкам от порывов, воздействия земли и водной поверхности (или одновременно с этими нагрузками) рассматриваются все прочие нагрузки (аэродинамические нагрузки на поверхности управления, наддув кабины, влияние работы дви​гателей, нагрузки за счет изменений конфигурации и т.п.), которые могут возникать в ожидаемых условиях эксплуатации.

Флаттер, дивергенция и вибрация. Конструкция самолета рассчитывается таким образом, чтобы при скоростях полета, находящихся как в пределах эксплуатационных ограничений, так и на достаточную величину превышающих эти ограничения, не возникали такие явления, как флаттер, дивергенция конструкции (т.е. неустойчивая деформация конструкции, вызванная аэродинамическими нагрузками) и потеря управляемости в результате деформации конструкции. Обеспечивается такая достаточная прочность конструкции, чтобы она выдерживала вибрации и тряску, которые могут возникать в ожидаемых условиях эксплуатации.

Усталостная прочность. Прочность и технология изготовления конструкции самолета таковы, что вероятность опасного усталостного разрушения конструкции самолета при действии повторных нагрузок и вибрационных нагрузок в ожидаемых условиях эксплуатации является крайне малой.

Примечание. Инструктивный материал, касающийся выражения "крайне малая вероятность", содержится в Руководстве по летней годности (Doс. 9760).
4. ПРОЕКТИРОВАНИЕ И ПРОИЗВОДСТВО
Детали проектирования и производства в достаточной степени гарантируют, что все части самолета будут способны эффективно и надежно работать в ожидаемых условиях эксплуатации. Они основываются на практике которая, как показывает опыт, является удовлетворительной или которая подтверждается специальными испытаниями или другими соответствующими исследованиями, или теми и другими вместе. Они также учитывают аспекты человеческого фактора.

Примечание Инструктивный материал касающийся аспектов человеческого фактора содержится в Руководстве по обучению в области человеческого фактора Dос. 9683).
Подтверждающие испытания. Работа всех подвижных частей, имеющих существенное значение для безопасной эксплуатации самолета, демонстрируется с помощью соответствующих испытании, чтобы подтвердить их правильное функционирование во всех возможных для этих чается эксплуатационных условиях.

Материалы. Все материалы, используемые при изготовлении тех частей самолета, которые имеют существенное значение для его безопасной эксплуатации, отвечают утвержденным техническим требованиям. Утвержденные технические требования представляют собой тате требования, в результате введения которых вес материалы, одобренные как удовлетворяющие им, будут обладать основными свойствами, предусмотренными в проекте.

Технология производства. Применяется такая технология производства и сборки, которая обеспечивает постоянство качества конструкции, обладающей надежностью с точки зрения сохранения прочности при эксплуатации.
Предохранение. Конструкция предохраняется от снижения или потери прочности в ходе эксплуатации вследствие атмосферных воздействий, коррозии, износа или других причин, которые могут остаться незамеченными, принимая во внимание тот уровень технического обслуживания, который будет обеспечиваться при эксплуатации самолета.
Проверка. Принимаются надлежащие меры, позволяющие проводить любые необходимые проверки, замену или ремонт тех деталей и частей самолета, которые в этом нуждаются, либо на периодической основе, либо после попадания в необычно сложные условия эксплуатации.
Особенности проектирования систем. Особое внимание уделяется тем особенностям проектирования, которые оказывают влияние на способность летного экипажа сохранять управление полетом. К таким особенностям проектирования относятся по крайней мере следующие:
· Органы и системы управления. Органы и системы управления проектируются таким образом, чтобы сводить к минимуму возможность заедания, выполнения непреднамеренных маневров или самопроизвольного включения стопорных устройств поверхностей управления.

· Живучесть систем.
1) Системы самолетов с максимальной сертифицированной взлетной массой более 45 500 кг или пассажировместимостью свыше 60 человек, проектируются, монтируются и физически размещаются отдельно таким образом, чтобы в максимальной степени обеспечить возможность безопасного продолжения полета и посадки после любого события, приведшего к повреждению конструкции или систем самолета.

2) Рекомендация. Системы самолетов с максимальной cepmuфицированной взлетной массой свыше 5700, но не более 45 500 кг, должны проектироваться, монтироваться и физически размещаться отдельно таким образом, чтобы в максимальной степени обеспечить возможность безопасного продолжения полета и посадки после любого события, приведшего к повреждению конструкции или систем самолета.
· Кабина экипажа. Кабина экипажа проектируется таким образом, чтобы свести к минимуму возможность неправильного или затруднительного использования экипажем органов управления вследствие усталости членов типажа, путаницы или каких-либо препятствий. При этом внимание уделяется, как минимум, расположению и четкому обозначению органов управления и приборов, обеспечению быстрого обнаружения аварийных ситуаций, направлению отклонения рычагов управления; внимание уделяется также вентиляции, отоплению и уровню шума.

· Обзор из кабины экипажи. Дня безопасной эксплуатации самолета компоновка кабины экипажа является такой, чтобы обеспечивался достаточно широкий, незатененный и неискаженный обзор, при этом исключается появление бликов и отражений, мешающих обзору. Лобовое стекло кабины экипажа проектируется таким образом, чтобы обеспечивать в условиях выпадения осадков достаточный обзор для нормального выполнении полета, а также для выполнения входа на посадку и посадки.

· Меры на случай аварийных ситуации. Обеспечиваются средства, которые либо автоматически предотвращают, либо позволяют членам летного экипажа устранять аварийные ситуации, связанные с предвидимыми отказами оборудования и систем, выход из строя которых будет угрожать безопасности самолета. Принимаются достаточные меры к тому, чтобы было обеспечено поддержание необходимых функций после отказов двигателя или систем в том объеме, в каком такие отказы учтены в ограничениях на летно-технические и эксплуатационные характеристики, предусмотренных в Стандартах Приложения 8 и частях I и II Приложения 6.

· Меры предосторожности против пожаров. Конструкция самолета и материалы, используемые при его изготовлении, включая материалы интерьера салона, заменяемые при значительном обновлении салона, являются такими, что они сводят к минимуму возможность пожара в полете и на земле, а также сводят к минимуму выделение дыма и токсичных газов в случае пожара. Обеспечиваются средства для локализации или обнаружения и ликвидации очагов пожара, которые могут возникнуть, таким образом, чтобы для самолета не создавалось никакой дополнительной опасности.
· Тушение пожара На самолетах системы пожаротушения в грузовых отсеках, включая их огнегасящие вещества, проектируются с учетом возможности внезапного возникновения интенсивного пожара, например, вызванного взрывным или зажигательным устройством или опасным и грузами.

· Защита людей ни борту самолета:
1) На самолетах с максимальной сертифицированной взлетной массой более 45 500 кг или пассажировместимостью свыше 60 человек, заявка на сертификацию которых была представлена 12 марта 2000 года или после этой даты, при проектировании самолета принимаются меры к тому, чтобы предотвратить возможность разгерметизации кабины и вредного действия дыма или других токсичных газов, в том числе выделяемых взрывными или зажигательными устройствами или опасными грузами, которые могут привести к потере работоспособности находящихся на борту людей.

2) Рекомендации. На самолетах с максимальной сертифицированной взлетной массой свыше 5 700, но не более 45 500 кг, при проектировании самолета принимаются меры к тому, чтобы предотвратить возможность разгерметизации кабины и вредного действия дыма или других токсичных газов (в том числе, выделяемых взрывными или зажигательными устройствами или опасными грузами, которые могут привести к потере работоспособности находящихся на борту людей.
· Защити кабины летного экипажи от дыми и газов.
1) На самолетах с максимальной сертифицированной взлетной массой более 45 500 кг или пассажировмести местью свыше 60 человек, обеспечиваются средства сведения к минимуму вероятности проникновения в кабину летного экипажа дыма, газов и ядовитых паров, образующихся в результате взрыва или пожара на самолете.

2) Рекомендации. На самолетах с максимальной сертифицированной взлетной массой свыше 5 700, но не более 45 500 кг, заявки на сертификацию которых были представлен 12 марта 2000 годя или после этой даты, должны обеспечиваться средства сведения к минимуму вероятности проникновения в кабину летного экипажа дыма, газов и ядовитых паров, образующихся в результате взрыва или пожара на самолете.
Меры на случай аварийной посадки. В конструкции самолета предусматриваются средства для защиты находящихся на борту людей в случае аварийной посадки от пожара и последствий непосредственного воздействия перегрузок при торможении, а также от телесных повреждений, связанных с воздействием перегрузок при торможении на внутрикабинное оборудование самолета.
Обеспечиваются средства для быстрого покидания самолета в условиях, возникновение которых вероятно после аварийной посадки. Эти средства предусматриваются с учетом пассажировместимости самолета и числа мест для его экипажа.
Внутренняя компоновка салона, расположение и количество аварийных выходов. Включая средства указания и освещения аварийных выходов и подходов к ним, являются такими, что они обеспечивают эвакуацию из самолета в условиях, возникновение которых вероятно после аварийной посадки.

Самолеты, сертифицированные с учетом возможности вынужденной посадки на воду, проектируются таким образом, чтобы в максимальной степени гарантировать безопасную эвакуацию пассажиров и членов экипажа при вынужденной посадке на воду.

Наземное обслуживание. При проектировании самолета принимаются достаточные меры для того, чтобы свести к минимуму риск нанесения при наземном обслуживании (буксировке подъеме домкратами и т.п.) повреждений, которые могут остаться незамеченными, деталям и частям самолета, имеющим существенное значение для обеспечения его безопасной эксплуатации. При этом могут учитываться меры безопасности, обеспечиваемые введением ограничений и инструкций в отношении такого рода наземного обслуживания.

5. ДВИГАТЕЛИ
Данные стандарты применяются к двигателям всех типов, используемым на самолете в качестве основных двигателей.

Проектирование, производство и эксплуатация. Двигатель со своими агрегатами проектируется и изготавливается таким образом, чтобы он надежно работая в пределах установленных ограничения в ожидаемых условиях эксплуатации, когда он установлен на самолете надлежащим образом и, если это необходимо, оборудован соответствующим воздушным винтом.

Заявленные режимы работы, условия и ограничения. Заявляются режимы мощности и атмосферные условия, на основе которых они рассчитаны, а также все эксплуатационные условия и ограничения, которыми следует руководствоваться при эксплуатации двигателя.

Испытания. Двигатель данного типа удовлетворительно проходит такие испытания, какие необходимы для проверки действительности заявленных режимов работы, условий и ограничений. а также для гарантии удовлетворительной и надежной работы. Испытания, по крайней мере, включают следующее:

· Тарировка мощности. Проводятся испытания для установления характеристик мощности или тяги как нового двигателя, так и прошедшего испытания. По окончании всех предписанных испытаний отсутствует чрезмерное уменьшение мощности.

· Работа двигателя. Проводятся испытания для обеспечения гарантии того, что запуск, режим малого газа, приемистость, вибрация, раскрутка и другие характеристики являются удовлетворительными, а также чтобы продемонстрировать достаточный запас, позволяющий предотвратить детонацию, помпаж или другие опасные явления, которые могут возникать в двигателе рассматриваемого типа.

Выносливость. Проводятся достаточно продолжительные испытания при таких режимах мощности, значениях тяги, числах оборотов и других эксплуатационных условиях, которые необходимы для проверки надежности и долговечности двигателя. Эти испытания охватывают также работу в условиях, превышающих заявленные ограничения, но в той степени, в какой эти ограничения могут превышаться при действительной эксплуатации.
6. ВОЗДУШНЫЕ ВИНТЫ
Стандарты применяются к воздушным винтам всех типов.

Проектирование, производство и эксплуатация. Воздушный винт вместе с его агрегатами проектируется и изготавливается таким образом, чтобы он надежно работал в пределах установленных эксплуатационных ограничений в ожидаемых условиях эксплуатации, когда он соответствует двигателю и установлен на самолете согласно положениям главы 7 Приложения 8.

Заявленные режимы работы, условия и ограничения. Заявляются режимы работы и все эксплуатационные условия и ограничения, которые предназначены для регламентирования эксплуатации воздушного винта.

Испытания. Воздушный винт данного типа удовлетворительно проходит такие испытания, какие необходимы для гарантии его удовлетворительной и надежной работы в пределах заявленных режимов работы, условий и ограничений. Испытания, по крайней мере, включают следующее:

· Работа воздушного винта. Проводятся испытания для обеспечения гарантии того, что прочностные и вибрационные характеристики и характеристики заброса оборотов являются удовлетворительными, а также чтобы продемонстрировать правильную и надежную работу механизмов управления и изменения шага винта.

· Выносливость. Проводятся достаточно продолжительные испытания при таких режимах мощности, числах оборотов и других эксплуатационных условиях, которые необходимы для проверки надежности и долговечности воздушного винта.

7. СИЛОВАЯ УСТАНОВКА

Силовая установка отвечает Стандартам главы 4 и 7 Приложения 8.

Соответствие ограничениям для двигателей и воздушных винтов. Силовая установка проектируется таким образом, чтобы двигатели и воздушные винты (если они имеются) могли быть использованы в ожидаемых условиях эксплуатации. В условиях, указанных в руководстве по летной эксплуатации самолета самолет способен эксплуатироваться без превышения ограничений, установленных для двигателей и воздушных винтов.

Управление числом оборотов двигателя. В тех силовых установках, в которых продолжающееся вращение ротора отказавшего двигателя повышает опасность возникновения пожара или серьезного разрушения конструкции, обеспечиваются средства, позволяющие Экипажу прекратить в полете это вращение или уменьшить число его оборотов до безопасного уровня.

Повторный запуск двигателя. Обеспечиваются средства для повторного запуска двигателя в полете на абсолютных высотах вплоть до заявленной максимальной высоты.

Компоновка и эксплуатация.

Независимость двигателей. Силовая установка компонуется и монтируется таким образом, чтобы каждый двигатель с его системами мог управляться и эксплуатироваться независимо от других двигателей и чтобы обеспечивалась по крайней мере одна такая компоновка силовой установки и систем, при которой любой отказ (если вероятность такого отказа не является крайне маловероятной) не мог привести к большей потере мощности, чем при полном отказе критического двигателя.

Вибрация воздушных винтов. Определяются вибрационные напряжения в воздушных винтах, и эти напряжения не превышают значений, которые, как было выявлено, являются безопасными в пределах эксплуатационных ограничений, установленных для самолета.
Охлаждение. Система охлаждения способна поддерживать температуру силовой установки в установленных пределах при температурах Окружающего воздуха вплоть до максимальной, соответствующей предполагаемым условиям эксплуатации самолета. В руководстве по летной эксплуатации самолета предписываются значения максимальной, а если необходимо, и минимальной температуры окружающего воздуха, в пределах которых силовая установка пригодна для эксплуатации.

Системы силовой установки. Топливная, масляная системы, система входного устройства, включающая воздухозаборник и подводящий канал, и другие системы силовой установки обеспечивают работу каждого двигателя в соответствии с установленными требованиями при всех условиях, определяющих работу систем (например, режимах мощности двигателя, положениях и ускорениях самолета, атмосферных условиях, температурах рабочих жидкостей) в пределах ожидаемых условий эксплуатации.

Противопожарная защита. Для тех зон силовой установки, где потенциальная опасность пожара особенно велика вследствие близкого расположения источников воспламенения к горючим материалам, в дополнение к общему Стандарту предусматривается следующее:

· Изоляция. Такие зоны изолируются огнестойким материалом от остальных отсеков самолета в которых возникновение пожара представило бы угрозу, являющуюся препятствием к продолжению полета: при этом обращается внимание на возможные очаги возникновения пожара и пути его распространения.

· Воспламеняющиеся жидкости. Элементы систем, содержащие воспламеняющиеся жидкости и расположенные в таких зонах, способны не допускать утечку жидкостей в условиях пожара. Обеспечиваются средства, позволяющие экипажу перекрывать подачу воспламеняющихся жидкостей в такие юны при возникновении пожара.

· Система сигнализации о пожаре. Обеспечивается достаточное число датчиков системы сигнализации о пожаре, расположенных таким образом, чтобы позволить быстрое обнаружение возникновения любого пожара в таких зонах.
· Тушение пожара. Такие зоны обеспечиваются системой пожаротушения, способной ликвидировать любой пожар, который может в них возникнуть, если только степень изоляции, количество горючего, огнестойкость конструкции и другие факторы являются такими, что любой пожар, который может возникнуть в данной зоне, не будет угрожать снижением безопасности самолета.

8. ПРИБОРЫ И ОБОРУДОВАНИЕ.
Необходимые приборы и оборудование. Самолет оснащается утвержденными приборами и оборудованием, необходимым для обеспечения безопасности полета в ожидаемых условиях Эксплуатации. Они включают приборы и оборудование, необходимые экипажу для безопасной эксплуатации самолета в пределах его эксплуатационных ограничении.

Примечание 1. Приборы и оборудование, требуемые сверх минимума, необходимого для выдачи удостоверения о годности к полетам, указаны в частях I и II Принижения 6 для определенных обстоятельств или определенного вида причин.
Примечание 2. При разработке приборов и оборудования и проектировании учитываются аспекты человеческого фактора.
Примечание 3. Инструктивный материал, касающийся аспектов человеческого фактора, содержится в Руководстве по обучению в области человеческого фактоpa (Doc 9683) и документе «Инструктивный материал, касающийся человеческого фактора, в системах организации воздушного движения (ATM)» Dос 9758).
Установка приборов и оборудования. Установка приборов и оборудования отвечает Стандартам главы 4 Приложения 8.

Аварийно-спасательное оборудование. Предписанное аварийно-спасательное оборудование, которое, как ожидается, в случае аварии будет использоваться или применяться экипажем или пассажирами, является дос​тупным, надежным, легко распознаваемым, а методы сто применения указываются с помощью четкой маркировки.

Аэронавигационные огни и огни предотвращения столкновения. Огни, предусмотренные Приложением 1 "Правила полетов" для самолетов, находящихся в полете или на рабочей площади аэродрома, имеют такую интенсивность, цвет, зону действия и другие характеристики, которые обеспечивают пилоту другого воздушного судна или наземному персоналу время, необходимое для интерпретации сигналов и выполнения требуемого маневра для предотвращения столкновения. Конструкция таких огней должным образом учитывает условия, в которых они смогут выполнять эти функции.

Примечание 1. Вполне возможно, что они будут наблюдаться на различных фонах, включая типовое ocвeщeнue городов, чистое ночнoe небо, освещенную луной водную поверность и дневные условия с низкой фоновой освещенностью. Кроме того, ситуации риска столкновения, вероятнее всего, будут возникать в аэродромных диспетчерских зонах, в которых воздушные суда маневрируют на промежуточных и нижних эшелонах полета при скоростях сближения, которые вряд ли превысят 900 км/ч (500 уз).
Примечание 2. Конкретные технические условия на внешние бортовые огни самолета содержатся в Руководстве по летной годности (Doс 9760).
Огни устанавливаются на самолетах таким образом, чтобы свести к минимуму возможность того, что они:

· отрицательно скажутся на удовлетворительном выполнении экипажем своих обязанностей или;
· смогут вызвать опасное ослепление внешнего наблюдателя.

Примечание. С целью предотвращения упомянутых явлений в некоторых случаях потребуется предусмотреть средства, с помощью которых пилот сможет уменьшить интенсивность проблесковых огней.
9. ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ ОГРАНИЧЕНИЯ И ИНФОРМАЦИЯ.
Эксплуатационные ограничения, в пределах которых определяется соответствие Стандартам Приложения 8, вместе с любой другой информацией, необходимой для обеспечения безопасной эксплуатации самолета, доводятся до сведения заинтересованных лиц с помощью руководства по летной эксплуатации самолета, а также маркировки, пояснительных надписей и таких других средств, благодаря которым это может быть сделано достаточно эффективно. Указанные ограничения и информация представляются по крайней мере в объеме, предусмотренном Приложением 8.

Эксплуатационные ограничения. Ограничения, в отношении которых существует риск, что они могут быть превышены в полете, и которые определяются количественно, выражаются в приемлемых единицах, и в их значения при необходимости вносятся поправки с учетом ошибок в измерениях, позволяющие по имеющимся в распоряжении летного экипажа приборам легко определять тс моменты, когда эти ограничения достигаются.

Ограничения нагрузок. Ограничения нагрузок охватывают вес предельные массы, предельные значения центровки, предельные значения распределения массы и предельные нагрузки на пол.

Ограничения воздушной скорости. Ограничения воздушной скорости охватывают все значения скорости, которые устанавливаются с учетом целостности конструкции или летных качеств самолета или прочих соображений. Эти скорости указываются для соответствующих конфигураций самолета и других относящихся к ним факторов.

Ограничения, устанавливаемые для силовой установки. Ограничения, устанавливаемые для силовой установки, включают все ограничения, предписания для различных элементов силовой установки, смонтированных на самолете.

Ограничения, устанавливаемые для оборудования и систем. Ограничения, устанавливаемые для оборудования и систем, включают все ограничения, предписанные для различных элементов оборудования и систем, смонтированных на самолете.

Различные ограничения. Различные ограничения включают любые необходимые ограничения в отношении условий, которые считаются неблагоприятными для безопасной эксплуатации самолета.

Ограничения, устанавливаемые для летного экипажа. Ограничения, касающиеся летного экипажа, устанавливают минимальное число членов летного экипажа, необходимое для эксплуатации самолета, при этом среди прочих факторов учитывается возможность доступа соответствующих членов экипажа ко всем необходимым органам управления и приборам, а также возможность выполнения правил, предписанных для аварийных обстоятельств.

Ограничение времени полета после отказа системы или силовой установки. Ограничения, устанавливаемые для систем, включают максимальное время полета, для которого определена надежность систем, учитываемая при выдаче разрешения на производство полетов самолетов с двумя газотурбинными силовыми установками с превышением порогового времени, установленного в соответствии с п. 4.7 части I Приложения 8
Эксплуатационная информация.
Приемлемые виды эксплуатации. Перечисляются конкретные виды эксплуатации, как предусмотренные в частях I и II Приложения 6. так и общепризнанные, для которых на основании соответствия определенным требованиям была продемонстрирована годность самолета.

Данные о нагружении. Данные о нагружении включают величину массы пустого самолета (с указанием условий, при которых выполнялось взвешивание), сведения о соответствующем положении центра тяжести, а также о точках и линиях отсчета, относительно которых указаны предельные значения центровки.

Примечание. Обычно в массу пустого самолета не включается масса экипажа и коммерческой нагрузки, расходуемого топлива и несливаемого масла. Она включает массу всего постоянного багажа, неотработанного топлива, несливаемого масла, полную массу жидкостей в гидросистеме и системе охлаждения двигателей.
Правила эксплуатации. Приводятся правила эксплуатации в нормальных и аварийных условиях, соответствующие данному самолету и необходимые для обеспечения его безопасности. Сюда включаются правила, которым должен следовать экипаж при отказе одного или нескольких двигателей.

Сведения о пилотажных характеристиках. Предоставляется достаточная информация о любых необычных или имеющих важное значение характеристиках самолета. Указываются скорости сваливания и минимальные скорости установившегося полета, которые должны устанавливаться в соответствии с вышеизложенными Стандартами.

Наименее опасное место размещения бомбы. На самолетах с максимальной сертифицированной взлетной  массой более 45 500 кг или пассажировместимостью свыше 60 человек, определяется наименее опасное место, в котором могут быть размещены бомба или взрывное устройство, с тем чтобы свести к минимуму последствия для самолета в случае детонации.

Информация о летно-технических характеристиках. Информация о летно-технических характеристиках самолета представляется в соответствии с вышеизложенными требованиями. Она включает сведения о различных конфигурациях самолета, режимах мощности и соответствующих скоростях, а также сведения, которые могут помочь летному экипажу получить на практике предписанные летно-технические характеристики.

Руководство полетной эксплуатации самолета. Обеспечивается предоставление руководства по летной эксплуатации. В руководстве четко и ясно указывается, к какому конкретному самолету или серии самолетов оно относится. Руководство по летной эксплуатации включает, по крайней мере ограничения, информацию и правила, предписанные в настоящей главе.

Маркировка и пояснительные надписи. Маркировка и пояснительные надписи на приборах, оборудовании, органах управления и т.д. включают такие ограничения или сведения, которые требуют непосредственного внимания летного экипажа в полете.

Обеспечиваются маркировка и пояснительные надписи или инструкции в целях предоставления наземному персоналу информации, имеющей важное значение с точки зрения предотвращения ошибок при наземном обслуживании (например, при буксировке, заправке топливом и т.д.), которые могли бы остаться незамеченными и создать угрозу безопасности последующих полетов самолетов.

10. ИНФОРМАЦИЯ ПО ТЕХНИЧЕСКОМУ ОБСЛУЖИВАНИЮ.

Общей считается информация, которая используется при разработке методов поддержания летной годности самолета.

Информация о техническом обслуживании. Информация о техническом обслуживании включает описание самолета и рекомендуемые методы выполнения работ по техническому обслуживанию. Такая информация включает инструктивные указания в отношении выявления дефектов.

Информации в программе технического обслуживания. Программа технического обслуживания содержит информацию о работах по техническому обслуживанию и рекомендуемой периодичности их проведения.
Информация о техническом обслуживании, обусловленная утверждением конструкции типа. Указываются работы по техническому обслуживанию и их периодичность, которые установлены в качестве обязательных государством разработчика при утверждении конструкции типа.

11. БЕЗОПАСНОСТЬ.
Самолеты, выполняющие внутренние коммерческие полеты.
Рекомендация. Международные стандарты и Рекомендуемая практика, изложенные в настоящей главе, должны применят ас» —сип Договаривающимися государствами в отношении самолетов, выполняющих внутренние коммерческие полеты (воздушные перевозки).
Наименее опасное место размещения бомбы. При проектировании самолетов с максимальной сертифицированной взлетной массой более 45 500 кг или пассажировместимостью свыше 60 человек, заявка на сертификацию которых была представлена 12 марта 2000 года или после этой даты, предусматривается наименее опасное место размещения бомбы, с тем чтобы минимизировать воздействие бомбы на самолет и находящихся на борту людей.

Зашита кабины летного экипажа.

Рекомендация. На всех самолетах, которые в соответствии с требованиями главы 13 части I Приложения 6 должны иметь дверь кабины летного экипажа утвержденной конструкции и заявки на изменение cepmuфиката типа которых с целью включения конструкции производного типа представлены соответствующему национальному полномочному органу, следует предусмотреть возможность усиления перегородок, полов и потолков кабины летного экипажа таким образом чтобы они противостояли пробиванию пулями стрелкового оружия и осколками гранат, а также насильственному вторжению, если эти зоны являются доступными в полете для пассажиров и экипажа.
Примечание Стандарты и Рекомендуемая практика, касающиеся требований к двери кабины летного экипажа на всех коммерческих пассажирских самолетах, содержится в части I Приложения 6.
Проектирование внутренних элементов конструкции самолета. На самолетах с максимальной сертифицированной полетной массой более 45 500 кг или пассажровместимостью свыше 60 человек, внимание уделяется проектированию элементов, которые затруднят скрытое размещение оружия, взрывчатых веществ или других опасных предметов на борту воздушного судна и упростят процедуры поиска таких предметов.

Контрольные вопросы:


