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UVODNI USTANOVENI

Smérnice Odboru standardizace a leteckych predpisti Uradu pro civilni letectvi (UCL CR) &. CAA-OLP-08/2009
(dale jen smérnice) je ¢eskym textem dokumentu ICAO Airworthiness Manual (Doc 9760), Volume 1l — Design
Certification and Continuing Airworthiness, véetné Amendmentu 1.

Dokument ICAO Airworthiness Manual (Doc 9760), Volume Il byl vytvofen na zakladé materidld obsazenych
v dokumentech Manual of Procedures for an Airworthiness Organization (Doc 9389), Continuing Airworthiness
Manual (Doc 9642) a Airworthiness Technical Manual (Doc 9051).

Tento material je primarné uréen pro podporu standardd a doporu¢enych postupl vztahujicich se k zachovani
letové zpusobilosti, které se objevuji v Pfilohach 6 a 8 k Chicagské umluvé.

Cast A pokryva postupy, které mohou byt pouZity pro vydavani typovych osvédéeni letadel a letadlovych celkd.
Rovnéz obsahuje informace tykajici se organizaci zodpovédnych za typovy névrh.

Cilem ¢asti B je poskytnout ufadiim pokyny k postuplim pro zachovani letové zplsobilosti letadla. Kromé tohoto je
tato informace rovnéz urena pro letecké provozovatele, ktefi maji primarni zodpovédnost za udrzovani letové
zpUsobilosti letounu.

Dalsi informace tykajici se zachovani letové zpusobilosti jsou obsaZeny v ICAO obéZniku 95, The Continuing
Airworthiness of Aircraft in Service — Codes of Airworthiness Used by Different States, Methods of Handling and
Exchange of Information on Airworthiness Directives (or their equivalent) and Details of Systems used in States
for Reporting of Information on Faults, Defects and Malfunctions.

Smeérnice CAA-OLP-08/2009 nabyva ucinnosti dne 20. ledna 2009.

Zpracovatelem smérnice je Odbor standardizace a leteckych predpist UCL CR.

1. vydani U-1 20.01.2009
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HLAVA 1 - DEFINICE

Jsou-li v tomto manualu pouzity nasledujici vyrazy, maji vzdy zde uvedeny vyznam. DalSi nazvoslovi, které je
specifické pro urcitou kapitolu nebo hlavu je definovano v pfislusné kapitole nebo hlavé.

Casty (Frequent)
Viz Pravdépodobnost vyskytu.

Ekvivalentni rychlost letu (EAS) (Equivalent airspeed)

Ekvivalentni rychlost letu je kalibrované rychlost letu letadla opravena o vliv adiabatické stlacitelnosti vzduchu pro
prislusnou vy3ku letu. Je téZ rovna TAS (r/ro)”, kde ro je tlak vzduchu na hladingé mofe ve standardni atmosféfe
ar je tlak vzduchu za uvazovanych podminek.

Kalibrovana rychlost letu (CAS) (Calibrated airspeed)

Kalibrovana rychlost letu znamena indikovanou rychlost letu letadla, opravenou o aerodynamickou a pfistrojovou
chybu.

Konfigurace letounu (Configuration (as applied to the aeroplane))

Urcitd kombinace poloh pohybovych ¢&asti (vztlakovych klapek, pfistavaciho zafizeni atd.), na nichz zavisi
aerodynamické charakteristiky letounu.

Kritickd pohonné jednotka (Critical power-unit)
Pohonna jednotka, jejiz vysazeni ma v uvazovaném pfipadé nejnepfiznivéjsi Gcinek na charakteristiky letadla.

Letadlo (Aircraft)

Zafizeni schopné vyvozovat sily nesouci jej v atmosféfe z reakci vzduchu, které nejsou reakcemi vici zemskému
povrchu.

Letoun (Aeroplane)

Letadlo t&€ZSi nez vzduch s pohonem, vyvozujici vztlak za letu hlavné z aerodynamickych sil na plochach, které za
danych podminek letu zlstavaji vuéi letadlu nepohyblivé.

Meteorologické podminky pro let podle pFistrojd (IMC) (Instrument meteorological conditions)

obla¢né vrstvy”, které jsou horsi, nez predepsan& minima meteorologickych podminek pro let za viditelnosti.

Poznamka. — Stanovena minima pro meteorologické podminky za viditelnosti obsahuje Hlava 4 Predpisu L 2.

Meteorologické podminky pro let za viditelnosti (VMC) (Visual meteorological conditions)
Meteorologické podminky vyjadfené dohlednosti, vzdalenosti od obla¢nosti a vySkou z&kladny nejnizsi vyznacné
obla¢né vrstvy®, které jsou stejné nebo lepsi nez predepsana minima.

Poznamka.- Stanovena minima pro meteorologické podminky pro let za viditelnosti jsou obsazena v Hlave 4
Predpisu L 2.

Mimoradné nepravdépodobny (Extremely improbable)
Viz Pravdépodobnost vyskytu.

Nepravdépodobny s velmi malou pravdépodobnosti vyskytu (Extremely remote)
Viz Pravdépodobnost vyskytu.

Navrhova pojizdéci hmotnost (Design taxiing mass)

Nejvétsi hmotnost letadla, pro kterou se zabezpecuje jeho pevnost s ohledem na zatizeni, které mize vzniknout
pfi jeho normalnim pouziti na zemi pfed zacatkem vzletu.

* Jak je definovano v Predpisu L 2.
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Navrhova pfistavaci hmotnost (Design landing mass)

NejvétSi hmotnost letadla, o které se pro Ucely priikazu pevnosti konstrukce prfedpoklada, ze bude planovana pro
pristani.

Navrhové vzletova hmotnost (Design take-off mass)

NejvétSi hmotnost letadla, o které se pro Gcely priikazu pevnosti konstrukce pfedpoklada, ze bude planovana pro
zacatek rozjezdu.

Nepravdépodobny (Improbable)
Viz Pravdépodobnost vyskytu.

Pohonna jednotka (Power-unit)

Soustava jednoho nebo nékolika motorl s pfisluSenstvim a zafizenim pro zastavbu do draku, ktera je schopna
vyvozovat tah pro pohon letadla nezavisle na ostatnich pohonnych jednotkach. Soustava nezahrnuje zafizeni pro
kratkodobé vyvozovani tahu.

Pouzitelna délka pferuSeného vzletu (ASDA) (Accelerate-stop distance available)
Pouzitelnd délka rozjezdu zvétSena o délku dojezdové drahy, pokud je zfizena.

Pouzitelné délka pfistani (LDA) (Landing distance available)

Délka RWY, ktera je vyhlaSena za pouzitelnou a vhodnou pro dosednuti a dojezd pfistavajiciho letounu.
Poznamka — PouZitelnd délka pristani zacind prahem drdhy a pokracuje délkou dradhy za timto prahem.
Ve vétSiné pripadd toto odpovida fyzické délce zpevnéného povrchu drdhy. Nicméné prah drahy mdze byt
pfemistén z okraje drahy tam, kde je povazovano za nezbytné provést odpovidajici pfemisténi z ddavodd
prekazek v trase priblizeni k draze.

Pouzitelna délka rozjezdu (TORA) (Take-off run available)
Délka RWY, ktera je vyhlaSena za pouzitelnou a vhodnou pro rozjezd letounu pfi vzletu.

Poznamka - Ve vétSiné pripadd toto odpovida fyzické délce zpevnéného povrchu drahy.

Pouzitelna délka vzletu (TODA) (Take-off distance available)
Pouzitelna délka rozjezdu, zvétSena o délku pouzitelného predpoli, pokud mé draha predpoli.

Pravdépodobnost vyskytu (Probability of occurrence)
a) Pravdépodobny vyskyt je souhrnné oznaceni rozsahu pfedpokladanych ¢etnosti vyskytu, zahrnujici:
1) Casty: pravdépodobné se vyskytujici asto v prib&hu provozni Zivotnosti kazdého letadla
prislusného typu; a
2) Divodné pravdépodobny: neni pravdépodobny &asty vyskyt v priib&hu provozu kazdého letounu®
daného typu ale mlZze se vyskytnout nékolikrat v priibéhu celkové provozni Zivotnosti kazdého
letounu daného typu.

b) Nepravdépodobny vyskyt je souhrnné oznaceni rozsahu pfedpokladanych €etnosti vyskytu, zahrnujici:

1) Nepravdépodobny s malou pravdépodobnosti vyskytu: je nepravdépodobné, Zze se stane
jednotlivému letounu v prabéhu jeho celkové provozni zZivotnosti ale maze se stat nékolikrat, pokud
bereme do Gvahy celkovou provozni zivotnost fady letount stejného typu; a

2) Nepravdépodobny s velmi malou pravdépodobnosti vyskytu: je nepravdépodobné, Ze se stane
v pribéhu celkové provozni Zivotnosti fady letoun stejného typu, nicméné jeho vyskyt je
povazovan za mozny.
C) Mimoradné nepravdépodobny vyskyt oznacuje tak nizkou €etnost vyskytu, Ze (vyskyt) neni povaZzovan
za mozny.
Poznamka — Ciselné vyjadreni téchto Grovni pravdépodobnosti je dano v 3.2.4 Hlavy 3 této Casti.

Pravdépodobny (Probable)
Viz Pravdépodobnost vyskytu.

ProhlaSeni Osvédéeni letové zpisobilosti za platné (Rendering (a Certificate of Airworthiness) valid)

Opatfeni Smluvniho statu spocivajici vtom, Ze misto vydani vlastniho Osvédc&eni letové zplsobilosti prohlasi
Osvédceni letové zplsobilosti vydané jingm Smluvnim statem za rovnocenné vlastnimu.

1 Poznamka prekladatele: Chyba v originalu, spravné znéni by mélo byt ,letadla”, stejné jako ad 1).
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Predpokladané provozni podminky (Anticipated operating conditions)

Podminky znamé ze zkuSenosti, nebo o nichz Ize predpokladat, Ze se vyskytnou v pribéhu provozni zivotnosti
letadla, vezmeme-li v Gvahu provoz, pro néjz je letadlo navrhovano a jsou-li takto uvazované podminky vztazeny
k meteorologickému stavu atmosféry, €lenitosti terénu, funkénosti letadla, zdatnosti personalu a ke vSem
¢initeldm ovliviujicim bezpecnost letu.

Predpokladané provozni podminky nezahrnuji:

a) krajni pfipady, kterym se Ize G¢inné vyhnout vhodnymi provoznimi postupy,
b) krajni pfipady, které se vyskytuji tak zfidka, Ze trvat na splnéni Standardud pro tyto pfipady by vedlo
k arovni letové zpusobilosti vySSi, nez je ze zkuSenosti nezbytna a Gcelna.

Davodné pravdépodobny (Reasonable probable)
Viz Pravdépodobnost vyskytu.

Prislusné poZadavky letové zpusobilosti (Appropriate airworthiness requirement)

Uplné a podrobné predpisy letové zpuasobilosti ustanovene, piijaté nebo uznané Smluvnim statem pro
uvazovanou kategorii letadla, motoru nebo vrtule (viz 3.2.2 Casti Il Pfedpisu L 8).

Pristavaci plocha (Landing surface)
Cast plochy letisté, kterou Gfad, pod jeho? jurisdikci letisté spadé, prohlasil za zpdsobilou pro norméalini dojezd pfi
pfistani letadla v daném sméru na zemi nebo na vodé.

Nepravdépodobny s malou pravdépodobnosti vyskytu (Remote)
Viz Pravdépodobnost vyskytu.

Schvaleny (Approved)
Pfijaty Smluvnim statem jako vyhovuijici pro urcity dcel.

Skuteénéa rychlost letu (TAS) (True airspeed)
Rychlost letadla vzhledem k nerozruSenému vzduchu.

Standardni atmosféra (Standard atmosphere)
Atmosféra definovana takto:

a) vzduch je dokonaly suchy plyn;

b) fyzikalni konstanty jsou tyto:

¢  molekulovd hmotnost ve vySce 0 m SA:
Mo = 28,964420 x 10 kg.mol™

e atmosféricky tlak ve vySce 0 m SA:
Po =1013,25 hPa

e teplota ve vySce 0 m SA:
to=15° C, To = 288,15 K

e mérna hmotnost ve vySce 0 m SA:
Po = 1,225 kg.m™

e teplota tajiciho ledu:
T, =273,15K

e konstanta dokonalého plynu:
R" =8,31432 J.K".mol™;

¢) teplotni gradienty jsou:

* Jak je definovana v Predpisu L 2.
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Geopotencialni vyska (km) Teplotni gradient
(Kelvinli na standardni

Od Do geopotencialni km)
-5,0 11,0 -6,5

11,0 20,0 0,0

20,0 32,0 +1,0

32,0 47,0 +2,8

47,0 51,0 0,0

51,0 71,0 -2,8

71,0 80,0 -2,0

Poznamka 1.- Standardni geopotencialni metr ma hodnotu 9,80665 m?s™.

Poznamka 2.- Dokument ICAO Doc. 7488/2, Manual of the ICAO Standard Atmosphere, v rozsahu do 80 km
(262 500 stop) udava vztah mezi proménnymi a obsahuje tabulky udavajici hodnoty teploty, tlaku, hustoty a
geopotencialni vysky.

Poznamka 3.- Dokument ICAO Doc. 7488/2, Manual of the ICAO Standard Atmosphere, udava také specifické
hmotnosti, dynamickou viskozitu, kinetickou viskozitu a rychlost zvuku v rdznych vySkéach.

Stat projekce (State of Design)
Stat, pod jehoz jurisdikci spada organizace odpovédna za Typovy navrh.

*Stat provozovatele (*State of the Operator)

Stét, ve kterém mé provozovatel hlavni sidlo podniku nebo stat, ve kterém je registrovan, nema-Ili takové hlavni
sidlo podniku.

Stat zapisu do rejstfiku (State of Registry)
Stat, v jehoz rejstiiku je letadlo zapséno.

Tlakova nadmorska vysSka (Pressure-altitude)
Atmosféricky tlak vyjadfeny nadmofrskou vySkou, ktera odpovida tomuto tlaku ve standardni atmosféfe.

Vrtulnik (Helicopter)

Letadlo tézSi nez vzduch schopné letu prfevazné pusobenim aerodynamickych sil vznikajicich na jednom nebo
vice pohanénych rotorech, jejichz osy jsou v podstaté svislé.

VySka nad morem (Elevation)

Vertikalni vzdalenost bodu na zemském povrchu nebo hladiny splyvajici se zemskym povrchem méfena
od stfedni hladiny more.

Vzletova plocha (Take-off surface)

Cast plochy letisté, kterou Gfad, pod jehoZ jurisdikci letisté spada, prohlasil za zplisobilou pro normélini rozjezd
pfi vzletu letounli v daném sméru na zemi nebo na vodé.
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HLAVA 2 - POSTUPY PRO TYPOVOU CERTIFIKACI,
OSTATNI SCHVALOVANI NAVRHU
A CERTIFIKACI/SCHVALOVANI VYROBY

2.1 VSEOBECNE

2.1.1  Jakje uvedeno v Hlavé 3 Svazku I, ty Staty, v nichz probiha primyslova vyroba letadel, budou normalné
potfebovat ustavit v ramci organizace pro letovou zpusobilost CAA sekci inZzenyringu letadel (aircraft engineering
division; AED). Jednou z primarnich zodpovédnosti AED je ustavit a provadét postupy pro typovou certifikaci
nebo dalsi schvalovani navrhu letadel, motord, vrtuli, vybaveni, pfistroji atd., projektovanych nebo vyrabénych ve
Staté, stejné jako postupy pro ovérovani Typovych osvédcéeni a ostatnich schvaleni navrhu, vydanych jinym
Statem. Je podstatné, aby zakladni kritéria a postupy byly detailné vyvinuty v ramci AED, schvaleny Feditelem
CAA a dany k dispozici vSem zuc¢astnénym skupinam v ramci CAA a leteckého prumyslu. Kritéria a postupy by
mély byt popsany pfimoc¢arymi pojmy a ve formé vhodné pro pouziti inZenyry AED i konstrukénimi a zkuSebnimi
inZenyry zaméstnavanymi vyrobci. Postupy by mély byt pfirozené povahy a normalné nesvazané konkrétnim
typem letadla nebo specializovanym vybavenim nebo letadlovymi celky. Navic, postupy by mély poskytovat
prostor k aktivni spolutiasti sekce inspekce letové zpusobilosti (airworthiness inspection division; AID) v raném
stadiu procesu typové certifikace / schvalovani navrhu a pro efektivni komunikaci vSech zainteresovanych skupin.

2.1.2  Typova osvédceni jsou vSeobecné vydavana pro letadla, motory a vrtule jako celky. Schvaleni navrhu
mohou byt vydavana pro motory a vrtule i letadlové celky jako napfiklad pomocné energetické jednotky. Proto,
pred vydanim Typového osvédceni letadla, by AED méla pozadovat zjiSténi, Ze navrh motord, vrtuli nebo
hlavnich letadlovych celkt je typové certifikovan nebo schvalen.

2.2 PRVNIi VYSTAVENI TYPOVYCH OSVEDCENI A OSTATNICH SCHVALENi NAVRHU

221 VSeobecné

Proces vydavani osvédéeni zacind, kdyZ organizace odpovédnd za typovy navrh nového letadla nebo
letadlového celku podé Zadost (spolu s poZadovanymi vykresy) k AED. Letadla a letadlové celky nové konstrukce
musi vSeobecné splfiovat standardy letové zplsobilosti, které byly platné ke dni vyplnéni Zadosti, a vSechny dalSi
standardy, které CAA shleda nezbytnymi z hlediska bezpecnosti. Po vyplnéni Zadosti a uréeni platnych standard
je navrh dale vyhodnocovan vyrobcem a AED musi byt uspokojivé dolozeno, Ze splfiuje tyto standardy. Jakmile
jsou naplnény standardy letové zpusobilosti, je organizaci zodpovédné za navrh vydano Typové osvédceni nebo
schvaleni navrhu, podle toho, o které se v daném pfipadé jedna. Standardy letové zpusobilosti, které byly
dodrzeny, jsou jasné identifikovany v Typovém osvédéeni / schvaleni navrhu a jsou pfedpisovou zékladnou pro
toto osvédceni / schvaleni navrhu. Tyto standardy mohou byt norméalné aplikovany na jednotliva letadla / soucasti
vyrobené v souladu s timto navrhem. Jednotliva letadla jsou osvéd€ovana leteckym vyrobcem, aby vyhovovala
typovému navrhu, pro néjz bylo vydano Typové osvédceni. Toto osveédceni tvofi zaklad pro vydani Osvédceni
letové zpulsobilosti pro jednotliva letadla. Procesu vydavani Typového osvédcéeni napomaha vybor pro typovou
certifikaci (type certification board; TCB) (viz DopInék A k této hlavé).

2.2.2  Zadost

Zadost o Typové osvédéeni / schvaleni navrhu je podavana na formulafi a zplisobem predepsanym CAA a je
podavana k AED. Méla by byt doprovazena:

a) v8eobecnym popisem a specifikaci letadla nebo soucéasti, véetné trojpohledovych vykrest a dostupnych
predbéznych zakladnich parametr(; a
b) prohlaSenim identifikujicim standardy letové zpGsobilosti, podle nichZz jsou letadlo nebo souéast

konstruovany, zahrnujici také informace o provoznich omezenich a zvlastni podminky (viz 2.3), pokud
existuji, jak byly specifikovany CAA.

2.2.3  Vydavani

Typové osvédceni / schvaleni navrhu by mélo byt vydano, kdyz je CAA presvédcéeno pfinejmensim o tom, Ze:

a) navrh spliiuje vSechny relevantni pozadavky specifikované ve standardech letové zpuUsobilosti
a zvlastnich podminkach ulozenych CAA pro tento typ letadla nebo souéasti;

b) byla dokon&ena typova kontrola a bylo shledano, Ze prototyp splfiuje vSechny pfislusné poZadavky;

c) vSechna vybaveni, spoje (fittings) atd. jsou v souladu s pfisluSnymi pozadavky;
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d) prototypové letadlo bylo zkouSeno za letu a bylo shledano, Ze splfuje vSechny pozadavky
na vykonnostni parametry k nému se vztahujicich standardd letové zpUsobilosti;

e) kopie zadatelovy dokumentace letovych zkouSek byla pfedana AED;

f) byly predany zpravy dokladajici vypoéty a zkouSky pozadované v souvislosti s kalibraci pfistroju
pouzitych pro zkuSebni GCely a pfi korekci vysledk(l zkouSek na standardni atmosférické podminky;

s)] organizace zodpovédna za typovy navrh pfipravila letovou pfiru¢ku, a tato byla schvalena AED;

h) byla pfedlozena pfiloha k typovému osvédéeni (viz 2.7), shrnujici vS8echna omezeni predepsana

pFisluSnymi pfedpisy pro letovou zpUsobilost a jakakoli dalSi omezeni a informace shledané nezbytnymi
pro typové osvédcent;

i) organizace zodpovédna za typovy navrh pfipravila instrukce pro obsluhu/Gdrzbu, opravy a generalni
opravy a tyto byly fadné schvéleny AED a AID;

)] vyrobni vykresy byly prozkoumany a schvaleny AED; a

k) zaznam o typovém navrhu (viz 2.4) spolu s jakymikoliv osvéd€enimi navrhu pozadovanymi CAA byly
predany AED.

2.3 ZVLASTNI PODMINKY

2.3.1 Pokud CAA shleda, Ze predpisy pro letovou zpUsobilost neobsahuji odpovidajici nebo vhodné
bezpecénostni standardy pro letadlo, letecky motor nebo letadlové celky, vzhledem k jejich novelizaci nebo
neobvyklym vlastnostem navrhu, mohou byt vydany zvlastni podminky pro typové osvédéeni/schvaleni.

Zvlastni podminky obsahuji takové bezpeénostni standardy pro letadlo, letecky motor nebo soucéast, které CAA
shleda nezbytnymi k ustaveni miry bezpecnosti ekvivalentni k tém, které ustavuji pfisluSné predpisy. Vzit do
Gvahy zvlastni podminky maze byt také nezbytné pro:

a) rozdil mezi standardy letové zpUlsobilosti, podle nichZ byly letoun nebo soucast konstruovany, a Statu,
ktery uznidva zahrani¢ni Typové osvédceni/schvaleni konstrukce (napf. pro vzeti do Uvahy odchylky
a vyjimky uznané zahrani¢nim Gfadem pro letovou zpUsobilost); a

b) rozdily mezi standardy letové zpusobilosti Statu projekce a narodnimi standardy letové zpusobilosti
ustavenymi CAA.

2.3.2  Dodrzeni zvlastnich podminek se normalné doklada analyzou nebo demonstraci provedenou Zadatelem,
které uspokojuji AED.

2.4 ZAZNAM O TYPOVEM NAVRHU

Organizace odpovédna za typovy navrh musi udrzovat zaznam o typovém navrhu jako dulezity pozadavek
procesu vydavani Typového osvédc¢eni. Tento zaznam by se mél skladat pfinejmensim z nasledujiciho:

a) vykresy a specifikace nezbytné pro definovani konfigurace a navrzenych vlastnosti produktu
prokazujicich vyhovéni pouzitelnym pozadavkdm na produkt a seznam téchto vykresu a specifikaci;

b) zaznamy o provedenych analyzach a testech dokladajicich souhlas s pouzitelnymi pozadavky;

C) informace, materialy a postupy pouzité pfi konstrukci letadla;

d) schvalenou letovou pfiruéku nebo jeji ekvivalent (dokument vztahujici se k typu) véetné zékladniho

seznamu minimalniho vybaveni (srovnej s Dopliikem C k této hlavé) a seznamu povolenych odchylek na
draku (pokud je pouzitelny);

e) schvalena zprava vyboru pro kontrolu material( 1(materials review board; MRB) (viz Doplnék B k této
hlavé), program udrzby nebo ekvivalentni dokument, pfiru¢ku Udrzby letadla s detaily planu ¢asového
rozloZeni Udrzby a pfiru€kou postupu doporu¢ovaného vyrobcem a pfijatého CAA,;

f) jakékoli dalSi tdaje umoznujici porovnanim urcit letovou zpUsobilost a hlukové charakteristiky (kde jsou
pouzitelné) pozdéjsich vyrobkd stejného typu; a
9) pouze v pfipadé prodluzovani platnosti Typového osvédceni vydaného jinym Statem:

1) prohlaSeni Gfadu pro letovou zplsobilost Statu projekce uvadéjici podrobnosti odchylek nebo
rozdill mezi narodnimi standardy pro letovou zpusobilost a provedenim letadla, motoru(t) a vrtule
(i), které jsou schvéleny;

2) Typové osvédcéeni/schvaleni navrhu letadla, motoru(ll) a vrtule, vydané Ufadem pro letovou
zpUsobilost Statu projekce; a

3) seznam a kompletni sadu vSech povinnych pfikaz(i pro zachovani letové zpUsobilosti nebo jejich
ekvivalentd.

1 Poznamka prekladatele: V doplriku je uvedeno jako ,maintenence review board" = vybor pro planovani adrzby.
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2.5 TYPOVE OSVEDCENI

251 Typové osvédéeni se vydava poté, co byly vyfeSeny vSechny nesrovnalosti, letova pfirucka (je-li
poZadovéna) byla schvélena a byla pfipravena pfiloha k typovému osvédceni (viz 2.7). Kopie pfilohy k typovému
osvédcéeni musi byt pfilozena k Typovému osvédcéeni, kdyZ je pfedavano Zadateli. Typové osvédéeni by mélo
obsahovat pfinejmensim nasledujici detaily:

a) ¢islo nebo jiny identifika¢ni kod identifikujici osvédcent;

b) jméno Zadatele;

C) identifikaci vyrobku, napf. typové oznaceni letadla, motoru, vrtule;
d) pouzité predpisy pro letovou zpusobilost;

e) datum vydani a podpis vydavajiciho Uradu.

2.5.2  Prvni drZitel typového osvédceni je organizace, ktera prvni pfevzala zodpovédnost za navrh letadla.
V pfipadé jediné projekéni organizace by méli ndvrh provadét jeji vlastni pracovnici. Nicméné v pfipadé spolecné
projektovanych letadel a v pfipadé, kdy jsou projekéni prace smluvné zadavany jinym organizacim, bude Ufad
vydavajici osvédceni normalné pozadovat, aby jedna organizace pfevzala zodpovédnost za cely navrh.

2.5.3 Typové osvédcéeni je platné, pokud se ho drzitel nevzda, neni pozastaveno nebo zruSeno, nebo jinak
dokud nevyprsi datum platnosti ustanovené CAA.

2.6 PREVEDENI TYPOVEHO OSVEDCENI

2.6.1 V nékterych pfipadech muze byt zamérem, aby Typové osvédéeni preSlo (véetné s nim spojené
zodpovédnosti) z pdvodniho drzitele na jiného drzitele. Pokud se toto odehrava v ramci jednoho Statu, Gfad musi
byt uspokojen v tom, Ze veSkeré nezbytné podklady, véetné Gdaji o typovém navrhu a Udaju o typové certifikaci,
byly pfevedeny na nového drzitele a Ze ten je schopny pouZzit tyto Udaje nezbytné k zachovani letové zpUsobilosti
typu letadla. Pokud je novy drzitel v jiném Staté, dva Gfady, k nimz se toto vztahuje, musi vyfeSit vSechny
problémy vznikajici ze dvou rozdilnych prostfedi a postupl pro typové osvédcéeni v téchto dvou Statech.

2.6.2 Pokud by drzitel Typového osvédéeni prestal existovat jako organizace nebo selhal v uspokojivém
vykonu své zodpovédnosti, musel by Gfad, ktery osvéd€eni vydal, pfijmout pfisluSna opatfeni k zajisténi
zachovani letové zpusobilosti typu.

2.7 PRILOHA K TYPOVEMU OSVEDCEN|

Pfiloha k typovému osvédCeni by méla byt soucasti typového osvédCeni, kde jsou zvefejnéna omezeni
predepsana v souladu s pouZitelnymi poZadavky na letovou zpuUsobilost a vSechna dalSi omezeni a informace
nezbytné pro typové osvédcéeni. Po vydani osvédceni by priloha méla byt ¢as od ¢asu doplhovana. Pokud je ve
stejném osvédceni zahrnuto nékolik modell, informace by se méla opakovat pro kazdy model, kromé takovych
spoleénych polozek, jako vztazna rovina, normalni aerodynamicka tétiva, nivelacni prostfedky, pohyby Fidicich
ploch atd. Priklad pfilohy k typovému osvédceni je uveden v Dopliiku D k této hlave.

2.8 DOPLNKOVA TYPOVA OSVEDCENI

2.8.1 VSeobecné

Doplrikova typova osvéd&eni by méla byt vydana pro vSechny vyznamné zmeény navrhu typové osvédcovanych
vyrobku, pokud zména neni tak rozsahla, aby vyZadovala nové Typové osvédceni. Nemély by byt vydavany, aby
kryly nevyznamné zmény, ani by nemély byt vydavany ke schvaleni vymény dilt, pokud instalace takovych dila
neznamena vyznamnou zmeénu typového navrhu. CAA by méla predepsat formulaf a zplsob podavani zadosti
o Doplrkové typové osvédceni.

2.8.2 Podminky pro vydani

2.8.2.1 Zadatel o dopliikové typové osvédéeni by mél:

a) zajistit, aby zménény vyrobek splfioval vSechny platné pozadavky na letovou zpusobilost;

b) poskytnout popisné a podloZzené Udaje pro zahrnuti do typového navrhu (vS8echny vykresy a ostatni
Udaje by mély byt postacujici pro vyrobu dilG a pro zastavbu naslednych modifikaci).

2.8.2.2 Metody pouzité pro uréeni, zda byly dodrzeny platné pozadavky, jsou obvykle stejné jako metody pouzité

pro bézné typové osvédceni. Pfed vydanim osvédéeni by se AED méla ujistit, ze:

a) predand technickd data jsou vyhovujici a byly uspokojivé provedeny vSechny nezbytné zkouSky
a kontroly dodrZeni poZadavkd a modifikace byla shledana vyhovujici technickym Gdajim;
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b) pokud jsou ovlivnény letové charakteristiky, vykony nebo systémy, byly provedeny nezbytné letové
zkousky a vysledky vyhodnoceny za U¢elem uréeni nutnosti stanoveni jakychkoli dodate¢nych omezeni
a podminek; a

C) vzajemné vztahy mezi modifikaci, kvali niz je vydavano dopliikové typové osvédceni, a jakoukoli dfive
schvéalenou modifikaci nepfinesou negativni efekty pro letovou zpusobilost letadla. Toto zjiSténi by mélo
zahrnovat také zvazeni jakékoli vyznamné zmény v rozlozeni zatizeni, jako je zvySeni trvalého nebo
jednorazového zatiZeni trupu.

2.8.3  Obdobi platnosti

Doplrikové typové osvédcEeni je platné, pokud se ho drZitel nevzda, neni pozastaveno nebo zruSeno, nebo jinak
dokud nevyprsi datum platnosti ustanovené CAA. Opraviuje drzitele k ziskani Vyrobniho osvédéeni (viz 2.10.1)
pro zménu typového navrhu schvalenou v osvédéeni a k ziskani Osvédéeni letové zpusobilosti vyrobku.
Doplrikové typové osvédceni mize byt zménéno pfidanim dalSich modell, zahrnutim revidovanych Gdaji, atd.
V takovych pfipadech by mélo byt osvédceni pfevydano. Osvédéeni by nemélo byt ménéno pro pfidani rdznych
modifikaci stejného typového navrhu.

2.9 ZMENY NAVRHU VYZADUJICi NOVE TYPOVE OSVEDCENI/SCHVALENI

Pokud jsou letadlo nebo soucast znac¢né zménény, mlZe byt poZzadovana zadost o vydani nového Typového
osvedceni/schvéleni. Nékteré priklady takovych zmén vyrobku jsou:

a) pokud navrZzené zmény v navrhu, konfiguraci, omezeni pohonnych jednotek, rychlostni omezeni
(motord) nebo hmotnosti jsou tak rozsahlé, ze je v podstaté potfebné Uplné Setfeni vyhovéni platnym
predpisum;

b) pokud v pfipadé normalni, cviéné, akrobatické nebo dopravni kategorie letadel se navrhované zmény
tykaji:

1) poctu motord nebo rotord; nebo
2) motor( pouzivajicich odliSného principu nebo proudového pohonu nebo rotord pouzivajicich
odlisného principu ¢innosti;
c) pokud v pfipadé leteckého motoru spocivaji navrhované zmény ve zméné principu jeho ¢innosti; a

d) pokud v pfipadé vrtuli spo€ivd navrhovand zména ve zméné poctu listd nebo v principu provadéni
zmény Uhlu nabéhu.

2.10 UZNANIi PLATNOSTI TYPOVEHO OSVEDCEN| LETADLA VYDANEHO JINYM STATEM

2.10.1 Pokud bylo letadlo projektovano, zkonstruovano a typové certifikovano v jiném Staté, proces vystavovani
osvédceni se vSeobecné redukuje na proces zkoumani zaznamu o typovém navrhu a dokumentl tykajicich se
osvédcéeni v drzeni Stéatu, ktery vydal pavodni osvédéeni letounu (Statu projekce). Zkoumani obvykle zahrnuje:

a) posouzeni adekvatnosti pouzitého predpisu standard( navrhu a stavu jejich doplfiovani, aby se zajistilo,
Ze v navrhu a konstrukci letadla nejsou pfitomny Zadné rizikové charakteristiky;

b) posouzeni pfijatelnosti vSech vyjimek a odchylek povolenych Statem projekce;

C) posouzeni vhodnosti kazdé jednotlivé zvlaStni podminky uvedené a schvélené Statem projekce; a

d) posouzeni adekvatnosti typového navrhu s ohledem na specifické pozadavky, provozni podminky

a filosofii letové zpusobilosti Statu importu.
2.10.2 Pfi plném prozkoumani vSech vySe uvedenych problémd by méla AED zajistit, Ze:

a) Zadatel obdrzel fadné vyrozuméni o vSech zvlastnich podminkach, které musi splnit (a odhad nakladl
na né), a dokumentech vztahujicich se k letové zplsobilosti (konstrukéni Udaje, letovou pfiruc¢ku atd.),
které musi byt dodany pro pfijeti typu letadla v Statu importu;

b) Stat projekce osvédcil, ze vyrobek byl zkouSen, testovan a uznan spliujicim platné hlukové a emisni
pozadavky véetné jakychkoli poZadavku, které CAA predepsala pro tento typ letadla;

C) jsou dodrzeny platné pozadavky na letovou zpusobilost Statu importu i Statu projekce a vSechny dalSi
zvlastni pozadavky, jejichz dodrzeni mohla CAA predepsat;

d) Zadatel podal, na formulafi pfedepsaném CAA, zaznam o typovém navrhu (viz 2.4) a Pfilohu k typovému
osvédceni (viz 2.7) tykajici se daného letadla;

e) prirucky, napisy, seznamy a stupnice pfistroji poZadované platnymi poZadavky na letovou zplsobilost a
hlukovymi poZzadavky (pokud se vztahuji na dany pfipad) jsou provedeny v jazyce predepsaném CAA; a

f) tam, kde pfislusi, je zahrnuta kopie zakladniho seznamu minimalniho vybaveni (MMEL) (viz Doplnék C

k této hlave).
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211  VYROBNi OSVEDCENIi/ OPRAVNEN|i ORGANIZACE K VYROBE

2.11.1 VSeobecné

2.11.1.1 Zadatel (vyrobce) maze byt zpGsobily pro vydani Vyrobniho osvédéeni nebo Opravnéni organizace
k vyrobé CAA, vystaveného na zakladé rozhodnuti CAA zaloZzeného na vysledku svého prazkumu podpurnych
Gdaju a inspekci vyrobnich zafizeni, postupll a organizace samotné, zda zZadatel splfiuje platné pozadavky
uvedené v této hlavé.

2.11.1.2 Zadatel o Vyrobni osvéd&eni /Opravnéni organizace k vyrob& musi byt pro vyrobek nebo sougast, jiz se
tyka, drzitelem:

a) platného Typového osvédéeni nebo schvaleného navrhu (nebo, v pfipadé Opravnéni organizace
k vyrobé musel pozadat o Typové osvédceni/ Schvéleni navrhu); nebo

b) Doplrikové typové osvédceeni/ Schvaleni navrhu (nebo, v pfipadé Opravnéni organizace k vyrobé musel
pozéadat o Doplrikové typové osvédcéeni/ Schvaleni navrhu); nebo

c) prava pfistupu k platnym konstrukénim adajam Typového osvédcéeni/Doplrikového Typového osvédéeni

pro vyrobni Ucely zajiStované smluvné.

2.11.2 Systém jakosti

2.11.2.1 Zadatel by mél prokazat, Ze ustavil a mGZe udrzovat systém jakosti pro kazdy vyrobek nebo souéast, pro
néz pozaduje Vyrobni osvédceni /Opravnéni, takze kazdy vyrobek bude splfiovat pozadavky pfisluSného
Typového osvédéeni. Systém jakosti by mél zahrnovat nasleduijici:

a) organizacni diagram pravomoci, véetné jakéhokoli pfedavani téchto pravomoci a dokumentaci pfidélené
zodpovédnosti a pravomoci predstavitele managementu, ktery zajisStuje zavedeni a dodrzovani systému
jakosti, a vzadjemné vztahy kli¢ovych pracovnik( ovliviiujicich systém jakosti;

b) postupy pro fizeni konstrukénich Gdajd. Postupy musi zajiStovat, ze dokumenty a Udaje jsou
zhodnoceny z hlediska vhodnosti autorizovanym pracovnikem predtim, neZz dojde ke zménam
konstruk&nich udaju;

c) postupy pro fizeni dokumentd a Udajl, které tvofi systém jakosti, a jakychkoli naslednych zmén. Postupy
musi zajiStovat, Zze dokumenty a Udaje jsou zhodnoceny z hlediska vhodnosti autorizovanym
pracovnikem pfedtim, nez budou zahrnuty do systému jakosti;

d) postupy pro zajisténi shody dodavatelsky zajiStovanych vyrobkl, soucasti, materidld a sluzeb se
schvalenym navrhem pred jejich uvolnénim pro zastavbu do vyrobku nebo ¢&asti, zahrnujici nasledujici:
i) metody vyhodnoceni a vybéru dodavateld/smluvnich partnerq;
ii) metody pouzité k uréeni rozsahu kontroly dodavatel(/smluvnich partnerd;

iii) metody pfedavani inspekéni pravomoci dodavateldm/smluvnim partnerdm a metody vyrozuméni
CAA o takovém predani inspekéni pravomoci;

iv) metody pouZité pfi provadéni prejimky;

v) metody pouzité pro zajiSténi prava pfistupu k dodavateldm/smluvnim partnerdm umoZzfujiciho
dohled CAA; a

Vi) metody pouZzité pro uréeni shody vyrobk, ¢asti, materidld a sluzeb, které nemohou byt pIné shodné
pfi dodani;

e) postupy pro fizeni vyroby a jakosti vyrobkd a ¢asti schvaleného navrhu;

f) postupy pro vSechny druhy inspekci a zkouSek za Uc¢elem zjisténi, zda jsou vyrobky nebo ¢asti shodné
se schvélenym navrhem v téch bodech vyrobniho procesu, kde muZe byt provedeno presné zjisténi
shody.

9) postupy pro zajisténi, Zze vSechno vyrobni, inspekéni méfici a zkuSebni vybaveni pouzité pfi ur€ovani
shody vyrobku a ¢asti schvaleného navrhu je kalibrovano a kontrolovano;

h) postupy pro identifikaci dileZitosti inspekce a zkouSek materiald, vyrobk(l a ¢asti dodavanych nebo
vyrédbénych pro schvaleny navrh;

i) postupy pro zajisténi, Ze vyrobky, ¢asti a materialy, které nejsou shodné se schvalenym navrhem, jsou
oddéleny a predany vyboru pro kontrolu material(. Postupy vyboru pro kontrolu materiald by mély
zajistit, ze je ustaven vybor pro dohled nad materidlem a Ze se sklada z opravnénych osob. Postupy by
mély zajistit identifikaci, oddéleni, dokumentaci a nakladani s neshodujicimi se vyrobky a ¢astmi.
Neshodujici se vyrobky a &asti, které jsou odmitnuty vyborem, by mély byt ozna¢eny a mélo by s nimi
byt nakladano zplsobem, ktery je u€ini nevhodnymi pro zastavbu na typové osvédcéenych vyrobcich;

i) postupy pro zavadéni napravnych nebo preventivnich akci k eliminaci nebo minimalizaci pfipadu
akutnich nebo potencialnich neshod se schvalenym navrhem;
K) postupy k pfedchazeni poskozeni a degradace materiall, vyrobkd a ¢asti pfi zpracovani a uskladnént;
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) postupy pro oznacovani a ziskavani inspekénich a zkuSebnich zaznamu, které prokazuji, Ze vyrobek
nebo ¢ast jsou shodné se schvalenym navrhem, a zaznam(, které prokazuji dodrZeni pozadavku
schvéleného systému jakosti; a

m) postupy pro zahrnuti popisu softwarového procesu zajiSténi kvality, pokud je software zahrnut do
schvalenych konstrukénich Gdaju.

2.11.2.2 Vyrobce by mél také ustavit postupy pro fungovani nezavislého zajisténi jakosti (napf. interni audity
jakosti), v€etné systému jakychkoli napravnych opatfeni, za G¢elem zajiSténi dodrZzovani schvéleného systému
jakosti.

2.11.2.3 Vyrobce by mél predat ke schvaleni pfiru¢ku systému jakosti, ktera podrobné dokumentuje systém
jakosti a fungovani interniho zajisténi jakosti popsané v ust. 2.11.2.1 a 2.11.2.2, za Ucelem zajiSténi, Ze kazdy
vyrabény vyrobek nebo ¢ast jsou shodné se schvalenym typovym navrhem a jsou ve stavu schopném
bezpeéného provozu.

2.11.2.4 Po vydani Vyrobniho osvédéeni /Opravnéni by mély byt zmény v systému jakosti pfedmétem posouzeni
CAA. Drzitel Vyrobniho osvédéeni /Opravnéni by mél neprodlené pisemné informovat CAA o jakychkoli zménach,
které mohou ovlivnit inspekci, vyhovéni nebo letovou zpusobilost vyrobku.

2.11.2.5 Jako soucast Vyrobniho osvéd&eni /Opravnéni by mél byt vydan zdznam o omezeni vyroby, ktery
obsahuje seznam Typovych osvéd&eni vSech vyrobku, které je Zadatel opravnén vyrabét podle podminek tohoto
Vyrobniho osvédéeni /Opravnéni.

2.11.2.6 Kazdy drzitel Vyrobniho osvédceni /Opravnéni by mél spolupracovat s CAA a dovolit CAA, aby
provadéla inspekce a zkousky nezbytné k uréeni dodrzovani platnych predpisu.

2.11.2.7 Vyrobni osvédéeni /Opravnéni by mélo byt platné, pokud se ho drzitel nevzda, neni pozastaveno nebo
zruSeno, nebo jinak dokud nevyprsi datum platnosti ustavené CAA, nebo se nezméni sidlo vyrobniho zavodu.
Vyrobni osvéd¢eni /Opravnéni by nemélo byt pfenosné.

2.11.2.8 Drzitel Vyrobniho osvédceni /Opravnéni by mél uchovavat Vyrobni osvéd&eni /Opravnéni v provozovné,
kde je uvedeny vyrobek vyrabén, a dat jej k dispozici CAA.
2.11.3 Préava a povinnosti

2.11.3.1 Drzitel Vyrobniho osvédcéeni /Opravnéni muaze:

a) ziskat Osvédceni letové zpUsobilosti na letadlo bez dalSiho prokazovani, vyjma prava CAA na inspekci
shody letadla s typovym navrhem;
b) ziskat schvaleni letové zpusobilosti na &ast nebo vyrobek, které jsou shodné s schvalenymi

konstrukénimi Gdaji a které jsou ve stavu schopném bezpeéného provoz predtim, nez ¢ast nebo vyrobek
opusti schvaleny systém jakosti drzitele vyrobniho osvédceni. V pfipadé Opravnéni organizace k vyrobé
muZze drzitel Opravnéni organizace k vyrobé& pfimo vydat jménem CAA dokumenty schvaleni letové
zpUsobilosti pro ¢asti nebo vyrobky jiné nez letadlo.

2.11.3.2 Drzitel Vyrobniho osvédéeni /Opravnéni by mél:

a) udrZovat systém jakosti v souladu s Udaji a postupy schvalenymi ve Vyrobnim osvédceni /Opravnéni;

b) zjiStovat, zda jsou kazda ¢ast a kompletni vyrobek shodné s typovym navrhem a jsou ve stavu
schopném bezpeéného provozu;

C) oznacovat vSechny vyrobky a ¢asti v souladu s platnymi predpisy;

d) udrzovat Uplnou a aktudlni slozku konstrukénich Gdajd pro kazdy vyrobek vyrabény podle vyrobniho
osvédceni; a

e) udrzovat Uplné a aktuélni zaznamy o inspekcich, prokazujici, Ze byly Fadné provedeny v3echny inspekce

a zkousky pozadované pro zajiSténi shody s platnymi pfedpisy. Tyto zaznamy by mély byt typicky
uchovavany pét let.

2.12  VYROBA BEZ VYROBNIHO OSVEDCENIi NEBO OPRAVNENi ORGANIZACE K VYROBE

2.12.1 VSeobecné

Pred zahajenim sériové vyroby letadla nebo letadlovych celk(, pro néz bylo zazadano o nebo vydano Typové
osvédceni, vyrobce obvykle obdrzi schvaleni od CAA ve formé Vyrobniho osvédéeni nebo Opravnéni organizace
k vyrobé. Vyrobni osvédéeni /Opravnéni je upfednostiiovana metoda schvalovani sériové vyroby letadel nebo
letadlovych celkd. Nemé-li Vyrobni osvédceni /Opravnéni, mGze vyrobce vyrabét, s omezenimi, letadla nebo ¢asti
pouze na zékladé Typového osvédEeni, ustavi-li CAA pfijaty nebo schvéleny systém kontroly vyroby.
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2.12.2 Z&kladni pozadavky pro vyrobu bez Vyrobniho osvédéeni /Opravnéni

Kazdy vyrobce vyrobku nebo &asti pouze podle Typového osvédéeni by mél:

a) umoznit CAA inspekci kazdého vyrobku a ¢asti;

b) udrzovat v misté vyroby vSechny technické Gdaje a vykresy nezbytné pro CAA za Ucelem zjiSténi, zda
kazdy vyrobek a jeho ¢asti odpovidaji typovému navrhu;

C) ustavit a udrzovat pfijaty nebo schvaleny systém kontroly vyroby, ktery zajiStuje, ze kazdy vyrobek
odpovida typovému navrhu a je ve stavu schopném bezpeéného provozu;

d) po ustaveni pfijatého nebo schvaleného systému kontroly vyroby predat CAA pFiruc¢ku, ktera popisuje
systém a prostfedky pro tvorbu rozhodnuti poZadovanych vyborem pro dohled nad materidlem;

e) oznacovat vSechny vyrobky a ¢asti v souladu s platnymi predpisy.

2.12.3 Systém kontroly vyroby — vybor pro kontrolu materialt
2.12.3.1 Kazdy vyrobce by mél vyvinout systém kontroly vyroby, ktery:

a) ustavuje vybor pro kontrolu materidlt, ktera zahrnuje reprezentanty inspekéniho a inzenyrského
oddéleni a postupy pro dohled nad materialem; a
b) udrZzuje Uplné zaznamy akci vyboru pro dohled nad materidlem typicky po dobu péti let za Ucelem

zachovani letové zpusobilosti;

2.12.3.2 Systém kontroly vyroby by mél poskytovat prostredky, jejichz pomoci vybor pro dohled nad materialem
muze urcit pfinejmensim, ze:

a) pfichozi materiadl a nakupované nebo smluvné dodavané ¢asti pouzité v koneéném vyrobku splfiuji
specifikace uvadéné v tdajich typového navrhu;

b) prichozi material a nakupované nebo smluvné dodavané ¢asti jsou fadné identifikovany, zejména pokud
jejich fyzikalni nebo chemické vlastnosti nemohou byt pohotové a pfesné zjiStovany;

C) vSechen material je vyhovujicim zplsobem uskladnén a adekvatné chranén proti poSkozeni
a znehodnocovani;

d) postupy ovliviujici kvalitu a bezpecnost kone¢ného vyrobku jsou provadény v souladu se specifikaci
zavedenou v konstrukénich Gdajich;

e) zpracovavané c¢asti a letadlové celky jsou prohlizeny za U¢elem zjiSténi, zda jsou shodné s Udaiji
typového navrhu v téch bodech vyrobniho procesu, které umoznuji provést jejich pfesné zjisténi.

f) aktualni vykresy navrhu jsou pohotové k dispozici vyrobnim a inspekénim pracovnikim a jsou
pouzivany, je-li to zapotrebi;

9) zmény néavrhu, véetné zamény materialu jsou kontrolovany a schvalovany pfed jejich za¢lenénim do
kone¢ného vyrobku;

h) odmitnuté materidly a sou¢ésti jsou oddéleny a oznaceny zpusobem, ktery pfedchazi jejich neimysiné
zastavbé na konecny vyrobek;

i) materialy a ¢asti, které jsou zadrzeny pro odchylky od konstrukénich Udaju nebo specifikaci a jejichz

zastavba na koneény vyrobek méa byt zvazena, jsou zpracovavany vyborem pro dohled nad materialem.
Ty materidly, které vybor urci jako pouzitelné, by mély byt fadné oznaceny a znovu prohlédnuty, pokud
je nezbytné nové zpracovani nebo oprava. Materidly a ¢asti odmitnuté vyborem by mély byt oznaceny
a odklizeny, aby se zajistilo, Ze nebudou zaclenény do kone¢ného vyrobku; a

)] jsou udrzovany zaznamy o inspekcich, tam, kde je to proveditelné, oznacené identifikaci dokonéeného
vyrobku a uchovavané vyrobcem typicky po dobu péti let pro tGcely trvalé letové zpUsobilosti.
2.12.4 Vyrobni zkousky — letadla

2.12.4.1 Vyrobce letadla pouze na zakladé typového osvédceni by mél ustavit postup vyrobniho zkuSebniho letu
a formular letovych zkousek schvaleny CAA a mél by provadét letové zkousky kazdého letadla v souladu s timto
formularem.

2.12.4.2 Postup vyrobniho zkuSebniho letu by mél zahrnovat pfinejmensim nasledujici:

a) provozni zkouSku vyvazeni, ovladatelnosti nebo dalSich letovych charakteristik k ovéfeni, ze vyrobené
letadlo ma stejny rozsah a prabéh ovladani, jako prototypové letadlo;

b) provozni zkousSku vSech ¢asti systému provozovaného posadkou za letu k ovéfeni, Ze v prubéhu letu
jsou hodnoty na vSech pfistrojich v normalnim rozsahu;

c) zjiSténi, Ze vSechny pfistroje jsou spravné oznaceny, vSechny napisy umistény na spravnych mistech
a Ze je v letadle k dispozici letova prirucka;

d) zkousku provoznich charakteristik letadla na zemi; a
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e) zkousku vSech dalSich pfredmétli specifickych pro zkouSené letadlo, které mohou byt nejlépe provedeny
za pozemniho nebo letového provozu letadla.

2.12.5 Vyrobni zkouSky — motory

Vyrobce leteckych motorli pouze na zakladé typového osveédcéeni by mél kazdy motor (vyjma raketovych motord,
pro néZz musi vyrobce ustavit techniku vybéru vzorkd) podrobit pfijatelnému zkuSebnimu chodu, ktery zahrnuje
pfinejmensim nasleduijici:

a) chod na brzdé, ktery zahrnuje ureni spotfeby paliva a oleje a uréeni vykonovych charakteristik pfi
jmenovitém maximalnim trvalém vykonu nebo tahu a, je-li pouzitelny, na jmenovitém vzletovém vykonu
nebo tahu; a

b) pét hodin provozu pfi jmenovitém maximalnim trvalém vykonu nebo tahu. Pro motory majici stanoveny

vzletovy vykon nebo tah vy3Si nez jmenovity maximalni trvaly vykon nebo tah by mél pétihodinovy chod
zahrnovat tficet minut pfi jmenovitém vzletovém vykonu nebo tahu.

Poznamka - ZkuSebni chod poZadovany v této casti mdze byt proveden s motorem vhodné namontovanym
a s vyuzitim vhodného vybaveni pro méreni vykonu a tahu.

2.12.6 Vyrobni zkousky — vrtule

Vyrobce vrtuli pouze na zakladé typového osvédcéeni by mél provést s kazdou vrtuli s ménitelnym thlem nabéhu
pfijatelnou funkéni zkousku ke zjisténi, Ze v normalnim provoznim rozsahu spravné funguje.

2.12.7 ProhlaSeni o shodé vyrobku

2.12.7.1 Kazdy drzitel Typového osvédceni nebo drzitel opravnéni (napf. licenéni smlouvy) k Typovému
osvédceni, ktery vyrabi vyrobek bez Vyrobniho osvéd&eni /Opravnéni, by mél poskytovat prohldSeni o shodé,
podle pozadavkd CAA. ProhlaSeni o shodé by mélo byt poskytnuto:

a) v dobé pocatecniho prfevodu vlastnictvi takového vyrobku, pokud vyrobku nebylo vydano osvédceni
letové zpUsobilosti; nebo
b) v dobé podani zadosti o prvni vydani osvédcéeni letové zplsobilosti letadla nebo dokladu osvédcéujiciho

letovou zpusobilost leteckého motoru nebo vrtule.

2.12.7.2 ProhlaSeni o shodé by mélo byt podepsano opravnénou osobou, ktera ve vyrobni organizaci za toto
nese zodpovédnost, a mélo by zahrnovat:

a) pro kazdy vyrobek prohlaSeni, ze tento vyrobek vyhovuje Typovému osvédéeni a je ve stavu schopném
bezpecného provozu;

b) pro kazdé letadlo prohlaseni, ze letadlo bylo vyzkouSeno za letu; a

c) pro kazdy letecky motor nebo vrtuli s ménitelnym Uhlem nabéhu prohlaSeni, ze motor nebo vrtule prosly

zavérecnymi provoznimi zkouSkami u vyrobce.
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) Doplnéek Ak Hlave 2
VYBOR PRO TYPOVE OSVEDCENI (TCB)

1. VSEOBECNE

Vybory pro Typové osvédcéeni (Type Certification Boards; TCB) jsou normalné ustavovany u vSech projekti
letadel a motor(, v nichz dochazi ke kompletnimu vydavani typového osvédcéeni. Mohou byt také ustanoveny, je-li
to povazovano za nezbytné, pro vrtule (kromé vrtuli s pevnym Ghlem nabéhu) a pro projekty, v nichZz dochazi ke
komplexnim zménam typového navrhu. Zakladni funkci TCB je seznamit Zadatele s procesem vydavani
osvédceni, feSit zavazné problémy a ustavit harmonogram pro celkové naplnéni programu vydavani typového
osvédceni. TCB pfedavéa sva zavérecna doporuceni fediteli CAA.

2. CLENSTVi A UCAST VE VYBORU

2.1 TCB by se mélo skladat ze zastupcli organizaci zodpovédnych za typovy navrh a pfinejmensim:
a) zastupce sekce inZenyringu letadel (aircraft engineering division; AED);

b) zastupce sekce inspekce letadel (aircraft inspection division; AID)l;

C) zastupce provozni sekce; a

d) zastupce zdravotni sekce.

DalSi zastupci by méli byt pfizvani k G€asti ve funkci poradcl, pokud je jejich Uc¢ast nutna vzhledem k novym
vlastnostem, odbornym posudkim, v dusledku predpisi a meziregionalnich vztahl. To muze zahrnovat
nasledujici:

a) inzenyrské a vyrobni specialisty v regionalnich kancelafich AED;

b) specialisty na udrzbu a inspekci v regionélnich kanceléfich AID;

C) sdruzené vyrobce letadel, motor( a vrtuli, jejichz zastupce miiZze napomahat poskytovanim technickych
informaci; a

d) zastupce ostatnich sekci CAA, je-li to zapotrebi.

2.2 Zéastupce AED by mél byt pfedsedou vyboru a mél by byt zodpovédny za pofadani schizi TCB a
zajisténi pozadovanych zastupcl a vyrozumivani zastupcu ohledné ¢asu a mista konani schazi. V jeho praci by
mu, jak je nezbytné, méli pomahat specialisté na letadla, motory, vrtule, vybaveni a pfistroje z jeho direktoriatu.

2.3 Aktivni Uc¢ast pracovnikd AID v pocatec¢nich fazich aktivit TCB je nanejvys duleZita. V pribéhu Gvodnich
fazi navrhu a vyvoje vyrobku musi byt zvaZzovana dostupnost a udrZovatelnost. Zaclenéni téchto dulezitych
vlastnosti navrhu zvysi spolehlivost produktu a snizi bezdlvodné pozadavky, které jsou Casto kladeny na
provozovatellv program Udrzby.

2.4 Kontrola vyrobcem uvadénych informaci pro udrzbu je dalSi dilezita funkce inspekce letové zpusobilosti.
V soucasnosti je kladen vétSi diraz na to, aby vyrobce vydal instrukce pro zachovani letové zpusobilosti; tyto
instrukce maji normalné Siroky rozsah a jsou detailnéjSi nez pozaduji sou¢asné pfirucky udrzby. Je dllezité, aby
tyto instrukce byly vyhodnoceny a mély navaznost ze strany inspektort letové zplsobilosti pfidélenych k TCB.

3. FUNKCE VYBORU
3.1 Prace TCB muZe byt rozdélena do nésledujicich tfi fazi:
a) Gvodni faze, ktera by méla:

1) umoznit t€astnikim seznamit se s projektem;

2) dovolit diskusi se specialisty ohledné detail(l navrhu a moznych problematickych oblastech;

3) zahajeni procesu vyhodnocovani;

4) ustavit zékladnu a potfeby pro vydavani typového osvédéeni; a

5) identifikovat oblasti, které vyzaduji vytvofeni specialnich tyma pro dosazeni shody za Gc¢elem co

mozna nejrychlejsiho vyfeSeni potencialnich problematickych oblasti;
b) predletova faze (pred schvalovaci typovou kontrolou pro motory a vrtule), kterd by méla umoznit diskusi

a vyjasnéni vSech otazek, které mize zadatel mit ve vztahu k pozadovanému programu zkusebnich let(
letadla (nebo pro motory a vrtule programu typovych zkousSek) a zbyvajici vyznamné body pfed vydanim

1 Poznamka prekladatele: V Hlavé 2 uvedeno jako Airworthiness inspection division.
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schvaleni typové kontroly; a
C) zavérecna faze, ktera by méla umoznit:

1) vyhodnoceni v8ech poloZek, u nichz mohou byt otdzky ohledné dodrZeni stavajicich standardd
letové zpUsobilosti;

2) ustaveni bodd pfilohy typového osvédceni a bodd letové pfiru¢ky nebo ekvivalentniho dokumentu; a

3) zZjiSténi stavu jakychkoli zbyvajicich technickych Gdaja (vydani Typového osvédéeni by mélo byt
podminéno dostupnosti vSech zbyvajicich polozek).

3.2 Z kazdé schiize TCB by mél byt vypracovan zdznam o jejim pribéhu a pfedan vSem, jichZ se to tyka.
Kazda diskutovana polozka nebo téma by mély byt shrnuty v samostatné kapitole a problém jasné popséan a déale
uvedeny zavéry a doporuéeni. Osoby, kterym bylo uloZeno provést ukony ve specifickych zalezZitostech, by mély
byt jasné oznaCeny. Podle znalosti o vlastnostech navrhu nebo potencialnich bezpe&nostnich problémech
zjisténych na schdzich TCB by mély byt oznaeny ty oblasti osvéd¢eni, pro néz je k osvéd€eni zapotfebi
zvlastniho pfezkoumani pro osvédceni.

3.3 Zvlastni prezkoumani pro osvédc¢eni normalné zahrnuje zevrubnou hloubkovou studii slozitych, spornych
nebo obtiznych vlastnosti navrhu letadla nebo problému leteckych soucasti spojenych s vyhodnocenim letové
zplsobilosti letadla, motoru, vrtule nebo letadlového celku. Pfiklady potencialnich oblasti bezpeénostnich
probléma, pro néz maze byt takové vyhodnoceni patfiéné, zahrnuje nasleduijici:

a) slozité nebo jedine¢né vlastnosti navrhu;

b) pokrogilé technologické koncepce v navrhu, jakosti nebo vyrobnim postupu;

C) vlastnosti, které mohou vyZadovat zvl43tni podminky;

d) obtizné vlastnosti pouzité v podobnych predchozich navrzich vyZzadujici dalSi analyzy nebo
vyhodnoceni;

e) oblasti dodrzeni predpist kritické pro bezpeénost a vyzadujici znalecky posudek;

f) nevhodné charakteristiky udrzby;

9) navrhy ekvivalentnich prvkd bezpecénosti s velkym potencialnim dopadem na bezpeénost;

h) slozité vzajemné vztahy neobvyklych vilastnosti.

3.4 Zvlastni pfezkoumani pro osvédcéeni jsou normalné provadéna za pomoci skupin odbornikd sestavenych

ze Clenh sekci CAA, jichz se problém tyka. Skupiny mohou podle potfeby vyhledavat spolupraci statnich
organizaci, externich konzultanich spoleénosti a pramyslu pro ziskani technické expertizy a dikladného
vyhodnoceni. Zavéry a doporuéeni skupiny jsou pfedavany predsedovi TCB.
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) Doplnék B k Hlave 2
VYBOR PRO PLANOVANI UDRZBY (MRB)

1. UvoD

1.1 Tento doplnék ma poskytovat tvod do problematiky postupu Vyboru pro planovani udrzby (MRB) pouzity
v prubéhu vyvoje pocatecniho programu udrzby pro odvozené nebo nové osvédCované letouny pres 5700 kg
vzletové hmotnosti. Neni uréen k tomu, aby poskytoval zevrubny navod pro Staty a provozovatele. Pokud jsou
zapotfebi dalSi informace, mély by byt pouzity dokumenty vypsané v odstavci 8.

1.2 Ustanoveni 8.3 Casti | Predpisu L 6 poZaduje, aby provozovatel mél zfizen program Gdrzby letounu
schvéleny Statem zépisu do rejstfiku, ktery obsahuje Ukoly Udrzby, intervaly a jak maji byt ukoly provadény.

1.3 Ustanoveni 4.1 Casti Il Pfedpisu L 8 poZaduje, aby Stat zapisu do rejstfiku vyvinul a ptijal pozadavky pro
zajisténi zachovani letové zpulsobilosti letadla v priibéhu celé jeho ¢inné sluzby.

1.4 Ustanoveni 10.2, 10.3 a 10.4 Casti lll Pfedpisu L 8 poZaduiji, aby Staty podporovaly tvorbu a pouZivani
informaci pro zachovani letové zpUsobilosti.

2. VSEOBECNE

Primarnim ukolem postupu MRB je napomahat projekéni organizaci a provozovateli ustavit po¢ate¢ni schvéleny
program udrzby pro letouny a regulaénimu Gfadu pfi schvalovani tohoto programu. Mohou byt zapotfebi Upravy
tykajici se provoznich nebo klimatickych podminek jedineénych pro daného provozovatele. Na zakladé
zkuSenosti provozovatele a se schvalenim Ufadu mohou byt provedeny dalSi zmény programu Gdrzby za Géelem
udrZeni bezpecného a efektivniho programu udrzbu.

3. PREDPOKLADY

3.1 Proces tvorby programu udrzby pro nové letouny se vyvinul z programd navrhovanych provozovateli
k t&ém, kde regulaéni Ufad a letecky pramysl spolupracuji pfi vyvoji po¢ate¢nich minimalnich pozadavk( pro nové
letouny. Nasledny vyvoj pocateéniho planu poZzadavkd na Udrzbu odhalil, Ze program efektivnich Gkold udrzby
muZze byt vyvinut prostfednictvim pouziti logické analyzy moznych selhani systému letadla a jejich dusledka.

3.2 Rozhodovaci logika a analyza postupl byla obsazena v dokumentu oznaceném “Airline/Manufacturer
Maintenance Program Plan Document” (MSG-1).Tyto postupy byly pouZity leteckym prdmyslem a regula¢nim
Ufadem Statu projekce pro vyvoj pocatecnich minimalnich doporuceni Udrzby pro letouny B-747. Na zakladé
zkuSenosti ziskanych o této logice byly postupy aktualizovany, aby tvofily univerzalni dokument, ktery by byl
pouzitelny pro budouci nové osvéd¢ované letouny. Toto Usili vyustilo do dokumentu MSG-2.

3.3 Logika MSG-2 byla vyuzivana pro vyvoj pocate¢nich minimalnich doporuc¢eni adrzby v prabéhu
sedmdesatych let dvacatého stoleti. V roce 1980 byly spoleénym Usilim vyrobcl letadel a motord, aerolinii,
leteckych zajmovych skupin a regula¢nich Gfadd z celého svéta vytvofeny nova logika a postupy analyzy
v dokumentu nazvaném MSG-3. V roce 1987, poté co byly postupy analyzy MSG-3 pouZzity na celé fadé letadel,
zaGal prdmysl pocitovat potfebu vyuzit vyhodu ziskanych zkuSenosti k vylepSeni dokumentu i pro pozdéjsi
pouziti. Proto byla vyvinuta Revize 1 (r1) dokumentu MSG-3. MSG-3rl se pouZival do roku 1988. V roce 1993 byl
vyvinut MSG-3r2 a je v sou¢asnosti pouzivan pfi vyvoji pocatecnich programu udrzby.

4. ORGANIZACE
Postup MRB zahrnuje nasledujici organizaéni jednotky:

a) Komise pro fizeni tdrzby (ISC). Rizeni vyvoje programu Gdrzby je normélné provadéno ISC, slozenou
z provozovatell a projekénich organizaci. ISC ustavuje metodiku, zadava uUkoly pro intervaly prohlidek
Udrzby, Fidi aktivity pracovnich skupin, pfipravuje zavére¢na doporuceni programu Udrzby a zastupuje
provozovatele ve styku s regulaénim Urfadem.

b) Pracovni skupiny (WG). Za u¢elem vyvoje pocatecnich minimalnich doporuceni adrzby pro nové nebo
odvozené letouny muZe byt navic zfizena jedna nebo vice WG skladajici se z odbornikd
spolupracujicich provozovatell, projekénich organizaci a regula¢nich aradu. ISC zajistuje, ze WG budou
poskytnuty potfebné podplirné technické Gdaje a analyzy.

C) Vybor pro planovani Gdrzby (MRB). Stat projekce musi schvalit urCité minimalni poZadavky na Gdrzbu,
které musi provozovatel spinit, kdyZ je letoun poprvé uvadén do provozu. Ufad normalné schvaluje
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poc¢ateéni minimalni pozadavky na Udrzbu, které jsou navrhovany vybranymi odborniky na pozadavky
letové zpusobilosti, zachovani letové zplsobilosti a konstrukce letadel. Stat projekce mlze také pfizvat
ke spolupraci Gfady Statd planovanych provozovateld. Skupina téchto odbornikd je souhrnné
oznacovana jako MRB. MRB také zajiStuje, kterd projekéni organizace a vyrobce poskytne nezbytné
technické skoleni pro ¢leny MRB, ISC a WG. Hodnotici zpravy MRB poskytuji upozornéni na potencialni
problémové oblasti a nabizeji voditka a podporu pro ISC a WG. Po UspéSném vyhodnoceni pfijima

regulacéni afad zpravu nebo hodnoceni MRB.

5. POSTUP VYBORU PRO PLANOVANI UDRZBY

5.1 MRB aktivni G¢asti podporuje vyvoj navrhl nebo zprav obsahujicich po¢ateéni miniméalni pozadavky na
Udrzbu, které se maji pouzit pfi vyvoji schvaleného programu Udrzby odvozenych nebo nové osvéd€ovanych
dopravnich letound.

5.2 Projekéni organizace normélné poskytuje doporu¢eny program udrzby pro model letounu. Pro zjiSténi,
Ze tento doporuceny program udrzby je slucitelny se zamyslenym provozem letounu, se organizace sejde s ISC
s cilem posoudit doporu¢eny program udrzby a podle potfeby upravit tak, aby splfoval potfeby zamySlenych
provozovateld. Urady Statu projekce a Statti zamyslenych provozovateltl normalné spolupracuji s I1SC a jejimi
jednotlivymi WG v poradni funkci ohledné pozadavkd na zachovani letové zpUsobilosti.

5.3 ISC fidi WG a koordinuje aktivity s MRB. MRB se podili na navrzich zpravy nebo hodnocenich MRB
a uvédomuje ostatni zainteresované regulacni Ufady o metodach a postupech MRB.

6. ZPRAVA VYBORU PRO PLANOVANi UDRZBY

6.1 Zprava MRB vyznacuje hlavni rysy po¢ate¢nich minimalnich pozadavkd na Gdrzbu k pouZiti pfi tvorbé
schvaleného programu Gdrzby pro letoun a jeho hlavni soucasti (drak, motory, systémy a dalSi soucasti). Trebaze
zprava MRB je schvélena Statem projekce, muze byt zapottebi urcit narodni odchylky v regulaci, které nejsou
slucitelné, pfijatelné nebo pouzitelné pro vSechny regulaéni Ufady. Pokud existuji takové podminky, normalné se
k vypsani seznamu téchto odchylek pouziva pfiloha k zpravé MRB, kazdou pfijimaji jednotlivé pfislusné

regulacéni afady. Pozadavky MRB jsou zakladem, z néjz provozovatelé odvozuji sv(j po¢atecni program udrzby.

6.2 Poté co MRB vyfeSila vSechny problémy, véetné téch, které vznesly jiné Gfady, pfedava zpravu
pfedsedovi MRB k z&véreénému schvaleni. Jakmile je zprava schvélena Statem projekce, bude projekéni
organizace normalné distribuovat zpravu spolu se vSemi doprovodnymi dokumenty vS8em nositelidm programu
Gdrzby, véetné Gradu ve Statech zapisu do rejstiiku a Statech provozovatel.

6.3 Regula¢ni Ufady ve Statu zapisu do rejstfiku a Statu provozovatele vyhodnoti zpravu MRB, a jakmile ji
shledaji pfijatelnou, opravni provozovatele k zaclenéni vSech pouzitelnych pozadavkid na uadrzbu popsanych
ve zpravé do jeho pocate¢niho programu udrzby.

6.4 MRB a ISC normalné vedou spole¢né vyroéni vyhodnoceni kazdé zpravy MRB za Ucelem zjisténi, zda
neni potfeba jeji zména. Pokud je takova potfeba, ISC a MRB se sejdou a vyhodnoti navrhované zmény.
Navrhované zmény jsou zpracovavany a schvalovany stejnym zplisobem, jako zpravy MRB.

7. IMPLEMENTACE ZPRAV VYBORU PRO PLANOVAN| UDRZBY A JEJICH ZMEN

7.1 Provozovatelé pfislusnych typd letound jsou silné vybizeni k zavedeni zpravy MRB nebo jejich zmén
v souladu s ustavenymi postupy. Pro provozovatele podobnych letount a v zavislosti na provozovatelové
kvalifikaci a celkové zkuSenosti s Udrzbou mohou byt Statem zapisu do rejstiiku schvaleny zmény pocatecnich
interval( programu udrzby.

7.2 Se souhlasem regulaéniho Gfadu se mohou provozovatelé rozhodnout odchylit se od zpravy MRB nebo
jeji zmény. V tomto pfipadé mohou byt Statem zapisu do rejstfiku uloZzeny dalSi dodate¢né pozadavky na jejich
program Udrzby, aby bylo zajiSténo udrzeni srovnatelné miry bezpeénosti.

8. PODKLADOVE MATERIALY

Advisory Circular AC 121 -22, Maintenance Review Board, (MRB) Procedures, publikovany Federalnim leteckym
Ufadem USA.

Hlava 16, Maintenance Procedures (Administrative and Guidance Material), publikovany evropskymi Sdruzenymi
leteckymi Gfady.

Airlines/manufacturer Maintenance Program Plan Document (MSG-3) Revision 2, publikovany Maintenance
Steering Group-3 Task Force Americké asociace leteckych prepravcud (Air Transport Association of
America).
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Doplnék C k Hlave 2
SEZNAM MINIMALNIHO VYBAVENI (MEL)

1. VSEOBECNE

1.1 Ust. 6.1.2 Hlavy 6 Casti | Pfedpisu L 6 poZaduje, aby provozovatel zahrnul v pfiruéce provozovatele
seznam minimalniho vybaveni (MEL), ktery pro dany typ letadla specifikuje minimalni poZzadované provozni
vybaveni pfi zohlednéni stavajicich klimatickych podminek pfi zahajeni a pribéhu letu.

1.2 Pfiloha G Predpisu L 6/I obsahuje navod pro MEL, ktery musi byt vyvinut ze z&kladniho seznamu
minimalniho vybaveni (MMEL), ktery by mél byt vyvinut organizaci zodpovédnou za typovy navrh ve spolupraci
s provozovateli letadla a certifikaénimi Gfady v dobé, kdy je letadlo poprvé uvadéno do provozu. Od kazdého
provozovatele by se mélo vyZzadovat, aby vytvofil MEL vhodny pro jeho vlastni letové trasy a postupy v ramci
omezeni danych MMEL.

2. ZAKLADNI SEZNAM MINIMALNIHO VYBAVENI

2.1 V souvislosti s vydavanim osvédcéeni pro kazdé nové letadlo dopravniho typu by mél byt ustaven vybor,
ktery vyvine a bude spravovat MMEL pro letadlo a dalSi typy tohoto letadla, které budou vyvinuty v budoucnosti.
Vybor je poradnim orgadnem feditele CAA a mél by mit zastupce z sekci letového provozu a letové zpusobilosti
(AID a AED) v rdmci CAA, ale téz organizace zodpovédné za typovy navrh a po¢ate¢nich provozovateld letadla.

zahrnout ji do MRB jako zvl&Stni pracovni skupinu nebo jako samostatny smér aktivit MRB.

2.2 Vyvoj MMEL vyZaduje detailni rozbor a peclivé posouzeni bezpecnosti. Vzajemné ovliviiovani
jednotlivych systémi musi byt plné analyzovano, aby se zajistilo, Ze vicecetné selhani nepovede k nevyhovuijici
arovni bezpecnosti. Pfi navrhu letadla je toto navrhovano pro dosazeni jisté Grovné bezpecénosti. Pokud se
kterykoli systém, pfistroj nebo vybaveni stane neprovozuschopnym, navrhovana Uroven bezpecénosti se snizuje.
U modernich letadel je obvyklé poskytovat v nékterych systémech zvySenou redundanci, aby letadlo mohlo
vzlétnout a dokondit let v pfijatelnych mezich bezpeénosti dokonce i v pfipadé, kdy napfiklad jeden kanal systému
selhal v pribéhu predchoziho letu. Pro obcasné lety mohou byt pfijatelné i menSi nedostatky, dokonce i bez
poskytnuti nadbyte¢né redundance, pokud neovlivni pfili§ vazné bezpeénost. V téchto pfipadech bude zapotrebi,
aby MMEL obsahoval zevrubny rozbor bezpecnosti jako navod pro vyvoj pfijatelného seznamu.

2.3 MMEL by nemél obsahovat zjevné potfebné polozky jako jsou kfidla, ocasni plochy, klapky, pohonné
jednotky apod., ani polozky, které neovliviuji letovou zpUsobilost letadla, jako jsou vybaveni kuchynky, zabavni
systémy apod. VSem osobam vyvijejicim a pouzivajicim MMEL musi byt zdiraznéno, a tyto musi pochopit, Ze
vSechny polozky, které se vztahuji k letové zplsobilosti letadla a které nejsou v seznamu obsazeny, jsou
automaticky vyzadovany k jeho provozuschopnosti.

2.4 Aktualni format MMEL se m(ze ménit, ale mély by byt vypsany vSechny hlavni systémy, aby bylo patrné,
Ze byly zvazeny (komunikaéni systémy, navigacni systémy, systémy automatického Fizeni letu atd.). Navic by
mély byt v MMEL vypsany soucasti systém( poZadovanych pro let nebo udéleni osvédéeni (napf. smérové
gyroskopy, VS|, DME atd.).

25 Vybor MMEL by mél byt zodpovédny za udrzovani a aktualizaci MMEL. Zmény normalné vychazeji
ze zkuSenosti provozovatell nebo rozbor(i provadénych organizaci zodpovédnou za typovy navrh.

3. SEZNAM MINIMALNIHO VYBAVENI PROVOZOVATELE

3.1 Od provozovateld by se mélo vyzadovat, aby vytvorili jejich vlastni MEL, které jsou potom schvalovany
Statem pro zaclenéni do jejich pfiruéek pro vedeni a pouziti letového i pozemniho personalu. MEL by mél byt
dopInén vzhledem k trasam a postupdm jednotlivych provozovateld uvnitf rimce daného MMEL. Platny MMEL
pro dané letadlo muZe byt normalné ziskan od organizace zodpovédné za typovy navrh letadla, nebo od CAA
Statu, ktery vydal osvédCeni. MMEL neni normalné soucasti poZzadované dokumentace letadla a je Casto
zapotrebi, aby si provozovatel pouzivajici letadlo vyrabéné v jiném Staté vyzadal kopii platného MMEL a zmén,
které nastaly za Uc¢elem vyvoje a udrzovani MEL pro schvaleni Gfady jeho Statu.

3.2 PFi vyvoji MEL by méla byt pouzita filozofie povolit pokracovani letu s nefunkénim vybavenim, pouze
pokud nefunkéni vybaveni nezpusobi letovou nezplsobilost letadla pro pfislusSny let. Mohou byt pouzita omezeni,
nahrady a postupy, které vytvofi podminky, za nichz nefunkéni vybaveni nezpusobi snizeni provozni bezpecnosti
nebo letovou nezplsobilost letadla. Toto neni filosofie, ktera dovoluje snizit bezpe¢nost za ucelem letu na
zakladnu, kde mohou byt provedeny opravy, ale spiSe filozofie, dovolujici bezpeény provoz pfi odletu
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ze zakladny, kde byla provadéna Udrzba, nebo z mista mezipfistani. Mélo by byt zdGraznéno, Ze provozovatel
bude muset provadét dukladnou provozni kontrolu nad zplsobem uzivani MEL vSemi zd¢astnénymi.

3.3 Predpisy CAA by mély poZzadovat, aby MEL byl pfitomen na palubé jako sou€ést provozni pfFirucky
(mGZe se jednat o samostatny svazek). Pfiru¢ka musi obsahovat postupy pro let po stanovené trase, navigaci
a komunikaci pfi pokracovani letu, pokud néktera polozka vybaveni potfebného k provozu se za letu stane
nefunkéni. Pfirucka musi také pokryvat pozadavky a postupy pro odbaveni pfi nefunkénim vybaveni.

4, ZODPOVEDNOST PROVOZOVATELE

4.1 Predpisy CAA by mély urovat, Ze provozovatel je zodpovédny za provadéni nezbytnych provoznich
kontrol pro zajisténi, ze jeho letadlo nebude odbaveno s vice nefunkénimi pfedméty MEL, aniz by se napfed
zjistilo, Ze zadné vzajemné ovliviiovani nebo vztahy mezi nefunkénimi systémy nebo soucéastmi nepovedou
k sniZeni drovné bezpecnosti nebo nepfiméfenému zvyseni zatéZe posadky.

4.2 Neni zamySleno, aby MEL umoZioval trvaly provoz letadla po dlouhou dobu bez funkéni poloZzky MEL.
V pfipadé nefunkénich MEL polozek by mél provozovatel vSeobecné provést opravu na prvni zastavce, kde mize
byt oprava nebo vyména provedena, ale v kazdém pfipadé by méla byt oprava provedena v koncové stanici letu,
protoze dalSi ztrata funkénosti by mohla vyZzadovat vyfazeni letadla z provozu.
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Dopinék D k Hlavé 2

PRIKLADY PRILOHY K TYPOVEMU OSVEDCENI

PRIKLAD 1

Tento priklad predstavuje Typové osvédceni vydané Statem ve vztahu k letadlu navrzenému a vyrabénému

Vv jiném Staté.

Pfiloha k Typovému osvédc¢eni €.

Tato pfiloha, ktera je soucasti Typového osvédceni €. , predepisuje podminky a omezeni, za nichz
produkt, pro néjz bylo Typové osvédceni vydano, spliuje poZzadavky na letovou zpusobilost (jméno Statu).

Drzitel Typového osvédceni: (jméno drzitele Typového osvéd&eni)

(adresa)

(URCENI TYPU LETADLA),(URCENI MODELU), (dopravni letadlo), schvaleny 24.bfezna 1969

Motory

Palivo

Omezeni motoru

Olej

Omezeni teplot oleje

Odebirany vzduch

2 (urceni typu motoru) dvouhfidelové obtokové proudové motory: (model motoru 1)

Pokud je upraveno v souladu se (Statem projekce) schvalenym (typ letadla/model)
servisnim bulletinem &. 71-9: (model motoru 2).

(Viz POZNAMKA 7 ohledné& kombinovani motorti)

Vhodna leteckd paliva jsou vypsana v provoznich instrukcich (drzitele Typového
osvédc&eni motor(), Dokument ¢. F-Sp2-F, Dodatek 2.

] Poloha pripusti | ©Otacky % TGT | Casové

Podminky o .
(Ibs) O omezeni
HP LP

Maximalni vzletovy 9850 101 | 108,5 | 520 5 minut
Maximalni trvaly 9470 98,5 | 108,5 | 490 [Neomezené
ISpoustenl a spousténi za i ) 540 | 2 sekundy
etu
MaX|ma_In| prekroceni 1045 | 1155 ) 20 sekund
rychlosti
Maximalni pfekroc¢eni teploty 540 |20 sekund

Viz pfislusnou pfiru¢ku provoznich instrukci (drzitele Typového osvédéeni motoru).
Maximum 15 min.: 120 °C
Maximum neomezené: 100°C

Maximalni mnoZstvi odebiraného vzduch z motoru naleznete v Pfiloze Typového
osvédéeni motoru .............. (Statu).
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Typ APU

Palivo

Omezeni pro APU

Rychlostni omezeni IAS

(Ur€eni typu APU) (ur¢eni modelu)

Vhodna APU paliva jsou vypsana v dokumentu (drzitele Typového osvédceni APU),
model (APU model) SC-5754.

Podminky Maximum RPM Maximum TGT (°C)
Start - 705
Pfechodné 10 sekund 110 705
Trvale 105 650

Vo, (maximalni provozni)
Na drovni mofe 331 kts

10 000 ft 336 kts
20 000 ft 343 kts
20 840 ft 344 kts

Lineéarni interpolace mezi témito body.

Mwmo

20 840ft M=.75

Va (manévrovaci)

Viz (Statem névrhu) schvélenou letovou pFirucku.

Vee (vysunuti klapek)
Nastaveni klapek

25° 200 uzld IAS az do 15 000 ft
180 uzlG IAS aZ do 20 000 ft
42° 160 uzld IAS az do 20 000 ft

Pro letouny sériového ¢isla 11042 a nasledujici nebo upravené v souladu se
(Statem projekce) schvalenym servisnim bulletinem 51-5 pro (typ/model letadla):

42° 165 uzlG IAS aZ do 20 000 ft

V0 (vysouvani podvozku)

- 200 uzld IAS az do 15 000 ft
- 180 uzld IAS az do 20 000 ft
Ve (Vysunuty pfistavaci podvozek) -
- 200 uzld IAS az do 15 000 ft
- 180 uzlt IAS aZ do 20 000 ft
Maximalni rychlost pokud jsou podvozkové dvere zavieny pomoci vratku:

V prabéhu zavirani:

150 uzll IAS 25° klapky
140 uzlG 1AS 42° klapky

Uzavfeny:

180 uzlt 1AS 25° klapky
155 uzlli IAS 42° klapky
Maximum pro pfistavaci, pojizdéci a zableskova svétla

Rychlost s vysunutymi Viyo/Mwo
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(CG)

Maximalni hmotnosti

S vysunutym podvozkem:

VPREDU VZADU
Palct za Palct za
vztaznou vztaznou
Vaha brutto rovinou %MAC rovinou %MAC
56 700 452,71 20,01 470,65 33,00
53 000 a mensi 451,33 19,00 470,65 33,00

Pokud je upraveno v souladu se (Statem projrkce) schvalenym (typ letadla/model)
servisnim bulletinem ¢&. 57-1:

VPREDU VZADU
Palct za Palcu za
vztaznou vztaznou
Véaha brutto rovinou %MAC rovinou %MAC
62 000 454,60 21,37 470,65 33,00
54 500 a mensi 451,33 19,00 470,65 33,00

Pokud je upraveno v souladu se (Statem projekce) schvalenym (typ letadla/model)
servisnim bulletinem €. 55-4:

VPREDU VZADU
Palct za Palct za
vztaznou vztaznou
Vaha brutto rovinou %MAC rovinou %MAC
63 000 453,90 20,87 473,41 35,00
54 200 a mensi 449,95 18,00 473,41 35,00

Pokud je upraveno v souladu se (Statem projekce) schvalenym (typ letadla/model)
servisnim bulletinem &. 51-5:

VPREDU VZADU
Palct za Palci za
vztaznou vztaznou
Véaha brutto rovinou %MAC rovinou %MAC
65 000 451,43 19,07 473,41 35,00
60 800 a mensi 449,95 18,00 473,41 35,00

Mezi udanymi body se pouZije linearni interpolace.
Moment vysunuti podvozku 5833 in-Ibs, nos dold.

Vzletova 56 700 Ib
Pristavaci 54 000 Ib
Bez paliva 46 650 Ib

Pokud je upraveno v souladu se (Statem projekce) schvalenym (typ letadla/model)
servisnim bulletinem ¢&. 57-1:

Vzletova 62 000 Ib
Pristavaci 54 000 Ib
Bez paliva 47900 Ib

Pokud je upraveno v souladu se (Statem projekce) schvalenym (typ letadla/model)
servisnim bulletinem ¢&. 55-4:

Vzletova 63 000 |Ib
Pristavaci 54 000 Ib
1. vydani A-2D-3 20.01.2009
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Minimalni posadka
Maximalni pocéet

cestujicich
Maximalni zavazadla

Kapacita paliva

Bez paliva

47900 Ib

Pokud je upraveno v souladu se (Statem projekce) schvalenym (typ letadla/model)
servisnim bulletinem €. 55-9:

Vzletova
Pristavaci
Bez paliva

63 000 Ib
54 000 Ib
49 900 Ib

Pokud je upraveno v souladu se (Statem projekce) schvalenym (typ letadla/model)
servisnim bulletinem €. 51-5:

Vzletova 65 000 |Ib
Pristavaci 59 000 Ib
Bez paliva 54 500 Ib

2 (pilot a kopilot)

65 (Viz poznamku 5)

) PusobiSté (in.) Kapacita |Max. nosnost
Usek Od Do (cu ft.) podlahy |Rameno (in.)
Predni bfini|  165,4 369,7 241,0 75Ib/sq ft 267,6
nebo
250 Ib/ft
Zadni bfigni | 525,4 666,7 136,0 75Ib/sq ft 594,1
nebo
250 Ib/ft
Zadni kabina|  632,5 671,8 80,0 75Ib/sq ft 656,1
nebo
250 Ib/ft

Predni bfisSni Gsek Zadni brisni Usek

Maximalni Usek 1 1118 Maximalni Usek 4 810
konstrukéni Usek 2 1394 konstrukéni | Usek 5 1230
kapacita (Ib) | Usek3 1103 | kapacita (Ib)

CELKEM 3615 CELKEM 2040

Zadni kabinovy zavazadlovy Usek

Maximalni konstrukéni kapacita (Ib) 1065

Vyuzitelné palivo (viz Poznamku 1 pro nevyuzitelné palivo).

Umisténi Objem (U.S. gal.) Hmotnost (Ibs) Rameno (in.)
Levé kridlo 1286,5 8491 470,93
Pravé kfidlo 1286,5 8491 470,93
Celkem 2573,0 16982 -

Pokud je upraveno v souladu se (Statem projekce) schvalenym (typ letadla/model)
servisnim bulletinem €. 28-12:

Nadrz ve strednim 8472,0 5755 429,94
kridle
Vsechny nadrze 3445,0 22737 460,55
celkem
Hmotnost paliva zaloZena na hustoté 6,6 Ib/U.S.gal.
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Kapacita oleje

Maximalni provozni vyska

Vybaveni

Vztazna rovina

MAC

Nivela€ni prostredky

Vychylky Fidicich ploch

Informace pro udrzbu

Vyuzitelny olej (viz Poznamku 1 pro nevyuzitelny olej).

Umisténi Objem (U.S. gal.) Hmotnost (Ibs) Rameno (in.)
Kazdy motor 3,6 27,86 639,8
Celkem 7,2 55,72 -

Hmotnost oleje zaloZena na hustoté 7,74 Ib/U.S.gal.
25 000 ft (viz Poznamku 6)

Pro ziskani osvédcéeni musi byt v letadle instalovano zékladni poZzadované vybaveni
pfedepsané v platnych provoznich pfedpisech a pfedpisech pro letovou zpUsobilost.
Navic jsou povinné nasledujici polozky:

- Vibrétor fidici paky, vystraha pfed padem, odkaz vykres A40265 (drzitele
Typového osvédceni letadla)

- Zvukova vystraha prfed padem, odkaz vykres A40265 (drZitele Typového
osvédceni letadla)

- (Statem projekce) schvalena letova pfirucka letounu.

Spitka Gseku nosu letadla, Bod 0
87,4 palcu pred prednim nivelaénim bodem

138,03 palce (pfedni hrana MAC je 425.10 palcu za vztaznou rovinou).

Dva nivelaéni ¢epy jsou namontovany na pravé strané Sachty pfidového podvozku
v bodé 2343 a bodé 3462

1. Predni konec kazdé fady sedadel (bod 4875).

2. Dvé oka montovana za zadni tlakovou pfepazkou v bodé 18024

3. Pro optickou nivelaci dva ¢ervené znacené vystupujici nyty jsou montovany
na obou stranach trupu na vnéjSim povrchu; jeden v bodé 4960 a druhy
v bodé 14350.

Plocha Vychylka
Vyskovka: Vzharu: 25°
Doli:  15°
Smérovka: Vlevo: 33°
Vpravo: 33°
KFidélka: Vzharu: 20°
Dold:  20°
Klapky (celkem): 42°
Rusiée vztlaku: 60°

Aerodynamické brzdy:  60°
Stabilizator: Vzharu: 2°30'
Dolu: 8°20'

Informace podstatné pro fadnou Gdrzbu letadla jsou uvedeny v:

Informace pro trvalou letovou zpUsobilost skladajici se z:
- PFirucka udrzby letadla, Hlava 05-10 ,Sekce omezeni pro letovou
zpUsobilost” (schvalené (Statem projekce)) viz Poznamku 1 nize
- Priru¢ka oprav konstrukce (schvéalena (Statem projekce)
- Dokument MRB (schvaleny (Statem projekce) a (Statem))
- Dokument planovani udrzby
- Servisni bulletiny (schvalené (Statem projekce))
- Servisni dopisy
- Zvlastni pokyny (schvalené (Statem projekce))

Servisni bulletiny, pfiru¢ky oprav konstrukce, letové pfiru¢ky letadla a pfirucky
udrzby a generdlnich oprav, které obsahuji prohlaSeni, Ze tento dokument je
schvalen (Statem projekce) jsou pfijaty (Statem) a jsou povazovany za (Statem)
schvalené. Toto schvaleni naleZi pouze k danému typovému névrhu.

1. vydani
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Certifika€ni zakladna

Vhodna sériova éisla

Dovoz

FAR 21.29; FAR 25 s platnosti od 1 Gnora 1965, véetné Amendmentt 25-1 az 25-
11,

a 25-14.,
Zvlastni podminky, o nichz (Stat) vyrozumeél (Stat projekce) dne 30 prosince 1967
Zvlastni retroaktivni pozadavky Amendmentu 25-1 5 (Oddil 25.2(a) a (b)).

Predpis letové zpUsobilosti letadel v dopravni kategorii z bfezna 1967, plus FAR
25.473, 25.479, 25.485, a 25.101 1 plus zvlastni podminky, o nichZ (Stat) vyrozumél
(Stét projekce) dne 30 prosince 1967, byly shledany dostate¢né pro poskytnuti miry
bezpecnosti ekvivalentni FAR 25 G¢inné 1. bfezna 1965 plus Amendmenty 25-1 az
25-10, aby umoznily vydani osvédéeni podle pozadavkd FAR 21.29 (a)(l)(ii).

Bylo shledano dodrZzeni FAR Part 36, Amendment 36-1.

OsvédcEeni o ustanovenich FAR 25.801 o pfistani na vodé nebylo (drzitelem
Typového osvédéeni letadla) poZzadovano. Ma-li byt povolen provoz pfes vodni
plochu, musi byt pfedvedeno dodrzeni FAR 25.801.

Bylo prokazano dodrzeni volitelnych poZzadavk(l FAR 25.1419 o ochrané proti
namraze.

Vyrobce zvolil v souladu s FAR 21.17(d) dodrzeni nasledujicich pozadavk, které
nebyly poZzadovany vzhledem ke dni G€innosti Zadosti v souladu s FAR 21.17(c)(2):

- FAR 25, Amendmenty 25-12, 25-13, 25-16 az 25-20
- FAR 25, Pozadavky na pohonné jednotky, platné pro instalaci APU, véetné
Amendmentu 25-1 aZ 25-20.

Typoveé 0SVEdEENi ......cccceveviueeerinenns vydano 24 brezna 1969 pro (model letadla).
Datum Gcinnosti Zadosti o Typové osvédcéeni podle FAR 21.17(c)(2)2: 8 Fijna 1966

Osvédceni letové zpUsobilosti potvrzené, jak je nize uvedeno, v ,Pozadavcich na
dovoz“ musi byt vydano na kazdé jednotlivé letadlo, pro néjz je podana zadost o
osvédceni.

Aby bylo povazovano za vhodné pro provoz ve (Staté), kazdé letadlo vyrobené
podle tohoto typového osvéd&eni musi byt doprovdzeno Vyvoznim osvédéenim
letové zpusobilosti nebo osvédcujicim prohlaSenim. Osvédcéeni letové zpusobilosti
nebo toto osvédcujici prohlaSeni musi byt potvrzeno zahraniénim civilnim Gfadem
pro letovou zpUsobilost, ktera prohlasuje , Toto letadlo je shodné s typovym navrhem
(Cislo Typového osvédéeni ...... ) a je ve stavu schopném bezpeéného provozu.
VSechna platna nafizeni povinnych servisnich bulletin(i jejichz spInéni se vyzaduje
ke nebo do dne vydani Vyvozniho osvédceni letové zplisobilosti byla zapracovana.”

DalSi pro (Stat) vhodna sériova cCisla (typu/modelu) jsou uvedena nize:

11105 11043
11017 11044
11031 11061
11054 11063
11075 11087
11097 11095
11032 11096
11035 11101
11036 11107
11037 11016
1. vydani A-2D-6 20.01.2009
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POZNAMKY
Poznamka 1 a) Pro kazdé letadlo musi byt pro pocate¢ni vydavani osvédcéeni poskytnuta aktualni

zprava o hmotnosti

a vyvazeni,

véetné seznamu vybaveni

zahrnutého do

osvédcované prazdné hmotnosti, uspofadani interiéru a instrukce pro nakladani.

b) Nevyc€erpatelné palivo je mnoZstvi paliva po vyCerpavani v souladu s postupy
predepsanymi v AFM. Celkové mnoZstvi a rozloZeni nevyuzitelného paliva je vypsano
v nasledujici tabulce. NejvysSi Uroven nevyuzitelného paliva je Groven predepsana
kritickymi letovymi podminkami, jak jsou definovany ve FAR 25.959 a musi byt
zahrnuta do prazdné hmotnosti letadla.

Celkové nevyuzitelné palivo je rozlozeno takto:

Nevyuzitelné nevycerpatelné Objem Hmotnost Rameno
palivo® (U.S. gal.) (Ibs) (in.)
Palivové potrubi 8,97 59,2

Sbérné nadrze 0,80 53

Hlavni nadrze 1,86 12,3

Celkem 11,63 76,8 512,2
Pokud je nainstalovana nadrz ve stfednim kfidle:

NevyuZitelné nevycCerpatelné Objem Hmotnost Rameno
palivo (U.S. gal) (Ibs) (in.)
Palivové potrubi 9,45 62,4

Sbérné nadrze 0,80 53

Hlavni nadrze 1,86 12,3

NadrZe v centralnim kfidle 5,02 33,1

Celkem 17,13 1131 486,7
Nevyuzitelné vycerpatelné Objem Hmotnost Rameno
palivo (U.S. gal) (Ibs) (in.)
Palivové potrubi 0,71 4.7

Sbérné nadrze 7,68 50,7

Hlavni nadrze 0,74 4.9

Celkem 9,13 60,3 426,4
NevyuZitelné nevycCerpatelné Objem Hmotnost Rameno
palivo® (U.S. gal.) (Ibs) (in.)
Palivové potrubi 1,33 8,8

Sbérné nadrze 7,68 50,7

Hlavni nadrze 0,74 4,9

Nadrze v centralnim kridle 6,62 43,7

Celkem 16,37 108,1 425,9

N

Poznamka prekladatele: V originéle ,unusable undrainable fuel“.

Poznamka prekladatele: V originéle ,drainable unusable fuel®.

fuel”.

Poznamka prekladatele: V originéle ,unusable undrainable fuel, logicky by ovS§em mélo nasledovat ,drainable unusable
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Poznamka 2

Poznamka 3

Poznamka 4

Poznamka 5

Poznamka 6

Poznamka 7

Pokud je nainstalovana nadrz v centralnim kFidle:
Celkové mnozstvi nevy¢erpatelného paliva je
Celkové mnoZstvi vyCerpatelného nevyuZzitelného paliva je
CELKEM nevyuZitelného paliva je

Tato hmotnost musi byt zahrnuta do prazdné hmotnosti.

1131 1b
108,0 Ib
2212 1b

Olej motorového systému je soucet oleje motord snizeny o mnozstvi vycerpatelné z nadrze,
které ¢ini 29 Ib a musi byt zahrnut do prazdné hmotnosti letadla.

NevycCerpatelny olej je rozloZzen podle nasledujici tabulky:

olej

NevyuZitelny nevycCerpatelny

Objem
(U.S. gal)

Hmotnost
(Ibs)

Rameno

(in.)

Kazdy motor

1.8

14,5

646,5

Celkem

3,6

29

VSechny texty pozadované letovou pfiru¢kou letounu schvéalenou (Statem navrhu) musi byt
umistény na pfisluSnych mistech.

a) Prohlidky poZzadované ve vztahu k Gnavé a omezeni Zivotnosti konstrukénich soucasti
letadla, které jsou kritické z hlediska Unavy, jsou vypséany v dokumentu Programu
integrity konstrukce (letadla/modelu) ¢islo 28438 schvaleném (Statem projekce).

b) Pozadovana udrzba a prohlidky k udrzeni letové zpUsobilosti zalozené na nebo
zahrnujici spolehlivost jsou uvedeny v Hlavé 05-10 (Statem projekce) schvalené
Prirucky pro udrzbu (drzitele Typového osvédceni).

C) Polozky prohlidek a omezeni Zivotnosti sou¢asti motorl jsou vypsany v NTO ¢. 50
(model motoru) Pfirucka pro udrzbu Hlava 5 (drzitele Typového osvédceni motoru) a
SB SP.70-1 (drzitele Typového osvédEeni motoru).

Pokud je letoun provozovan z nezpevnénych drah, musi byt zohlednéna platna vykonnost
podle osvédceni: (Statem projekce) schvalena letova pfiru¢ka Svazek 11, Oddil | 1, odstavec 8.

A. Podrobnosti (Statem projekce) schvaleného uspofadani interiéru a maximalni kapacita
cestujicich jsou uvedeny v hlavnich vykresech® (drzitele Typového osvédéeni letadla)
A85001 a A85002 platné pro kazdé letadlo v okamziku dodavky.

B. V8echna nahradni sedadla (posadky, cestujicich, ve spoleCenské mistnosti), tfrebaze
mohou splfiovat TSO C39, musi také prokazat dodrzeni FAR 25.785 a FAR 25.561.

U ostatniho vybaveni jako jsou lUzZka, jidelna, kupé nebo jiné vysoce hmotné pfedméty, které by
mohly predstavovat nebezpedi pro cestujici a posadku, musi byt prokazano, Ze splfuji stejné
poZadavky.

Sedadla cestujicich, ktera spliuji konstrukéni pozadavky technické specifikace (drzitele
Typového osvédéeni letadla) TS-28-138 splfiuji i tyto poZadavky.

a) Pokud je upraveno v souladu se (Statem projekce) schvalenym (typ/model letadla)
Servisnim bulletinem 21-12; 30 000 stop.

b) Pokud je upraveno v souladu se (Statem projekce) schvalenym (typ/model letadla)
Servisnim bulletinem 21-16; 35 000 stop.

Kombinace motor(, které mohou byt vzajemné smiSeny a jejich platna omezeni jsou feSena ve
(Statem projekce), schvélené letové pl"iruc“:ces, ktera je soucésti letové pﬁ'ruc':ky6 (modelu
letadla).

o Ul A

Poznamka prekladatele: V originale jako ,master drawings".
Poznamka prekladatele: V originéle jako ,flight manual®.
Poznamka prekladatele: V originéle jako ,flight handbook".

1. vydani
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PRIKLAD 2

Tento priklad prfedstavuje Typové osvédceni vydané Statem ve vztahu k letadlu navrzenému a vyrabénému
Vv jiném Stété.

Priloha k Typovému osvédéeni €.

Tato pfiloha, ktera je soucasti Typového osvédceni €. , pfedepisuje podminky a omezeni, za nichz
produkt, pro néjz bylo Typové osvédcéeni vydano, splfiuje pozadavky na letovou zpUsobilost (jméno Statu).

Drzitel Typového osvédéeni: FOKKER - VFW N.V.
Amsterdam, Netherlands

I. FOKKER Fellowship, Model F.28, Mark 1000 (dopravni letadlo), schvaleny 24.bfezna 1969

Motory 2 Rolls-Royce Two Shaft Bypass Jet Engines
Spey Mk 555-1 5

Palivo Vhodna letecka paliva jsou vypsana v provoznich instrukcich (drZitele Typového
osvédcéeni motord), Dokument &. F-Sp2-F, Dodatek 2.

Britska Americka Kanadska LAT.A.
D. Eng. R.D. 2482 |A.S.T.M. D.1655168 3-GP-23f
Issue 3 JET A
D. Eng. R.D.2494 |(A.S.T.M. D.1655168 3-GP-23f Kerosene Type
Issue 5 JET A-l Fuel (June 1969)
D. Eng. R.D. 2453
Issue 1
D. Eng. R.D. 2498 MI L-T-5624G 3-GP-24e
Issue 4 Grade JP-5
D. Eng. R.D. 2486 |A.S.T.M. D.1655168 3-GP-22f Wide-Cut type
Issue 6 JET B Fuel (June 1969)
(JP-4 Type)
D. Eng. R.D. 2454 MI L-T-5624G
Issue 1 Grade JP-4
Omezeni motoru A &ky O .
Otacky % TGT Casové
Podminky HP LP (°c) omezeni
Maximalni 101 108,5 520 5 minut
vzletovy
Maximalni 98,5 108,5 490 Neomezené
trvaly
Spousténi a
spousténi za - - 540 2 sekundy
letu
Maximalni
prekroceni 104,5 112,0 - 20 sekund
rychlosti
Maximalni
prekroceni 540 20 sekund
teploty
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Olej

Omezeni teplot oleje

Odebirany vzduch

Rychlostni omezeni IAS

(CG)

(Viz pfislusnou pfiru¢ku provoznich instrukci Rolls-Royce.)

Maximum 15 min.: 120 °C
Maximum neomezené&: 100°C

Maximélni mnozstvi odebiraného vzduch z motoru naleznete v Pfiloze Typového
osvédcEeni motoru FAA E2EU-7 pro Rolls-Royce Spey Mk 555-15.
Vo (maximalni provozni)

Na Urovni more331 kts

10 000 ft
20 000 ft
20 840 ft

336 kts
343 kts
344 kts

Linearni interpolace mezi témito body.
Mwmo 20 840ft M=.75

Va (manévrovaci) 190 kts na Urovni more.
Pro zmény s hmotnosti a vySkou viz RLD schvalenou letovou pfiruc¢ku.

Vee (vysunuti klapek)
Nastaveni klapek

25° 200 uzlii IAS az do 15 000 ft
180 uzlG IAS az do 20 000 ft
42° 160 uzld IAS az do 20 000 ft

Pokud bylo upravené v souladu s RLD schvéalenym servisnim bulletinem 57-27
pro Fokker F.28:

42° 165 uzli IAS az do 20 000 ft
Vio (vysouvani podvozku)
200 uzld IAS az do 15 000 ft
180 uzll IAS az do 20 000 ft
Vie (vysunuty podvozek) -

200 uzld IAS az do 15 000 ft
180 uzl IAS az do 20 000 ft

Maximum pro pfistavaci, pojizdéci a zableskova svétla
Rychlost s vysunutymi Vyo/Mmo

S vysunutym podvozkem:

VPREDU VZADU
Palci za vztaznou| Palcu za vztaznou|
Véaha brutto rovinou 7% MAC rovinou % MAC
56 700 452,71 20,0 470,65 33,00
53},)00 a 451,33 19,00 470,65 33,00
mensi

Pokud je upraveno v souladu s RLD schvalenym servisnim bulletinem ¢&. 57-1 pro

FOKKER F.28:
VPREDU VZADU
Palc( za vztaznou Palc( za vztaznou

Vaha brutto rovinou % MAC rovinou % MAC

62 000 454,60 21,37 470,65 33,00

545’00 a 451,33 19,00 470,65 33,00
mensi
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Vztazna rovina
MAC

Nivelaéni prostredky

Maximalni hmotnosti

Minimalni posadka

Maximalni poéet
cestujicich

Pokud je upraveno v souladu s RLD schvalenym servisnim bulletinem ¢&. 55-4 pro

FOKKER F.28:
VPREDU VZADU
Palc( za vztaznou Palc( za vztaznou
Vaha brutto rovinou % MAC rovinou % MAC
63 000 453,90 20,87 473,41 35,00
54v,200 a 449,95 18,00 473,41 35,00
mensi

Pokud je upraveno v souladu s RLD schvalenym servisnim bulletinem ¢&. 51-5 pro

FOKKER F.28:
VPREDU VZADU
Palcd za vztaznou| Palcd za vztaznou|
Vaha brutto rovinou % MAC rovinou 7 MAC
65 000 451,43 19,07 473,41 35,00
60800 a 449,95 18,00 473,41 35,00
mensi

Mezi udanymi body se pouzije linearni interpolace.
Moment vysunuti podvozku 6640 in-Ibs, nos dold.

Spitka Gseku nosu letadla, Bod 0

Hlavni aerodynamicka tétiva je 138,03 palce.
Pfedni hrana hlavni aerodynamické tétivy je 425.10 palcu za vztaznou rovinou.

Dva nivelaéni ¢epy jsou namontovany na praveé strané Sachty pfidového podvozku v
bodé 2220 a bodé 3845.
(Body 87,4 palcli a 151,4 palcu za vztaZznou rovinou).

Vzletova
Pristavaci
Bez paliva

Pokud je upraveno v souladu s RLD schvalenym servisnim bulletinem

FOKKER F.28:
Vzletova
Pristavaci

Bez paliva

Pokud je upraveno v souladu s RLD schvalenym servisnim bulletinem

FOKKER F.28:
Vzletova
Pristavaci

Bez paliva

56 700 Ib
54 000 Ib
46 650 Ib

62 000 Ib
54 000 Ib
47 900 Ib

63 000 Ib
54 000 Ib
47900 Ib

¢. 57-1 pro

€. 55-4 pro

Pokud je upraveno v souladu s RLD schvalenym servisnim bulletinem ¢&. 57-9
Revize 1 pro FOKKER F.28:

Vzletova
Pristavaci
Bez paliva

63 000 Ib
54 000 Ib
49900 Ib

Pokud je upraveno v souladu s RLD schvalenym servisnim bulletinem ¢&. 51-5 pro

FOKKER F.28:
Vzletova
Pristavaci

Bez paliva

2 (pilot a kopilot)

68

65 000 Ib
59 000 Ib
54 500 Ib
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Maximalni zavazadla . iEta (i

) PusobiSté (in.) Kapacita [Max. nosnost

Usek Od Do (cu ft.) podlahy [Rameno (in.)
75Ib/sq ft

Pfedni bfisni 165,4 369,7 244,0 nebo 267,0
250 Ib/ft
75lIb/sq ft

Zadni bfisni 525,4 666,7 136,0 nebo 594,1
250 Ib/ft
75Ib/sq ft

Zadni kabina 632,5 671,8 80,0 nebo 656,1
250 Ib/ft

Predni bAisni usek Zadni bAsni usek
Usek 1 ‘ Usek 2 ‘ Usek3 | Usek4 | Usek5
1315 1635 1300 1266 1629
CELKEM: 2 895

Max. konstrukéni kapacita
(Ib) CELKEM: 4 250

Zadni kabinovy zavazadlovy Usek
Maximalni konstrukéni kapacita (Ib) 1 065

Kapacita paliva Vyuzitelné palivo (viz Poznamku 1 pro nevyuzitelné palivo).

Kapacita oleje

Maximalni provozni vyska

Vychylky Fidicich ploch

Umisténi Objem (U.S. gal.)| Hmotnost (Ibs) Rameno (in.)
Levé kfidlo 1286,5 8491 470,93
Pravé kfidlo 1 286,5 8491 470,93
Celkem 2573,0 16 982

Je-li namontovana:

Nadrz ve stfednim kfidle 872 5 755 429,94
VSechny nadrze celkem 34450 22 737 460,55

Hmotnost paliva zaloZzena na hustoté 6,6 Ib/U.S.gal.

Vyuzitelny olej (viz Poznamku 1 pro nevyuzitelny olej).

Umisténi Objem (U.S. gal.) Hmotnost (Ibs) Rameno (in.)
Kazdy motor 4.1 29 639,8
Celkem 8,2 58
30 000 ft
Pokud je upraveno v souladu s RLD schvalenym servisnim bulletinem &. 21-16 pro
FOKKER:
35 000 ft
Plocha Vychylka
Vyskovka: Vzhiru 25°
Dol 15°
Smérovka: Vlevo 33°
Vpravo 33°
KFidélka: Vzhiru 20°
Dol 20°
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Vhodna sériova ¢isla

Pozadavky na dovoz

Certifikaéni zakladna

Vybaveni

Klapky (celkem): 42°
Rusice vztlaku: 60°
Aerodynamické brzdy: 60°
Stabilizator: Vzharu 2°30'
Doll 8°20'

(Letadlo musi byt vystrojeno podle RLD schvéalenych adajl ,Instrukci pro zkousky*
pro FOKKER).

Nizozemské Osvédceni letové zplsobilosti potvrzené, jak je nize uvedeno v
+PoZadavcich na dovoz“, musi byt vydano na kazdé jednotlivé letadlo, pro néjz je
podéana Zadost o osvédceni.

Osvédcéeni letové zpusobilosti (Statu) smi byt vydano na zakladé
Nizozemského  Osvédéeni letové  zplsobilosti podepsané  zastupcem
Rijksluchtvaartdienst (RLD) a obsahujicim nasledujici prohlaseni:

JLetadlo k némuz se vztahuje toto osvédcéeni bylo prohlédnuto, vyzkouSeno a
shledano shodnym s typovym navrhem schvalenym jako Typové osvédcéeni €.
, @ ve stavu schopném bezpeéného provozu.”

FAR 25 s platnosti od 1 Gnora 1965, véetné Amendment( 25-1 az 25-14, 25-16, 25-
18, zvlaStni podminky, o nichz FAA vyrozuméla RLD, Nizozemské kralovstvi dne 30
prosince 1967, plus Amendmenty FAR 25 25-15 a 25-17 (Zvlastni retroaktivni
poZadavky FAR 25.2). (Zadatel zvolil dodrzeni Amendmentt FAR 25 25-11 aZ 25-
14, 25-16 a 25-18).

Nizozemsky predpis letové zpusobilosti letadel v dopravni kategorii z bfezna 1967,
plus FAR 25.473, 25.479, 25.485, a 25.1011 plus zvlastni podminky, o nichz FAA
vyrozuméla RLD dne 30 prosince 1967, byly shledany dostate¢né pro poskytnuti
miry bezpecnosti ekvivalentni FAR 25 Gc¢inné 1. bfezna 1965 plus Amendmenty 25-
1 az 25-10, aby umoznily vydani osvédcéeni podle pozadavki FAR 21.29 (a)(l)(ii).

Bylo shledano dodrZeni FAR Part 36, v€etné Amendmentu 36-1, G¢inné 1 Prosince
19609.

Bylo prokazano dodrzeni nasledujicich nepovinnych pozadavk:
FAR 25.1419 o ochrané proti nAmraze.

Typoveé osvedeeni .........cccvvveeeeennneen. VYdano .......cccceeeeeinns
Datum uginnosti Zadosti o Typové osvédceni: 28 Fijna 1966

Pro ziskani osvédéeni musi byt v letadle instalovano zékladni pozadované vybaveni
predepsané v platnych provoznich predpisech a predpisech pro letovou zplsobilost.
Navic jsou povinné nasledujici polozky:

- Vibrator fidici paky, vystraha pfed padem, odkaz vykres A40265 (drzitele
Typového osvédceni letadla)

- Zvukova vystraha pred padem, odkaz vykres A40265 (drzitele Typového
osvédceni letadla)

Informace podstatné pro spravnou Udrzbu letadla jsou uvedeny v PFiru¢ce Udrzby a
Priru¢ce generalnich oprav FOKKER F.28.

1. vydani
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POZNAMKY:

1. a) Pro kazdé letadlo musi byt pro pocate¢ni vydavani osveédcéeni poskytnuta aktualni
zprava 0 hmotnosti a vyvazeni, véetné seznamu vybaveni zahrnutého do
osvédcované prazdné hmotnosti, uspofadani interiéru a instrukci pro nakladani.

b) NevycCerpatelné palivo je mnoZstvi paliva po vyCerpavani v souladu s postupy

predepsanymi v Letové pfirucce F.28, celkové mnozstvi ¢ini 76,8 Ib. Vycerpatelné
nevyuzitelné palivo v letounu ¢ini 60,3 Ib. NejvySsi Uroven nevyuZzitelného paliva je
uroven predepsand kritickymi letovymi podminkami, jak jsou definovany ve FAR
25.959, kdy se motorim nedostava paliva, Celkovd hmotnost nevyuzitelného paliva
letounu je 137.1 Ib a musi byt zahrnuto do prazdné hmotnosti letadla.

Celkové nevyuZitelné palivo je rozloZeno takto:

NevyuZitelné nevyéerpatelné palivo’ Objem Hmotnost Rameno
(U.S. gal.) (Ibs) (in.)

Palivové potrubi 8,90 59,2

Sbérné nadrze 0,80 53

Hlavni nadrze 1,86 12,3

CELKEM 11,56 76,8 512,2

Pokud je nainstalovana nadrz ve stfednim

kridle:

Palivové potrubi 9,45 62,4

Sbérné nadrze 0,80 53

Hlavni nadrze 1,86 12,3

Nadrze v centralnim kfidle 5,02 33,1

CELKEM 17,13 113,1 486,7

Vycerpatelné nevyuzitelné palivo8 Objem Hmotnost Rameno
(U.S. gal) (Ibs) (in.)

Palivové potrubi 0,60 4,7

Sbérné nadrze 7,68 50,7

Hlavni nadrze 0,74 4,9

CELKEM 9,02 60,3 426,4

Pokud je nainstalovana nadrz ve stfednim

kridle:

Palivové potrubfi 1,33 8,8

Sbérné nadrze 7,68 50,7

Hlavni nadrze 0,74 4,9

N&drze v centralnim kfidle 6,61 43,6

CELKEM 16,36 108,0 4259

Pokud je nainstalovana nadrz v centralnim kfidle:

Celkové mnozstvi nevycerpatelného paliva je 113,11b
Celkové mnozstvi vy€erpatelného nevyuzitelného paliva je 108,0 Ib
CELKEM nevyuzitelného paliva je 221,21b

Tato hmotnost musi byt zahrnuta do prazdné hmotnosti.

<)

Olej motorového systému je soucet oleje motort snizeny o mnozstvi vycerpatelné z

7 Poznamka prekladatele: V originale ,unusable undrainable fuel”.
8 Poznamka prekladatele: V originale ,unusable drainable fuel“.
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nadrze, které ¢ini 29 Ib, a musi byt zahrnut do prazdné hmotnosti letadla.

Nevycerpatelny olej je rozloZzen podle nasledujici tabulky:

Objem Hmotnost Rameno
(U.S. gal.) (Ibs) (in.)
Kazdy motor 2,0 14,5
Celkem 4,0 29 646,5

V8echny texty pozadované letovou pfiru¢kou letounu schvalenou RLD musi byt umistény na
pfislusnych mistech.

Omezeni zivotnosti konstrukénich soucasti letadla, které jsou kritické z hlediska Unavy, jsou
vypsany v servisnim bulletinu FOKKER F.28 5-1.

VSechna nahradni sedadla (posadky, cestujicich, ve spole¢enské mistnosti) tfebaze mohou
splfiovat TSO C39, musi také prokazat dodrzeni FAR 25.785(i). U ostatniho vybaveni jako jsou
I0Zka, jidelna, kupé nebo jiné vysoce hmotné predméty, které by mohly pfedstavovat nebezpeci
pro cestujici a posadku se musi prokazat, Ze spliuji stejné pozadavky. Sedadla cestujicich,
ktera spliuji konstrukéni poZadavky technické specifikace FOKKER TS-28-100 nebo TS-28-
101, spliuji i tyto pozadavky.
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HLAVA 3 — CERTIFIKACNi POZADAVKY NA UDRZBU
A OMEZEN[ LETOVE ZPUSOBILOST!

3.1 UvoD
3.1.1  Ustanoveni 11.3.1 Casti | Predpisu L 6 uvadi:
~Program udrzby pro kazdy letoun musi podle poZadavku ust. 8.3 obsahovat nasledujici informace:

a) ukoly udrzby a jejich ¢asové intervaly, ve kterych budou vykonany, které berou v Gvahu pfedpokladané
vyuziti letounu;*

3.1.2 Hlava 10 Casti Ill Predpisu L 8 uklada Statim projekce povinnost zajistit, e jsou poskytnuty informace
pro vyuziti pfi vyvoji postupt pro adrzbu letounu v letové zplsobilém stavu. Odstavec 10.4 obsahuje nasledujici
pozadavek:

»10.4 Informace pro Udrzbu vyplyvajici ze schvaleni typového navrhu

Predepsané ukoly a frekvence udrzby, které byly Stadtem projekce uréeny pfi schvéleni typového néavrhu
za zavazné, musi byt jako takové oznaceny.”

3.1.3 Tam, kde Ukoly udrzby vyvinuté v dusledku kritéria uvedeného v 3.1.2 jsou vysledkem systémové
analyzy bezpecnosti, jsou obvykle znamy pod nazvem certifikacni poZadavky na udrzbu (CMR; certification
maintenance requirements). CMR je pozadovany opakovany ukon, ustaveny v pribéhu vydavani osveédceni
letadla jako provozni omezeni Typového osvédCeni. Aniz by tim byla snizovana dulleZitost ostatnich omezeni
letové zpusobilosti, tato hlava je primarné uréena k tomu, aby poskytla tvod do koncepce CMR, jejich vyznamu
pro program udrzby letadla a jejich dllezitosti jako integralni sou€asti provozniho ovéfovani typového navrhu.
Tato kapitola neni uréena jako zevrubny navod tykajici se zodpovédnosti spojené s organizaci odpovédnou
za typovy navrh. Tam, kde je zapotfebi takova informace, je tfeba se Fidit dokumenty uvedenymi ve 3.6.

3.1.4  Je tfeba poznamenat, Ze nékteré CMR vyZaduji provedeni uréitych postupl letovou posadkou. Pokud
jsou zahrnuty v CMR, tyto postupy jsou povinné a musi byt jako takové vyznaceny v letové pfFiruéce nebo
ekvivalentnim dokumentu. Je pravdépodobné, Ze budouci vyvoj ndvrhu bude omezovat pouziti CMR pouze
na ukoly udrzby.

3.2 PODKLADY

3.21 Po fadu let byly systémy letound vyhodnocovany podle specifickych poZzadavkd, podle kritéria
jednotlivého selhani (single fault) nebo podle koncepce bezpeény pfi poruse (fail-safe).

3.2.2 S vyvojem letounll pozdéjSi generace, bylo vyZzadovano vice funkci kritickych z hlediska bezpeénosti,
coz vSeobecné vedlo ke zvySeni slozitosti systému navrzeného pro pInéni téchto funkci. Musela byt zvazovana
potenciélni rizika pro letoun a osoby na jeho palubé, kterd mohla vzniknout v pfipadé ztraty jedné nebo vice
funkci poskytovanych systémem nebo projevli chybné funkce tohoto systému, stejné jako vzajemné vztahy mezi
systémy poskytujicimi razné funkce.

3.2.3 Tento vyvoj vedl k vSeobecnému principu, Zze by méla existovat nepfima imeéra mezi pravdépodobnosti
ztraty funkce (funkci) nebo chybné &innosti vedouci k situaci vazného selhani a stupném nebezpedi pro letoun a
osoby na jeho palubé z néj vyplyvajici. Pfedpisy letové zplsobilosti byly doplnény tak, aby rozliSovaly tento
princip, ¢ehoz dvéma pfiklady jsou zavedeni odstavce 25.1309 do Federal Aviation Regulations, Part 25
Spojenych statd a European Joint Aviation Requirements, JAR 25. Pro vyhovéni témto pozadavkim je nezbytné
provést Uplnou bezpecénostni analyzu vSech systém( a instalaci pohonnych jednotek za Gcelem zjisténi dopadu
selhani nebo chybné funkce na letoun.

3.2.4  PFi posuzovani pfijatelnosti navrhu se zjistilo, Ze by mély byt ustaveny racionalni hodnoty
pravdépodobnosti a tyto byly zaloZeny na nasledujicim:

a) Historickd zkuSenost ukazuje, Ze riziko vazné letecké nehody zplsobené provoznimi pfi¢inami, nebo
pficinami vztahujicimi se k draku letadla je pfiblizné jedna za milion letovych hodin. Z toho maze byt 1/10
pfisuzovano problémidm zplGsobenym poruchou systému letounu. Na tomto zékladé se uvazovalo, ze
v novych navrzich by neméla byt povolena vyssi pravdépodobnost vazné letecké nehody zplsobené
systémy. Proto se vyzaduje, aby pravdépodobnost vazné letecké nehody vzniklé takovou poruchou
nebyla vySSi nez jedna za deset milionu letovych hodin, tzn. pravdépodobnost niZsi nez 1 x 107

b) Aby tento pozadavek mohl byt naplnén, je nezbytné provést numerickou analyzu vSech systému letounu.
Za timto uc¢elem se obecné predpoklada, Ze je pfiblizné 100 potencidlnich stavt poruch, které by branily
pokragovani bezpe&ného letu a pristani. Cilové riziko 1 x 107 bylo rozlozeno rovnomérmé mezi tyto
stavy, s vyslednym pfidélenim ne vice nez 1 x 10° ke kazdému z nich. Proto, nejvyssi riziko pro
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jednotlivou poruchu, ktera branila pokradovani bezpe&ného letu a pfistani, je nastaveno na 1 x 10°
za kazdou letovou hodinu.

3.25 Byly vyvinuty rGzné analytické postupy, které pomdahaji konstruktérdm pfi tvorbé nezbytnych
bezpecénostnich analyz pro naplnéni téchto pozadavku:

a) Kvantitativni, za pouziti matematickych metod. Takové analyzy jsou asto pouzivany pro nebezpecéné
nebo katastrofalni stavy v systémech, které jsou slozité, u kterych neni dostate¢na provozni zkuSenost,
kterd by pomohla zdlvodnit jejich bezpecnost, nebo které maji vlastnosti, které se vyznamné [isi
od obvyklych systému.

b) Kvalitativni, za pouziti subjektivniho, neciselného zpdsobu vyhodnoceni. Pfiklady typickych typl
kvalitativni analyzy jsou:

1) hodnoceni integrity zastavby a navrhu, zalozené na znaleckém posudku; a
2) systematické prozkoumani poruchy kazdé soucasti a vyhodnoceni jejiho G€inku na systémy letadla.
Vyhoda tohoto pfistupu spociva v identifikaci potencialnich skrytych efekt( téchto poruch.

3.2.6  VSechny skryté nebo latentni poruchy musi byt v€as odhaleny a upfesnény. Metody vyhledavani
skrytych poruch mohou zahrnovat:

a) systémy sledovani zavad a vystrahy pfed nimi;
b) planované ukoly udrzby (provozni nebo funkéni zkousky subsystéma nebo letadlovych celkl); a
C) zvlastni druhy kontrol (CMR).

Historicky byla MRB jedinym organem zodpovédnym za zjiStovani ukol( udrzby nezbytnych k pfedchazeni
poruch funkci systému, k nalezeni a eliminaci skrytych (nebo latentnich) poruch redundantnich systémud nebo
soucasti. Tyto Ukoly navrzené Komisi pro fizeni udrzby (ISC; industry steering committee) potom tvofi pocate¢ni
program udrzby (nebo zpravu MRB) pro prislusny typ letadla. Tento dokument je pfedmétem schvalovani
ze strany MRB. Drfive byla zprava MRB jedinym vychodiskem pro zachovani letové zpUsobilosti pfisluSného typu
letadla. Pozdéji vedl pozadavek FAR/JAR 25.1309 ohledné atentnich poruchi® k postuplim zapojujicim
koordinaéni komisi pro certifikaci udrzby (CMCC; certification maintenance coordination committee) do aktivit
v oblasti definovani planovanych Gkold pro v€asnou eliminaci latentnich poruch. Fakticky jsou to tytéz aktivity,
jako u MRB, ale je zde moZnost Ukol zvlastniho druhu pro ¢leny letové posadky nebo pracovniky Gdrzby. Tyto
ukoly pokryvaji konstrukéni prvky, které nemohou byt efektivné oSetfeny jinymi prostfedky (zménou konstrukce
apod.).

Poznamka. - Navod pro postupy MRB je uveden v Doplriku B k Hlavé 2 této Casti.

3.3 SYSTEMY SLEDOVANI ZAVAD A VYSTRAHY

Provedeni bezpeénostnich analyz s vyuzitim technik popsanych v 3.2.5 muZze identifikovat potenciélni latentni
poruchu. Takové poruchy musi byt identifikovany letové posadce prostfednictvim systém( sledovani zavad
a vystrahy. Nicméné je axibmem, Ze tyto systémy musi byt praktické a spolehlivé, tzn. v ramci modernich
technickych poznatkl; spolehlivy systém je takovy, ktery nepovede ani k nadmérné poruse opravnénych
chybovych hldSeni ani k nadmérnému poctu faleSnych poplachd nebo jejich signalizaci v nevhodny okamzik, coz
hlaseni. Pokud nemuze byt poskytnut prakticky a spolehlivy sledovaci a vystrazny systém, musi byt poskytnuty
jiné prostfedky pro zjiStovani vyznamnych latentnich poruch, které jsou popsany v nasledujicim odstavci.

3.4 ZAVEDENI CERTIFIKAENICH POZADAVKU NA UDRZBU

3.4.1  Ke snizeni nebo odstranéni nebezpeénych disledkd neodhalenych dfive existujicich poruch by mély byt
provadény kontroly takovych poruch. Tyto kontroly mohou byt vyvinuty v rdmci procesu MRB, vyhodnoceni
bezpecnosti systému nebo postupl CCMC a publikovany jako CMR tam, kde je nutné oznacit, Ze se jedna
0 vyznamnou latentni poruchu. Nékteré kontroly této povahy mohou byt provadény letovou posadkou; pokud se
jedna o tento pfipad, budou zapracovany jako povinné postupy do letové pfiru¢ky. (Jak bylo dfive zminéno,
soucasna konstrukéni filozofie se kloni k vylou¢eni CMR z postupl letové posadky u budoucich navrhi
konstrukce a omezeni CMR na ukoly udrzby.)

3.4.2 CMR jsou vyvinuty pouzitim racionalnich metod, jako je kvantitativni analyza nebo provozni zkuSenost.
Zamérem je, aby ukoly byly provadény soubézné s ukoly béznych prohlidek Gdrzby, tzn. Ukoly, které nejsou
vazany na proces dodrZeni navrhu vysSe v odstavci 3.1.2.

3.4.3 CMR jsou vydavany organizacemi zodpovédnymi za typovy navrh a schvéleny Statem projekce
v prabéhu procesu vydavani osvédceni. Seznam CMR je obsaZen v Pfiloze k Typovému osvédceni nebo
v ekvivalentnim dokumentu. V mnoha pfipadech je vhodné, aby Pfiloha k Typovému osvédceni obsahovala
odkaz na jiny dokument, v némZ muze byt CMR umisténa pro provozovatele vyhodnéji. Pro letadlo, jehoz
pfiru¢ky adrzby jsou ve formatu odpovidajicim Air Transport Association of America Specification 100 (ATA 100),
mohou byt CMR umistény v Hlavé 5 ale nékdy jsou obsazeny v pfislusné sekci ATA 100 dokumentu Udaji pro
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planovani adrzby (MPD; maintenance planning data) nebo v samostatnych pfiruckach omezeni letové
zpUsobilosti.

35 ZACGLENENI OMEZENIi LETOVE zPUSOBILOSTI A CMR DO PROGRAMU UDRZBY

3.5.1  Z predeSlého textu by mélo byt zfejmé, Ze CMR jsou integralni soucasti ovéfovani typového navrhu
a jsou podstatné pro zachovani letové zplsobilosti, tfebaze stejny zaveér plati i o ostatnich typech omezeni letové
zpUsobilosti. Stat zapisu do rejstfiku by mél v pribéhu schvalovani programd udrzby (na néz odkazuje 3.1.1)
zajistit, aby byly zahrnuty CMR a omezeni letové zpusobilosti (véetné s nimi spojenych intervald a toleranci,
ustavenych Statem projekce).

3.5.2  Stat zapisu do rejstfiku by nemél schvalit zmény v omezenich letové zplsobilosti bez konzultace se
Statem projekce. Nékteré typové navrhy mohou obsahovat schvalené postupy dovolujici provozovateli letadla
meénit intervaly (nebo limity) Gkolt z omezeni letové zplsobilosti; je podstatné, aby kazda zména byla provedena
v souladu s témito postupy.

3.5.3 Je béznou praxi provozovatelu, ze na zakladé provozni zkuSenosti vyvijeji programy Gdrzby v pojmech
zmény naplné kol a zvySovani intervalu prohlidek a kontrol. Omezeni letové zplsobilosti budou vyjmuta
z téchto postupu zvySovani intervalll. Je dirazné doporuceno, aby Stat zapisu do rejstfiku zajistil, Ze:

a) omezeni letové zplsobilosti tak byla jasné oznacena v programu udrzby; a

b) existovaly postupy predchazeni tomu, aby omezeni letové zpusobilosti byla jakymkoli zplsobem
meénéna bez souhlasu nebo mimo postup vyvinuty Statem projekce.

3.6 REFERENCNI MATERIALY

Advisory Circular AC25.19, publikovany Federalni leteckym Ufadem Spojenych statt (FAA);
Advisory Circular AC25 1309-IA, publikovany Federalni leteckym Gfadem Spojenych stat(;
Advisory Material Joint AMJ25.1309-1A, publikovany evropskymi Sdruzenymi leteckymi Grady (JAA).
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HLAVA 4 — TECHNICKY PORADENSKY MATERIAL
- LETADLA

UVODNI POZNAMKY

1. Poznamky ohledné kapitoly 4.1 - Vykony

1.1  Voditka obsazena v této kapitole byla plvodné zaloZzena na specifikacich vypracovanych Komisi pro
letovou zpUsobilost (Airworthiness Committee) a vydanych jako Prozatimni pfijatelné zplsoby prikazu (PAMC) —
Vykony letounu v obézniku ICAO Circular 58 a jeho zménach Amendments 1 a 2.

1.2 Nasvé 11. schiizi v lednu — Gnoru 1976 vyvinula Komise pro letovou zpusobilost nékolik navrht na zménu
poradenského materialu (Recommendations 11 A), 1/2 A), 1/3 az 1/7, 1/9, 1/10, 1/12 a 2/2). Tato vedla
k rozsahlym zménam a v jejich dasledku k novému vydani celé kapitoly. Komise pro leteckou navigaci (Air
Navigation Committee) poté, co se ujistila, Zze poradensky material v této kapitole byl fadné koordinovan
s predpisy ICAO o mezinarodni letové zplsobilosti, souhlasila s jejim vydanim na 4. schlizi svého 82. zasedani
18. kvétna 1976.

1.3 Na své 12. schuzi v lednu — Unoru 1978 vypracovala Komise pro letovou zpusobilost doporuceni -
Recommendation 1/1, 1/2, 1/4, 1/5, 1/7, 1/8, 1/11, 1/13 a 1/14 pro dopInéni ustanoveni této kapitoly. Komise pro
leteckou navigaci na 26. az 28. schlzi svého 87.zasedani vzala tato doporueni na védomi a pozadala
generalniho tajemnika o jejich zahrnuti do poradenského materialu, spolu s nezbytnymi drobnymi edi¢nimi
Upravami.

1.4 Na své 14. schlzi v fFijnu-listopadu 1981 vyvinula Komise pro letovou zpUsobilost doporuéeni -
Recommendation 1/1, 1/2, 1/3, 1/4 a 1/6 pro doplnéni ustanoveni této kapitoly. Komise pro leteckou navigaci na
24. schlzi svého 98. zasedani vzala tato doporu¢eni na védomi a doporucila generalnimu tajemnikovi jejich
zahrnuti do poradenského materidlu, spolu s nezbytnymi drobnymi edi¢nimi Gpravami. Bylo rovnéz vyuzito
pfilezitosti zménit vSechny jednotky na Mezinarodni soustavu jednotek (Sl) ve shodé s pozadavky Predpisu L 5.

1.5 Na zékladé praci provadénych Komisi pro letovou zpUsobilost vypracoval Sekretariat zmény k odstavci
4.1.11 ohledné poskytovani informaci o vykonech ve stoupani se vSemi motory a vykonech pfi pferuSeni
pfiblizeni. Tyto byly schvaleny Komisi pro leteckou navigaci na 3. schiizi jejiho 109. zasedani 9 kvétna 1985 a 8.
schiizi jejiho 110. zasedani 17 fijna 1985.

2. Poznamky ohledné kapitoly 4.2 — Konstrukce

2.1 Poradensky material obsazeny v 4.2.1 — Sily p/i letovém zatizeni — byl pavodné zalozen na:

a) Pfijatelnych zpusobech prakazu - Sily p/i letovem zatiZeni, které se objevily v (dnes pfekonané) patém
vydani Pfilohy 8 k Umluvé;

b) specifikacich obsazenych v Prozatimnich pfijatelnych zpGsobech prikazu (PAMC) — Kritéria turbulence,
vydanych jako obéznik ICAO Circular 79. Specifikace byly vyvinuty Komisi pro letovou zpusobilost; a

C) dalSich materialech tykajicich se kritérii konstrukce s ohledem na trvalou turbulenci, vypracovanych

Komisi pro letovou zpUGsobilost na jeji 10. schizi v kvétnu-&ervnu 1973.

Komise pro letovou zplsobilost na své 11. schdzi v Unoru-bfeznu 1976 revidovala vySe uvedené materialy
a vypracovala doporuceni pro aktualizaci (Recommendation 3/1). Komise pro leteckou navigaci poté, co se
ujistila, Ze poradensky material v této kapitole byl fadné koordinovan s predpisy ICAO o mezinarodni letové
zpUsobilosti, souhlasila s jejim vydanim na 4. schiizi svého 82. zasedéani 18. kvétna 1976.

2.2 Poradensky material obsazeny v 4.2.2 — Odolnost proti poSkozeni a vyhodnoceni Gnavy konstrukci — byl
pavodné zaloZen na Prozatimnich pfijatelnych zpdsobech prikazu (PAMC) — Mira Unavy leteckych konstrukci,
vydanych jako obéznik ICAO Circular 79. Specifikace byly vypracovany Komisi pro letovou zpUsobilost. Komise
pro letovou zpUsobilost na své 13. schizi v fijnu-listopadu 1979 vypracovala aktualizovany poradensky material,
ktery v doplfiku zahrnuje pfijatelné zpdsoby vycisleni odolnosti proti poSkozeni (bezpec€ny pfi poruSe; fail-safe)
a Unavy (bezpec¢na zivotnost; safe-life) konstrukci (Recommendation 1/1). Komise pro leteckou navigaci poté, co
se ujistila ze tento material byl fadné koordinovan s predpisy ICAO o mezinarodni letové zplsobilosti, souhlasila
s jejim vydanim na 30. schlizi svého 92. zasedani 11. prosince 1979.

3. Poznamky ohledné kapitoly 4.3 — Navrh a konstrukce

3.1  Materidl uvedeny v 4.3.1 — Preziti havarie — byl zaveden jako vysledek studie Komise pro leteckou
navigaci ohledné toho, jaké ICAO dokumenty tykajici se preziti havarie a pozarni ochrany jsou k dispozici.
Komise souhlasila s jejim vydanim na 13. schlzi svého 116. zasedani 12. listopadu 1987.
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3.2  'Material uvedeny v 4.3.2 — Pneumatiky — byl pivodné korespondenén& vyvinut Komisi pro letovou
zpUsobilost a vytfiben v dusledku komentar vyrabéjicich Statd.

3.3  Komise pro leteckou navigaci poté, co se ujistila, Ze tento material byl fadné koordinovan se standardy
ICAO a Ze byly dodrzeny predpisy Organizace, souhlasila s jejim vydanim na 22. schiizi svého 108. zasedani 26.
bfezna 1985.

4. Poznamky ohledné kapitoly 4.4 — Zastavéni pohonnych jednotek

4.1  Poradensky material uvedeny v 4.4.1 — Nezachyceni trosek motoru — byla vyvinut Komisi pro letovou
zpUsobilost na jeji 13. schazi v Fijnu-listopadu 1979 (Recommendation 2/1). Poskytuje pfijatelny zaklad pro
minimalizaci rizik pro letoun v pfipadé nezachyceni trosek motoru (stfepin pochazejicich ze selhani motoru).

4.2  Komise pro leteckou navigaci poté, co se ujistila Ze poradensky material v této kapitole byl fadné
koordinovan s predpisy ICAO o mezinarodni letové zplsobilosti, souhlasila s jejim vydanim na 30. schuzi svého
92. zasedani 11. prosince 1979.

5. Poznamky ohledné kapitoly 4.5 — Systémy

5.1 Poradensky material uvedeny v 4.5.1 — Posouzeni vykond a spolehlivosti systémd pro dalkovy provoz
letound se dvéma proudovymi pohonnymi jednotkami — byl vyvinut za pomoci Extended Twin Operations
(ETOPS) Study Group a byla vytfibena v dusledku pfipominek Statd. Poskytuje poradensky materidl ohledné
miry vykond a spolehlivosti systému zamysSlené pro vydavani osvédéeni pro letouny se dvéma proudovymi
pohonnymi jednotkami, které jsou urdeny pro provoz na velké vzdalenosti v souladu s poZadavky 4.7 Césti |
PFedpisu L 6.

5.2 Komise pro leteckou navigaci poté, co se ujistila Ze poradensky materiadl v této kapitole byl fadné
koordinovéan s predpisy ICAO a Ze byly dodrzeny pfedpisy Organizace, souhlasila s jeho vydanim na 11. schiizi
svého 110. zasedani 24. fijna 1985.

6. Poznamky ohledné kapitoly 4.6 — Vydavani osvédéeni pro automatické systémy

6.1  Poradensky material uvedeny v této kapitole byla vyvinuta za pomoci Study Group on the Certification of
Automatic Systems (SGCAS) a byla vytfibena v disledku pfipominek Statd a mezinarodnich organizacich
znamych svou aktivitou na tomto poli.

6.2  Vé&tSina materidlu uvedeného v 4.6.1 aZ 4.6.5 se predtim objevila jako Hlava 7 aZz 9 Dilu 8 Casti Il
(Chapter 7-9, Section 8, Part Ill) prvniho vydani Airworthiness Technical Manual (Doc 9051). Komise pro leteckou
navigaci poté, co se ujistila, Ze poradensky material v této kapitole byl faddné koordinovan s predpisy ICAO a Ze
byly dodrzeny predpisy Organizace, souhlasila se zahrnutim tohoto materialu do pFirucky takto:

a) material vztahujici se k systémum automatického Fizeni letu a pfistani na 16. schazi svého 97. zasedani
29. ¢ervna 1981; a
b) materidl vztahujici se k pfesnému pfiblizeni s vySkou rozhodnuti mezi 60 m (200 ft) a 30 m (100 ft)

na druhé schizi svého 102. zasedani 27. ledna 1983.

6.3  Material zminény vySe byl edi¢né pfeusporadan a kombinovan s novym materidlem nyni se objevujicim
v ust. 4.6.6 a 4.6.7. Komise pro leteckou navigaci souhlasila se zahrnutim tohoto materialu do pfiru¢ky na 20.
schuzi svého 110. zasedani 3. prosince 1985.

7. Poznamky ohledné kapitoly 4.7 — Pristroje a vybaveni

7.1  Poradensky material uvedeny v Pfikladu 1 v 4.7.1 — VnéjSi osvétleni letound — se dfive vyskytoval jako
Pfiklad 2 této kapitoly pfed zavedenim Zmény 6 k Technické pfiru¢ce letové zpusobilosti. Obsahuje revidovany
Gvod a edi¢ni zmény. Materidl je zaloZzen na Prijatelnych zpdsobech prikazu pro naviga¢ni svétla véetné
protisrazkovych svétel, které se objevovaly v ramci (nyni pfekonaného) patého vydani Pfilohy 8 k Umluvé.
Barevné specifikace v 4.7.5 byly vypracovany ICAO Visual Aids Panel na jeho 6. schizi.

7.2 Poradensky material uvedeny v Pfikladu 2 byl vypracovan Sekretariatem ICAO za pomoci Aircraft Exterior
Lighting Study Group.

7.3  Komise pro leteckou navigaci poté, co se ujistila, Zze poradensky material v této kapitole byl fadné
koordinovan s predpisy ICAO a Ze byly dodrzeny pfedpisy Organizace, souhlasila s jejich vydanim na 3. schuzi
svého 72. zasedani 8. Ginora 1973 a na 19. schuzi svého 98. zasedani 30. listopadu 1981.

7.4  Materidl uvedeny v 4.7.4 vztahujici se k identifikaci svétel pro sanitni letadlo byl vypracovan ve spolupraci
s Mezinarodni komisi Cerveného kfize. Komise pro leteckou navigaci souhlasila s jeho vydanim na 21. schuzi
svého 116. zasedani 15. prosince 1987.

7.5 Material uvedeny v 4.7.2 — Vykonnostni specifikace a testovani machmetrd — byl vypracovan

1 Poznamka prekladatele: V originalnim textu chybné &islovani, v ¢eském znéni bylo opraveno.
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Sekretariatem na zéakladé informaci sebranych z vybranych Statd. Slo o reakci na doporugeni 1.3/5 Omezené
severoatlantické regionalni konference pro leteckou navigaci (Recommendation 1.3/5, Limited North Atlantic
Regional Air Navigation Meeting), 1976.

7.6  Komise pro leteckou navigaci na 13. schlizi svého 89. zasedani 2. listopadu 1978 vzala na védomi tento
material a ujistila se, Ze byl Fadné koordinovan se standardy ICAO a Ze byly dodrzeny pfedpisy Organizace.

8. Poznamky ohledné kapitoly 4.8 — Provozni omezeni a informace

8.1  Poradensky material uvedeny v 4.8.1 — Provozni prostfedky pro feSeni problémd vzletu z drah pokrytych
vodou nebo rozbrfedlym snéhem — je zaloZen na specifikacich vypracovanych Komisi pro letovou zpusobilost
a vydanych jako obéznik ICAO Circular 60 a jeho zména Amendment 1.

8.2 Komise pro leteckou navigaci poté, co se ujistila Ze poradensky material v této hlavé byl fadné
koordinovan s predpisy ICAO a Ze byly dodrzeny predpisy Organizace, souhlasila s jejich vydanim na 3. schiizi
svého 72. zasedani 8. unora 1973

8.3 Komise pro letovou zpusobilost na své 14. schuzi v fijnu-listopadu 1981 vypracovala doporuceni -
Recommendation 9/1 zahrnout do této hlavy analytické metody pro odhad odolnosti letadla proti otoceni
v suchém sypkém snéhu. Komise pro leteckou navigaci na 24. schuzi svého 98. zasedani vzala tato doporuceni
na védomi a doporucila generalnimu tajemnikovi jejich zahrnuti do pfiru¢ky, spolu s nezbytnymi drobnymi
ediénimi Upravami. Bylo rovnéz vyuzito pfilezitosti zménit vSechny jednotky na Mezinarodni soustavu jednotek
(SI) ve shodé s pozadavky Predpisu L 5. V disledku t&chto zmén byla tato hlava znovu vydana.

ZAMERNE NEPOUZITO
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41 VYKONY

Poradensky material v této kapitole je primarné uréen k uplatnéni u proudovych podzvukovych dopravnich
letoun s maximalni certifikovanou vzletovou hmotnosti vySSi nez 5700 kg, majicich dva, tfi nebo ¢tyfi motory. Ma
se za to, Ze jsou slucitelné se zasadnimi narodnimi pfedpisy letové zplsobilosti a Ze jsou platné pro pouZiti ve
vSech predvidanych rozsazich nadmorskych vySek, teplot vzduchu a vihkosti. Nebyla provedena zadna detailni
studie pouzitelnosti tohoto poradenského materialu pro provoz za kazdého pocasi. Platnost tohoto materialu proto
nebyla ustavena pro provoz, ktery mize zahrnovat nizké vySky rozhodnuti a mdze byt spojen s provoznimi
technikami a postupy za nizkych minim pocasi.

Poznamka — Poradensky materidl tykajici se provoznich omezeni ve vztahu k vykonnosti je obsazen v Prikladu 3
Pfilohy C Predpisu L 6/I.

4.1.1 Definice

Vi rychlost rozhodnuti (viz 4.1.6.2.1);

V, bezpecéna rychlost vzletu (viz 4.1.6.2.3);

V2min minimalni bezpeéna rychlost vzletu (viz 4.1.6.2.2);

Vior rychlost nadzdvihnuti (viz 4.1.6.2.7);

Viica minimalni rychlost Fiditelnosti ve vzduchu (viz 4.1.5.1);

Vmce minimalni rychlost fiditelnosti na zemi (viz 4.1.5.5);

Vel minimalni rychlost fiditelnosti pfi pfiblizeni na pfistani se vSemi motory v chodu (viz 4.1.5.6);

VmeL-1 minimalni rychlost fiditelnosti pfi pfiblizeni na pfistéani s nepracujicim kritickym motorem (viz 4.1.5.8
a4.15.9);

VmeL-2 minimalni rychlost fiditelnosti pfi pfiblizeni na pfistani se dvéma nepracujicimi kritickymi motory

(viz 4.1.5.10 a 4.1.5.11);

Vmu minimalni rychlost nadzdvihnuti (viz 4.1.6.2.4 a 4.1.6.2.5);

VR rychlost pfi rotaci (viz 4.1.6.2.6);

VRer vztazna rychlost pfiblizeni na pfistani se vSemi pracujicimi motory (viz 4.1.9.3.2.1);
VReF-1 vztazna rychlost pfiblizeni na pfistani s jednim nepracujicim motorem (viz 4.1.9.3.2.1);
Vs minimalni kalibrovana padova rychlost pfi normalnim padovém manévru (viz 4.1.4);
Vsig padova rychlost, pfi které je ndsobek zatizeni roven 1g (viz 4.1.4);

VTmp minimalni prokazané prahova rychlost (4.1.9.1.1.2);

VTmax maximalni prahova rychlost (4.1.9.1.1.4);

VTmin minimalni prahova rychlost (4.1.9.1.1.3);

4.1.2 VSeobecné

41.2.1 Vykony letounu by mély byt ur€ovany zplsobem, ktery je reprezentativni vzhledem k vykondm,
u nichZ je pfiméfena zaruka, Ze se budou vyskytovat v provozu.

4.1.2.2 Vykony letounu by mély byt ur€ovany a planovany v souladu s a mély by splfiovat minima
pfedepsana ustanovenimi 4.1.

41.2.3 Tato ustanoveni by méla byt dodrzena pfi vSech kombinacich hmotnosti, nadmorskych vy3ek

a teplot prostfedi a v celém povoleném rozsahu polohy téZisté, pro néz zadatel Zzada o certifikaci letoun.

41.2.4 Pokud neni uvedeno jinak, vykon by mél odpovidat normalnim atmosférickym podminkam
a nehybnému vzduchu.
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4.1.25 Vykony, které jsou ovlivnény vykonem motoru a/nebo tahem, by mély byt zaloZeny na relativni
vihkosti 80 procent pfi a pod standardni teplotou a 34 procent pfi a nad standardni teplotou plus 28°C; mezi
témito dvéma teplotami by se méla relativni vihkost ménit linearné. Pokud jsou pouZity motory zvlasté citlivé
na vlhkost vzduchu, mély by byt pouZity pfesnéjsi metody vypoctu vihkosti.

4.1.2.6 Vykony by mély odpovidat proudovému tahu dostupnému za konkrétniho stavu okolniho vzduchu,
konkrétnich podminek letu a relativni vihkosti popsané v 4.1.2.5. Dostupny proudovy tah by mél odpovidat vykonu
motoru, pficemz by nemél prekro¢it schvaleny vykon nebo tah, zmenSenému o ztraty zpusobené zavéSenim
a zmenSenému o vykon nebo ekvivalentni tah odebirany pfisluSenstvim a sluzbami potfebnymi pro konkrétni stav
okolniho vzduchu a konkrétni podminky letu.

Poznadmka - ,Schvéaleny" je zde pouZito ve vyznamu vykonu schvaleného vyrobcem motoru, nebo pridmérného
vykonu v letadlovém parku.

4.1.2.7 Rychloméry a jakékoli pomocné pfistroje v kokpitu pouzité pfi predvedeni vykonu spojenych
s vzdusnou rychlosti, které ma byt dosahovano v bézném provozu, by mély mit stejnou presnost jako ty, které
budou schvaleny k provoznimu pouziti.

4.1.3 Konfigurace letounu a postupy

4131 Konfigurace letounu (nastaveni vztlakovych klapek, klapek krytu motoru, aerodynamickych brzd,
pfistavaciho podvozku, vrtule atd.), oznacené jako vzletova, cestovni, pfiblizovaci a pfistavaci konfigurace, by
meély byt zvoleny Zadatelem, pokud neni uvedeno jinak.

4.13.2 Mélo by byt pfijatelné uvadét konfiguraci letounu v zavislosti na hmotnosti, nhadmorské vySce
a teploté aZ do miry slucitelné s provoznimi postupy uvedenymi v 4.1.3.3. aZz 4.1.3.8.

4.1.3.3 Pfi ur€ovani délky preruSeného vzletu, drahy letu pfi vzletu, délek vzletu a délek pfistani, by zmény
v konfiguraci letounu, rychlosti a vykonu motort nebo tahu mély byt v souladu s postupy ustavenymi Zadatelem
pro letadla pouzivana v provozu, pokud neni uvedeno jinak. Navic by mély byt ustaveny postupy pro provedeni
preruSeného pfistani nebo nezdafeného pfiblizeni za podminek uvedenych v 4.1.7.2 a 4.1.7.3.4. VSechny
postupy by mély vyhovovat 4.1.3.4 az 4.1.3.6 véetné.

4134 Mélo by jit o takové postupy, které mohou byt v provozu konzistentné provedeny posadkami

s prdmérnymi schopnostmi.

4.1.35 V postupech by se nemeély pouZivat metody nebo zafizeni, u nichZ nebylo prokézano, Ze jsou

bezpecné a spolehlivé.

4.1.3.6 Tolerance by mély byt vytvofeny pro takova ¢asova zpozdéni pfi vykonavani postupu, ktera se daji

ddvodné ocekavat v bézném provozu.

4.1.3.7 Postupy pro vzlet s redukovanym vykonem (tzn. vykonem nizSim nez je maximalni certifikovany

vzletovy vykon motor() by mély byt schvaleny za nasledujicich podminek:

a) nastaveni pfipusti by nemélo byt nizSi, nez potfebné pro uvedeni vystraznych systémud konfigurace
do &innosti;

b) mira redukce vykonu pod maximalni certifikovany tah pfi vzletu by neméla byt takova, aby zplsobila

obtize v odezvé letounu nebo motoru, pokud bude v pridbéhu vzletu na pracujicich motorech nastaven
maximalni certifikovany vykon;
Poznamka — Urovné tahu niz8i neZ normalni vykon ve stoupani nebo niz&i nez 0,75 x maximalniho
certifikovaného vzletového tahu nejsou bézné schvalovany.

C) odpovidajici obsluzné rychlosti (V1, Vr, V2) pouZité pfi vzletu s redukovanym vykonem nesmi byt nizsi
nez takové, které vykazuji dodrZzeni pozadovanych mezi ovladatelnosti 5 a 6 pfi vzletu s maximalnim
vykonem podle osvéd&eni za stejnych podminek okolniho prostfedi;

d) letoun by mél dodrzet platné pozadavky na vykon dle 4.1.6 a 4.1.7, pfi pracujicich motorech
nastavenych na redukovany vykon pfi zahdjeni vzletu;

e) mély by byt ustaveny prostfedky, jimiz bude za provozu pravidelné ovéfovano, Zze motory jsou schopny
podat maximalni certifikovany vzletovy vykon;

f) redukovany tah by nemél byt schvalen pro pouziti na vzletovych drahach znecisténych snéhem,
rozbredlym snéhem, ledem nebo stojici vodou; a

9) prostfedky pro spolehlivé uréovani a presné nastaveni pozadované hodnoty omezeného tahu za

provozu by mély byt jednoduché. Informace by mély pilotovi umoznit ziskat i redukovany tah i plny
certifikovany vzletovy tah pro vSechny podminky okolniho prostredi.

Poznamka — Pro dodrzeni pozadavkd g) mdze byt zjiSténo, ze redukovany tah by nemél byt schvalen
pro pouZziti s nékterym zpomalovacim zafizenim nebo k nému se vztahujicich souc¢asti mimo provoz
nebo s letounem v nestandardni konfiguraci ovliviujici vykon nebo tam, kde Udaje o vykonech letisté
nebo Gdaje o postupech jsou uvadény nestandardnim nebo sloZitym zpdsobem. Mélo by se
predpokladat, Ze pouziti redukovaného tahu je vzdy na rozhodnuti pilota.
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4.1.3.8 Pokud je letoun vybaven systémem automatického fizeni tahu pfi vzletu, systém by mél splfovat
uréité konstrukéni poZadavky a omezeni a letoun maze podléhat dodateénym poZadavkim na vykon. Tyto jsou
obsazeny v Doplriiku A k této hlavé.

4.1.4 Péadova rychlost

41.4.1 Rychlost Vs by méla oznacovat kalibrovanou padovou rychlost nebo minimalni rychlost ustaleného

letu, pfi niz je letoun fiditelny, vyjadfenou v uzlech, pfi:

a) nulovém tahu pfi padové rychlosti nebo motorech na volnobéhu a uzaviené pfipusti, pokud je
prokézéano, Ze vysledny tah nesniZzuje vyznamné padovou rychlost;

b) ovladani Uhlu nabéhu listh vrtule, pokud je pouZitelné, v pozici nezbytné pro dodrzeni a), letounu ve

vSech ostatnich ohledech (klapky, pfistavaci podvozek atd.) v konkrétni konfiguraci odpovidajici té,
ve spojeni s niZ je Vs pouZita;

C) hmotnosti letounu rovné hmotnosti, ve spojeni s niz se Vs pouzivd pro uréeni dodrZzeni konkrétni
specifikace; a

d) tézisté v nejvhodnéjsi poloze v ramci povoleného rozpéti pfislusejici uvazované hmotnosti.

4.1.4.2 Padovéa rychlost by méla byt minimalni rychlost letu, pfi niZ je letoun schopen vyvinout vztlak

rovnajici se tize letounu, pfi¢emz vztlakem je aerodynamicka sila kolmé k draze letu. Musi byt provedena letova
zkouSka v souladu s 4.1.4.3 a 4.1.4.4.

Poznamka 1 — Padova rychlost pouzivana v této kapitole je vS8eobecné znama jako padovéa rychlost pri 1g.
Nicméné padové rychlosti mohou byt uréovany néekolika prijatelnymi metodami. Pokud jsou pouzity tyto dalSi
pfijatelné alternativy, musi byt upraven koeficient aplikovany na padovou rychlost pro uréeni provoznich rychlosti
za Uc¢elem dosaZeni zamySlené Urovné bezpecnosti.

Poznamka 2 — Pii letovych zkouSkach neni mozno dosahnout jednotkového nasobku zatizeni a je nezbytné
vyuzit Gdaje ziskané v prabéhu predvedeni padu k urceni rychlosti odpovidajici jednotkové mife nasobku zatizeni

(n) kolmé k draze letu, padova rychlost Vs definovana v 4.1.4.2 je minimalni hodnota ziskana z vyrazu V /n .

4143 S letounem vyvazenym pro pfimy let pfi rychlosti ne nizSi nez 1.2 Vs a ne vétsi nez Vs a z rychlosti
dostateéné vySSi nez padova rychlost, aby byly zajistény ustalené podminky, méla by byt pouzita vychylka
vySkovky takovou rychlosti, aby redukce rychlosti letounu nepfekrocila 1,85 km/h (jeden uzel) za sekundu.

41.4.4 V prabéhu zkousky predepsané v 4.1.4.3 by mély byt dodrZeny piisluSné charakteristiky narodniho
pfedpisu fizeni letu zajiStujici dodrzeni ust. B.3 Casti 1l Pfedpisu L 8.

4.1.5 Minimalni rychlosti fiditelnosti

4.15.1 Minimalni rychlost fiditelnosti ve vzduchu (Vwuca), v jednotkach kalibrované rychlosti letu, by méla
byt rychlost, pfi niz, pokud kriticky motor pfi této rychlosti ne¢ekané pfestane pracovat, je mozno znovu ziskat
kontrolu nad letounem s motorem stale mimo provoz a pokracovat v pfimoéarém letu na této rychlosti. Uhel
klonéni v kone¢ném ustaleném stavu muZe byt volen Zadatelem, ale nesmi presahnout 5 stuprid.

Poznamka 1 — Uhel klonéni pouZity pro ustaveni Vuca by mél byt slucitelny s dhlem klonéni pouZitym
p/i pfedvedeni dodrzeni sklonu stoupani s nepracujicim motorem na V- (viz 4.1.7.3.2).

Poznamka 2 — Letova priru¢ka letounu by méla obsahovat tdaje 0 zménach Vyca s Ghlem klonéni.

4.15.2 Pfi pfedvedeni minimalni rychlosti fiditelnosti podle 4.1.5.1 by nemélo byt nezbytné snizit vykon
zbyvajicich motoru a sila na Fizeni smérového kormidla pozadovana pro udrzeni fizeného letu by neméla byt vétsi
nez 670 N.

Poznamka — Doporucuje se, aby, kdekoli je to mozné, sila na fizeni smérového kormidla vyZzadovana pro udrzeni
fizeni pfi bezpecné rychlosti vzletu V» nepfesahla 400N v prabéhu prfedvedeni vzletu popsaného v 4.1.6.4.

4.15.3 V prabéhu obnoveni kontroly po tomto manévru by letoun nemél zaujimat Zadnou nebezpec¢nou
polohu ani by nemél vyZzadovat vyjime¢né schopnosti, sily nebo pohotovost pilota k tomu, aby zabranil zméné
kurzu o vice nez 20 stupnu pfed dokonéenim obnoveni kontroly.

Poznamka — Méla by byt vytvorfena tolerance pro cas, ktery uplyne mezi selhanim motoru a rozpoznanim selhani
pilotem.

4154 Hodnota Vuca zjiSténd v souladu s 4.1.5.1 aZz 4.1.5.3 by neméla prekro€it 1,15 Vsig4 vztaZené

k maximalni vzletové hmotnosti, pficemz:

a) zbyvajici motor(y) pracuji v dostupném vzletovém vykonu nebo tahu;

b) hmotnost letounu odpovida hmotnosti, s niz byla pfedvedena minimalni rychlost fiditelnosti, s vyjimkou,
Ze Vuca nemusi byt predvadéna pod Vsig v danych podminkéach;

C) letoun je ve vzletové konfiguraci pro uvazovany bod letové drahy s vyjimkou, Ze podvozek je zasunut;

d) letoun je vyvazen pro vzlet;
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e) letoun je ve vzduchu a pfizemni G¢inek je zanedbatelny; a
f) tézisté je v nejvhodnéjsi poloze v ramci povoleného rozmezi.
4.15.5 Minimalni rychlost fiditelnosti na zemi (Vucg), v jednotkach kalibrované rychlosti letu, by méla byt

minimalni rychlost, pfi niz, pokud kriticky motor pfi této rychlosti ne€ekané prestane pracovat a pokud si toho
povSimne pilot, je moZno udrzet kontrolu nad letounem v pribéhu vzletu s jednim motorem stale mimo provoz za
pouziti pouze primarnich aerodynamickych fFidicich prvk(, a poté udrzet pfimou drahu letu rovnobéznou
s plvodné zamyslenou. Pfi prfedvedeni minimdlni rychlosti fiditelnosti na zemi Vuce sila na fizeni smérového
kormidla poZzadovand pro udrzeni Fizeni by neméla byt vétSi neZ 670N a nemélo by byt nezbytné snizit vykon
zbyvajicich motor. V pribéhu manévru by letoun nemél zaujimat Zadnou nebezpeénou polohu ani by nemél
vyzadovat vyjime¢né schopnosti, sily nebo pohotovost pilota k tomu, aby zabranil nadmérnému vyboceni nebo

pficnému posunuti dfive, nez je dokonéeno obnoveni Fizeni po manévru.

Poznamka 1 — PoZadavek predvedeni fiditelnosti pouze pomoci primarnich aerodynamickych fidicich ploch ma
umoznit odpovidajici fiditelnost za podstatné zhorSenych podminek povrchu vzletové drahy a za mirného boéniho
vétru. Je prijatelné prokazat Aditelnost na vlhké, dukladné proméacené vzletové draze bez velkych oblasti
méritelné hloubky vody pokryvajici drahu a za pouziti vSech dostupnych prostfedkd smérového fizeni, jimiz je
letoun vybaven. Predvedeni ovladatelnosti za mokra bude pfijato jako pouzitelné jak pro vihké, tak pro suché
povrchy drahy. Nékterymi Ufady pro letovou zpusobilost byl vyZzadovan bocni vitr o rychlosti mezi 13 a 19 km/h (7
a 10 kt).

Poznamka 2 — Je prijatelné, aby informace o U¢incich boc¢niho vétru byla ziskana pomoci vypoctt zalozenych na
Udajich z omezeného poctu letovych zkousek doplnénych Udaji ziskanymi z pokusd v aerodynamickém tunelu.

Poznamka 3 — Pro aplikaci poZadavku vztahujiciho se k minimalni hodnoté ?V; je obvyklé uvazovat maximaini
bo¢ni odchylku odpovidajici Sifce drahy, z niZ bude letoun pravdépodobné provozovan. Nékteré urady pro
letovou zpdsobilost pouzivaly hodnotu 9 m pro tuto maximalni odchylku.

4.15.6 Minimalni rychlost fiditelnosti pA priblizeni na pristani se vS8emi motory v chodu (VucL) hesmi byt

nizsi nez kalibrovana rychlost letu, pfi niz bylo pfedvedeno, Ze je mozné:
a) s nepracujicim kritickym motorem a pracujicimi motory vyvijejicimi maximalni vzletovy vykon nebo
maximalni vzletovy tah,
1) udrzZet pfimocary let s maximalnim hlem pfiéného naklonu ne vétSim nez pét stuprid; a
2) pocinaje z podminek ustéleného pfimocarého letu, otocit letoun o Uhel 20 stupid smérem
nezbytnym pro zahajeni zata¢ky od nepracujiciho motoru za ne vice nez 5 sekund; a

b) s nepracujicim kritickym motorem a pracujicimi motory vyvijejicimi vykon nebo tah nezbytné pro udrzeni
thlu sestupu 5 procent a pocinaje z podminek ustaleného pfimocarého letu otogit letoun o dhel 20
stupnt smérem nezbytnym pro zahajeni zatacky od nepracujiciho motoru za ne vice nez 3,5 sekundy.

4157 Vet by méla byt stanovena s:

a) letounem v doporuéené konfiguraci pro koneéné pfiblizeni se vS8emi pracujicimi motory; a

b) letounem vyvazenym, jak je doporu¢eno pro konecné pfiblizeni se vSemi pracujicimi motory.

4.15.8 Minimalni rychlost fiditelnosti pA pfiblizeni na pfistani s nepracujicim kritickym motorem (Vmci-1)

nesmi byt nizsi nez kalibrovana rychlost letu, pfi niz bylo pfedvedeno, Ze je mozné:
a) s jednim nepracujicim kritickym motorem a pracujicimi motory vyvijejicimi maximalni vzletovy vykon
nebo maximalni vzletovy tah,
1) udrzet pfimocary let s maximalnim Uhlem pfi¢ného naklonu ne vétsim nez pét stupnd; a
2) poCinaje z podminek ustaleného pfimocarého letu otoCit letoun o Uhel 20 stupnd smeérem
nezbytnym pro zahajeni zatacky od nepracujiciho motoru za ne vice nez 5 sekund; a

b) s nepracujicim kritickym motorem a pracujicimi motory vyvijejicimi vykon nebo tah nezbytné pro udrzeni
Uhlu sestupu 5 procent a po€inaje z podminek ustaleného pfimocarého letu oto€it letoun o Uhel 20
stupfil smérem nezbytnym pro zahajeni zata¢ky od nepracujiciho motoru za ne vice nez 3,5 sekundy.

4.1.5.9 VmceL -1 by méla byt stanovena s:

a) letounem v doporuéené konfiguraci pro koneéné pfiblizeni s nepracujicim kritickym motorem; a

b) letounem vyvazenym, jak je doporuc¢eno pro kone¢né pfiblizeni s nepracujicim kritickym motorem.
4,1.5.10 Pro letouny se tfemi a vice motory minimalni rychlost fiditelnosti p/i priblizeni na pristani se dvéma

nepracujicimi kritickymi motory (Vmci -2) hesmi byt niz8i nez kalibrovand rychlost letu, pfi niz bylo prokazano, Ze je
mozné:

a) se dvéma nepracujicimi kritickymi motory a pracujicimi motory vyvijejicimi maximalni vzletovy vykon

2 Poznamka prekladatele: V textu tohoto odstavce zadny pozadavek na V; uveden neni. MiZe se jednat 0 Vycg, chybné
oznacenou v dusledku kopirovani textu z jiné ¢asti pfedpisu nebo o ozna¢eni maximalni povolené odchylky v boénim sméru
od pavodni drahy vzletu, shodou okolnosti se shodujici s rychlosti rozhodnuti V; (hapf. v,).
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nebo maximalni vzletovy tah,
1) udrZet pfimocary let s maximalnim dhlem pfiéného naklonu ne vétSim nez pét stupnil; a

2) pocinaje z podminek ustdleného pfimocarého letu otocit letoun o Ghel 20 stupfil smérem
nezbytnym pro zahajeni zata¢ky od nepracujiciho motoru za ne vice nez 5 sekund; a

b) se dvéma nepracujicimi kritickymi motory a pracujicimi motory vyvijejicimi vykon nebo tah nezbytné pro
udrZeni Uhlu sestupu 5 procent a pocinaje z podminek ustaleného pfimocarého letu otocit letoun o Ghel
20 stupnt smérem nezbytnym pro zahajeni zatd¢ky od nepracujiciho motoru za ne vice nez 3,5

sekundy.

4.1.5.11 VmcL -2 by méla byt stanovena s:

a) letounem v doporucené konfiguraci pro kone¢né priblizeni s dvéma nepracujicimi motory; a

b) letounem vyvazenym, jak je doporuc¢eno pro konecné pfiblizeni s dvéma nepracujicimi motory.

4.1.5.12 Pfi prokazovani rychlosti Vuer, VmcL-1a2 VmeL -2 :

a) sila na pedalu smérového kormidla pozadovana pro udrzeni fizeného letu by neméla byt vétsSi nez 670N
a sila na pri¢ném fizeni by neméla byt nadmeérng;

b) pfistavaci podvozek by mél byt vysunut;

C) fizeni letounu by nemélo vyzadovat vyjime¢né schopnosti, pohotovost nebo silu pilota;

d) letoun by mél byt nalozen do nejnevhodnéjsi polohy téziste; a

e) letoun by mél byt naloZzen na nejnevhodnéjSi hmotnost, nebo, podle volby Zadatele, mély by byt uréeny

a planovany jako funkce hmotnosti.
4.1.6 Vzlet

4.16.1 VSeobecné
416.1.1 Udaje o vzletu v 4.1.6.2 a7 4.1.6.5 véetné by mély byt uréeny:

a) Zadatelem pro rozsah hmotnosti, nadmorské vysky a teploty okoli v ramci provoznich omezeni
ustavenych pro letoun; a

b) v konfiguraci pro vzlet (viz 4.1.3).

4.1.6.1.2 Udaje o vzletu by mély byt zaloZeny na hladkém, suchém zpevné&ném povrchu vzletové drahy

a mely by byt uréeny zpusobem, jehoz opakovani nevyzaduje vyjime¢né schopnosti nebo pohotovost ¢asti pilotd.
Navic by Udaje o vzletu mély obsahovat korekci na vitr a na sklon drahy v ramci provoznich omezeni ustavenych
pro letoun Zadatelem.

4.1.6.1.3 Délka vzletu by méla byt korigovana o vitr. Korekce vlivu vétru by neméla byt vice nez 50 procent
nominalni slozky vétru podél vzletové trasy v protisméru vzletu a ne mensi nez 150 procent nomindlni slozky
vétru podél vzletové trasy ve sméru vzletu.

416.1.4 Meély by byt stanoveny provozni korek&éni nasobky, které ukazuji vliv bo¢niho vétru na vykony pfi
vzletu.
4.1.6.2 Vzletové rychlosti

4.16.2.1 Rychlost rozhodnuti (V1) v jednotkach kalibrované rychlosti letu, by méla byt v prabéhu zkouSek
preruSeného vzletu pro vydani osvédéeni stanovena ve vztahu k Ver, takto:

a) Ve je kalibrovana rychlost letu, pfi niz se pfedpoklada selhani kritického motoru. Ver by méla byt volena
Zadatelem, ale neméla by byt nizsi nez Vuce podle definice v 4.1.5.5.
b) V1 v jednotkach kalibrované rychlosti letu, je rychlost rozhodnuti o vzletu zvolena zadatelem; nicméné Vi

by neméla byt niz8i nez Ve plus rychlost ziskana s nefunkénim kritickym motorem v prabéhu ¢asového
intervalu mezi okamzikem selhani kritického motoru a okamzikem, v némz zkuSebni pilot rozpozna a
reaguje na selhani motoru, jak je popsano v prohlaseni zkuSebniho pilota o prvnim pouziti brzdicich
prostredkd.

4.1.6.2.2 Minimalni bezpecna rychlost vzletu (Vamin) v jednotkach kalibrované rychlosti letu, by méla byt vétsi
za)ah):

a) podle toho, co je pouzitelné, bud

1) 1,15 Vs pro dvoumotorove a tfimotorové vrtulové letouny a pro bezvrtulové letouny, u nichz zvySeni
vykonu nevede k vyznamnému snizZeni padové rychlosti s tahem motor0 pfi jednom motoru mimo
provoz; nebo

2) 1,10 Vs pro vrtulové letouny majici &tyfi motory a pro bezvrtulové letouny, u nichz zvySeni vykonu
vede k vyznamnému sniZeni padové rychlosti s tahem motord pfi jednom motoru mimo provoz;
nebo
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b) rychlost rovna 1,10 Viyca.

4.1.6.2.3 Bezpeéna rychlost vzletu (V2) v jednotkach kalibrované rychlosti letu, by méla byt zvolena
Zadatelem tak, aby dovolovala Uhel stoupani popsany v 4.1.7.3.2, ale neméla by byt niZsi nez:

a) rychlost Vamin; @

b) rychlost pfi rotaci Vg plus navyseni rychlosti ziskané v souladu s 4.1.6.4 f).

4.1.6.2.4 Minimalni rychlost nadzdvihnuti (Vmy) by méla byt kalibrovana rychlost letu, pfi niz bylo pfi
pozemnich vzletovych zkouskach prokazano, Ze letoun mdze opustit zemi a stoupat bez vykazani nebezpeénych
charakteristik. Letoun se pro Ucely zjiStovani Vuy povaZuje za nadzdviZzeny, kdyZ posledni kolo opusti zemi
a zlistane ve vzduchu. Vzdalenost pro dosazeni vysky 4,6m (15 ft) nad bodem nadzdvizeni by neméla byt vétsi
nez délka vzletu v 4.1.6.5.1 a) nebo alternativné 4.1.6.5.1 b) délena 1,15, podle toho, co je vhodné.

4.1.6.25 ZkouSky Vmy by mély byt provadény za podminek vSech motor(l v provozu a za podminek jednoho

4.1.6.2.6 Rychlost pfi rotaci (Vr) v jednotkach kalibrované rychlosti letu, by méla byt zvolena zadatelem
v souladu s nasledujicimi specifikacemi.

a) Rychlost pfi rotaci Vg by neméla byt nizsi nez:
1) rychlost Vq;
2) rychlost rovna 1,05 Vyca;

3) rychlost, ktera dovoli ziskani rychlosti V. pfed dosazenim vySky 10,7 m (35 ft) nad drahou, jak je
uréeno v souladu s 4.1.6.4 f);

4) rychlost, pfi niz, pokud je letoun rotovan maximalni pouZitelnou mérou, povede k nadzdvihnuti pfi

rychlosti Vior (viz 4.1.6.2.7), ne niz8i nez 1,10 Vuy za podminek vSech motor( v provozu;

5) rychlost, pfi niz, pokud je letoun rotovan maximalni pouzitelnou mérou, povede k nadzdvihnuti pfi
rychlosti Vior (viz 4.1.6.2.7), ne niz8i nez 1,05 Vuy za podminek jednoho motoru mimo provoz; a

6) pro letouny s omezenim danym geometrii nebo omezenou silou vyskovky rychlost, pfi niz, pokud je
letoun rotovan maximalni pouzitelnou mérou, povede k nadzdvihnuti pfi rychlosti Vior, ne nizsi nez
1,08 Vmu za podminek vSech motord v provozu. DalSi snizeni na 1,05 je moZno povolit, pokud
pomér Vior/Vsyq je vetsi nez 1,15.

Poznamka 1 — Nadzdvihnuti je povazovano za omezené silou vySkovky, pokud neni mozno s plnou
pouZzitelnou vychylkou vyskovky dosahnout polohy pro nadzdvihnuti na rychlosti Vsg.

Pozndmka 2 - Nadzdvihnuti je povazovano za omezené geometrii letounu, pokud v pribéhu
rychlostniho rozsahu 96 az 100 procent aktualni rychlosti nadzdvihnuti byl ocas v kontaktu se zemi po
vice nez 50 procent ¢asu.

Poznamka 3 — Pokud se v pribéhu rotace a pocate¢niho vzestupu vyuZivaji takové formy navodu
k pouziti, které podstatné sniZuji pravdépodobnost chyby volby rotace, je mozné snizit hodnotu rychlosti,
pA niz je zahajena rotace, pod Uroveri danou ad 4) a 5) vySe, za pfedpokladu, Ze prebytek vztlaku p#
normalni rychlosti nadzdvihnuti neni snizen.

b) Pro kazdou danou sadu podminek (hmotnost, konfigurace, teplota atd.) by méla byt k prokazani
dodrzeni specifikaci jak pro rezim s jednim motorem mimo provoz, tak se vSemi motory v provozu
pouzita jedna hodnota Vg ziskana v souladu s 4.1.6.2.6.

C) Mélo by byt prokazano, ze délka vzletu s jednim motorem mimo provoz uréena tak, Ze letoun je rotovan
maximalni pouzitelnou mérou na rychlosti pfi rotaci o 9 km/h (5 kt) nizSi nez Vg ustavend v souladu s a)
a b) vySe nepfesahne odpovidajici délku vzletu s jednim motorem mimo provoz uréenou pfi stanovené
rychlosti Vg. Uréeni délek vzletu by mélo byt v souladu s 4.1.6.5.1 a) vyjma toho, Ze rychlost ve vySce

10,7m (35 ft) smi byt aZ tak nizka jako:

1) Vamin Pro letouny bez vrtuli a pro letouny®, u nichz zvyseni vykonu nevede k vyznamnému snizeni
padové rychlosti s tahem motor( pfi jednom motoru mimo provoz; a

2) V2 minus 9,3 km/h (5 kt) pro vrtulové letouny a pro letouny bez vrtuli, u nichz zvySeni vykonu vede
k vyznamnému snizeni padové rychlosti s tahem motord pfi jednom motoru mimo provoz.

d) Mélo by byt prok&dzano, Ze délka vzletu do bodu ve vySce 10,7 m (35 ft) s:
1) v8emi motory v provozu;
2) letounem rotovanym tak, Zze se nadzdvihne na rychlosti ne vétSi nez 93 procent ustavené rychlosti
Vior a
3) letounem dosahujicim rychlosti ne mensi neZz 0,93 odpovidajici rychlosti V, pfed dosaZzenim vySky
10,7 m (35 ft) ;

3 Poznamka prekladatele: Srovnanim s textem ad 2) je vidét zfejmou nekonzistentnost podminek. Pravdépodobné zde nebylo
zamySleno pouZzit spojeni ,a pro letouny”; jeho zafazeni ¢i vypusténi vSak bohuzel vyznamné méni vécny obsah textu.
Pripfipadné revizi by podminky v tomto ¢lanku meély byt m.j. porovnany s podminkami v €lanku 4.1.6.2.2 a).
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nepfesahne vzdalenost specifikovanou v 4.1.6.5.1.

e) Mélo by byt prokazano ze divodné ocekavané zmény v podminkach vyvazeni v prabéhu ¢inné sluzby
nepovedou k nebezpe€nym charakteristikdm letu ani k vétSi délce vzletu do bodu ve vySce 10,7 m
(35 ft), nez je specifikovano v 4.1.6.5.1.

4.1.6.2.7 Rychlost nadzdvihnuti (Vi og) v jednotkach kalibrované rychlosti letu, by méla byt rychlost, pfi niz se
letoun poprvé ocitne ve vzduchu.

4.1.6.3 Délka preruseného vzletu
4.1.6.3.1 Délka preruseného vzletu je vétsi z nasledujicich:
a) soucet vzdalenosti potfebnych pro :

1) zrychleni letounu z pevného startu na Vge se vSemi pracujicimi motory;

2) zrychleni letounu z Ver na Vi a pokracujici zrychlovani po dalSi dvé sekundy z bodu, kde je
dosaZzeno V; za predpokladu, Ze kriticky motor selze pfi Ver a pilot nepouZije zadné brzdici
prostfedky letounu; a

3) dosazeni Uplného zastaveni z bodu, kde bylo dosazeno maximalni rychlosti na konci 2)
za predpokladu, Ze kriticky motor je stale mimo provoz; nebo

b) soucet vzdalenosti potfebnych pro :

1) zrychleni letounu z pevného startu na Vi a pokracujici zrychlovani po dalsi dvé sekundy z bodu, kde
je dosazeno V; za predpokladu, Ze pilot nepouzije zadné brzdici prostfedky letounu; a

2) dosazeni Uplného zastaveni z bodu, kde bylo dosaZzeno maximalni rychlosti na konci 1).

4.1.6.3.2 Pfi urCovani délky preruSeného vzletu, rychlost rozhodnuti by neméla byt nizSi nez Vi
predpokladana pfi ur¢ovani délky vzletu.

4.1.6.3.3 Pfi ur€ovani délky preruseného vzletu by mélo byt pfijatelné pouziti vSech brzdicich prostfedkl za
predpokladu, Ze tyto prostfedky a predpokladany zpusob jejich pouZiti splfiuji 4.1.3.4 aZ 4.1.3.6 véetné. Casové
zpozdéni stanovené v osvédceni mezi dokoncenim jedné brzdici akce a zahajenim nésledujici akce musi byt
zvétSeno o 1 sekundu.

Poznadmka 1 — Prvni akce pro zastaveni nasledujici po V1 by mélo byt uzavreni pfipusti. Poradi vybéru ovladacich
prvkd by mélo odpovidat tomu, které by podle ocekavani pouzil prdmérny linkovy pilot s ohledem na normalni
techniku pouZitou k pfechodu na brzdici konfiguraci v prabéhu pristavaciho dobéhu.

Poznamka 2 — Trebaze délka pferuSeného vzletu je téZ vyhodnocovana za podminek vSech motord v provozu,
vySe definovana Vi neni pouZitelné pro jiné poruchy, které negativné ovlivriuji zrychlovani nebo brzdéni letounu,
nez jsou poruchy motord.

4.1.6.34 Pfistavaci podvozek by mél zlstat vysunut po celou délku preruseného vzletu.

4.1.6.35 Pokud je zamySleno, aby délka preruSeného vzletu zahrnovala dojezdovou drahu s charakteristikou
povrchu vyrazné odliSnou od vzletové a pfistavaci drahy, Udaje o vzletu by mély zahrnovat provozni korekéni
nasobky pro délku pferuSeného vzletu tak, aby braly do Uvahy charakteristiky jednotlivych dojezdovych drah
azmény v téchto charakteristikach, jako jsou sezénni povétrnostni podminky (teplota, dést led atd.) v ramci
provoznich omezeni ustavenych zadatelem.

4.1.6.4 Draha vzletu

Draha vzletu by se méla uvazovat od bodu pevného startu do bodu, kde je dokonéen pfechod ze vzletové
konfigurace do cestovni a je dosazeno rychlosti, u niz je prokdzana shoda s 4.1.7.3.3, nebo do bodu ve stejné
vodorovné vzdalenosti od zahdjeni vzletu, jako je vzdalenost bodu, kde &ist4 draha vzletu definovana v 4.1.6.6.2
dosahne vysky 450 m (1500 ft) nad povrchem, z néjZz probiha vzlet, podle toho, ktery z bodl lezi vySe.
PFi ur€ovani drahy vzletu se pouziji nasledujici podminky:

a) draha vzletu by méla byt zaloZzena na postupech pfedepsanych v 4.1.3.3;

b) letoun by mél byt zrychlen na rychlost V2, v pribéhu ¢ehoz by mélo byt povoleno zahajit zvedani nosu
letadla od zemé na rychlosti ne nizsi nez rychlost pfi rotaci Vg;

C) pfi uréovani drahy vzletu by mél byt kriticky motor uveden mimo provoz v takovém bodé, aby selhani
motoru bylo rozpoznano pilotem pfi rychlosti rozhodnuti Vy;

d) zasouvani podvozku by nemélo byt zahajeno, dokud letoun neni ve vzduchu;

e) Uhel vzdusné ¢asti drahy vzletu by mél byt pozitivni ve vSech bodech;

f) letoun by mél dosahnout rychlosti V, pfed dosazenim vySky 10,7 m (35 ft) nad vzletovou drahou a mél

by pokradovat na rychlosti tak blizké, jak je praktické, avSak ne nizsi nez V,, dokud nedosahne vysky
odpovidajici vysSce Cisté drahy vzletu (dle 4.1.6.6.2) 132 m (435 ft) nad vzletovou drahou. Zmény
v konfiguraci provedené po dosazeni vySky odpovidajici vySce Cisté drahy vzletu (dle 4.1.6.6.2) 132 m

(435 ft) nad vzletovou drahou by nemély mit za néasledek rychlost nizsi nez Vamin ustavenou v souladu
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s 4.1.6.2.2. pro novou konfiguraci;

9) vyjma zasouvani podvozku a praporovani vrtule by neméla byt konfigurace letounu ménéna pred
dosazenim vySky odpovidajici vySce Cisté drahy vzletu (dle 4.1.6.6.2) 132 m (435 ft) nad vzletovou
drahou;

h) ve vSech bodech drahy vzletu po¢inaje bodem, kde letoun poprvé dosahne vySky odpovidajici vySce

Cisté drahy vzletu (dle 4.1.6.6.2) 132 m (435 ft) nad vzletovou drahou, dosazeny uhel stoupani by nemél
byt mensi nez:

- 1,2 procent pro dvoumotorova letadla,

- 1,4 procent pro tfimotorova letadla, a

- 1,5 procent pro ¢étyfmotorova letadla;

i) draha vzletu by méla byt uréena bud souvislym pfedvedenym vzletem nebo alternativné slozenim Gplné
drahy vzletu ze segmentq;

Poznamka — Pokud je pouZzita metoda souvislého prfedvedeni, je automaticky zapocitana vyhoda
pfizemniho G¢inku.

)] pokud je drdha vzletu uréena pomoci segmentové metody:

1) segmenty segmentované drahy vzletu by mély byt jasné definovany a mély by byt vztaZzeny
k vyraznym zménam v konfiguraci letounu, ve vykonu nebo tahu a v rychlosti;

2) hmotnost letounu, konfigurace a vykon nebo tah by mély byt konstantni v pribé&hu jednotlivych

segmentd a mély by odpovidat nejkriti¢téjSim podminkam prevazujicim v jednotlivych segmentech;
3) segmentovana draha letu by méla byt zaloZena na vykonech letounu bez pfizemniho U¢inku; a
4) segmentovana draha letu by méla byt ovéfena souvisle pfedvedenymi vzlety do bodu, kde vykony
letounu jsou bez vlivu pfizemniho Ucinku a rychlost je stabilizovana, aby bylo mozno se ujistit, Ze
segmentovana draha letu je konzervativni ve vztahu k souvislé draze.
4.1.6.5 Délka vzletu a rozjezd

4.1.6.5.1 Délka vzletu. Délka vzletu by méla byt vetsi z:

a) vodorovné vzdalenosti od pocatku vzletu do bodu, kde letoun dosahne vySky 10,7 m (35 ft) nad
vzletovou drahou uréené v souladu s 4.1.6.4; nebo
b) vzdalenosti rovné 1,15 nasobku vodorovné vzdalenosti se vSemi motory v provozu do bodu, kde letoun

dosahne vysky 10,7 m (35 ft) nad vzletovou drahou uréené postupem konzistentnim s tim, ktery je
ustaven v souladu s 4.1.6.4.

4.1.6.5.2 Délka rozjezdu. Pokud se zamysli pouziti dojezdové drahy a/nebo predpoli pro délku vzletu, méla
by byt uréena délka rozjezdu a méla by byt delSi z:

a) vodorovné vzdalenosti od pocatku vzletu do bodu, ktery je ve stejné vzdalenosti od bodu, kde je
dosazena rychlost Vi or a bodu, kde letoun dosahne vysky 10,7 m (35 ft) nad vzletovou drahou uréené
v souladu s 4.1.6.4; nebo

b) vzdalenosti rovné 1,15 nasobku vodorovné vzdalenosti od pocatku vzletu se vSemi motory v ¢innosti do
bodu, ktery je ve stejné vzdalenosti od bodu, kde je dosazena rychlost V| or a bodu, kde letoun dosadhne
vysSky 10,7 m (35 ft) nad vzletovou drdhou uréené postupem odpovidajicimu tomu, ktery je stanoven
v souladu s ust. 4.1.6.4.

4.1.6.6 VzduSna draha vzletu

4.1.6.6.1 VzduSna drdha vzletu by méla byt ta ¢ast drahy vzletu, kterd zacina ve vysSce 10,7m (35 ft) nad
vzletovou drahou. Mélo by se predpokladat, Ze tato vySka je dosazena na konci délky vzletu uréené v souladu
s ust. 4.1.6.5.1.

Poznamka — Pozadavky 4.1.6.6 predpokladaji, Ze schopnost vykond letounu se vS§emi motory v provozu umozni
vyhnout se prekazkdm ve vyznamné vétSich rozpétich, nez jsou uvedeny v 4.1.6.6.2. Nékteré Urady vydavajici
osvédceni povazuji za vyhovujici pro prfebytek Ghlu stoupani hodnotu 3,2 procenta .

4.1.6.6.2 Udaje o gisté vzdusné draze vzletu by mély byt uréeny zpGsobem, ktery reprezentuje vzdu3né
drahy vzletu letounu ur¢ené v souladu s 4.1.6.6.1 snizené v kazdém bodé o Uhel stoupéni rovny:

- 0,8 procent pro dvoumotorova letadla,
- 0,9 procent pro tfimotorova letadla, a
- 1,0 procent pro ¢tyfmotorova letadla.

Mélo by byt pfijatelné aplikovat uvedené snizeni v Ghlu stoupani jako ekvivalentni snizeni zrychleni letounu podél
¢asti skute¢né vzdusné drahy vzletu, kde letoun zrychluje ve vodorovném letu.

4.1.6.6.3 Pokud je pfi urCovani Cisté vzdusné drahy vzletu predpokladadna dostupnost vzletového vykonu
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nebo tahu po dobu delSi nez pét minut, Cista vzduSna draha vzletu by méla byt takova, Ze az do bodu ukonéeni

vzletového vykonu nebo tahu vySka ziskana pfi dosazeni kazdého bodu drahy neni nizS§i nez 1,0 procenta
vodorovné vzdalenosti mezi timto bodem a pocatkem c¢isté vzdusné drahy vzletu.

4.1.6.6.4 Technika pilotaZe. Technika pilotaZe, kterd ma byt pouZzita v pfipadé selhani motoru by méla byt
tato:

a) rozdily mezi technikou pouzitou v priibéhu normalniho vzletu jsou minimalizovany; a

b) pocet parametrd potfebnych pro jeji popis je minimalizovan.

Poznamka — Pokud draha letu s jednim nepracujicim motorem obsahuje Usek se zrychlovanim
ve vodorovném letu, je akceptovano, Ze technika pilotaZe mdze byt zaloZena na tlakovych nadmorskych
vysSkach definujicich zacatek jednotlivych vodorovnych Usekd. Nésledné pilotni pfirucka by méla podat
doporuceni pro optimalni volbu tlakovych nadmorskych vySek, které se maji pouzit. Toto doporuéeni by
mélo brat do Gvahy pozici pfekazek pod drahou letu a pravdépodobné chyby ve c¢teni vySkomeéru:

1) pokud je pod Usekem zrychleni umisténa pfekdzka, usek zrychleni by nemél byt normalné letén
v tlakové nadmorské vysce nizsi, nez odpovida vysce prekazky plus tficet metrd (98 ft), nebo
vySe, nez odpovida vySce Useku zrychleni hrubé drahy letu; a

2) pokud je prfekazka umisténa pod koncem planovaného Useku zrychleni cisté drahy letu a ma
vySku vysSi nez planovana hruba vySka useku zrychleni minus 30 m (98 ft) (a proto technika 1
vySe je nevhodna), tlakova nadmorska vyska pro zrychlovani by neméla vyznamné prekrocit
tlakovou nadmorskou vySku Useku zrychleni na planované cisté draze letu.

4.1.7 Stoupani

4171 VSeobecné

Musi byt prokazano dodrZzeni poZzadavk( na stoupani podle 4.1.7.2 a 4.1.7.3 v rozsahu hmotnosti, nadmorskych

byt v nejnevhodnéjsi poloze odpovidajici pouzitelné konfiguraci.

4.1.7.2 Stoupéani se vSemi motory v provozu

V pfistavaci konfiguraci nebo v konfiguraci, kterou maze letoun automaticky zaujmout 5 sekund poté, a to jako

vysledek zahdjeni pohybu Fizeni popsaného v a), staly Uhel vzestupu by nemél byt mensi nez 3,2 procenta,

pficemz:

a) v8echny motory pracuji na vykonu nebo s tahem, které jsou dostupné 8 sekund po zahdjeni pohybu
ovladani vykonu nebo tahu z minimalniho letového volnobéhu do vzletové pozice; a

b) rychlost ve stoupani nepfesahuje minimalni rychlost pfiblizeni pfedepsanou pro pfistani.

4.1.7.3 Stoupéni s jednim nepracujicim motorem

41731 Vzlet: pristavaci zafizeni vysunuto. V kritické vzletové konfiguraci existujici v bodé drahy letu, kde
letoun dosahne V or v souladu s 4.1.6.4, ale bez pfizemniho Gcinku, ustaleny uhel vzestupu by mél byt:

- kladny pro dvoumotorové letouny;
- ne mensi nez 0,3 procenta pro tfimotorové letouny; a
- ne mensi nez 0,5 procenta pro &tyfmotorové letouny,

a) predpoklada se, zZe kriticky motor bude uveden mimo provoz pfi dosazeni takové rychlosti, ze selhani
kritického motoru pilot rozpozna pfi V1, vyjma toho, Ze u vrtulovych letount bude kriticky motor uveden
mimo provoz pfi dosazeni takové rychlosti, Zze selhani kritického motoru pilot rozpozna pfi nejvyssi
hodnoté V; odpovidajici maximalni hmotnosti pro pfisluSnou nadmotskou vysku a teplotu;

b) ostatni motor(y) pracuji na dostupném vzletovém vykonu nebo tahu, kterych bylo dosaZeno v souladu
s4.1.6.4 v dobé zahajeni zatahovani pfistavaciho zafizeni, pokud nasledné nejsou podél drahy letu

kritictéjSi podminky provozu motor( pfed bodem, kde je pfistavaci zafizeni plné zatazeno;

Poznamka - KritictéjSi podminky provozu motord nez ty, které jsou pAi zahajeni zatahovani pristavaciho
zarizeni, by byly napfiklad, kdyby bylo preruseno vstfikovani vodniho roztoku methanolu pfed bodem,
kde je pristavaci zarizeni plné zasunuto.

C) hmotnost je rovna hmotnosti letounu, kterd byla dosazena v souladu s 4.1.6.4 v dobé zahdjeni
zatahovani pfistavaciho zafizeni; a

d) rychlost je rovna rychlosti V| of.

4.1.7.3.2 Vzlet: pfistavaci zafizeni zasunuto. Ve vzletové konfiguraci existujici v bodé drahy letu, kde je

pfistavaci zafizeni plné zasunuto v souladu s 4.1.6.4, ale bez pfizemniho G¢&inku, ustaleny Uhel vzestupu by
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nemél byt mensi nez:

- 2,4 procenta pro dvoumotorové letouny;
- 2,7 procenta pro tfimotorové letouny; a
- 3,0 procenta pro ¢tyfmotorové letouny,
pricemz:
a) predpoklada se, zZe kriticky motor bude uveden mimo provoz pfi dosazeni takové rychlosti, ze selhani
kritického motoru pilot rozpozna pfi Vi, vyjma toho, Ze u vrtulovych letound bude kriticky motor uveden

mimo provoz pfi dosaZeni takové rychlosti, Ze selhani kritického motoru pilot rozpozna pfi nejvyssi
hodnoté V; odpovidajici maximalni hmotnosti pro pfisluSnou nadmorskou vysku a teplotu;

b) ostatni motor(y) pracuji na dostupném vzletovém vykonu nebo tahu, kterych bylo dosazeno v souladu
s4.1.6.4 v Case, kdy bylo pfistavaci zafizeni plné zasunuto, pokud nasledné nejsou podél drahy letu
kriti¢téjSi podminky provozu motor( pred bodem, kde vySka odpovida vySce Gisté vzdusné drahy vzletu
(podle 4.1.6.6.2) 132 m (435 ft) nad vzletovou drahou;

Poznadmka - Kiriti¢téjSi podminky provozu motort nez ty, které jsou v ¢ase, kdy bylo pristavaci zarizeni
plné zasunuto, by existovaly napfiklad, pokud by vstfikovani vodniho roztoku methanolu bylo prferuseno
pred bodem, kde je dosaZena vySka odpovidajici vySce na cisté vzdusné draze vzletu 132 m (435 ft) dle

4.16.6.2

C) hmotnost je rovna hmotnosti nastalé v souladu s 4.1.6.4 v okamziku, kdy je pfistavaci zafizeni plné
zasunuto; a

d) rychlost je rovna rychlosti V.

Technika nezbytna pro dosazeni planovanych vykonl by méla byt popséana v letové pfirucce.
4.1.7.3.3 Konecna faze vzletu. V cestovni konfiguraci, ustaleny hel vzestupu by nemél byt mensi nez:

- 1,2 procenta pro dvoumotorové letouny;
- 1,4 procenta pro tfimotorové letouny; a
- 1,5 procenta pro ¢tyfmotorové letouny,

na konci drahy vzletu uréené v souladu s 4.1.6.4, pficemz:

a) kriticky motor je mimo provoz, zbyvajici motor(y) pracuji na dostupném maximalnim trvalém vykonu
nebo tahu;

b) hmotnost je rovna hmotnosti letounu existujici v souladu s 4.1.6.4 na konci drahy vzletu; a

C) rychlost je rovna ne méné nez 1,2 Vs.

41.7.3.4 PreruSené prblizeni. S letounem na pocatku v konfiguraci pro konec¢né pfiblizeni s jednim

nepracujicim motorem, s vysunutym pfistavacim zafizenim by mélo byt mozno:
- dosahnout trvalého Ghlu vzestupu ne mensiho nez 2,5 procenta uvnitf vodorovné vzdalenosti 2 700 m
od bodu, kde byl zahajen manévr preruSeni pfiblizeni; a
- sledovat dobfe zvazené pfiblizeni na pfistani s jednim nepracujicim motorem do vySky rozhodnuti nizsi
nez 61 m (200 ft), ale ne méné nez 30,5 m (100 ft), dosdhnout ustaleného gradientu stoupani ne
mensiho nez 3,0 procent uvnitf horizontalni vzdalenosti 1 200 m od bodu, kde bylo zahajeno prerusené
priblizent;
pricemz:
a) rychlost pfi zahajeni pferuSeného pfiblizeni neni vySSi nez doporuéena rychlost ve vySce rozhodnuti;
Poznamka — Doporucend rychlost ve vySce rozhodnuti o pristani mdze prevysit referenéni prstavaci
rychlost pouze, pokud je soucasti doporu¢eného postupu pfiblizeni néjakd predpokladana redukce

b) kriticky motor je mimo provoz a zbyvajici motor(y) pracuji na dostupném vzletovém vykonu nebo tahu; a
C) rychlost ve stoupani je v souladu s postupem preruSeného pfiblizeni ale:

1) neni mensi nez 1,15 Vs, kde Vs se vztahuje ke konfiguraci pro kone¢né stoupani; a

2) neni mensi nez Vyvci-1 pFislusna pro konfiguraci pro koneéné stoupani, plus 5 kt.

Pfi prokazovani vyhovéni tomuto poZadavku by rychlost neméla klesnout pod 1,15 Vs, kde Vs je vztaZzena
k okamZzité konfiguraci v kterémkoli bodé béhem manévru.

Poznamka 1 — Nesmi se pfedpokladat, Ze akce pro zahajeni zasouvani pristavaciho zafizeni bude provedena
pfedtim, nez je pfistroji letounu indikovan pozitivni thel vzestupu.

Poznamka 2 — Konfiguraci pro konecéné priblizeni je minéna stabilizovana konfigurace, ktera by byla pouzita
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v prubéhu prbliZzeni k bodu, kde by bylo provedeno rozhodnuti o pristani, pokud by Slo o provoz v podminkach
omezené dohlednosti. Je zamysleno, aby se pAi prokazovani dodrZzeni tohoto pozadavku pouZil postup
preruSeného priblizeni uvedeny v letové prirucce letounu.

4.1.8 Cestovnirezim

4.1.8.1 Cestovni drahy letu

Mély by byt uréeny drahy letu uvedené v 4.1.8.2 a 4.1.8.3 pro rozsah hmotnosti, nadmorskych vySek a okolnich
teplot v rédmci provoznich omezeni ustavenych pro letoun Zadatelem s letounem v cestovni konfiguraci.
Pro nadmorské vysky a teploty, pfi nichz ma byt v provozu systém odstrafiovani namrazy, by mél byt uréen vliv
jejich pouziti na ¢istou drahu letu.

4.1.8.2 Jeden motor mimo provoz

Udaje o cisté draze letu s jednim motorem mimo provoz by mély byt ureny takovym zplsobem, aby
reprezentovaly aktualni vykon stoupéni snizeny o Uhel vzestupu rovny:

- 1,1 procent pro dvoumotorova letadla,

- 1,3 procent pro tfimotorova letadla, a

- 1,4 procent pro ¢tyfmotorova letadla.
Mélo by byt akceptovatelné, aby do téchto Gdaji byly zahrnuty zmény hmotnosti podél drahy letu, aby se vzala
v Uvahu progresivni spotfeba paliva a oleje pracujiciho(ch) motoru(().
4.1.8.3 Dva motory mimo provoz

Pro letouny se tfemi nebo &tyfmi motory by mély byt uréeny Udaje o Cisté draze letu se dvéma motory mimo
provoz takovym zplsobem, aby reprezentovaly aktudlni vykon stoupéni snizeny o Ghel vzestupu rovny:

- 0,3 procenta pro tfimotorové letouny, a
- 0,5 procenta pro ¢tyfmotorové letouny.

Mélo by byt akceptovatelné, aby do téchto Gdaji byly zahrnuty zmény hmotnosti podél drahy letu, aby se vzala
v Uvahu progresivni spotfeba paliva a oleje pracujiciho(ch) motoru(().

4.1.8.4 Podminky

PFi urovani drahy letu uvedené v 4.1.8.2 a 4.1.8.3:

a) tézisté by mélo byt v nejnevhodnéjsi poloze;

b) kriticky(é) motor(y) by mél(y) byt mimo provoz, zbyvajici motor(y) pracuji na dostupném trvalém vykonu
nebo tahu;

C) prostfedky pro Fizeni mnozstvi chladiciho vzduchu pro motory by mély byt v poloze, kde poskytuji
odpovidajici chlazeni pro uvazované podminky; a

d) rychlost by méla byt zvolena zadatelem.

4.1.9 Pfistani

Poznadmka - NiZe jsou uvedeny tAi metody poZadované pro urcovani délky pfstani . Metody A a B, uvedené
v4.1.9.1 a 4.1.9.2, byly po fadu let Staty pouzivany. Metoda C uvedena v 4.1.9.3 je povazovana za metodu
zasluhujici zkuSebni aplikovani v souladu s koncepci této tfidy pozadavkd.

4191 Specifikace pfistani — Metoda A

4.19.1.1 Pristavaci rychlosti.

a) PrFistavaci rychlosti uvedené v b) az d) nize by mély byt uréeny pro vS8echny hmotnosti a nadmorské
vySky v ramci provoznich omezeni ustavenych pro letoun zadatelem.
b) Minimalni prokdzana prahova rychlost (Vtmp) Vv jednotkach kalibrované rychlosti letu, by méla byt

rychlost dosazena ve vysce 10,7 m (35 ft) nad pfistavacim povrchem, pfi a nad niZ bylo prokazano, ze
letoun muze dokoncit pfiblizeni, dosednuti a pfistani bez vykazovani nebezpecénych charakteristik
za letu v atmosfére bez vyraznych turbulenci, a to nasledujicim zplsobem:

1) v ustdleném pfiblizeni z vySky 60 m (197 ft) nad pfistavacim povrchem do bodu s vyskou 10,7 m
(35 ft) v podstatné stabilizovaném Uhlu sestupu ne mensim nez 3 stupnég;

2) pfi nulové rychlosti klesani pred dosednutim; a
3) s provedenim pouze takovych zmén v konfiguraci a vykonu, které by se normalné provadély pfi
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pfistani (nemélo by byt provedeno zadné zvySeni vykonu po prelétnuti prahu drahy).

C) Minimalni prahova rychlost (Vtmin) Vv jednotkdch kalibrované rychlosti letu, by méla byt zvolena
Zadatelem, ale neméla by byt mensi nez 1) a 2):

1) rychlost rovna Vywp + 9 km/h (5 kt); a
2) rychlost rovna 1,2 Vs.

d) Maximalni prahova rychlost (Vtmax) Vv jednotkach kalibrované rychlosti letu, by méla byt zvolena
Zadatelem, ale neméla by byt mensi nez rychlost rovna Vmin plus mensi z 0,2 Vs nebo 37 km/h (20 kt).

Poznamka — Hodnoty Vrmin @ Vrmax Uvedené v ¢) a d) definuji rozsah, v némz provozovatel voli jednu nebo vice
hodnot cilové prahové rychlosti. Vrmin je zamyslena pro pouziti jako cilovd prahova rychlost v provozu pouze pro
relativné prfiznivé provozni podminky.

4.19.1.2 Pozadovana délka pristani.

a) Pozadovana délka pfistani by méla byt ur€ena v souladu s b) az j) nize v€etné, pro vSechny hodnoty
hmotnosti, nadmorskych vySek, sklont drahy a vétru v ramci provoznich omezeni ustavenych pro letoun
Zadatelem a méla by byt vétSi z 1) nebo 2):

1) 1,15 nasobek vodorovné vzdalenosti nezbytné pro pfistani se vSemi motory v provozu a dosazeni
Uplného zastaveni z bodu 10,7 m (35 ft) nad pfistavacim povrchem; nebo

2) 1,10 nasobek vodorovné vzdalenosti nezbytné pro pfistani s kritickym motorem mimo provoz
a dosazeni Uplného zastaveni z bodu 10,7 m (35 ft) nad pfistavacim povrchem.

b) Letoun by mél byt v pfistavaci konfiguraci. V pribéhu pfistani by mély byt zmény konfigurace a vykonu
nebo tahu v souladu s postupy ustavenymi Zadatelem pro letounu v provozu. Postup by mél splfovat
4.1.3.3, vyjma toho, ze Casova zpozdéni mezi naslednymi Fidicimi akcemi by mély reprezentovat ty,
které by byly o¢ekavany pfi pfistani, které je spojeno s pouzitim Vrmax V provozu.

Poznamka — Pfiklady posloupnosti fidicich akci a priblizna ¢asova zpozdéni, ktera jsou povazovana za
radné reprezentujici zpozdéni zamyslena b) jsou:

1) Ridici akce pfed dosednutim: pouZiti aerodynamické brzdy, rusice vztlaku nebo zafazenf
zpétného tahu nad prahem drahy, pokud je povoleno jeho pouZiti ve vzduchu (pokud tyto nejsou
normalné pouzivany v prubéhu priblizeni k prahu dréhy).

2) Ridici akce po dosednuti, ale pfed sklopenim na pfidovy podvozek: pouZiti aerodynamické
brzdy, ruSi¢e vztlaku nebo zarazeni zpétného tahu: dvé sekundy po dosednuti, pokud je povoleno jejich
pouZiti pfed sklopenim na pfidovy podvozek.

3) Sklopeni na pfidovy podvozek:

— dvé sekundy po dosednuti, pokud nejsou pouzity rusi¢ vztlaku, aerodynamickd brzda nebo
zarazeni zpétného tahu pred sklopenim na pfidovy podvozek; a

— CtyAi sekundy po dosednuti, pokud jsou pouzity rusi¢ vztlaku, aerodynamicka brzda nebo
zarazeni zpétného tahu pfed sklopenim na pfidovy podvozek; a

4) Ridici akce po sklopeni na pfidovy podvozek:
— pouziti brzd kol jednu sekundu po sklopeni na pfidovy podvozek; a

— ostatni fidici akce (ruSice vztlaku, aerodynamické brzdy nebo zafazeni zpétného tahu), prvni
akce jednu sekundu po sklopeni na pfidovy podvozek, nasledné akce jednu sekundu po
dokonceni prfedchozi akce.

C) Ustalené priblizeni by mélo byt zahajeno ve vySce nejméné 90 m (295 ft) nad pfistavacim povrchem
a pokracovat doll az do vysky, kde mohou byt uzavfeny pfipusti. Rychlost v pribéhu ustaleného
sestupu musi byt takova, aby umoZnovala letounu dosahnout 10,7 m (35 ft) bodu na rychlosti ne mensi
nez Vmax uréené v souladu s 4.1.9.1.1 d). Sestup do 10,7 m (35 ft) bodu by mél byt pod podstatné
stabilizovanym Ghlem sestupu 3 stupné.

d) Doba, kterd uplyne mezi bodem vysky 10,7 m (35 ft) a dosednutim hlavniho pfistavaciho podvozku, by
meéla reprezentovat tu, ktera by se oCekavala pfi pfistani z Vrmax vV provozu.

Poznamka — Doba (13.0.0245 Vrma)? sekund, kde Vrmax je v km/h byla shledana typickou pro dopravni
letouny majici hodnoty Vrmax vV rozmezi 185 az 305 km/h (100 aZz 165 kt).

e) Pozadovana délka pfistani by méla byt zaloZzena na podminkach vihké pfistavaci drahy, u nichz maze
byt ddvodné ocekavano, Ze nastanou v provozu. PoZzadovana délka pfistani maze byt navic podle
rozhodnuti Zadatele stanovena téz pro podminky suché drahy.

Poznamka — RozSifeni tohoto pozadavku a jedna z metod popisu standardni vihké pristavaci drahy jsou
uvedeny v Doplriku B k této hlavé.

f) V pribéhu vybéhu by mély byt brzdy pouzivany v souladu s provoznimi postupy. Brzdy kol by nemély
byt pouzity takovym zpusobem, ktery by zpUsobil nadmérné opotfebeni brzd a pneumatik.

4 Poznamka prekladatele: Udaj v zavorce je doslovnym prepisem z originalniho textu. Z jeho tvaru je obtiZzné usuzovat
na zamyslenou hodnotu.
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s)] Nastaveni brzdového systému by mélo byt takové, které je zamySleno pro pouziti v provozu. Pfistavaci
podvozkova kola by méla byt vybavena pneumatikami se vzorkem reprezentujicim zamysSlené pro
pouZiti v provozu. Stav opotfebeni pneumatik by mél odpovidat tomu, ktery bude povolen v provozu.

h) PFi uréovani pozadované délky pfistani by mélo byt pfijatelné pouzit vSechny prostfedky zpomaleni, jimiz
je letoun vybaven pro pouziti v pribéhu pfistani, za pfedpokladu, Ze u nich bylo prokazano, Ze jsou
bezpe¢né a spolehlivé, Ze zpusob jejich pouziti je takovy, Ze odpovidajici vysledky se daji ocekavat
V provozu a Ze nevyZaduje vyjime€nou schopnost pfi fizeni letounu.

Poznamka — Brzdici prostfedky, které nemohou byt prakticky pouzity p/i kazdém pristani (jako brzdici
padaky), mohou byt pouZity pro urceni délky pristani za predpokladu, Ze délka pristani bude téZ uréena
bez téchto brzdicich prostredkd.

i) Pozadovana délka pfistani by méla zahrnovat korekci na vitr; korekce by nemély byt vice nez 50 procent
nomindlni slozky vétru podél drahy pfistani v protisméru pfistani a ne mensi nez 150 procent nominalni
slozky vétru podél drahy pfistani ve sméru pfistani.

)] Pokud provozni faktory, jako bocéni vitr, maji vyznamny U¢inek na pozadovanou délku pfistani, tyto
ucinky by mély byt ur€eny a naplanovéany.

4.1.9.2 Specifikace pfistani — Metoda B

419.2.1 Délka pristani (na suché pfistavaci draze). Méla by byt uréena vodorovna vzdalenost nezbytna pro
pfistani a dosazeni Gplného zastaveni z bodu 15,2 m (50 ft) nad pfistavacim povrchem pro kazdou hmotnost,
nadmorskou vySku a sloZku vétru v ramci provoznich omezeni stanovenych pro letoun Zadatelem v souladu
$4.1.3.4,4.1.3.5 a 4.1.3.6 takto:

a) letoun by mél byt v pfistavaci konfiguraci;

b) musi byt provedeno ustalené priblizeni pfi kalibrované rychlosti letu ne mensi nez 1,25 Vs doll z vySky
15,2 m (50 ft);

C) jakékoli zmény v konfiguraci, vykonu nebo tahu a rychlosti by mély byt provadény v souladu
S ustavenymi postupy pro pouZiti v provozu;

d) pfistani by mélo byt provedeno bez nadmérného vertikalniho zrychleni, tendence k odskokam,
podélnému houpavému letu (vyplavani), pfeklapéni na pfid nebo rychlému otaceni na zemi;

e) pristani by nemeélo vyzadovat vyjimecné pilotni dovednosti nebo pohotovost;

f) délka pfistani by méla byt uréena na pfistavaci draze s rovnym, hladkym a zpevnénym povrchem;

9) tlaky v brzdovém systému kol nesmi prekrocit tlaky uvadéné vyrobcem;

h) brzdy nesmi byt pouzity takovym zplsobem, ktery by zpasobil nadmérné opotfebeni brzd a pneumatik;

i) jiné prostfedky nez brzdy kol smi byt pouzity, pokud tyto prostfedky:

- jsou bezpecné a spolehlivé;
- jsou pouzity tak, Ze v provozu Ize oekavat odpovidajici vysledky; a
- tak, Ze k fizeni letounu nejsou zapotfebi vyjime&né schopnosti;

) pozadovana délka pfistani by méla zahrnovat korekci na vitr; korekce by neméla byt vice nez 50 procent
nomindlni slozky vétru podél drahy pfistani v protisméru pfistani a ne méné nez 150 procent nominalni
slozky vétru podél drahy pfistani ve sméru pfistani.

k) je-li pouzito jakékoli zafizeni zavislé na provozu nékterého motoru a pokud by se pozadovana délka
pfistani znatelné zvySila, pokud by bylo pfistani provedeno s timto motorem mimo provoz, musi byt
pozadovana délka pfistani uréena s timto motorem mimo provoz; a

) pozadovana délka pristani (na suché pfistavaci draze) bude vzdalenost naméfena v souladu s 9.2.1
nasobena soucinitelem 1,67.

4.19.2.2 Pozadovana délka pristani (na vlhké pristavaci drdze). Pozadovana délka pfistani (na vihké
pfistavaci draze) by méla byt pozadovana délka pfistani (na suché pfistavaci draze) podle 4.1.9.2.1 I) nasobena
soucinitelem 1,15. Tato podminka muaze byt splnéna pfijatelnymi testy v souladu s 4.1.3.4, 4.1.3.5 a 4.1.3.6
provedenymi na vihké pfistavaci draze, kde vlhka pfistavaci draha je definovana jako drédha ddkladné proméacena
bez vyznamnych ploch vody méfitelné hloubky pokryvajicich drahu.

Poznamka — Jedna z metod popisujicich standardni vihkou pristavaci drahu je uvedena v Doplriku B k této hlavé.
4193 Specifikace pfistani — Metoda C

41931 VSeobecné.

a) Délka pristani se sklada ze souctu nasledujicich useku:
1) Usek ve vzduchu, coz je vzdalenost od bodu 15,2 m (50 ft) k dosednuti;
2) prechodovy Usek, coz je vzdalenost od dosednuti do bodu odpovidajicimu spusténi brzd kol; a
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3) Usek zastaveni, coZ je vzdalenost od konce pfechodového segmentu po UpIné zastaveni, méfeno
po nejpfednéjsi ¢asti letounu.
b) Pfistani by mélo byt provedeno bez nadmérného vertikdiniho zrychleni, tendence k odskokim,
podélnému houpavému letu (vyplavani), preklapéni na pfid nebo rychlému otac¢eni na zemi.

Poznamka — ,Nadmérné vertikalni zrychleni“ bude normalné interpretovano jako rychlost klesani
p/Ai dosednuti pfevysujici 1,5 m/s (5 ft/s).

C) Pokud neni uvedeno jinak, pouZiti zafizeni pro sniZzeni rychlosti by mélo byt v souladu s postupy
ustavenymi Zadatelem pro pouZiti v provozu.

d) Postupy ustavené pro pouziti zafizeni pro snizeni rychlosti by mély byt rozepsany v letové pfirucce.

4.1.9.3.2 Rychlosti pfiblizeni na pristani a fiditelnost.

a) Referenéni pfiblizovaci rychlosti by mély byt zvoleny Zadatelem pro pfiblizeni se vSemi motory v provozu
(Vrer) a s jednim nepracujicim motorem (Vrer-1), vV konfiguraci pfislusné jednotlivym podminkam. Tyto
rychlosti by mély poskytovat dostate¢nou fiditelnost a manévrovatelnost spojenou s pokra¢ovanim nebo
preruSenim pfiblizeni za podminek mirné atmosférické turbulence.

1) Vrer by neméla byt nizsi nez:
- 1,25 Vs1q pFislusné pro pfistavaci konfiguraci se vSemi motory v provozu; nebo
- Ve, uréena v souladu s 4.1.5.6 plus 9 km/h (5 kt).
2) Vree-1 by neméla byt nizsi nez:
- 1,25 V14 pFislusné pro pfistavaci konfiguraci s jednim nepracujicim motorem; nebo
- VmcL-1, Uréend v souladu s 4.1.5.8 plus 9 km/h (5 kt).
Poznamka — Referencéni rychlosti priblizeni na pristani jsou minimalni cilové rychlosti; mirné vykyvy pod
tyto rychlosti v prabéhu pribliZzeni I1ze v provozu tolerovat.

b) Schopnost letounu konzistentné dokongit pfiblizeni, dosednuti a pfistani bez vykazani jakychkoli
nebezpeénych charakteristik za letu v ovzduSi bez znatelné atmosférické turbulence by mély byt
predvedeny za nasledujicich podminek:

1) ustalené priblizeni s dodrzenim referenéniho Ghlu drahy pfiblizeni do vysky podrovnani zvolené pro
normalni provoz;

2) na rychlosti Vrer minus 19 km/h (10 kt) se vS8emi motory v provozu a na rychlosti Vregr-1 minus
9 km/h (5 kt) s kritickym motorem mimo provoz;

3) s rychlosti klesani pfi dosednuti nepfesahujici 1,5 m/s (5 ft/s); a

4) mély by byt provadény pouze takové zmény konfigurace nebo vykonu, které by byly provadény pfi
normalnim pfistani. Nemélo by byt provedeno zadné zvySeni vykonu po proklesani bodu 15,2 m
(50 ft) vySky.

4.1.9.3.3 Planované délky pristavacich drah.

a) Planované délky pfistavacich drah by mély byt ur€ovany v souladu s 4.1.9.3.1 aZz 4.1.9.3.7 vCetné
a s nasledujicim ztizenim podminek ve vzdusném Useku:
1) se vSemi motory v provozu rychlost pfiblizeni by neméla byt nizSi nez Vger plus 19 km/h (10 kt),
Uhel drahy pfibliZzeni o 0,5 stupné plo3si neZ referencni Ghel drahy pfiblizeni; a
2) s jednim motorem mimo provoz by rychlost pfiblizeni neméla byt niz8i nez Vgee.1 plus 9 km/h (5 kt),
uhel drahy pfiblizeni o 0,5 stupné ploSSi nez referenéni Ghel drahy pfiblizeni.
b) Planované délky pfistavacich drah by mély byt uréeny:
1) pro vSechny hodnoty hmotnosti, nadmofskych vySek, okolnich teplot a sklond drahy v ramci
provozniho omezeni ustaveného pro letoun Zadatelem;
2) se vSemi motory v provozu a s jednim motorem mimo provoz v konfiguraci zvolené Zadatelem pro
pfistani za pfFislusnych podminek; a
3) pro suchou pfistavaci drahu, pro vlihkou pfistavaci drahu s pouzitim postupu podle 4.1.9.3.7.2 a pro
vihkou pfistavaci drahu majici nejnizsi charakteristiky tfeni povrchu, které mohou byt divodné
ocekavany v provozu, s pouzitim postupu podle 4.1.9.3.7.3.

C) Planované délky pristavacich drah by mély zahrnovat nasledujici korekce na:
1) vitr; odpovidajici ne vice nez 50 procentiim nominalni slozky vétru podél drahy pfistani v protisméru
pfistdni a ne méné nez 150 procentim nomindlni slozky vétru podél drahy pfistani ve sméru
pfistani; a
2) typ vizualniho nebo pfistrojového systému pro Ghel sestupu pouzitého pro referenéni thel pfiblizeni,
je-li to namisté.
d) PFi urCovani planované délky pfistavaci drahy by mél kazdy prostfedek pouzity pro snizeni rychlosti
letounu bud?
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1) dosahnout predvedené miry spolehlivosti, kterd je v rozumném vztahu k pFispévku, ktery &ini
k celkovému zpomaleni letounu; nebo

2) byt povazovan za nefunkéni.

Poznamka 1 — Prispévek k celkovému zpomaleni letounu vytvareny systémy zpétného tahu moderni
konstrukce nasvédcuje tomu, Ze pfjatelnd mira selhani funkce je 1 z 2000 zapojeni.

Pozndmka 2 — Soucasna zkuSenost se spolehlivosti systémd zpétného tahu nasvédcéuje tomu, Ze
selhani obracec¢u tahu neni tfeba uvazovat .

Poznamka 3 - Soucéasna zkuSenost s prispévkem k celkovému zpomaleni a se spolehlivosti systému
brzdéni kol a ruSeni vztlaku nasvédcuji tomu, Ze jejich selhani neni tfeba uvazovat.

4.1.9.34 Usek ve vzduchu

a) Pro pfibliZzeni za vSech podminek je Usek ve vzduchu vétsi z:
1) predvedené vzdalenosti; nebo

2) vzdalenosti vypocétené z predepsanych hodnot skute¢né vzdusSné rychlosti pfi zahajeni sestupu
a Uhlu drahy pfiblizeni (viz Doplnék C k této hlave).

Poznamka — Pro Ucely ustaveni délky pfechodového Useku a Useku zastaveni se pouzije jako rychlost dosednuti
rychlost, odpovidajici prokazani délky ve vzduchu, at'je nebo neni vétsi nez vypoctena vzdalenost.

b) Useku ve vzduchu by mélo pfedchézet ustéalené priblizeni do bodu 15,2 m (50 ft) vysky.

C) Referenéni Uhel drahy pfiblizeni by mél byt 3 stupné a navic téz jakykoli jiny Ghel zvoleny Zadatelem.

d) Po dosazeni prahu nesmi byt vySka nosu letounu mysiné snizovana.

e) Mély by byt provadény takové zmény v konfiguraci nebo tahu, které jsou souéasti doporucené techniky,

pokud by mélo byt provedeno normalni pfistani. Velikost redukce tahu by neméla byt vyssi, nez je
doporucena pro normalni pfistani. Tah nesmi byt zvySovan nebo prudce snizen.

4.1.9.35 Prechodovy segment

a) VSechny prostfedky pouzité ke snizeni rychlosti letounu by mély byt nasazeny v poradi doporué¢eném
Zadatelem pro pouZiti v provozu na pfistavacich drahach kritické délky.
b) Zadné prostredky pouZité ke sniZeni rychlosti letounu nesmi byt nasazeny pied dosednutim pridového

davodné ocekévat v provozu.

Poznamka — DodrZeni tohoto pozadavku a pozadavku 4.1.9.3.6 a) a b) by mélo byt uréeno na vihké, ddkladné
proméacené pristavaci drdze bez vyznamnych ploch vody mértelné hloubky pokryvajici drahu, ktera je
reprezentantem pfistavacich drah pouzivanych v typickém provozu. Slozka boéniho vétru by méla byt zvolena
uzivatelem, ale neméla by byt nizS§i nez 28 km/h (15 kt) z nejméné vhodného sméru a p/i slozce protivétru by
neméla prevySovat 28 km/h (15 kt).

4.1.9.3.6 Riditelnost na zemi.

a) Jednotlivé prostfedky ke sniZeni rychlosti letounu mohou byt pouzity, pokud je letoun pfi pouziti téchto

prostfedkd doporué¢enym zplUsobem bez poruch fiditelny za nejnepfiznivéjSich podminek, které mohou
byt diivodné ocekavany v provozu (viz Poznamku k 4.1.9.3.5 b)).

b) Pokud je ke snizeni rychlosti letounu pouzit zpétny tah motoru:

1) maximalni zpétny tah, ktery mdze byt pouzit na kazdém z motor(i, nesmi prevysit tah, pfi némz je
dostupnéd dostateCna smérova ovladatelnost v pfipadé selhani kritického obraceCe tahu za
nejnepfiznivéjSich podminek, které mohou byt divodné ocekavéany v provozu (viz Poznamku
k 4.1.9.3.5 b)).

2) mély by byt vzaty do Gvahy zmény zpétného tahu s nadmofskou vyskou a teplotou; a

3) smérové Fizeni by mélo byt udrZzovano pouze pouzitim samotnych primarnich aerodynamickych
fidicich ploch.

c) Priblizné odchylky maximalni povolené bo¢ni slozky vétru by mély byt stanoveny pro suchou pfistavaci
drahu, pro vihkou pfistavaci drahu a pro pfistavaci drahu majici nejnizsi charakteristiky tfeni povrchu,
které mohou byt divodné o¢ekavany v provozu (viz 4.1.9.3.7 c)).

4.1.9.3.7 Usek zastaveni

a) Délka zastaveni by méla byt uréena na suché pfistavaci draze. Délky zastaveni pro vihkou pfistavaci
drahu a pro pfistavaci drahu majici nejnizsi charakteristiky tfeni povrchu, které mohou byt divodné
o¢ekavany v provozu, by meély byt odvozeny postupy uvedenymi b) a c) nize ve spojeni s Dopliikem D
k této hlave.

b) Urceni délky zastaveni na vlhké pfistavaci draze by mélo byt provedeno novym vyhodnocenim
vzdalenosti zastaveni uré¢ené podle a) vySe, za pfedpokladu, Ze nastaveni brzdné schopnosti kol letounu
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pfi tomto pfedvedeni je snizeno o 50%.

C) Urceni délky zastaveni na pfistavaci draze majici nejnizsi charakteristiky tfeni povrchu, které mohou byt
davodné ocekavany v provozu by mélo byt provedeno novym vyhodnocenim vzdalenosti zastaveni
uré¢ené podle a) vySe, za predpokladu, Ze nastaveni brzdné schopnosti kol letounu pfi tomto pfedvedeni
je sniZeno o 75%. Radné pozornost by se méla vénovat pfipadnému sniZeni zpétného tahu, které maze
byt nezbytné pro udrzeni smérového Fizeni na povrchu s takto nizkym tfenim.

Poznamka — Zadatel by mél prokéazat prokdzanim a analyzou, Ze protiskluzovy systém bude fadné
fungovat na povrchu s takto nizkym tfenim.

d) VSechny prostfedky pro snizeni rychlosti letounu by mély byt bezpecné a spolehlivé (viz 4.1.9.3.3 d))
a byt schopny pouziti tak, Ze se daji o¢ekavat odpovidajici vysledky v provozu.

4.19.4 Pozadovana délka pfistani — podminky kategorie 11 a llI

4.19.4.1 Podminky kategorie Il

a) Pokud je pfistani provadéno ru¢né, méla by byt poZzadovana délka pfistani znovu stanovena a pfitom
vzaty do Uvahy vSechny vyznamné zmény v parametrech, které maji nepfiznivy vliv (napf. zvySeni Vrer
pro podminky kategorie Il nebo vy3Si draha letu nad prahem drahy). Mohou byt vzaty do Gvahy také
vyznamneé zmeény v parametrech, které maji pfiznivy ucinek.

b) Pokud je pfistani provadéno automaticky, délka pfistani by méla byt stanovena v souladu s 4.1.9.4.2.

4.1.9.4.2 Podminky kategorie IlI

Pristani je normélné dosazeno automaticky, pfinejmensim do dosednuti, a délka pfistani by méla byt ustavena
tak, aby riziko prejeti vzdaleného konce drahy nepiekrocilo 10°. Jeden z pfijatelnych zplsobu stanoveni
pozadované délky automatického pfistani je uveden v Doplriku E k této hlave.

4.1.10 Omezeni a informace

4.1.10.1 Omezeni

4.1.10.1.1  Vykonnostni omezeni letounu v provozu by méla byt stanovena v souladu s 4.1.10.1.2 az
4.1.10.1.5 véetné (viz té7 4.1.11).

4.1.10.1.2  Vzletova hmotnost. Méla by byt ustanovena maximalni vzletova hmotnost, pro niz je prokadzano
dodrzeni vSeobecné platnych ustanoveni této kapitoly a ustanoveni o stoupani pfi vzletu specifikovanych v ust.
4.1.7.3.1,4.1.7.3.2 a 4.1.7.3.3 pro nadmoiské vySky a okolni teploty v rdmci provoznich omezeni letounu (viz ust.
4.1.10.1.5).

4.1.10.1.3 Pristavaci hmotnost. Méla by byt ustanovena maximalni pfistavaci hmotnost, pro niz je prokazano
dodrzeni vSeobecné platnych ustanoveni této kapitoly a ustanoveni o pfistani a stoupani pfi vzletu
specifikovanych v 7.2 a 7.3, pro nadmorské vySky a okolni teploty v ramci provoznich omezeni letounu (viz
4.1.10.1.5).

4.1.10.14 Délka preruseného vzletu, délka vzletu a rozbéhu. Mély by byt ustanoveny minimalni vzdalenosti
poZadované pro vzlet, pfi nichz je prokazano dodrzeni vS8eobecné platnych ustanoveni této kapitoly a ustanoveni
4.1.6.3a4.1.6.5.1 ataké 4.1.6.5.2, pokud je zamysleno pouZiti délky rozbéhu, je-li pouzita dojezdova draha nebo
predpoli, pro vSechny hodnoty hmotnosti, nadmoiskych vySek, okolnich teplot, slozek vétru a sklont drahy
v ramci provoznich omezeni letounu (viz 4.1.10.1.5).

4.1.10.1.5 Provozni omezeni. Zadatelem by méla byt ustanovena provozni omezeni pro viechny proménné
faktory vyzadované k prokédzani dodrzeni této kapitoly (hmotnosti, nadmorskych vySek, okolnich teplot atd.)
(viz4.1.6.1.1a),4.16.1.2a74.1.6.1.4,4.1.7.1,4.1.8a4.1.9).

4.1.10.2 Informace

Informace o vykonech letounu v provozu by mély byt naplanovany v souladu s vSeobecné platnymi ustanovenimi
této kapitoly a ustanovenimi 4.1.6.6.2, 4.1.8.1 a 4.1.9 pro vSechny hmotnosti, nadmorské vysky, okolni teploty,
slozky vétru a sklony drahy v rdmci provoznich omezeni letounu (viz 4.1.10.1.5). Navic musi byt extrapolaci
uréeny informace o vykonech uvedenych v a), b) a c) nize a naplanovany pro rozsah hmotnosti mezi maximalni
pfistavaci a maximalni vzletovou hmotnosti, ustanovenymi v souladu s 4.1.10.1.2 a 4.1.10.1.3 (viz také 4.1.11);

a) stoupani v pfistavaci konfiguraci (viz 4.1.7.2);
b) stoupani v priblizovaci konfiguraci (viz 4.1.7.3.4); a
C) délka pfistani (viz 4.1.9).

4.1.11 Letova priruéka letounu

Poznamka 1 — Material obsazeny v 4.1.11.1 a 4.1.11.2 je zamysSlen jako voditko ohledné nezbytného obsahu
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schvalené letové prirucky letounu.

Poznamka 2 — Material obsazeny v 4.1.11.3 je zamySlen jako voditko pro doplrikové informace, které maji
napomoci provozovat letoun bezpecné a efektivné. Tento material by mél byt poskytnut vyrobcem provozovateli
ve formé, ktera mu umozni poskytnout pilotdm potfebné informace.

41111 Omezeni

Omezeni vykon( letounu by méla byt uvedena v souladu s 4.1.10.1.

4.1.11.2 Schvalené informace

411121 Meély by byt uvedeny informace o vykonech uvedenych v 4.1.10.2 pro pouZiti v provoznich
pravidlech této kapitoly, spolu s popisem podminek, vzdusné rychlosti atd., za nichz byly Gdaje zjiStény.

41.11.2.2 Mély by byt uvedeny postupy v souladu s 4.1.3.3. aZ 4.1.3.6 v takovém rozsahu, v némz se tyto
postupy vztahuji k omezenim a informacim vyhlaSenym v souladu s 4.1.11.1 a 4.1.11.2. Tyto postupy by mély byt
ve formé poradenského materialu zahrnuty v pfislusnych omezenich nebo informacich, kde jsou pouzitelné.
4.1.11.3 Doplrikové informace

Je-li to vhodné, mély by byt zvefejnény nasledujici doplfikové informace.

411131 Informace o vykonech potfebnych pro provoz z vihkych vzletovych a pfistavacich drah nebo
vzletovych a pristavacich drah pokrytych snéhem, rozbredlym snéhem, vodou nebo ledem.

a) Informace by mély byt usporfadany tak, ze pro vihké vzletové a pfistavaci drahy nebo vzletové
a pristavaci drahy pokryté snéhem, rozbfedlym snéhem, vodou nebo ledem je mozno &ist nasledujici
udaje:

1) nejniz8i hodnota Vi, pfi niZ stale jesSté bude adekvatni fiditelnost umoznujici pokracovani vzletu
(Vmce);

2) nejnizsi hodnota Vi, kterd umozni dosazeni vysSky nejméné 4,6 m (15 ft) na konci pouzitelné délky
rozjezdu;

3) nejvyssi hodnota V1, ktera umozni zastaveni letounu v rdmci pouzitelné délky pferuSeného vzletu
s a bez pouzitelného zpétného tahu;

4) délka vzletu pfi vSech motorech v provozu od odbrzdéni do bodu 10,7 m (35 ft) vySky;
5) délka pristani od prahu drahy do Uplného zastaveni s a bez pouZiti zpétného tahu vSech motor(; a
6) vyhodnoceni vlivu boéniho vétru na vySe uvedené proménné.

b) Konfigurace letounu a atmosférické podminky:

1) méla by byt podana informace o hraniénich podminkach prostfedi (tlak, teplota atd.) pouzitelnych
pro uvazovanou informaci;

2) nemusi byt uvedeny vlivy sklonu drahy a vétru (kromé boéniho vétru);

3) konfigurace letounu by méla byt takova, ktera je pouzitelnd v daném momentu (napf. optimalni
klapky k wvylou¢eni poSkozeni pfi narazech, stav protiskluzového systému, stav systému
odstrafiovani namrazy atd.); a

4) informace by méla byt poskytovana pro cely rozsah hmotnosti letounu.
C) Vypocty. Vypocty by mély byt provedeny za néasledujicich podminek:
1) hladka vzletova a pristavaci draha (neryhovana) bézné konstrukce;
2) vykon pneumatik ne lepSi nez pneumatiky s pétidrazkovym dezénem opotfebené na 80 procent.
Proménné, které je tfeba vzit v ivahu ve vypocétech, viz Tabulka [1A-4-1.

411132 Délka vyrovnani na startu. Méla by byt poskytnuta informace o délkach vyrovnani na startu
(tzn. vzdalenostech ztracenych pfi vyrovnavani letadla na stfed drahy pfed zahajenim vzletu) pro typické pfipady
konfiguraci vzletovych a pfistavacich /pojizdécich drah s pouZitim opakovatelné techniky, kterad by méla byt
uvedena v letové pfirucce letounu.

41.11.3.3 Délky pristani. Mélo by byt zahrnuto nasleduijici:

a) informace udavajici délky pfistani, které mohou byt divodné ocekavany v pribéhu mirného az silného
deSté a na pfistavacich drahach pokrytych snéhem (suchym snéhem, mokrym snéhem, ujetym snéhem
nebo rozbfedlym snéhem) nebo ledem;

b) informace vztahujici se k U¢inkim boéniho vétru, pokud jsou tyto Uc€inky povazovany za vyznamné
z hlediska délky pfistant;
C) informace vztahujici se k G¢inkim okolni teploty odliSné od standardni na délku pfistani; a
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d) informace udavajici padové rychlosti pfi 1g jako funkci hmotnosti a nastaveni klapek.

4.1.11.34 Prblizeni se dvéma motory mimo provoz. Pro letouny se tfemi a vice motory by méla byt obsazena
informace o technikach pfiblizeni a pfistani pro pouZiti se dvéma motory mimo provoz, spolu s doporué¢enymi
konfiguracemi a rychlostmi. Tyto techniky by mély zajistit, Ze:

a) ovladatelnost posta¢i k vyrovnani zmén tahu potfebnych pro Fizeni drahy letu a pro zahajeni
preruSeného priblizeni; a
b) vSechny zmény v konfiguraci a/nebo rychlosti v pribéhu pfiblizeni a pfistani mdzZe konzistentné provadét

pramérné zruéna posadka.
Poznadmka — Praxe jednoho narodniho Uradu p#i zajiSténi dodrZeni tohoto ustanoveni je takova, Zze pozaduje, aby:

a) rychlost ustaleného konecného priblizeni by neméla byt mensi nez:
1) Vwmct-2 plus 9 km/h (5 kt), kde VucL-2 je uréena v priblizovaci konfiguraci a v souladu s 4.1.5.10; a
2) 1,3 Vs, kde Vs je padova rychlost v priblizovaci konfiguraci pro dva motory mimo provoz;

b) cilova rychlost nad prahem drahy by neméla byt nizsi nez:

1) cilova rychlost nad prahem drahy se vSemi motory v provozu plus 9 km/h (5 kt); a
2) rychlost ustaleného konecného priblizeni se dvéma motory mimo provoz minus 19 km/h (10 kt); a

C) pokud pouziti doporucené techniky pristani pravdépodobné povede k vyraznému zvétSeni délky pristani
nad normalné planovanou, informace o planovani tohoto navySeni je uvedena v letové prirucéce.

4.1.11.35 Mélo by byt uvedeno vysvétleni vyznamnych nebo neobvyklych charakteristik fizeni letounu za letu
nebo na zemi.

4.1.11.3.6 Méla by byt zahrnuta informace o vlivu boéniho vétru na Vuce aZz po maximalni prokazanou
hodnotu.

4.1.11.3.7 Méla by byt zahrnuta informace ukazujici efekt Uhlu klonéni na minimalni rychlost Fiditelnosti
ve vzduchu.

4.1.11.3.8 Meély by byt ustanoveny a napldnovany techniky pro pokraovani nebo preruseni pfiblizeni
v pfipadé selhani motoru v zavére¢né fazi pfiblizeni, pokud zpocatku byly vSechny motory v provozu. Tyto
techniky by mély byt zvoleny tak, aby:

a) v pripadé selhani motoru v zavérecné fazi priblizeni mohlo prfiblizeni bezpecné pokracovat bez
nadmérnych vychylek pod nomindlni trat sestupu, bez pomoci zmény konfigurace nebo vyssiho nez
maximalniho vzletového tahu na zbyvajicich motorech tak, aby letoun pfilétl nad préh drahy na rychlosti
ne nizsi nez slucitelné s bezpeénym pfistanim s jednim motorem mimo provoz; a

b) v pfipadé selhani motoru v nejnizsi hodnoté vysky rozhodnuti, pro niz je pozadovano osvédc¢eni, mohlo

byt pfiblizeni bezpecné preruseno bez pouziti vy$Siho nez maximalniho vzletového tahu na zbyvajicich
motorech, pfi¢emz zmény konfigurace se omezi pouze na ty, které zarucuji udrzeni odpovidajici padové
rychlosti a rozsahu smérového fizeni, a pfitom se bral nalezit¢ do Uvahy profil ABCD definovany na
Obrazku I1l1A-4-1, dokud neni dosazena konfigurace a rychlost podle 4.1.7.3.4. Pfi provadéni
preruSeného pfiblizeni se nesmi pfedpokladat, Ze akce zahajujici zatazeni pfistavaciho podvozku bude
provedena predtim, nez pfistroje letounu ukazi stoupani v fadu 30 m (100 ft) za minutu.
Poznamka — Obrazek lIA-4-1 mdze byt uZitecny jako voditko pro optimalizaci postupu prferuseného
priblizeni s jednim motorem mimo provoz. Ukazuje, Ze i s letounem splrujicim minimalni dhel stoupani
pA preruseném priblizeni podle 4.1.7.3.4 mdze dojit k urcitému poklesu pod profily AB a CD. Nicméné
méla by byt zvolena takova technika, ktera minimalizuje pravdépodobnost takového naruseni.

ZAMERNE NEPOUZITO
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Tabulka llA-4-1. Proménné, které je treba brat do Uvahy pfFi vypoétech
Stav drahy
Draha pokryta Mokra draha
rozbfedlym snéhem,  (viskézni pfi
mokrym snéhem skluzu)
nebo vodou (hloubka Draha pokryta
(hloubka znecisténi znecisténi vice ledem nebo Draha pokryta Suché draha

i vice nez 0,5 mm) nez 0,5 mm) ujetym snéhem  suchym snéhem (pouze pro
Vzdalenost (Poznamka 7) (Poznamka 8)  (Poznamka 4) (Poznamka 4) referenci)
Vzlet se vSemi hloubka, (Poznamka 6) (Poznamka 6) (Poznamka 5)
motory v provozu hustota,
do vySky tlak v pneumatikach
10,7m (35 ft)
Délka vzletu a hloubka, (Poznamka 6) (Poznamka 6) (Poznamka 5)
rozbéhu s jednim hustota,
motorem mimo tlak v pneumatikach
provoz
Délka pferuseného hloubka, Mmax S€ méni Mmax = 0,18 Mmax = 0,25 Mmax = 0,8
vzletu hustota s rychlosti (Poznamka 3)

(Poznamka 1),
tlak v pneumatikach

(Poznamka 2)

Umax = soucinitel tfeni odpovidajici optimalnimu poméru prokluzu. Uginny soudinitel brzdéni zéleZi na vykonu

protiskluzového systému a maze byt typicky 0,6 nasobek pmax.

POZNAMKY:

1. Uginny souginitel brzdéni miize byt vzat jako 0,05 pfi aquaplaningu. Poviimnéte si, Ze tato Groven brzdéni
mUZe nastat pfi rychlostech mnohem nizSich nez danych obvyklou formuli (viz Dodatek Q k této hlavé).

2. Uginny souginitel brzdéni umax nepresahujici ten, ktery by byl dosaZen na ICAO vihkém povrchu (viz

Doplnék D k této hlavé).

3. Maximalni dosazitelny kroutici moment brzd je obvykle vice omezujici nez brzdéni odpovidajici tfeni o

drahu s koeficientem pmax = 0,8.

VEetné dynamického aquaplaningu.
Bez dynamického aquaplaningu.

© N o g s

ZAMERNE NEPOUZITO

Pro tyto pfipady neni pozadovano vyhodnoceni boéniho vétru pozadované v 4.1.11.3.1 a) 6)
Hloubka a intensita dokud nebudou dostupné informace o vlivu dalSich proménnych.
Stejna jako délka na suchu, nejsou zapotfebi zadné dodatecné vypocty.
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Obrazek IIA-4-1. Profil letu pferuSeného pfiblizeni

4.1.11.3.9 Selhani druhého motoru v prdbéhu pfiblizeni. Pro letouny se tfemi a vice motory by méla byt
obsazena informace o technikach pfiblizeni a pfistani pro pouziti poté, co se druhy motor ocitne mimo provoz
v pribéhu pfiblizeni na Vgrer.1, spolu s doporué¢enymi zménami konfigurace a rychlosti. Tyto techniky by mély
zajistit, Ze v maximalni mozné mife budou k dispozici ovladatelnost a vykony slucitelné s dosazenim bezpecného
pristani.

4.1.11.3.10 Méla by byt poskytnuta informace o Uhlu stoupani po preruseném pfiblizeni ustanoveném
v souladu s ust. 4.1.7.3.4 jako funkce hmotnosti, nadmorské vysky a teploty. Tyto Gdaje by mély zahrnovat hruby
Uhel stoupani pro vysky rozhodnuti 60 m (200 ft) a vySe a Cisty Uhel stoupani (0,5procentni rezerva) pro vysky
mezi 60m (200ft) a 30m (100 ft).

4.1.11.3.11 Aby bylo mozno konstruovat kfivo¢aré traté vzletu, méla by byt zahrnuta informace o:

a) poloméru zatacek pro typickeé rychlosti stoupani a thly klonéni; a
b) ztraty vykonu z davodu thlu klonéni v prabéhu postupu kfivo¢arého vzletu.
4.1.11.3.12 Méla by byt poskytnuta informace o vykonech ukazujici &isty Uhel stoupani se vSemi motory

v provozu. Tato informace by méla byt postacujici k tomu, aby provozovateli umoznila poskytnout jeho letovému
personalu moznost rychle vyhodnotit pfijatelnost pfidéleného odletového postupu pfed kaZzdym vzletem.

Poznamka 1 — Tato informace se vyzaduje, aby provozovatel mohl dodrzet ust. 4.2.3.3 a Dodatek 2 Predpisu
L 6/l a ust. 4.4.2 Predpisu L 6/11.

Pozndmka 2 — Informace se typicky bude skladat z ¢istych Uhld stoupéni se vS8emi motory v provozu jako funkce
hmotnosti letounu, nadmorské vysky, okolni teploty, konfigurace letounu a nastaveni tahu.
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4.2 KONSTRUKCE

4.2.1 Pevnost pfi letovém zatiZzeni

Nasledujici material je primarné uréen pro pouziti pro podzvukova dopravni letadla maximalni certifikovanou
vzletovou hmotnosti pfes 5 700 kg, ktera nejsou provozovana ve vétsi vySce nez 15 200 m (50 000 ft) a ktera
nezahrnuji nové nebo zvlastni vlastnosti z ohledem na konfiguraci nebo provozni pouziti. Nicméné mohou byt
pouZita i pro jiné letouny podle rozhodnuti zainteresovaného Statu.

42.1.1 Definice

Poznamka — Viz Céast | (Hlava 1) této pfirucky pro dalsi definice.

Maximalni navrhova hmotnost (Design maximum mass). Maximalni hmotnost letounu pouzita pfi navrhu
konstrukce pfislusna pro kazdou podminku letového zatizeni.

Minimalni navrhova hmotnost (Design minimum mass). Minimalni hmotnost letounu pouzitad pfi navrhu
konstrukce pro podminky letového zatizeni.

Navrhova plocha kfidla (Design wing area). Plocha uzaviena vnéjSim obrysem kfidla (vetné vztlakovych
klapek v zasunuté pozici a kfidélek, ale bez aerodynamickych pfechodu a krytd) v roviné tétivy profilu
kfidla. Pfredpoklada se, Ze obrys pokracuje pfiméfenym zpusobem uvnitf trupu a kabiny do soumérného
kfidla.

Provozni zatizeni (Limit load). Maximalni zatiZeni, které muze vzniknout pfi predpokladanych provoznich
podminkach.

Nasobek zatizeni (konstrukéni) (Load factor(structural)). Pomér specifikovaného zatizeni k tize letounu. Toto
zatizeni muze byt vyjadfeno jako aerodynamické nebo setrvaéné sily nebo jako reakce zemé.

Nasobek zatizeni pfA obratech (Manoeuvring load factor). Podil celkového aerodynamického vztlaku letounu
pusobiciho kolmo k draze letu a tihy letounu.

Poznamka — V ustadleném vodorovném pfimocarém letu je tento nasobek zatizeni roven jedné.
Strfedni geometricka tétiva (Mean geometric chord). Navrhova plocha kridla délen& rozpétim kfidel.
Ug.e+ > Navrhova omezeni rychlosti poryvl vétru pfislusna pro kazdou vysku.

Pocetni zatizeni (Ultimate load). Mezni zatizeni je provozni zatizeni nasobené predepsanym soucinitelem
bezpecnosti.

Va- Navrhova rychlost obratu (viz 4.2.1.6.2)°.

Vemin, Ve* Navrhova rychlost pfi maximalni intenzité poryvua vétru (viz 4.2.1.6.3).
Vc+ Navrhova cestovni rychlost (viz 4.2.1.6.4).

Vp+ Navrhova rychlost strmého letu (viz 4.2.1.6.5).

Ve« Navrhova rychlost letu s vysunutymi vztlakovymi klapkami (viz 4.2.1.6.6).

Ve1» Navrhova rychlost letu s vysunutymi vztlakovymi klapkami za podminek letu podle predepsanych postupl

(viz 4.2.1.6.7).
4212 ZatiZzeni
42121 Pevnostni pozadavky jsou specifikovdny ve smyslu provoznich zatizeni (maximdlni zatizeni

o¢ekdvana v provozu) a pocetnich zatizeni (provozni zatizeni vynasobené predepsanym soucinitelem

5 Poznamka prekladatele: Jak vyplyva z pouzivani pfislusnych oznaceni v dalSich odstavcich, znak ,* a ,-“ do oznaceni této
a dalSich veli€in nepatfi (tzn. spravné napf. Vqe). Jedna se patrné o chybu pfi kopirovani napfiklad mezi ISO kédovanim
znakl a Unicode UTF-8.

6 Poznamka prekladatele: V origindle uvedeny nespravné odkazy; v ¢eském znéni byly opraveny.
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bezpeénosti). Pokud neni uvedeno jinak, pfedepsana zatizeni jsou provozni zatizeni.

42122 Pokud neni uvedeno jinak, méla by byt specifikovana aerodynamickd, gravitaéni a hydrodynamicka
zatizeni uvedena do rovnovahy se setrvacnymi silami, v nichZz se uvaZzuje kazdy hmotny prvek letounu. Tato
zatizeni by méla byt rozloZena tak, aby konzervativhé aproximovala nebo blizce reprezentovala skutecné
podminky. Metody pouzité pro uréeni velikosti a rozlozeni zatizeni by mély byt ovéfeny méfenim zatizeni za letu,
pokud neni prokazano, Ze tyto metody jsou spolehlivé.

42123 Pokud by prahyby pod zatizenim vyznamné ménily rozlozeni vnéjSiho nebo vnitfniho zatizeni, méla
by byt tato zména rozlozeni vzata do Gvahy.

4.2.1.3 Soucinitel bezpec¢nosti pro statické zatizeni

42131 Soucinitel bezpec¢nosti se tykd podminek provozniho zatiZzeni a vytvati zabezpecéeni pro pfipad
podminek zatiZeni vétsiho, nez se predpoklada, Ze nastane v béZnych provoznich podminkéach, nepresnosti
v konstrukci a odchylek v pevnosti konstrukce véetné odchylky v pevnosti vzniklé v disledku provozniho
opotiebeni.

42.1.32 Soucinitel bezpecnosti by nemél byt mensi nez 1,5.

4.2.1.3.3 Kde panuje nejistota ohledné pevnosti soucasti konstrukce (napf. kovani, odlitky, lepené soucéasti),
jsou tyto soucasti navrhovany s takovymi souciniteli bezpec¢nosti, aby se dalo prfedpokladat, Ze budou stejné
spolehlivé jako zbytek konstrukce.

4214 Pevnost a deformace pro vS8echny podminky kritického zatizeni

42141 PFi jakémkoli zatiZzeni aZ do provozniho zatiZzeni by neméla Zadn& soucast konstrukce letounu trpét
nevhodnou deformaci a vSechny pohyblivé souéasti podstatné pro bezpecnost v provoznich podminkach
odpovidajicich pfisluSnému zatizeni by mély byt vyhovujicim zplsobem funkéni.

42.1.4.2 Po odeznéni provozniho zatizeni by neméla byt na Zadné soucasti konstrukce letadla pfitomna
Zadna trvala Skodliva deformace.

4.2.1.4.3 Konstrukce by méla byt schopna bez selhani vydrzet pocetni zatizeni. Méla by toto zatizeni vydrzet
nejméné po dobu 3 sekund.

42144 Pokud by prahyby nebo deformace pod zatizenim vyznamné ménily rozlozeni a’ velikost vngjsiho
nebo vnitfniho zatizeni, méla by byt tato zména rozlozeni vzata do Gvahy.

4.2.1.5 Prukaz konstrukce

42151 Pro kazdé podminky kritického zatizeni by mélo byt prokadzano dodrZeni nasledujicich poZadavku
na pevnost a deformace. Konstrukéni analyza muze byt pouZzita pouze u téch konstrukci, pro néz zkuSenost
prokazala, Ze je tato metoda spolehliva. V ostatnich pfipadech by méla byt na dolozeni provedena zatézova
zkouska. Pokud je na dolozeni provedena zatézova zkouSka, méla by zahrnovat zatizeni az po pocetni zatizeni,
pokud neni s Ufadem vydavajicim osvédéeni dohodnuto, Ze za okolnosti pfisluSného pfipadu Ize doloZeni odvodit
ze zkouSek pfi odsouhlaseném niz§im zatizeni.

42152 PFi rozhodovani o rozsahu zkouSek, véetné Urovné zatiZeni, jiz ma byt dosazeno, by mély byt

Ufadem vydavajicim osvédcEeni zvadZeny nésledujici faktory:

a) davéryhodnost, kterou je mozno prikladat konstruktérové vSeobecné zkuSenosti v navrhu, vyrobé
a zkousSeni letounl s ohledem na konkrétni typ letounu;

b) zda uvazovany letoun je novy typ nebo vychazi z existujiciho typu majiciho stejnou zakladni konstrukci,

ktera byla jiz dfive zkouSena, a jak dalece mohou byt zkousky statické zatéZe extrapolovany pro vyvoj
konkrétniho typu letounu; a

C) vyznam a hodnota zkouSek soucasti a/nebo letadlovych celkl, véetné predstaviteld ¢asti konstrukce,
které nejsou zkouSeny.

42.1.6 Navrhové vzdusné rychlosti
42.1.6.1 VSeobecné. Navrhové vzdusSné rychlosti jsou vyjadfovany v jednotkadch ekvivalentni vzdusné
rychlosti (EAS). Navrhové rychlosti Va, Vs, Vemin, Ve, Vb, VE @ Vi1 musi byt zvoleny zadatelem, ale nemély by byt

nizsi nez hodnoty uvedené v této hlavé, vyjma pripadu kdy sméji byt nizsi tam, kde jsou rychlosti omezeny G¢inky
stladitelnosti.

4.2.1.6.2 Navrhova rychlost obratu (Va). Pro Va plati nasleduijici:

a) Va nesmi byt nizsi nez Vg, ®4/N;

7 Poznamka prekladatele: Logicky by zde byla na misté spojka ,nebo* (pfipadné ,a/nebo“), nicméné preklad prfesné odpovida
originalu.
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kde
ni = je kladny provozni nasobek zatiZeni pfi obratu na Vc;
a
Vs1 = padova rychlost se zasunutymi klapkami;
b) Va a Vs1 by mély byt vyhodnoceny pfi uvazované navrhové hmotnosti a nadmorské vysce; a
C) Va nesmi byt vétSi nez niz§i z V¢ nebo rychlosti, pfi niz kladna kfivka Cnmax protne pfimku kladného
provozniho nasobku obratu.
4.2.1.6.3 Navrhové rychlosti p/i maximalni intenzité poryvd vétru (Vemin, V). Vs nesmi byt mensi nez mensi

z rychlosti Vemin, uréena prisecikem kfivky vztlaku a pfimky reprezentujici hrubou rychlost poryva vétru
na diagramu V-n poryvl vétru nebo (\/Smlng , kde

ng = kladny nasobek zatiZzeni pfi poryvu pfislusny poryvim vétru pfi rychlosti V¢ (v souladu s 4.2.1.8)
a pfislusné uvazované hmotnosti; a

Vs1 = padova rychlost se zatazenymi klapkami pfi uvazované hmotnosti.

42.16.4 Navrhova cestovni rychlost (viz Vc). Pro Ve musi platit nasledujici:

a) minimalni hodnota V¢ by méla byt dostatec¢né vétSi nez Vg, aby vytvofila prostor pro nepredvidané
zvySeni rychlosti, které pravdépodobné nastane v disledku vazné atmosférické turbulence;

b) pokud neni k dispozici racionalni studie, kterou je doloZzeno pouZiti jinych hodnot, Vc nesmi byt nizsi nez

Vg min + 80 km/h (Vs min + 43 kt); nicméné nemusi pfesahovat maximalni rychlost vodorovného letu na
maximalnim trvalém vykonu pro odpovidajici nadmorskou vysku; a

C) v nadmorskych vysSkach, kde je Vp omezena Machovym c¢&islem, mize byt Vc omezena zvolenym
Machovym ¢&islem.

42165 Navrhova rychlost strmého letu (Vp). Vp je rychlost dostate¢né vétSi nez V¢, aby bylo
nepravdépodobné, Ze by tato rychlost mohla byt prekro¢ena v dlsledku nepredvidaného zvySeni rychlosti
v ocekavanych provoznich podminkach s uvaZenim letovych kvalit a ostatnich charakteristik letounu. Méla by
poskytovat prostor pro bezpecné vyreSeni nepredvidaného zvySeni rychlosti, k némuz dojde pfi Vc.

4.2.1.6.6 Navrhova rychlost s vysunutymi vztlakovymi klapkami (Vg). Ve je rychlost dostate¢né vétsi nez Ve,
aby bylo nepravdépodobné, Ze by tato rychlost mohla byt pfekroc¢ena v disledku nepfedvidaného zvySeni
rychlosti v oéekavanych provoznich podminkach s uvazenim letovych kvalit a ostatnich charakteristik letounu.
Méla by poskytovat prostor pro bezpeéné vyreSeni nepfedvidaného zvySeni rychlosti, k némuz dojde pfi Vc. Ve by
neméla byt nizsi nez:

a) 1,6 Vg1 s klapkami ve vzletové pozici s maximalni vzletovou hmotnosti;

b) 1,8 Vs1 s klapkami v pozici pro pfiblizeni na pfistani s maximalni pfistavaci hmotnosti; a

C) 1,8 Vso s klapkami v pfistavaci pozici s maximalni pfistavaci hmotnosti.

42.1.6.7 Navrhova rychlost s vysunutymi vztlakovymi klapkami za podminek letu podle prfedepsanych

postupd (Vr1). Ve je rychlost, na niz letoun leti za podminek letu podle pfedepsanych postupu. Pfedpoklada se,
Ze podminky letu podle pfedepsanych postupud nastanou pfed koncem letu a jsou omezeny na hmotnost
nepfesahujici maximalni pfistavaci hmotnost a nadmorskou vysku nepfesahujici 6 100 m (20 000 ft). Za téchto
podminek se od letounu vyZaduje, aby letél v rAmci omezeného rozsahu rychlosti, které u pfislusné konstrukce
vyzaduji pouziti klapek pro dosaZzeni odpovidajici stability rychlosti.

42.1.7 Kritéria pro poryvy vétru

42171 VSeobecné
4.2.1.7.1.1 Pozadavky na zatiZeni poryvy vétru by mély byt dodrzeny:

a) ve vSech vySkach v ramci rozsahu stanoveného Zadatelem;

b) pfi vS8ech hmotnostech od minimalni navrhové hmotnosti do maximalni hmotnosti odpovidajici kazdym
jednotlivym podminkam letu; a

C) pro kazdé v praxi dosaZitelné rozlozeni jednordazového zatizeni v ramci pfedepsanych provoznich

omezeni uvedenych v letové pfiru¢ce letounu.

4.2.1.7.1.2 Aerodynamicka a setrvacna zatiZeni, kterd jsou vysledkem uvedenych poryvl vétru, by méla byt
rozloZena tak, aby blizce aproximovala nebo konzervativné reprezentovala skuteéné podminky.

4.2.1.7.1.3 Mély by se brat do Gvahy u¢inky stladitelnosti.

4.2.1.7.1.4 Tam, kde by trvala turbulence mohla zpUsobit proménlivé namahani vyznamné vyssi nez odpovida
zatizeni jednotlivymi poryvy pfedepsanému v pfislusnych ust. 4.2.1.8.2 az 4.2.1.8.4, mély by byt tyto U¢inky vzaty
do Uvahy v souladu s ust. 4.2.1.8.5.
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42172 Soumérné podminky poryvd vétru

4.2.1.7.2.1 Konstrukce letounu by méla mit dostate¢nou pevnost, aby odolala zatizenim odpovidajicim vSem
kombinacim vzduSnych rychlosti a ndsobkud zatizeni a v ramci hranic omezenych podminkami V-n zobrazenymi
na Obrazku IIA-4-2, v souladu s pfislusnymi metodami ust. 4.2.1.8.2,4.2.1.8.3a4.2.1.8.5.

4.2.1.7.2.2  Mél by byt vySetfen dostatecny pocet bodu na a uvnitf V-n poryvové obalky ,aby bylo zajisténo, ze
byly ziskany podminky kritického zatiZzeni pro kazdou soucast konstrukce letounu.

4.2.1.7.2.3 Sily pusobici na letoun by mély byt vyvazeny racionalnim nebo konzervativnhim zplsobem.

Poznamka — P/ stanovovani takové rovnovahy je normalni pfedpokladat, Ze:
a) zatizeni na kfidlech a na vodorovnych ocasnich plochach se vyrovnava setrvacnymi silami; a

b) momenty klopeni vyvolavané aerodynamickymi silami na letoun jsou vyrovhavany momenty
setrvacnych sil.

42.1.7.3 Nesoumérné podminky poryvd vétru

Konstrukce letounu by méla mit dostate¢nou pevnost, aby odolala zatizenim vyvolanym asymetrickym rozloZzenim
svislych rychlosti poryvu i bo€nich poryvu , jak je pfedepsano v pfisluSnych ust. 4.2.1.8.4 a 4.2.1.8.5.

42174 V-n poryvova obalka

Pro Gcely uréeni provoznich zatizeni by se mélo predpokladat, Ze je letoun zatéZovan soumérnym zatizenim,
vznikajicim v pfimoc¢arém horizontalnim letu setkdnim se vzestupnymi a sestupnymi poryvy pfedepsanymi v ust.
4.21.7.5

42.1.75 Rychlosti poryvu
42.1.75.1 Néavrhova omezeni rychlosti poryva vétru (Uge, EAS) v nadmorskych vySkach do 6 100 m (20 000
ft) by neméla byt mensi nez:
- 20,1 m/s (66 ft/s) pfi rychlosti Vg
- 15,3 m/s (50 ft/s) pfi rychlosti V¢
- 7,6 m/s (25 ft/s) pfi rychlosti Vp
4.2.1.75.2 Ve vySkach nad 6 100 m (20 000 ft) rychlosti poryvli Vc a Vp mohou klesat linearné z hodnoty dané

v 6 100 m (20 000 ft) na 50 procent této hodnoty v 15 200 m (50 000 ft). Rychlost poryva Vg mlze klesat linearné
na 11,30 m/s (38 ft/s) v 15 200 m (50 000 ft).

Pozndmka — Uplatnéni soucinitele bezpecnosti 1,5 na celkové provozni zatizeni zpdsobuje asymetrii
v pozadované pevnosti mezi kladnym a zapornym pocetnim zatizenim poryvy vétru. Pokud by z&porny poryv
mohl zpdsobit kriticky konstrukéni pfipad, mélo by byt uvaZzovano vhodné navysSeni zdporného omezeni rychlosti
poryvd vétru.

4218 Navrhova zatiZeni poryvy vétru

42181 Symetrické svislé zatizeni poryvy vétru. Letoun by mél byt vystaven soumérnym svislym poryvim
ve vodorovném letu. Vysledné nasobky provozniho zatizeni by mély odpovidat podminkam uréenym
v pFisluSnych ust. 4.2.1.7.5a 4.2.1.8.2, 4.2.1.8.3 nebo 4.2.1.8.5.

4.2.1.8.2 Zatizeni jednotlivymi poryvy pro relativné tuhé letouny. Pro relativné tuhé letouny by mély byt
pouzity nasledujici pfedpoklady:

a) tvar poryvu je
U= Uﬂ[l— cos 2
2 25C
kde:

s =vzdalenost proniknuti do poryvu v m;

C = stfedni geometricka tétiva kfidla v m; a
Uge = odvozena rychlost poryvu, na niz se odkazuje ust. 4.2.1.7.5.1, v m/s;

b) nasobky zatiZeni poryvem se méni linearné mezi podminkami specifikovanymi B' az G' zobrazenymi na
poryvové obalce Obrazku IIA-4-2;
C) pokud nejsou k dispozici racionalnéjsi analyzy poryvl, nasobky zatizeni pro relativné tuhé letouny by

meély byt vypocteny takto:
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KoUde
n=1+
16(w /S)
kde:
0,88y, o
¢ = =5 = zZmirfujici soucinitel poryvu;
53+ g
g = M = hmotnostni pomér letounu;
pCa
Uge = odvozené rychlosti poryvu, na néz odkazuje 4.2.1.7.5.1 v m/s;
p = hustota vzduchu v kg/m?;
WIS = navrhové plosné zatizeni k¥idla v kg/mz;

cC = stfedni geometricka tétiva kfidla letounu v m;

vV = rychlost letu (EAS) v m/s; a

a = sklon kfivky soucinitele normalové sily letounu na radian Cna, pokud jsou zatizeni poryvy
uplatiiovana na kfidla a vodorovné ocasni plochy sou¢asné pomérnou metodou. Pokud jsou
zatizeni poryvy uplatfiovana pouze na kfidla a zatizeni poryvy na vodorovné ocasni plochy
je feSeno jako samostatna podminka, maze byt pouzit sklon kfivky vztlaku kfidla na radian
C..

F’bzitivni padova rychlost . '- ¢’ e
(kfidlo se zasunutymi klapkami)

Faktor zatiZeni poryvem, n

E°  Rychlost
letu
(EAS)

| ————p + =

Obrazek l1A-4-2. V-n poryvova obalka
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4.2.1.8.3 ZatiZeni jednotlivymi poryvy pro netuhé letouny. Pro letouny, pro néz nejsou zanedbatelné Gc¢inky
pruznosti konstrukce, mély by byt na misto metod uvedenych v 4.2.1.8.2 b) pouzity nasledujici metody. Méla by

jednotlivého poryvu charakterizovaného:

U:U%(l_coszﬁJ pro 0<s<s,

So
a
U=0pros<0as>sg
kde:
Uge = odvozend rychlost poryvu, na niz se odkazuje ust. 4.2.1.7.5.1, v m/s;
s = vzdéalenost proniknuti do poryvu v m;
So = vinova délka poryvu v m, kter4 se bude ménit v rozsahu dohodnutém s Ufadem vydavajicim

osvéddéeni.

42.1.84 Asymetrické zatiZzeni poryvy vétru
4.2.1.8.4.1 Podminky klonéni

Letoun by mél byt navrzen pro klonivé zatizeni uvedené v této kapitole. Reakce na nevyvazené aerodynamické
reakéni setrvaéné sily. Podminky nesoumérného poryvu vétru by mély byt uvazovany Gpravou soumérnych
podminek letu B' nebo C', podle toho, které zplsobuji kritické zatizeni. MlZe se predpokladat, Ze na jedné strané
pusobi 100 procent aerodynamického zatizeni kfidla a na druhé strané 80 procent.

4.2.1.8.4.2 Podminky zataceni

4.2.1.8.4.2.1 Letoun by mél byt navrzen pro zatacivé zatizeni uvedené v této kapitole. Reakce na nevyvazené

vyvolavaji reakéni setrvacné sily.

4.2.1.8.4.2.2 MiZeme predpokladat, Ze se letoun setkd s odvozenymi poryvy kolmymi k roviné symetrie za
rovnomérného letu. Mély by byt vySetfeny odvozené poryvy a rychlosti letounu odpovidajici podminkam B' a J'
uréenym podle 4.2.1.7.5, 4.2.1.8.2 a 4.2.1.8.6. Pokud nejsou k dispozici racionalni studie odezvy relativné tuhého
letounu na poryv, maze byt zatiZzeni poryvem svislé ocasni plochy vypocteno takto:

_ thUdeVStat
7,26
kde:
L: = zatizeni svislé ocasni plochy v kg;
0,881y L
Ky = ———— = zmirAujici soucinitel poryvu;
53+ Hg
2W K ’
Ug :_—[— = bo¢ni hmotnostni pomér;
pCia S, I
p = hustota vzduchu v kg/m?;
W = hmotnost letounu v kg;
St = plocha svislé ocasni plochy v m?;

C: = stfedni geometricka tétiva svislého povrchu v m;

a; = sklon kfivky vztlaku na svislé ocasni ploSe (na radian);

K = polomér zatad€eni v m;

Iy = vzdalenost mezi téZistém letounu a pusobistém vztlaku svislé ocasni plochy v m;
V = ekvivalentni rychlost letounu v m/s.

42185 Spoijité zatizeni poryvy

4.2.1.8.5.1 Pro analyzu nasazeni nebo vypoctové obalky provoznich rezimd by méla byt pouzita nasledujici
kritéria poryva.

4.2.1.8.5.2 Méla by byt urena provozni zatizeni poryvy s pouzitim konceptu trvalé turbulence v souladu
s ustanovenimi bud 4.2.1.8.5.3 nebo 4.2.1.8.5.4 a 4.2.1.8.5.5. U soucasti namahanych jak svislou, tak bo¢ni
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slozkou turbulence by mélo byt uvazovano vysledné kombinované napéti. Kombinované napéti mize byt uréeno
za predpokladu, Ze mezi svislou a vodorovnou slozkou neni korelace.

4.2.1.85

.3 Analyza vypoctové obélky provoznich rezimd. Provozni zatizeni by méla byt ur€ena v souladu

s nasledujicimi specifikacemi.

a)

b)

€)
1)
2)
3
4)
5)

42185

Mély by byt vzaty do Uvahy vSechny kritické nadmorské vySky, hmotnosti a rozloZzeni hmot uvedené
v 4.2.1.7.1.1 a vSechny kritické rychlosti v rozsahu nazna¢eném nize ad c).

Hodnoty A (pomér efektivniho pridavného zatizeni k efektivni rychlosti poryvu) by mély byt uréeny
dynamickou analyzou. Spektralni hustota vykonu atmosférické turbulence by meéla byt dana rovnici:

1+ g (1339 LQY

2
(D(Q) = oL 1716
7 |+ (1339 LoY |
kde
® = spektralni hustota vykonu (m/s)2/(rad/m);
c = prava efektivni rychlost poryvu, m/s;
Q  =redukovana frekvence, rad/m;
L =760 m;

(Podrobnéjsi informace viz Technicka referenéni dokumentace FAA-ADS-53 Development of a Power
Spectral Gust Design Procedure for Civil Aircraft a Technicka zprava FAA-ADS-54 Contributions to the
Development of a Power Spectral Gust Design Procedure for Civil Aircraft.)

Provozni zatizeni by méla byt stanovena nasobenim hodnot A ziskanych dynamickou analyzou
nasledujicimi hodnotami U, (prava rychlost poryvu);

pfi rychlosti Vc: U, = 25,9 m/s v nadmorskych vySkach 0 az 9 150 m (30 000 ft) a linearné klesa na
9,1 m/s v nadmorské vySce 24 400 m (80 000 ft);

pfi rychlosti Vg: U, je dano jako 1,32 nasobek hodnot ziskanych podle 1) vySe;
pfi rychlosti Vp: U, je dano jako 0,5 nasobek hodnot ziskanych podle 1) vySe;
pfi rychlostech mezi Vs a Vc a mezi Ve a Vp : dana linearni interpolaci; a

pokud je pouZit systém pro posileni stability, musi byt G¢inek nelinearity tohoto systému vzat
realisticky nebo konzervativné do Gvahy.

.4 Analyza provozniho nasazeni. Provozni zatizeni by méla byt uréena v souladu s nasledujicimi

specifikacemi.

a)

b)

<)

kde:

Ocekavané vyuziti letounu by mélo byt reprezentovano jednim nebo vice letovymi profily, v nichz jsou
definovany rozlozeni zatizeni a variace rychlosti, nadmorské vysky, hmotnosti a polohy tézisté v Case.
Tyto profily by mély byt rozdéleny do segmentl nebo bloki nasazeni pro analyzu a primérné nebo
efektivni hodnoty pfisluSnych parametrd definovanych pro kazdy segment.

Dynamickou analyzou by mély byt uréeny hodnoty A a N, pro kazdy segment nasazeni definovany

podle a). A je definovano jako pomér efektivniho pfidavného zatizeni k efektivni rychlosti poryvu a N, je
polomér otaceni funkce spektralni hustoty vykonu okolo nulové frekvence. Spektralni hustota vykonu
atmosférické turbulence by méla byt dana rovnici uvedenou v 4.2.1.8.5.3. b).

Pro kazdé zvolené zatiZzeni a napéti by méla byt uréena ¢etnost prekroéeni jako funkce Urovné zatizeni
pomoci rovnice:

y-y y-y
N(y)= tN,| P, exp —Q +P, exp —|—E’|
b, A -b,A
y = Cista hodnota zatiZzeni nebo napéti;
Yig = hodnota zatiZzeni nebo napéti pfi vodorovném letu s 1 g;
N(y) = pramérny pocet prekroeni uvedené hodnoty zatizeni nebo napéti za jednotku ¢asu;
z = symbol oznacujici soucet pres vSechny segmenty nasazeni;
No, A = parametry uréené dynamickou analyzou podle definice ad b) vySe;
P1, P2, by, b, = parametry definujici rozlozeni pravdépodobnosti efektivni rychlosti poryvu, ktera se

odedte z obrazku 11A-4-3 a l1A-4-4.
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Provozni zatizeni poryvem by méla byt odeétena z kfivky &etnosti prekrogeni pro 1x10° prekroéeni za
hodinu. Pro uréeni provoznich zatizeni by mély byt uvaZzovany oba sméry zatizeni, kladny i zaporny.

d) Pokud je systém zvySeni stability vyuzivan ke snizeni zatizeni poryvy, méla by byt vzata do Gvahy ¢ast
doby letu, po niz mdze byt systém mimo provoz. Letové profily ad a) by mély pro tuto ¢ast doby letu
zahrnovat let s timto systémem mimo provoz. Pokud je do analyzy zahrnut systém pro posileni stability,
mél by byt vzat realisticky nebo konzervativné do Gvahy U¢inek nelinearit zatizeni na drovni provozniho
zatiZeni tohoto systému.

Wiska = 1000 f
&0 7o 60 a0 40 30 20 10
10
1
/ 1
/ “ :
P/ mv_
/.-r Rilis]
P, /
.--"'"-'——_
e L0000
000001
20 15 10 5 0
Vyska = 1 000 m

Obrazek IIA-4-3. Hodnoty pro P, a P,
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4.2.1.85.5 Pomocna analyza vypoctové obalky provoznich rezimd. Navic by k provoznim zatizenim
definovanym v 4.2.1.8.5.4 méla byt uréena provozni zatizeni ve shodé s 4.2.1.8.5.3, upravena takto:

a) v 4.2.1.8.5.3 ¢) 1) hodnota Us = 25,9 m/s je nahrazena U; = 18,3 m/s pro rozpéti vySek 0 az 9 150 m
(30 000 ft) a je linearné snizovana na 7,5 m/s ve vySce 24 400 m (80 000 ft); a

b) v 4.2.1.8.5.3 ¢) 2) a c) 3) odkazy na c) 1) by mély byt chapany jako odkazy na c) 1) upravené podle a)
vyse.

4.2.1.8.6 Zafizeni pro zvySeni vztlaku a zafizeni pro fizeni rychlosti

4.2.1.8.6.1 Zarizeni pro zvySeni vztlaku

4.2.1.8.6.1.1 Pokud se pfi vzletu, pfiblizeni nebo pfistadni maji pouZivat klapky, predpoklada se, Ze letoun
podléha, pfi navrhovych rychlostech s vysunutymi vztlakovymi klapkami ustavenych pro tyto faze letu v 4.2.1.6.6
a4.2.1.6.7% a s klapkami v odpovidajici poloze, symetrickym poryvim v rozmezi kladnych a zapornych
odvozenych poryvu o rychlosti 7,6 m/s plisobicim kolmo k draze letu pfi vodorovném letu.

4.2.1.8.6.1.2 Letoun by mél byt konstruovan pro podminky pfedepsané v tomto odstavci, uvazované
samostatné, kromé pfipadu, kdy nasobek zatizeni nemusi pfekrogit 1,0:

a) aerodynamicky proud vrtule odpovidajici maximalnimu trvalému vykonu pfi navrhové rychlosti
s vysunutymi vztlakovymi klapkami Vg, a se vzletovym vykonem pfi ne méné nez 1,4 nasobku padové
rychlosti pro danou polohu klapek a s ni spojenou maximalni hmotnost; a

b) ¢elni poryv o rychlosti 7,6 m/s (EAS).

4.2.1.8.6.1.3 Pokud maji byt v cestovni ¢asti letu pouzity klapky nebo jiné zafizeni pro zvySeni vztlaku, potom se
uvazuje, Ze letoun s timto zafizenim v pFisluSné poloze a pfi rychlostech az po maximalni rychlost, jiz
pravdépodobné dosahne pfi dodrzeni vySe uvedenych podminek, podléha symetrickym poryvim s rozsahem
uréenym pozitivhimi a negativnimi odvozenymi poryvy, jak je pfedepsano v pfislusnych ust. 4.2.1.7.5, 4.2.1.8.2
a 4.2.1.8.3, pusobicim kolmo k trati letu ve vodorovném letu.

4.2.1.8.6.1.4 Pokud jsou pouzivana zafizeni pro zvySeni vztlaku jako klapky nebo sloty v podminkach letu podle
pfedepsanych postupd, letoun s témito zafizenimi pro zvySeni vztlaku v pfislusné poloze by mél odolat zatizeni
spojenému s nasledujicimi podminkami:

a) Az do rychlosti Vgi: kladné nebo zaporné odvozené poryvy 15,2 m/s popsané v pFislusnych ust.
4.2.1.75.1a4.2.1.8.2 a 4.2.1.8.3, plsobici kolmo k trati letu ve vodorovném letu.
b) Nad rychlosti Ve1: pokud nejsou k dispozici racionalnéjsi studie o moznych navySenich rychlosti na Ve,

meély by byt pouzity nasledujici podminky:
1) pfi rychlosti dosazené pocinaje z vodorovného letu o rychlosti Vg1 a ¢innosti motorG odpovidajici
témto podminkam se zatazenym podvozkem a po provedeni sestupu pod Uhlem 7,5 stupfiti po dobu
10 sekund; a

2) kladné a zaporné odvozené poryvy o rychlosti 7,6 m/s popsané v 4.2.1.7.5.1 a 4.2.1.8.2 a 4.2.1.8.3,
podle toho, které Ize uplatnit, plsobici kolmo k trati letu ve vodorovném letu.

Pro podminky letu podle pfedepsanych postupld mohou byt pfedchozi vypoéty a) a b) omezeny na hmotnost
letounu neprevysujici maximalni pfistavaci hmotnost a nadmorskou vySku nepfevysujici 6 100 m (20 000 ft).

4.2.1.8.6.2  Zarizeni pro fizeni rychlosti

Pokud jsou instalovana zafizeni pro fizeni rychlosti (jako spoilery nebo Stérbinové klapky) pro pouziti v cestovnich
podminkach:

a) letoun by mél byt konstruovan pro symetrické poryvy pfedepsané v pfislusnych ust. 4.2.1.7.5, 4.2.1.8.2
a 4.2.1.8.3 a asymetrické poryvy v 4.2.1.8.4 s vysunutym zafizenim pfi rychlostech az do Vp; a
b) pokud ma zafizeni prvky automatického ovladani nebo omezeni zatizeni, mél by byt letoun konstruovan

pro podminky poryv( popsané ad a) vySe pfi rychlostech a odpovidajicich polohach zafizeni, které tento
mechanismus dovoluje.

4.2.1.8.7 Zatizeni ocasni plochy letounu asymetrickymi poryvy

Vodorovné ocasnhi plochy a jejich opérnd konstrukce by mély byt konstruovany pro asymetrické zatizeni
zplUsobené poryvy a aerodynamickym proudem vrtule v kombinaci s popsanymi letovymi podminkami. Pokud

nejsou k dispozici racionalnéjsi tdaje, pouZzije se nasledujici:
a) pro letouny, které jsou konvenéni s ohledem na umisténi vrtuli, kfidel, ocasnich ploch a tvar trupu:

1) muZe se predpokladat, ze na povrch na jedné strané roviny soumérnosti plsobi 100 procent
maximalniho zatizeni v symetrickych letovych podminkach; a

2) muZe se predpokladat, Ze na druhé strané plsobi 80 procent tohoto zatiZent;

8 Poznamka prekladatele: V origindle uveden chybny odkaz; v ¢eském znéni opraveno.
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b) pro uspofradani vodorovnych ocasnich ploch kde vodorovné ocasni plochy maji znaéné vzepéti nebo
jsou podepreny svislymi ocasnimi plochami, plochy a nosné konstrukce by mély byt konstruovany pro
predepsané podminky letového zatiZzeni dle 4.2.1.8. Pro kazdé samostatné uvazované podminky by
méla byt brana do Gvahy a kombinovana pro Gcely napéti vysledna zatiZzeni na svislych a vodorovnych
plochach; a

C) vodorovné a svislé ocasni plochy a jejich nosné konstrukce by mély byt konstruovany pro podminky
zatizeni vyplyvajici ze vstupu letounu do poryvu o rychlostech uvedenych v 4.2.1.7.5, o nichZ se
predpokladd, Ze budou pusobit v libovolném sméru v roviné kolmé k draze letu. Mélo by se pocitat
s prislusnym rozloZzenim aerodynamickych sil a reakci letounu.

42.1.9 ZatiZzeni dané letovymi manévry

42191 VSeobecné

4.2.1.9.1.1  Zatizeni z letovych manévra by mélo byt dodrzeno v ramci:

a) rozsahu nadmofrskych vySek zvoleného zadatelem;

b) vSech hmotnosti mezi minimalni navrhovou hmotnosti a maximélni navrhovou hmotnosti pfislusnych
jednotlivym letovym podminkam; a

C) vSech prakticky dosazitelnych rozloZeni jednordzového =zatizeni uvnitf pfedepsanych provoznich

omezeni stanovenych v Letové pfirucce letounu.

4.2.1.9.1.2 Zatizeni aerodynamickymi a setrvaénymi silami vyplyvajicimi z uvedenych manévri by méla byt
rozloZzena tak, aby Uzce aproximovala nebo konzervativné reprezentovala skute¢né podminky.

4.2.1.9.1.3 Do avahy by mély byt brany tcinky stlacitelnosti vzduchu.

42192 Podminky symetrického zatiZzeni se zatazenymi vztlakovymi klapkami

4.2.1.9.2.1 Konstrukce letounu by méla byt dostate¢né pevna, aby odolala zatizenim odpovidajicim vSem
kombinacim vzduSnych rychlosti a ndsobkd zatizeni na a uvnitf hranic V-n diagramu zobrazeného na Obrazku
[IA-4-5.

Tabulka lIA-4-2. Usili pilota pFi obratu

Rizeni Usilf
KFidélka (bo¢ni pohyb Fidici paky) 300 N
(Fidici volant) 235D N.m
Vyskovka (Fidici paka) 743 N
(Fidici volant) 890 N
Nozni pakové Fizeni nebo pedaly 1335N
smérovky

D = pramér fidiciho volantu v metrech.
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Obréazek IIA-4-5. V-n obratova obalka

4.2.1.9.2.2 Meél by byt vySetfen dostate¢ny poc€et bodd na a uvnitf V-n obratové obélky, aby bylo zajisténo, ze
byly ziskany podminky kritického zatizeni pro kazdou soucast konstrukce letounu.

4.2.1.9.2.3 Sily pusobici na letoun by mély byt vyvazeny racionalnim nebo konzervativnim zplsobem.

Poznamka — P/ ustaveni takové rovnovahy je normalni pfedpokladat, Ze:
a) zatiZzeni na kfidlech a na vodorovnych ocasnich plochach se vyrovnava setrva¢nymi silami; a
b) momenty klopeni pdsobené aerodynamickymi silami na letoun jsou vyrovnavany momenty
setrvacnosti.

4.2.1.9.2.4 V-n obratova obalka. Pro Uc¢ely nalezeni provoznich zatizeni by se mélo uvazovat, Ze letoun bude
podroben soumérnym manévrim vychazejicim ze vSech moznych kombinaci vzdusné rychlosti a nasobku
zatizeni na a uvnitf hranic V-n diagramu zobrazeného na Obrazku llIA-4-5. Kromé podminek popsanych
v 4.2.1.9.2.6 by se mélo pfedpokladat nulové zrychleni dané klopenim.

4.2.1.9.2.5 Nasobky zatizeni pAi obratu. Hodnoty ni, nz, n3, ns na V-n obratové obalce (viz Obrazek 11A-4-5) by
meély byt zvoleny takto:

n; = 2,5 ale nemusi byt vice nez 3,8
na<0
n3 < -1
Ng =N

Poznamka — Minimalni hodnoty pro nasobky zatizeni p/i obratu pfedepsané v tomto odstavci byly pevné
nastaveny tak, aby byly slucitelné s bezpecnosti v silné kontrolovanych provoznich podminkach. Mdze byt
Zadouci umoznit uvazovani dalSich provoznich podminek, jako podminky, v nichz technika pilotdze s ohledem na
predepsané zatizeni p/i obratu se budou pravdépodobné ménit s velikosti nebo fiditelnosti letounu. Pro takovy
provoz mohou byt pouZzity tyto hodnoty ndsobkd zatizen pfi obratech:
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o, 21, 10890
W +4 540

Kde W je maximalni navrhova hmotnost letounu v kg.

4.2.1.9.2.6  Obrat nekontrolovaného klopeni pfi Va. Pfedpoklada se, Ze letoun leti vodorovnym ustalenym letem
(Bod A, Obrazek 11A-4-5) a, az na omezeni Usili pilota v souladu s Tabulkou IIA-4-2, fizeni klopeni je néhle
pfitazeno tak, aby bylo ziskdno extrémni kladné klopeni (nos vzhuru). Pfi definovani podminek zatiZzeni ocasu
muZe byt brana do Gvahy reakce letounu. Zatizeni, k némuz dochazi po okamziku, kdy normalové zrychleni

4.2.1.9.2.7 Obraty kontrolovaného klopeni

4.2.1.9.2.7.1 Kontrolovany obrat je obrat z pfedepsanych po¢atecnich podminek letu, v nichz dojde k nahlému
vychyleni fizeni jednim smérem nasledovanému vychylenim opaénym smérem, pfi¢emz druha vychylka maze byt
méné prudka nez prvni. Pocate¢ni podminky letu a vychylky a jejich nacasovani jsou takové, aby zpusobily
nejvaznéjSi podminky zatizen,i které se pravdépodobné vyskytnout v provozu s nélezitym ohledem
na pravdépodobné maximalni Usili pilota. Pokud se o néjaké ¢asti obratu predpokladd, Ze je omezena Usilim
pilota, pouziji se pfesné nebo konzervativni Udaje 0 momentu na zavésu. Do Uvahy se musi brat podpora, kterou
pilotovi poskytuji odlehCovaci ploSky, nastavitelné ocasni prevody, servomechanismy a automaticka zafizeni
a nastaveni vyvaZzovacich ploSek v davodné poloze mimo vyvazeni. Pokud nejsou k dispozici pfesnéjsi informace
0 maximalnim Gsili pilotd pfi manévru pravdépodobném v prisluSném typu letounu, musi se predpokladat hodnoty
dané v tabulce I1A-4-2.

4.2.1.9.2.7.2 Musi se predpokladat, Ze letoun kontrolovanym obratem dosahne, ale nepfekroc¢i, maximalni
pozitivni nasobek zatizeni pfisluSny dané rychlosti pro pocate¢ni podminky ustaleného letu pfi vSech rychlostech
mezi Va a Vp.

4.2.1.9.2.7.3 Prijatelny zpusob prikazu tohoto odstavce je nasledujici. Letoun je na po¢atku v ustaleném letu pfi
n = 1 a libovolné rychlosti mezi Va a Vp, kontrolované klopivé obraty musi byt studovany pro prokazované
koeficienty (n1 a Og), ndsobek zatiZzeni je maximalni hodnota dosaZzena v pfechodovych podminkach. Pfedpoklada
se, Ze obrat splfuje nasledujici popis:

a) VySkovka je prudce vychylena jednim smérem a poté druhym, do polohy vyrazné za plvodni polohou,
predtim, nez je do ni vracena. Matematicky vzorec, ktery muaze byt pfijat jako pfiblizné vyjadfeni
skute€ného pohybu vySkovky je nasledujici: n=n, sin wt, kde n je Ghel vychyleni Fidici plochy a w je
kruhova frekvence Uhlového pohybu Fidici plochy , ktera se poklada rovna nebrzdéné prirozené frekvenci
kratkodobého tuhého médu, ale ne mensi nez:

21
T

kde:
T :4V—A sekund
\%

Va = rychlost pfi obratu

V = zkoumana rychlost, obé vyjadrené ve stejnych jednotkach.

VSeobecné bude nezbytné vysetfit tfi Ctvrtiny pohybu a predpokladat, Ze navrat fizeni je provadén méné
prudkym zpusobem.

b) VySe uvedend rychlost pohybu fizeni klopeni mGze byt, pfi dodrzeni toho, Ze v prdbéhu obratu bude
dosazeno maximalniho normalového zrychleni, upraveno tak, aby se bralo v Gvahu omezeni dané
maximalnim asilim pilota popsanym v Tabulce 11A-4-2, zardZkami fidiciho systému a jakymkoli nepfimym
Gcinkem pusobenym omezenim vystupni strany fidiciho systému, jako je moment zvratu nebo maximalni
mira dosazitelna posilovanym fidicim systémem.

c) Pokud jsou sily v Fizeni (vCetné, ale neomezujici se pouze na sily v Fidici pace pfi jednotkovém
normalovém zrychleni) neobvykle lehké nebo se s rychlosti neméni obvyklym zplGsobem, musi byt
pfijata zvl4Stni opatfeni, aby se zajistilo, Ze tim neni zvySeno riziko poSkozeni konstrukce.

4.2.1.9.3 Vysunuta zafizeni pro zvySeni vztlaku pA relativné nizkych rychlostech

4.2.1.9.3.1 Konstrukce letounu musi mit dostate€nou pevnost, aby odolala zatiZzeni odpovidajicimu pozitivnimu
nasobku zatizeni zplsobeného obratem ns, rovnému 2,0, pfedstavovanému bodem | na Obrazku l1A-4-5 pfi
navrhové rychlosti s vysunutymi vztlakovymi klapkami Ve zvolené v souladu s 4.2.1.6.6, se vztlakovymi klapkami
v pfistavaci pozici a také v libovolné pfechodné, ktera bude pusobit kritické zatizeni kterékoli ¢asti letounu. Mlze
se predpokladat nulové zrychleni plisobené klopenim.

4.2.1.9.3.2 Pokud je letoun vybaven automatickym omezovaem zatizeni, muze byt konstrukce letounu
navrhovana pro kritické kombinace vzdusné rychlosti a polohy vztlakovych klapek které toto zafizeni dovoluje.

A-4-36 20.01.2009

N
=1
=

1. vyd



HLAVA 4 CAA-OLP-08/2009

4.2.1.9.3.3 Musi byt umoznéno, aby mohly byt vykonnostnimi charakteristikami letounu pozadovany vyssi
rychlosti nez Ve pro vzletovou polohu vztlakovych klapek.

4.2.1.9.34 Vztlakové klapky a jejich opérna konstrukce a pohybovy mechanismus musi mit dostate¢nou
pevnost, aby odolavaly zatiZeni vznikajicimu v duasledku proudu od vrtule pro vSechny symetrické vykonové
podminky od téch, které odpovidaji nulovému tahu az po maximalni vzletovy vykon za nasledujicich podminek
a kladného nasobku zatiZzeni pfi obratu 1,0:

a) navrhova pfistavaci hmotnost: vztlakové klapky jak v pfiblizovaci, tak v pfistavaci poloze a vzduSna
rychlost rovna Vg;
b) navrhova vzletova hmotnost: vztlakové klapky ve vzletové poloze a vzduSna rychlost rovna Ve kromé

pripadu, kdy Zadost udava vyssi rychlost pro pouziti se vztlakovymi klapkami ve vzletové poloze, kdy se

musi pouzit tato vySsi rychlost.

42194 Zafizeni pro zvySeni vztlaku zamyslenda pro cestovni podminky a podminky proceduralniho fizeni

Pokud maji byt klapky nebo jina zafizeni pro zvySeni vztlaku pouzity v cestovnich podminkach nebo podminkach
proceduralniho Fizeni, pak se predpoklada, Ze letoun s témito zafizenimi v pfisluSné poloze a pfi rychlostech az
po maximalni rychlost, kterd bude pravdépodobné dosazena v nastavenych podminkach, bude podléhat
soumérnym obratdim s rozsahem uréenym manévrovanim az do kladného nasobku zatizeni 2,5. Pro podminky
proceduralniho letu mohou byt prfedchozi vypocty omezeny na hmotnost letounu nepresahujici maximalni
pristavaci hmotnost a vysku nepresahujici 6 100 m (20 000 ft).

4.2.1.95 Zafizeni pro fizeni rychlosti

Pokud jsou instalovana zafizeni pro fizeni rychlosti (jako spoilery nebo Stérbinové klapky) pro pouziti
v cestovnich podminkéach:

a) letoun musi byt konstruovan pro symetrické poryvy pfedepsané v 4.2.1.9.2 a toc€ivé obraty v 4.2.1.9.6.3
s vysunutym zafizenim pfi rychlostech az do Vp; a
b) pokud ma zafizeni vlastnosti automatického ovladani nebo omezeni zatéze, musi byt letoun

konstruovan pro podminky poryva popsané ad a) vySe pfi rychlostech a odpovidajicich polohach
zafizeni, které tento mechanismus dovoluje.

4.2.1.9.6 Nesoumérné podminky zatiZzeni se zatazenymi vztlakovymi klapkami

4.2.1.9.6.1 Konstrukce letounu musi mit dostate¢nou pevnost, aby odolavala zatiZzeni, které je disledkem
nasledujicich podminek klonéni a zataceni.

4.2.1.9.6.2 Podminky klonéni. Letoun musi byt konstruovan pro klonivé zatizeni, které je vysledkem podminek
raciondlnim nebo konzervativnim zplGsobem, pfi vzeti hlavnich hmot vytvarejicich reakéni setrvacné sily
do Uvahy. Nésledujici podminky, rychlosti a vychylky kfidélek (kromé téch, kde vychylky mohou byt omezeny
silim pilota) musi byt uvazovany v kombinaci s nasobkem zatizeni letounu rovnym nule a dvéma tfetinam
kladného nasobku pfi obratu pouzitého pfi navrhu. Pfi uvazovani pozadovanych vychylek kfidélek musi byt
uvazovana torzni pruznost kfidla v souladu s 4.2.1.2.2:

a) musi byt vySetfeny podminky odpovidajici ustadlenym rychlostem klonéni; navic pro letouny s motory
nebo jinymi koncentracemi hmoty vné trupu musi byt vySetfeny podminky odpovidajici maximalnimu
Uhlovému zrychleni. Pro podminky thlového zrychleni mize byt predpokladana nulova rychlost klonéni,
pokud neni k dispozici racionalni asovy pribéh vySetfeny z obratu;

b) na rychlosti Va se pfedpoklada nahlé vychyleni kfidélek na doraz;

C) pfi Vc musi byt vychylka kfidélek takova, jaka je potfebna k docileni miry klonéni ne mensi nez ziskané
ad b) vySe;

d) pfi Vc musi byt vychylka kfidélek takova, jaka je potfebna k docileni miry klonéni ne mensi nez jedna

tfetina miry ziskané ad b) vyse;

4.2.1.9.6.3 Podminky zatac¢eni. Letoun musi byt konstruovan pro zatizeni vyplyvajici z podminek uvedenych
nebo konzervativnim zplsobem, pfi vzeti hlavnich hmot vytvérejicich reakéni setrvacné sily do Gvahy. Pfi
rychlostech Vuc az Vp musi byt pfi vypoétu zatizeni ocasni ¢asti uvazovany nasledujici obraty a rychlost zataéeni
muze byt pfedpokladana nula:

a) s letounem v rovnomérném letu pfi nulovém toceni se predpoklada Zze smeérové Fizeni je prudce
zménéno do maximalni vychylky, omezené zarazkou povrchu Fizeni nebo maximalni silou posilovace
nebo maximalnim zatizenim pro pilotovy nohy, toto zatizeni musi byt 1 335 N od Vuc po Va a 890 N
od Ve po Vowp S linedrni zménou mezi Va a Ve

b) se smérovkou vychylenou, jak je popsano ad a) vySe se predpoklada, Ze letoun zatac¢i do vysledné
vykluzové zatacky; a
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C) s letounem zatacéejicim v ustalené vykluzové zatacce odpovidajici vychylce smérovky popsané ad a)
vySe se predpokladd, Ze se smérovka vrati do neutralu.

4.2.1.9.7 Podminky nesoumérného zatizeni s vysunutymi vztlakovymi klapkami

4.2.1.9.7.1 Konstrukce letounu musi mit dostate€nou pevnost, aby odolavala zatizeni vznikajicimu, kdyz

vztlakové klapky na jedné strané nesou nejvaznéjsi zatizeni vznikajici v pfedepsanych soumérnych podminkach
a klapky na druhé strané nenesou vice nez 80 procent tohoto zatiZzeni.

4.2.1.9.7.2 Pevnost musi umoznit nesymetrické zatizeni, které vznika, pokud jsou motory na jedné strané
roviny soumérnosti mimo provoz a zbyvajici motory pracuji na maximalnim vzletovém vykonu.
4.2.1.9.8 Nesymetrické zatiZzeni ocasnich ploch v ddsledku obratu

Pro usporadani ocasnich ploch, kde maji vyrazné vzepéti nebo jsou podepreny svislymi ocasnimi plochami,
plochy a podplrné konstrukce musi byt navrzeny pro predepsané podminky zatizeni 4.2.1.9. Pro kazdé
samostatné uvazované podminky musi byt uvazovano vysledné zatizeni na svislych a vodorovnych plochach
a kombinovano pro G¢ely uvazovani pnuti.

4.2.1.9.9 Nesymetrické zatiZeni vzniklé selhanim motoru
Letoun a zejména jeho svislé ocasni plochy musi byt schopny odolat nesoumérnému zatizeni vyplyvajicimu ze
selhani kterékoli pohonné jednotky.

4.2.1.9.10 Podminky zatizeni podpdrnych konstrukci

4.2.1.9.10.1 ZavéSeni motor( a konstrukce letounu v blizkosti motort musi byt schopné odolavat navrhovému
letovému zatizeni 4.2.1.8 a 4.2.1.9, kombinovanému s pfisluSnym zatizenim danym provozem motoru.

4.2.1.9.10.2 Konstrukce pretlakovych kabin letounu musi byt schopnd odolavat letovému zatizeni
kombinovanému se zatizenim danym rozdilem tlak(. Musi byt vzato do Uvahy rozlozeni vnéjSiho tlaku za letu.

4.2.1.9.11 Zatizeni fidicich ploch

4.2.1.9.11.1 Ridici plochy musi mit dostate¢nou pevnost, aby odolavaly zatizeni, které je dlsledkem
soumeérnych a nesoumérnych podminek letu popsanych v 4.2.1.9, a musi splfiovat 4.2.1.9.10.

4.2.1.9.11.2 Vodorovné ocasni plochy

4.2.1.9.11.2.1 Vodorovné ocasni plochy musi byt navrhovany pro nesoumérné zatizeni vznikajici pfi zatizeni
a ucinky proudu za vrtuli v kombinaci se soumérnymi podminkami letu.

4.2.1.9.11.2.2 VSeobecné by mélo byt uspokojivé prfedpokladat 100 procent maximélniho zatizeni ze soumérnych
letovych podminek na jedné strané roviny soumérnosti a 80 procent tohoto zatiZzeni na strané druhé.

4.2.1.9.11.2.3 Pokud jsou k vodorovnym ocasnim plocham pfipojeny vnéjsi kylové plochy, ocasni plochy musi byt
navrzeny pro maximalni zatizeni vodorovné ocasni plochy v kombinaci s odpovidajicim zatiZzenim indukovanym
ucinky konce plochy.

4.2.1.9.11.3 Svislé ocasni plochy

Pokud jsou k vodorovnym ocasnim plocham pfipojeny vnéjsi kylové plochy, musi byt fadné zapocitano zatizeni
svislych ploch v dusledku to€ivého obratu v kombinaci se zatizenim indukovanym G¢inky konce plochy.

4.2.1.9.11.4 Vyvazovaci ploSky

4.2.1.9.11.4.1 Vyvazovaci ploSky musi byt navrzeny pro zatizeni vyplyvajici ze vSech pravdépodobnych
kombinaci nastaveni vyvaZovacich ploSek, polohy primarniho Fizeni a rychlosti letounu, které Ize ziskat jak bez
prekroCeni maximalniho pilotova Usili pfi manévru, tak bez vytvareni zatizeni letounu prekracujiciho zatiZzeni
vyplyvajici z navrhovych podminek prfedepsanych pro letoun jako celek.

Poznamka — Dodrzeni vySe uvedeného je normalné zajiSténo, pokud je mozno vyvazovaci plosku vychylit do
maximalni polohy, v niz je pilot (lidsky nebo automaticky) schopen vyvéazeni celit s hlavni fidici plochou v
libovolné poloze. Pfi nedostatku specifickych Gdajd se prfedpoklada plna vychylka vyvazovaci plosky p/i rychlosti
Vp.

4.2.1.9.11.4.2 Vyvazovaci ploSky musi byt konstruovany pro vychylky souhlasici s podminkami zatizeni
primarnich fidicich ploch.

4.2.1.9.11.4.3 Servoplosky musi byt navrzeny pro vSechny vychylky souhlasici s podminkami zatiZzeni primarnich
fidicich ploch , které je moZno dosdhnout s pravdépodobnym maximalnim Usilim pilota pfi obratu, pficemz je
vénovana nalezita pozornost moznému protipasobeni vyvazovacich ploSek.

Poznamka — Pravdépodobné maximalni pilotovo Usili pfi obratu, viz Tabulka [I1A-4-2.
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4.2.2 Odolnost proti poSkozeni a vyhodnoceni Unavy konstrukce

Nasledujici voditka jsou primarné uréena pro pouZiti pro podzvukova dopravni letadla pfes 5 700 kg maximalni
vzletové hmotnosti

4221 VSeobecné

42211 Vyhodnoceni pevnosti letounu a navrhu a zpasobu vyroby detaild musi prokazat, ze po celou dobu
provozni zivotnosti bude zabranéno katastrofalnimu selhani v dusledku unavy materiéalu, koroze nebo nahodnych
poskozeni. Toto vyhodnoceni musi byt provedeno v souladu s ustanovenimi 4.2.2.2. nebo 4.2.2.3 a 4.2.2.5 pro
kazdou ¢ast konstrukce, kterd by mohla prispét ke katastrofalnimu selhani (jako selhani k¥idla, ocasnich ploch,
fidicich ploch a jejich systémd, trupu, zavésu motoru, pfistavaciho podvozku a k nim se vztahujicich primarnich
doplrika).

42.21.2 Doplnék F k této hlavé obsahuje poradensky materiél, ktery popisuje pfijatelné zpusoby k tvorbé
vyhodnoceni odolnosti konstrukce k poSkozeni a inavé materialu.

42213 Pro proudové letouny musi byt ¢asti, které by mohly pfispét ke katastrofalnimu selhani,
vyhodnoceny také podle 4.2.2.4.

4.2.2.1.4Kazdé vyhodnoceni v této hlavé musi obsahovat:

a) typické spektrum zatiZeni, teplot a vihkosti o¢ekavanych v provozu;

b) identifikace hlavnich prvkd konstrukce a detailnich bodl navrhu, jejichz selhani by mohlo zplsobit
katastrofalni selhani letounu; a

C) analyzu, podporovanou zkuSebni dokumentaci, hlavnich prvka konstrukce a detailnich bodd navrhu

identifikovanych podle 4.2.2.1.4 b).

42.2.15 Historie provozu letount podobného konstrukéniho navrhu maze byt pouZita ve vyhodnoceni v této
hlavé, pficemz musi byt nélezité zohlednény rozdily v provoznich podminkach a postupech.

42.2.1.6 Na zéakladé vyhodnoceni v této hlavé musi byt ustaveny prohlidky nebo jiné postupy nezbytné pro
predchazeni katastrofalnim selhanim a musi byt obsazeny v pfirucce pro udrzbu.

4222 Vyhodnoceni odolnosti proti poSkozeni (damage tolerance) (nebo principu ,bezpecny pfi poruse*
(fail-safe))

42221 VSeobecné

Vyhodnoceni musi zahrnovat uréeni pravdépodobnych lokaci a zplsobU posSkozeni zplsobenych (navou
materiélu, korozi a nahodnym poSkozenim.

42222 Postup

4.2.2.2.2.1 UrCeni musi byt zaloZzeno na vysledcich zkouSek a (pokud jsou k dispozici) provoznich
zkuSenostech. U navrhll, kde se d& ocekavat, Ze takovy typ posSkozeni nastane, musi byt zahrnuta moZnost
poSkozeni na vice mistech v duasledku pfedchoziho vystaveni Unavé materidlu Do vyhodnoceni musi byt
zapracovany analyzy opakovaného zatizeni a statického zatizeni podporované vysledky zkouSek. Rozsah
poskozeni uvazovany pro zbytkovou pevnost v kterémkoli okamziku v ramci provozni Zzivotnosti musi byt
konzistentni s pocCatkem zjistitelnosti a naslednym néardstem tohoto poSkozeni pfi opakovaném zatizeni.
Vyhodnoceni zbytkové pevnosti musi prokazat, Ze zbyvajici konstrukce je schopna odolavat zatizeni
(uvazovanému jako statické pocetni zatiZzeni) odpovidajicimu nasledujicim podminkam:

a) limitni podminky soumérného obratu podle specifikace:

1) 42.1.9.24 a 4.2.1.9.2.5 pfi Vc a tam, kde je to nezbytné vzhledem k charakteristikam letounu také
na nizsich rychlostech;

2) 4.2.19.3a4.2.1.94;
b) limitni podminky poryva podle specifikace:
1) 4.2.1.7.4,4.2.1.7.5,4.2.1.8.1 a 4.2.1.8.4.2 na uvedenych rychlostech az po V;
2) 4.2.1.8.2 nebo 4.2.1.8.3 nebo 4.2.1.8.5, podle toho, které jsou pouzitelné, na uvedenych rychlostech

az po Vc; a
3) 4.2.1.8.6.1;
C) limitni podminky klonéni podle specifikace v 4.2.1.9.6.2 a 4.2.1.8.4.1 a limitni nesoumérné podminky
uvedenév 4.2.1.8.7,4.2.1.9.8, 4.2.1.9.9 a 4.2.1.9.11.2 pfi rychlostech aZ po Vc;
d) limitni podminky tocivého obratu podle specifikace 4.2.1.9.6.3 a 4.2.1.9.11.3 pfi rychlostech az po Vc;
e) pro pretlakové kabiny nasledujici podminky:

1) normalni provozni rozdilovy tlak kombinovany s ocekavanymi vnéjSimi aerodynamickymi tlaky za
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podminek letového zatizeni podle specifikace v 4.2.2.2.2.1 a) az d) v€etné, pokud maji vyznamny
ucinek; a

2) normalni provozni tlak (véetné ocekavanych vnéjSich aerodynamickych tlakd v prabéhu
vodorovného letu pfi 1g). Pro stanoveni minimalni hranice pevnosti musi byt pouZzit vhodny
koeficient v rozsahu 1,10 az 1,15, aby se vytvofil prostor pro odchylky, jako jsou tolerance tlakového
profilu nastaveni ventild; a

f) pro pfistavaci podvozek a pfimo ovlivnéné konstrukce draku musi byt zvolené podminky mezniho
zatizeni na zemi dohodnuty s Ufadem vydavajicim osvédceni.

Za vySe uvedenych podminek mohou byt pro Géely analyzy zanedbany dynamické efekty, jelikoz se predpoklada,
Ze budou zapocitany v uvedenych Urovnich zbytkového zatizeni. Nicméné, pokud po selhani nebo &asti selhani
dochézi k vyznamnym zménam v tuhosti nebo geometrii, musi byt dale vySetfeny G¢€inky na toleranci poSkozeni
a aeroelasticitu.

4.2.2.2.2.2 Urovné zbytkové pevnosti podle 4.2.2.2.2.1 a) az f) véetn& se pouziji tam, kde kritické poskozeni
neni pohotové zjistitelné. Na druhou stranu v pfipadé poskozeni, které je mozno pohotové zjistit béhem kréatké
doby, mohou byt po dohodé s Ufadem vydavajicim osvéd&eni pouzity mensi zatizeni nez uvedena v 4.2.2.2.2.1.
V téchto vyhodnocenich muze byt pouzit pravdépodobnostni pfFistup, odivodnujici, Zze katastrofalni selhani je
mimoradné nepravdépodobné (viz Doplnék F k této hlavé).

42.2.3 Vyhodnoceni Gnavy materiélu (fatigue) (bezpecné Zivotnosti (safe-life))

Kritéria odolnosti proti poSkozeni podle 4.2.2.2 se nemusi pouzit, pokud vyrobce stanovil, Ze jejich pouziti pro
danou konstrukci je nepraktické. Takova konstrukce musi prokazat analyzou, podporovanou vysledky zkousek,
Ze je schopna odolavat opakovanému zatizeni proménné velikosti oéekavanému v pribéhu jeji Zivotnosti bez
zjistitelnych trhlin. Musi se pouzit pfisluSny rozptyl bezpeéné Zivotnosti.

42.2.4 Pevnost pfi zvukové Unavé

Analyzou podporovanou vysledky zkouSek nebo provozni historii letound podobného konstrukéniho navrhu
a zvukového buzeni musi byt prokazano, Ze:

a) trhliny vzniklé zvukovou Unavou nejsou pravdépodobné v zadné cCasti letové konstrukce podléhajici
zvukovému buzeni; nebo

b) katastrofalni selhani zplsobené trhlinami vzniklymi zvukovou Unavou neni pravdépodobné
za predpokladu, Ze na vSechny oblasti ovlivnéné témito trhlinami je uplatnéno zatizeni pfedepsané
v4.2.2.2.

4225 Odolnost proti poskozeni (vyhodnoceni jednotlivych zdrojd)

Letoun musi byt schopen Uspésné dokoncit let, béhem néhoz patrné nastane poSkozeni konstrukce v dasledku
udalosti jako jsou:

a) srazka s 1,81 kg ptakem na pravdépodobnych provoznich rychlostech pro vysky do 2 450m (8 040 ft);
b) dopad listu vrtule;

C) nezachycené Ulomky ze selhaného motoru nebo listd vrtule; nebo

d) nezachycené Ulomky ze selhani rota¢niho Ustroji s vysokou energii.

Poskozenéa konstrukce musi byt schopna odolat statickému zatiZzeni (uvazovano s pocetnimi zatizenimi), o némz
se da divodné ocekavat, ze nastane v pribéhu letu. Musi se o¢ekéavat, Ze pilot po udalosti provede napravna
opatfeni, jako omezeni obratl, vyhybani se turbulenci a sniZeni rychlosti. Do vySe uvedenych podminek jsou
zahrnuty dynamické u€inky na statické zatiZzeni, vyjma toho, Zze pokud po selhani nebo &aste¢ném selhani
dochazi k vyznamnym zménam v tuhosti nebo geometrii, musi byt dale vySetfeny Gc€inky na toleranci poskozeni
a aeroelasticitu.
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43 NAVRH A KONSTRUKCE

4.3.1 Preziti havarie

43.1.1 Standardy ICAO vztahujici se k pFeziti havarie jsou obsazeny v Hlavach 6, 11 a 12 Césti | Predpisu
L 6 a v Hlavach 4 a 8 Casti IlIA a Hlavé | Casti I1IB Predpisu L 8. Tyto vSeobecné poZadavky jsou doplnény
detailnimi specifikacemi v predpisech letové zpUsobilosti a provoznimi predpisy mnoha statd. PrestoZe existuje
velka mira jednotnosti ve specifikacich objevujicich se v narodnich i mnohonarodnich pfedpisech, nebyl uc¢inén
Zadny pokus pfipravit podrobny poradensky material ICAO; namisto toho obsahuje Tabulka IIA-4-3 seznam
odkazu na ustanoveni vztahujici se k preziti v nékterych narodnich a mnohonéarodnich pfedpisech. Tento seznam
neni vyCerpavajici a obsahuje pouze odkazy na predpisy, jejichz kopii ma ICAO k dispozici. ICAO predpoklada,
Ze tyto predpisy mohou byt povazovany za reprezentujici svétové standardy.

43.1.2 Ustanoveni uvedena v Tabulce 1lIA-4-3 se vztahuji k navrhu a konstrukci velkych letount
a vybaveni, které musi mit na palubé, aby byla co nejlépe zajiSténa bezpecnost osob na palubé v pribéhu
nouzového pfistani a pozaru za letu. Nékteré odkazy se tykaji spiSe provoznich nez ¢isté letové zplsobilosti se
tykajicich ustanoveni; tyto jsou zahrnuty proto, aby seznam mohl byt tak Uplny, jak je mozné. Néktera ustanoveni
jsou povinnd a jind maji charakter doporuceni.

43.1.3 Ustanoveni uvedena v Tabulce 11A-4-3 jsou ¢as od ¢asu ménéna prisluSnymi Urady vydavajicimi
osvédcéeni a musi se vénovat pozornost zajiSténi toho, ze odkazovana verze je nejaktualné;jsi vydana.

Tabulka Il1A-4-3. Ustanoveni vztahujici se k preziti havarie

Mnohonarodni kodex

Statni kodexy Evropské spojené
poZadavky na

Predmét Australie® Kanada® Spojené staty® letovou zpuisobilost*
Nouzové pristani. AWM 525.561 FAR 25.561 JAR 25.561
poZadavky na AWM 525.562 FAR 25.562 ACJ 25.561
konstrukci zahrnujici AWM 525.783 (c) AC 21-22 JAR 25.562
brzdné sily které AC 25.562-1A
musi byt vzaty v
Gvahu; kritéria
zranéni lidi.
Sedadla a CA0 108.42 AWM 525,785 FAR 25.785 JAR 25.785
prostredky CAO0 103.10 AWM 537.203 FAR 121.311 AC1 25.785
pfipoutani osadky. AWM 55 1.406 AC 2 1-25A JAR-OPS 1.730
Pozadavky na AC 25.785-1A
sedadla, kotveni a TSO-C22¢g
bezpecnostni pasy TSO-C39b
pro cestujici i TSO-C114
posadku. TSO-C 127a
Skladovaci oddily. AWM 525.787 FAR 25.787 JAR 25.787
Pozadavky vztahujici FAR 121.285 AC1 25.787
se k oddilim pro
Uschovu nakladu,
zavazadel, pfiru¢nich
zavazadel a dalSiho
vybaveni
1. vydani A-4-41 20.01.2009
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o Mnohonarodni kodex
Statni kodexy Evropské spojené
pozadavky na .

Predmét Australie® Kanada® Spojené staty® letovou zpusobilost

Z&achyt predméta s AWM 525.789 FAR 25.789 JAR 25.787

vysokou hmotnosti FAR 121.576 AC1 25.787

PoZadavky na

pfedchazeni tomu,

aby se predmeéty

vysoké hmotnosti

(napfiklad

kuchyriského

vybaveni) utrhly a

staly se ohrozenim v

prabéhu nouzového

pfistani.

Informaéni napisy AWM 525.791 FAR 25.791 JAR 25.791

pro cestujici. JAR-OPS 1.73 1

Pozadavek na napisy

Jnhekurte" a

Lpfipoutejte se“.

Pfistani na vodé AWM 525.801 FAR 25.801 JAR 25.801

VySetieni chovani AWM 525.1415 FAR 25.807(d) JAR 25.807(d)

letounu v pribéhu FAR 25.1411 JAR.25.1411

pfistani na vodé, FAR 25.1415 JAR25.1415

navrhové prostredky FAR 121.339

pro zvyseni Sance na FAR 121.340

preZiti a doby TSO-C69a

plovéani; vybaveni TSO-C70

které musi byt na TSO-C91la

palubé pro pfipad

pfistani na vodé.

Nouzovéa evakuace. CAO 20-11 AWM 525.803 FAR 25.803 JAR 25.803

PozZadavky na FAR 121.291 JAR-OPS 1.310

predvedeni FAR 121.301 d) IEM OPS 1.310(b)

schopnosti FAR 121.397

evakuace; ukoly AC 25.803-1

¢lent posadky.

Nouzové vychody  AD/GENERAL/4 AWM 525.807 FAR 25.805 JAR 25.805

PoZadavky pocet, typ AD/GENERAL/73 AWM 525.809 FAR 25.807 HAR 25.807

a umisténi vychod AWM 525.810 FAR 25.809 ACJ 25.807

pro cestujici a AWM 525.811 FAR 25.810 JAR 25.809

posadku; prostfedky AWM 525.813 FAR 25811 JAR 25.810

pro otevreni a AWM 525.815 FAR 25.813 JAR 25.811

poZadavky na AWM 525.817 FAR 25.815 JAR 25.813

Unikové skluzavky, FAR25.817 JAR 25.815

lana atd.; znaceni a AC 20-38A JAR 25.817

osvétleni vychod(; AC 20-47

pFistup k vychodim, AC 20-60

Sitka ulicek a AC 20.118A

maximalni povoleny AC 25.807-1

pocet sedadel vedle

sebe.
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o Mnohonarodni kodex
Statni kodexy Evropské spojené
pozadavky na .
Predmét Australie® Kanada® Spojené staty® letovou zpusobilost
Nouzové osvétleni. ANO 101.606.89 AWM 525.812 FAR 25.812 JAR 25.812
Pozadavky na AD/GENERAL/66 AC 25-812.1 JAR-OPS 1.815
systém nouzového = AD/GENERAL/4 AC 25.812-2
osvétleni zahrnuijici AC 20-38a
vSeobecné osvétleni
vnittku kabiny,
venkovni osvétlenti,
osvétleni znaceni
nouzovych vychod(
a znaceni Unikové
cesty v arovni
podlahy.
SluZebni oddily AWM 525.819 FAR 25.819 JAR 25.819
spodni paluby.
Pozadavky vztahujici
se k dostupnosti a
komunikaci.
Ventilace. AWM 525.831 FAR 25.831 JAR 25.831
Pozadavky vztahujici FAR 121.217 ACJ 25.831
se k zasobé FAR 121.219
¢erstvého vzduchu a AC 25-9a
limitd koncentraci
nékterych Skodlivych
plynd; odvod koure z
letové paluby;
zkousky odvadéni
koufe a postupy
letové pFirucky pro
odvadeéni koure.
Pozarni ochrana. CAO 103.16 AWM 525.851 FAR 25.851 JAR 25.851
Pozadavky vztahujici AD/GENERAL/48 AWM 525.854 FAR 25.854 ACJ 25.851
se k hasicim AD/GENERAL/65 AWM 515.858 FAR 25.1359 JAR 25.854
pristrojum a detekci AWM 551.400 FAR 25.858 FAR 25.858
ohné v nakladovych CAR 705.76 FAR 121.308
prostorech a na AC 20-42C
toaletach. TSO-Clc
TSO-Clle
TSO-C19b
TSO-C79
Interiér. AD/GENERAL/63 AWM 525.853 FAR 25.853 a JAR 25.853 a
Pozadavky vztahujici AD/GENERAL/68 a Dodatek F Dodatek F Dodatek F
se k odolnosti FAR 121.215 ACJ 25.853
material( pouzitych v FAR 121.312
interiéru kabiny proti AC 25-853.1
ohni; napisy AC 25-18
Jnhekurte" a
popelniky; pozarni
ochranna nadoba
sbérné nadoby pro
odpad z toalet.
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o Mnohonarodni kodex
Statni kodexy Evropské spojené
pozadavky na .
Predmét Australie® Kanada® Spojené staty® letovou zpusobilost
Néakladové a AD/GENERAL/70 AWM 525.855 FAR 25.855 JAR 25.855
zavazadlové oddily. AD/GENERAL/76 AWM525.857 FAR 25.857 JAR 25.857
Klasifikace oddild; FAR 121.221 ACJ 25.857
pozadavky vztahujici FAR 12 1.223
se k odolnosti AC 25-9A
materialu obloZeni AC 25- 18
proti ohni; stinéni
kabell a ovladacich
prvka.
Bezpeénostni CAO 20.16.3 AWM 525.141 1 FAR25.1411 JAR 25.1411
vybaveni. CA02.11 AWM 525.1421 FAR 25.1415 JAR251415
Pozadavky vztahujici CAO 103.13 AWM 525,1423 FAR 25.1421 JAR 25.1421
se k bezpe¢nostnimu CAO 103.15 AWM 525.1439 FAR 25.1423 JAR.25.1439
vybaveni, vSeobecné CAO 20.4 AWM 525.1561 FAR 25.1439 JAR 25.1541
zahrnuijici systém pro AWM 55 1.403 FAR25.1541 ~ JAR 25.1561
osloveni cestujicich, CAR 602.59 FAR 25.1561 JAR-OPS 1.690
systém interkomu CAR 602.61"° FAR 121.135b)(l) ~ JAR-OPS 1.695
posadky, unikové CAR 602.62 FAR 121,309 JAR-OPS 1.780
skluzavky, zachranné CAR 602.63 FAR 121.310 JAR-OPS 1.790
¢luny, zachranné FAR 121.318 JAR-OPS 1.795
vesty, megafony, FAR 121.319 JAR-OPS 1.810
ochranny dychaci FAR 121.337 JAR-OPS 1.820
systém, reference v FAR 121.339 JAR-OPS 1.825
provozni pFirucce. AC 121-6 JAR-OPS. 1.830
TSO-Cl2c JAR-OPS 1.835
TSO-C13e (viz Pozndmky 2 a
TSA-C64a 3)
TSO-C69c
TSO-C70a
TSO-C72c
TSO-C78
TSO-C99
TSO-C116
TSO-C137
(viz Poznamku 1)
Bezpeénostni FAR 121.135 b)(10) JAR-OPS 1.285
informace pro FAR 121.571
cestujici. FAR 121.573
AC 121.24B
Pozadavky tykajici
se instruktaze
cestujicich pred
vzletem, slovni a
pisemna, reference v
provozni pFiruéce.
PFiruéni zavazadla. ANO VII, No. 4 FAR 121.589 JAR-OPS 1.270
Pozadavky tykajici AWM 551.50 a Dodatek 1
se uschovnych AMC OPS 1.270
skFinék.
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o Mnohonarodni kodex

Statni kodexy Evropské spojené
pozadavky na .

Predmét Australie® Kanada® Spojené staty® letovou zpusobilost

1. CAO = Civil Aviation Order; CAR = Civil Aviation Regulation.

2. Odkazy jsou hlavné na Hlavu 525 pfirucky letové zplsobilosti

3. Odkazy jsou hlavné na Part 25 a 121 Federal Aviation Regulations (FAR); AC =Advisory
Circular; TSO =Technical Standard Order.

4. Odkazy jsou hlavné na Cast 25 Joint Airworthiness Requirements (JAR) a Acceptable
Means of Compliance and Interpretive Material (ACJ).

Poznamka 1 — Vyc¢erpéavajici mnozstvi témat spolu s podrobnostmi a navody se nachazi v
AC 25-17: Transport Aeroplane Cabin interiors Crashworthiness Handbook ze dne 15
Cervence 1991.

Poznamka 2 -Dokument Evropské konference o civilnim letectvi (ECAC) ¢. 18 rovnéz
obsahuje ustanoveni vztahujici se k bezpeénostnimu vybaveni.

Poznamka 3 - JAR NPA 25C, 0, F-3f 4: Better Plan for Harmonization - Cabin Safety, ze
dne 1 srpna 2000.

ZAMERNE NEPOUZITO
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4.3.2 Pneumatiky

Nasledujici poradensky materidl je pouzitelny pro schvalovani a udrzbu pneumatik hlavniho a pfidového
podvozku zamyslenych pro pouZiti na letounech Ucastnicich se mezinarodni letecké dopravy.

4321 VSeobecné pozadavky

43.2.1.1 Jmenovita rychlost

Kola letounu musi byt vybavena pneumatikami se schvalenou jmenovitou rychlosti, kterd nebude pfekrocena
za predvidatelnych normalnich a nouzovych podminek.

4321.2 Jmenovité zatizeni

4.3.2.1.2.1 Usporadani s jednim kolem. Pro uspofadani pfistavaciho podvozku vybaveného jednim kolem
a pneumatikou:
a) v pfipadé pneumatiky na hlavnim podvozkovém kole nesmi v tézisti zatizeni odpovidajici nejkritictéjsi

a setrvacné reakce na néj prekrocit jmenovité zatizeni pneumatiky; a
b) v pfipadé pneumatiky pfidového podvozku:
1) staticka reakce zemé na pneumatiku odpovidajici nejkritict&jSi kombinaci hmotnosti letounu (az po

schvalené jmenovité zatizeni pneumatiky;

2) reakce zemé na pneumatiku odpovidajici nejkriti¢téjSi kombinaci hmotnosti letounu (az po
maximalni pfistavaci hmotnost) a polohy t&7i5té v kombinaci se silami pusobicimi v t&ziti® pri
zrychleni 1,0 g dold a 0,31 g dopfedu nesmi prekroCit 1,5 nasobek schvaleného jmenovitého
zatizeni pneumatiky. Reakce musi byt rozloZzeny mezi pfidovy a hlavni podvozek podle principu

statiky s reakci na tah rovnou 0,31 g nasobenou hmotnosti letounu pouZzitelnou na drovni zemé; a

3) reakce zemé na pneumatiku odpovidajici nejkritictéjSi kombinaci hmotnosti letounu (az po
maximalni pfistavaci hmotnost) a polohy t&Zité v kombinaci se silami ptsobicimi v t&7isti*® pri
zrychleni 1.0 g dold a 0,20 g dopfedu nesmi prekrocit 1,5 nasobek jmenovitého zatizeni
pneumatiky. Reakce musi byt rozlozeny mezi pfidovy a hlavni podvozek podle principl statiky

s reakci na tah rovnou 0,20 g nasobenou hmotnosti letounu pouzitelnou na drovni zemé.

4.3.2.1.2.2 Usporadani s vice koly. Pro uspofadani pfistavaciho podvozku vybaveného vice nez jednim kolem
a pneumatikou, napf. dualni nebo tandemové usporadani:

a) v pfipadé kazdého kola hlavniho podvozku nesmi 1,07 nasobek zatiZzeni podle specifikace v 4.3.2.1.2.1
a) prekrocit jmenovité zatizeni pneumatiky; a
b) v pfipadé kazdého kola pfidového podvozku se musi pouzit ustanoveni 4.3.2.1.2.1 b).

Poznamka — Standardy vykonnosti zmirfiované v 4.3.2.2 nize musi zahrnovat ustanoveni o zkouSkach pretizeni,
které umozni adekvatni miru zalohovani.

4.3.2.1.3 Materialy
Materialy pouZité pro vyrobu pneumatik (novych a protektorovanych) musi byt schopny:

a) natolik, nakolik je to mozné, odolavat degradaci vznikajici pfi kontaktu s latkami pouzivanymi v letounu
nebo pouzivanymi pro opravy nebo udrzbu letounu, jako jsou hydraulické kapaliny, natéry atd., které
mohou ovlivnit jejich pouZitelnost; a

b) udrZet si dostate¢nou pevnost a odolnost, jsou-li vystaveny podminkam panujicim v Sachté pfistavaciho
podvozku a teploté vyvijené pfi normalnim pouziti brzd véetné pfipadu selhani chladiciho systému brzd
(ie-li jim letoun vybaven).

4.3.2.2 Standardy vykonnosti

Urady musi ustavit standardy minimalni vykonnosti, které musi splfiovat viechny pneumatiky. Pro nové i
protektorované pneumatiky se musi uplatnit stejné standardy.

Poznamka — pfiklad standardu minimalni vykonnosti pro pneumatiky vytvoreného v jednom ze Spojenych statd je
U.S. Federal Aviation Administration’s Technical Standard Order C62c (ve znéni zmén).

plsobici na podvozkové kolo v disledku...
10 Poznamka prekladatele: tato ¢ast vécné nedava smysl. Autor mél patrné na mysli momenty pusobici v tézisti resp. sily,
pusobici na podvozkové kolo v dasledku...
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4.3.2.3 Pozadavky na dostupnost Udajt

43.2.3.1 Vyrobce pneumatik musi poskytnout pfisluSnému Gfadu, s ohledem na pneumatiky, pfinejmensim
nasledujici technické Udaje: jmenovita rychlost, jmenovité zatiZzeni, jmenovity tlak husténi, velikost pneumatiky,
Sitka, vnéjsi pramér, hloubka vzorku, polomér pfi jmenovitém zatizeni a tlaku a jeho povolena tolerance, skuteény
polomeér zatizené zkouSené pneumatiky pfi jmenovitém zatiZzeni a tlaku, hmotnost, statické nevyvazeni zkouSené
pneumatiky, oznaceni rafku kola, €islo dilu podle vyrobce, kfivka ohybu pod zatizenim pro zatizeni az do 1,5
nasobku jmenovitého zatizeni a souhrn parametrd zatizeni-rychlost-Cas pouzitych v dynamometrickych
zkouskéach.

4.3.2.3.2 Vyrobce pneumatik je také musi vybavit platnymi instrukcemi pro Gdrzbu a opravy. Udaje pro
udrzbu musi zahrnovat kritéria prohlidky pro zjiSténi zpGsobilosti pouZzité pneumatiky pro pokracovani v provozu,
véetné informaci o hloubce vzorku, pod niZ se zhorSuji charakteristiky tfeni. Musi byt rovnéz zahrnuty postupy
protektorovani spolu s jakymikoli zvlaStnimi metodami oprav pouzitelnymi na pneumatiku a zvlastni nedestruktivni
techniky prohlidek.

4.3.2.4 Pozadavky na udrzbu a uskladnéni

43.24.1 Pro zvySeni Zivotnosti a spolehlivosti pneumatik musi byt ustaven vhodny a energicky program
Udrzby. Provozovatel musi zajistit dodrZzeni tohoto programu, véetné pfisného dodrzovani ustavenych kritérii
opotfebeni a posSkozeni.

4.3.24.2 Prohlidky pneumatik na zafezy a ostatni vnéjSi poskozeni musi byt, je-li to mozné, provadény
kazdodenné, za pouZiti vysoce kvalitnich pfistrojd, které byly peclivé kalibrovany. Pokud je to mozné, musi byt
k husténi pneumatik pouzit dusik.

43243 Musi byt ustaveny postupy pro vedeni provoznich zaznamda, aby se napomohlo zjiSténi problému
s chronickym ztrdcenim tlaku. Pneumatiky s nadmérnym nebo pfetrvavajicim ztradcenim tlaku musi byt vyfazeny
Z provozu.

43244 Provozni zkuSenosti ukazuji, Ze u nadmérné deformovanych pneumatik je pravdépodobné brzké
selhani. Nadmérna deformace je dlsledkem podhusténi nebo pretizeni pneumatiky; tyto podminky vedou
k zvySenym teplotam vrstev, které pfipadné vedou k oddéleni viakna a zhrouceni kostry. Pokud se zjisti, ze
pneumatika je splaskla nebo podhusténa, musi byt vyjmuta. Pneumatika umisténd vedle takové splasklé nebo
podhusténé pneumatiky (tzn. na stejné ose) musi byt rovnéz vyjmuta vzhledem k pravdépodobnému poSkozeni
pretizenim. Vyjmuté pneumatiky musi byt peclivé prohlédnuty organizaci schvalenou pro opravy a protektorovani
leteckych pneumatik za Ucelem zjiSténi, zda doSlo ke konstrukénimu poSkozeni vrstev. Pneumatiku musi do
opravarské organizace doprovazet zaznam o skute¢nostech a okolnostech divodu vyjmuti. Tato informace pro
organizaci predstavuje neocenitelnou pomoc pfi zjiStovani letové zplsobilosti.

4.3.2.45 Je tfeba se vyhnout prehusténi pneumatik, protoze to vede k nadmérnému opotfebeni stfedni Casti
béhounu, ¢imz se snizuje celkova zivotnost pneumatiky. Pfehusténi také sniZuje odolnost pneumatiky proti
natrzeni, namahéa lem pneumatiky, zvySuje zatéZ na kolo a sniZuje pfilnavost.

4.3.2.4.6 Osoby oSetfujici pneumatiky musi peclivé sledovat bezpec¢nostni postupy a vystrahy doporu¢ené
vyrobcem pneumatik nebo jinymi schvalenymi programy. Pfed oSetfenim musi byt prohlédnut stav pneumatiky
a obsluzného vybaveni.

4.3.2.4.7 LetiStni rampy, pojizdéci, vzletové a pfistavaci drahy a podlahy hangard musi byt cistény od
Glomka, které by mohly poskodit pneumatiky. Musi byt naplanovano pravidelné ¢isténi, nejlépe denné. PoSkozeni
cizim objektem vSeobecné vede k vyfouknuti pneumatiky, pfed€asnému vyjmuti nebo seSrotovani jinak
provozuschopnych pneumatik.

4.3.2.4.8 Letové posadka a obsluzny personal pojizdéjici nebo pretahujici letouny musi sledovat doporuc¢ené
provozni postupy vyrobce letadla. Zatacky o velkém poloméru a na malé rychlosti pomahaji pfedchazet drhnuti
rafku a nadmérnému ohybani. Pfidova kola jsou nékdy vystavena manévram s malym polomérem zataceni, které
mohou zpusobit oddéleni bo¢nice od osazeni kola, které vede k ¢aste¢né nebo Uplné ztraté tlaku pneumatik.

4.3.2.4.9 Pneumatiky se musi skladovat na chladném (maximalné 25°C), suchém mist&, bez elektrickych
generator(, rozvadécli nebo podobného vybaveni, prudkého svétla a privanu. Musi byt ucinény kroky
k zabranéni kontaktu s kapalnymi nebo plynnymi latkami, které jsou znecistujici nebo leptavé. Doporucuje se
svislé uloZeni v regalech. Ulozené pneumatiky montované za naboj musi byt nafouknuty na minimalni tlak. Musi
byt ustaveno a respektovano omezeni skladovatelnosti slucitelné se starnutim pneumatik.

4.3.2.5 Konstrukéni prostor

Kazda pneumatika namontovana na letoun musi, v maximalni velikosti pneumatik o¢ekavanych v provozu, mit
volny prostor k okolni konstrukci a systémdm, ktery je adekvatni pro zamezeni nezadouciho styku mezi
pneumatikou a jakoukali ¢asti konstrukce nebo systému.
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4.3.3 Zahrnuti bezpeénosti do navrhu letadla

Nasledujici poradensky material byl vyvinut za pomoci Incorporation of Security into Aircraft Design (ISAD) Study
Group. poskytuje voditka pro ustanoveni Pfilohy 8 vztahujici se k bezpe€nostnim aspektim navrhu letadel.

4.3.3.1 Hasici systém

Ustanoveni Pfilohy 8 ustavuji minimalni pozadavky na hasici systém v zavazadlovych oddilech. Bylo zjisténo, ze
halogenové hasici naplné jako je bromochlorodifluormethan (Halon 1211) jsou uc¢inné pfi zvladani ohné
zapéaleného vybusninou nebo z&palnym zafizenim v zavazadlovych oddilech. Staty si proto mohou prat zvazit
potfebu vyZadovat, aby letadla pro pfepravu cestujicich byla vybavena takovym hasicim systémem namisto nebo
navic ke stavajicimu vybaveni.

4.3.3.2 Odvadéni koure

4.3.3.2.1 Kabina. Ustanoveni Pfilohy 8 vznasi minimalni poZzadavky na odvod koufe a jedovatych plyn
z trupu. Specifikované nouzové provozni postupy (napf. vysSka, vzduSna rychlost) spolu s dehermetizaci
(snizenim tlaku) letounu a otevienim jistych dvefi a oken byla ¢asto shledana jako uc¢inna pro odstranéni velkého
mnozstvi koufe z kabiny. Navic byly G¢innymi shledany koufové ventily a ventilacni systém specificky navrzeny
pro pouziti v nouzi. Nouzové systémy odvodu koufe a ventilace musi byt navrhovany tak, aby se zajistilo, ze
napomahaji odvodu koure z kabiny, zatimco minimalizuji zdsobovéani zdroje koufe kyslikem. Staty si proto mohou
prat zvazit potfebu vyzadovat, aby letadla pro pfepravu cestujicich méla nezbytné vybaveni a nouzové postupy
pro odvadéni velkého mnozstvi koure z kabiny.

4.3.3.2.2 Letova paluba. Vykladovy material je jiz do jisté miry k dispozici: U.S. Federal Aviation
Administration (FAA) Advisory Circular AC25-9 poskytuje voditka pro vydavani osvédéeni ohledné detekce koure,
pronikani koufe a k tomu se vztahujicich letovych postupl. Navic k vySe uvedenému by se vyrobci méli snazit
zlepsit navrh ventilaéniho systému a poskytnout adekvatni postupy, pficemz se uvazuje nasledujici:

a) poskytnuti samostatného, vyhrazeného zasobovani z Upravy vzduchu na letovou palubu, které mize
byt pouzito v pfipadé nouze;

b) zajistit, Ze umisténi tlakovych vystupnich ventild sniZzuje tok zneciSténého vzduchu z kabiny nebo
nakladového prostoru na letovou palubu; a

C) vyvoj postupu pro izolaci oblasti letové paluby a pro zamezeni znecisténi.

4.3.3.3 Aspekty navrhu interiéru

43.3.31 Interiér letadla musi byt navrZzen s ohledem na minimalizaci moZnosti ukryti vybuSniny nebo

zapalného zafizeni a usnadnéni vyhledavani takovych zfizeni.

4.3.3.3.2 Zvlastni pozornost je tfeba vénovat nasledujicimu:

a) sedadla musi byt konstruovana tak, aby zajistila, Ze zafizeni nemohou byt ukryta v jejich ¢alounéni nebo

v kapsach; musi umoznovat snadnou prohlidku a kapsy musi byt navrzeny tak, aby jejich obsah byl
viditelny (pouzitim siti nebo jinych prihlednych material();

b) zachranné vesty musi byt umistény, baleny a skladovany tak, aby umoZznovaly pohotovou prohlidku
a neposkytovali prilezitosti k Ukrytu;

C) pfihradky nebo police na zavazadla a dalSi Glozné prostory musi byt pohotové prohlédnutelné (pouziti
pevné umisténych zrcadel mGze usnadnit takovou prohlidku);

d) obklady zdi a podlahy, zvlasté v prostoru toalet, nesmi byt snadno odstranitelné nepovolanymi osobami
a zfidka pouzivané panely, které jsou v dosahu cestujicich, musi mit bezpe¢nostni plombu; a

e) toalety, které jsou (z tohoto pohledu) zvlasté zranitelné, musi byt usporadany tak, aby udrzovaly velikosti

otvor( na absolutnim minimu co do poctu a velikosti a zachody musi byt provedeny tak, aby jimi nebylo
mozné splachnout podobna zafizeni.
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4.4  ZASTAVENI POHONNE JEDNOTKY

4.4.1 Nezachycené ulomky motoru

Poznamka — Pojem ,ulomek motoru“ odkazuje na stfepiny vzniklé ze selhani motoru.

Nasledujici poradensky material je primarné uren pro pouziti pro proudova podzvukova dopravni letadla pres
5 700 kg maximalni vzletové hmotnosti.

44.1.1 VSeobecné

Nasledujici material poskytuje pfijatelnou zakladnu pro minimalizaci rizik pro letoun nezachycenymi Glomky
motoru, pokud nebylo zajisténo zachytavani dlomkd motoru.

44.1.2 Aspekty ke zvazeni pfi navrhu letounu

44121 Musi byt pfijata vSechna prakticky realizovatelnda opatfeni k minimalizaci rizika katastrofalniho
poskozeni v disledku nezachycenych tlomkd motoru. Tyto musi zahrnovat polohu motoru s ohledem na kritické
soucasti letounu, jako jsou:

a) ostatni motory (zvlasté ty, které jsou umisténé na stejné strané letounu);

b) pretlakova ¢ast trupu a ostatni primarni konstrukce;

C) oblast letové paluby;

d) palivova soustava a palivové nadrze (musi se uvazovat rozliti paliva do télesa motoru a jakékoli dalSi
oblasti letounu, kde muze zpUlsobit nebezpedi pozaru);

e) Zivotné dulezité fidici systémy, vcetné primarniho letového fizeni, elektrické systémy, hydraulické
systémy a uzaviraci kohouty;

f) hasici systém motord; a

s)] pfistrojové vybaveni podstatné pro pokracovani bezpecéného letu.

44122 Prakticky realizovatelna opatfeni k minimalizaci rizika katastrofalniho poSkozeni mohou zahrnovat

umisténi kritickych soucasti nebo systém( vné zranitelnych oblasti, zdvojeni a patficné rozdéleni kritickych
soucasti systéml nebo ochranu odolnymi konstrukcemi draku, pfi zapocteni mozného rizika soucasného
poskozeni zplsobeného uvolnénim jednoho nebo nékolika fragmentl (v nahodnych smérech), umisténi
uzaviracich prostfedka tak, aby v pfipadé poSkozeni systému mohly byt hoflavé kapaliny izolovany, pouZiti
ochranného pancife nebo odraznych §titQ, opatfeni zajiStujici, Ze horlavé kapaliny uvolnéné z posSkozenych
potrubi nebo dalSi soucéasti se pravdépodobné nesetkaji s moznymi zdroji zapaleni a mozné navrhové zalohovani
nebo zastavovace Sifeni trhlin k omezeni dynamického Sifeni trhlin zpasobenych dopadem dlomka.

Poznamka — ProtoZe je prakticky nemozné uvazovat vSechny typy poSkozeni zpdsobeného uvolnénim jednoho
nebo nékolika fragmenti (v nahodnych smérech), musi byt s Ufadem vydavajicim osvédéeni dohodnuty
reprezentativni pfipady pouZzitelné pro zdvojené nebo nasobné systémy.

4.41.2.3 Tam, kde je deklarovano pouziti ochrany pouzitim ochrany odolnymi konstrukcemi draku,
ochranného pancife nebo odraznych Stitd, musi byt predvedena adekvatnost ochrany zkouSkami nebo analyzou
zaloZenou na Udajich o zkouskéach s pouzitim kritérii modelu selhani motoru dohodnutého s Gfadem vydavajicim
osvedceni (viz Poznamku k 4.4.1.3.1).

44.1.3 Zpusoby prukazu — bezpecnostni analyza

44.13.1 Musi byt provedena analyza zalozend na modelu selhani motoru dohodnutém s Gfadem
vydavajicim osvédceni, kterou se urci kritické oblasti letounu, které budou pravdépodobné poskozeny dlomky
motoru, a kterou se vyhodnoti dusledky. Toto vyhodnoceni se musi vztahovat k nejkritict&jSim fazim letu.

Poznamka — Praxe nékterych statd tykajici se kritérii pro modely selhani motoru a Urovné rizika jsou popsana
v Doplriku G k této hlavé.

4.4.1.3.2 Pro postup nouzového odstaveni motoru se musi predpokladat minimalni zpozdéni 15 az 60
sekund, v zavislosti na okolnostech vyplyvajicich z nezachyceni. Zapoc€itat se musi rizné faze letu a fakt, ze
poskozeni zplUsobené nezachycenymi Glomky muZe zpusobit zvySenou zatéz posadky a zpozdéni nouzovych
postupu, napfiklad pokud muize vzniknout vétSi pocet vystrah, jejichz ur€eni pfi¢iny mize vyZadovat analyzu
letovou posadkou.

4.4.1.3.3 Jistd degradace letovych charakteristik letounu nebo fungovani systému muze byt pfijatelné,
v zavislosti na schopnosti bezpe¢né pokracovat v letu. Zapocist se musi chovani letounu za nesymetrického tahu
nebo vykonu motor( spolu s pravdépodobnym poSkozenim systémda fizeni letu a manévr na stabilizaci letounu
predvidané analyzou.
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44134 Musi byt poskytnuty vykresy zobrazuijici trajektorie tlomkd motoru vzhledem ke kritickym oblastem.
Analyza musi zahrnovat pfinejmensim nasledujici:
a) poskozeni kostry véetné pfistavaciho podvozku, zavésu motoru a fidicich ploch;

Poznamka — analyza konstrukce musi byt provedena v souladu s ust. 4.2.2.5 této hlavy a ust. 2.7.3
Doplriku F k této hlave.

b) poskozeni jakéhokoli dalSiho motoru (disledky nasledného nezachyceni Glomku jiného motoru nemusi
byt uvazovany);
C) poskozeni systémuU a vybaveni nezbytného pro bezpecény let (véetné zobrazovacich a sledovacich

systému), zvlasté systémda fizeni letu, vykonu motord, zasobeni motor( palivem a prostfedkd odstaveni
a indikace pozaru a hasici systémy;

d) (zbaveni pilota zpUsobilosti) vyfazeni pilota;

e) prorazeni palivového systému, které muaze vést k uvolnéni paliva do osobnich oddild nebo do télesa
motoru nebo dalSich oblasti letounu, kde to maze vést k pozaru (nebo vybuchu);

f) poskozeni palivového systému, zvlasté nadrzi, vedouci ke ztraté velkého mnozstvi paliva; a

9) prorazeni a deformace pozarnich pfepazek a krytli motoru dovolujici rozsifeni ohné.

44135 Pokud byla pfijata vS8echna prakticky pouzitelna navrhova opatfeni (4.4.1.2.1), ale bezpecnostni

analyza provedena s pouzitim modelu selhani motoru dohodnutém s Gfadem vydavajicim osvédéeni ukazuje, ze
stale existuji rizika katastrofalniho selhani nékterych soucasti nebo systému letounu, pfijatelnost analyzy maze
byt ur€ena na zakladé technického posudku nebo pravdépodobnostniho pristupu dohodnutého s Gfadem
vydavajicim osvédceni.

45 SYSTEMY

4.5.1 Posouzeni vykoni a spolehlivosti systémd pro prodlouzeni operaéniho dosahu letouna
vybavenych dvéma proudovymi pohonnymi jednotkami

Nasledujici material poskytuje voditka pro vyhodnoceni drovné vykond a spolehlivosti systémd a s nimi
spojeného vybaveni poZzadovaného standardem 4.7.2 a Prilohou E Casti | Predpisu L 6, pro prodlouzeni
operacniho dosahu letoun(i se dvéma proudovymi pohonnymi jednotkami.

4511 Definice
Jsou-li v této kapitole pouzity nize uvedené pojmy, maji tento vyznam:

Systém letounu (Aeroplane system). Systém letounu zahrnuje veSkeré zakladni vybaveni nezbytné pro Fizeni
a ¢innost jednotlivych hlavnich funkci. Zahrnuje jak vybaveni specificky uréené pro poskytnuti zkoumané
funkce tak dalSi zakladni vybaveni letounu jako to, které je potfebné pro zasobovani tohoto vybaveni
energii potfebnou pro jeho provoz. Jak je zde uvedeno, pohonna jednotka neni povazovéana za systém
letounu.

Let s prodlouzenym opera¢nim dosahem (Extended-range operation). KaZzdy let letounu s dvémi turbinovymi
pohonnymi jednotkami, pfi kterém doba letu tratovou rychlosti sjednou nepracujici jednotkou
z kteréhokoliv bodu na trati k planovanému letisti je vétSi nez prahovy ¢as schvaleny stdtem provozovatele.

Pohonna jednotka (Power-unit). Systém skladajici se z motoru a vSech pomocnych ¢€asti instalovanych na
motoru pfed zastavbou do letounu k opatfeni a Fizeni vykonu/tahu a pro ziskani energie systémum
letounu, ale nezahrnuje zafizeni pro kratkodobé vyvozovani tahu.

Pohonny systém (Propulsion system). Systém skladajici se z pohonné jednotky a veSkerého dalSiho vybaveni
pouzitého k poskytovani funkci nezbytnych k udrzeni, sledovani a fizeni vystupniho vykonu/tahu kterékoli
pohonné jednotky po jeji zastavbé na drak letounu.

45.1.2 Pozadavky na spolehlivost

451.2.1 Selhani systému nebo kombinace selhani, které by mohly zpusobit ztratu schopnosti bezpe¢ného
letu a pfistani, musi byt mimofadné nepravdépodobné.

45122 Riziko selhani jakéhokoli systému letounu nezbytného pro pokraovani bezpeéného letu a pfistani
na vhodném letisti po selhani pohonné jednotky musi byt nepravdépodobné.

451.2.3 Selhani systému nebo kombinace selhani, které maji znatelny dopad na schopnosti letounu nebo
posadky zvladat predpokladané provozni podminky, musi byt nepravdépodobné.

45.1.3 Vyhodnoceni spolehlivosti

45.1.31 Vyhovéni ust. 4.7.2 a Piiloze E Céasti | Predpisu L6 a 4.5.1.2 vySe musi byt prokézano
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vyhodnocenim provozu systému samostatné i ve vztahu k jinym systémim. Toto vyhodnoceni musi, kde je to
nezbytné, byt podpofeno patfi¢nymi pozemnimi nebo letovymi zkouSkami nebo zkousSkami z letového simulatoru.

45.1.3.2 Vyhodnoceni musi zahrnovat mozné zplsoby normalniho provozu a selhani, vysledné nasledky
pro letoun a osadku pfi uvazeni letovych a provoznich podminek, pfipravenost posadky na podminky selhani
a potfebné napravné akce, schopnost detekovat selhani a postupy prohlidek a Gdrzby letounu. Musi se uvazovat,
Ze podminky selhani mohou byt doprovazeny nebo zplisobeny ndhodné nebo chybami”.

45.1.3.3 Pfi posuzovani jednotlivych systémi je tfeba vzit nalezité do Gvahy predchozi zkuSenosti
s podobnymi systémy.

45134 Vyhodnoceni musi brat do Uvahy odchylky ve vykonu systému. MiZe byt pouzito statistické
rozloZeni parametr(i vykonu.

45.1.35 DodrzZeni Grovni spolehlivosti, které se vztahuji k poZadavkim pro katastrofalni nasledky, nesmi byt
ustaveny pouze na zakladé vyhodnoceni samotnych numerickych hodnot, pokud tyto hodnoty nejsou prokazany
nade vSi pochybnost.

45.1.3.6 Pravdépodobnost jednotlivého selhani systému nebo soucasti mize byt pfijata jako fidka, pouze
pokud je posouzeno, Ze systém nebo soucast maji nezbytnou miru spolehlivosti, na zakladé bud:

a) provozni zkuSenosti u niz analyza prokazuje, Ze mdze byt pouzita, podporené analyzou nebo zkouskami
konkrétniho navrhu; nebo

b) podrobnym technickym vyhodnocenim navrhu podpofenym zkouSkami.

45.1.3.7 Pravdépodobnost jednotlivého selhani systému nebo soucasti mize byt vyhodnocena jako
mimoradné nepravdépodobnd, pouze pokud se tykd konkrétniho zplsobu selhani (napf. ruseni) a maze byt
zpGsobem, uspokojivym pro Ufad vydavajici osvédéeni, na zakladé konstrukénich a montaznich aspektl
prokézéano, Ze takové selhani nemusi byt uvazovano jako praktickd moznost.

45.1.3.8 MlZe byt obtizné dokladat pravdépodobnost kombinace chyb posadky se selhanimi systém(
pomoci smysluplnych statistickych pojm(. PFi zvazovani pravdépodobnosti kombinace chyb posadky se
selhanimi systém( musi byt provedeno vyhodnoceni pravdépodobnosti takovych chyb a jejich dlsledka.

45.1.3.9 Pfi analyze a prokazovani spolehlivosti systémd musi byt vénovana zvlastni pozornost
oc¢ekavanému trvani letd letounu, spojenému s prodlouzenim operaéniho dosahu.

4.5.1.3.10 Nasledujici zdjmové oblasti jsou vyznamné s ohledem na rozSifeni dosahu letount se dvéma
pohonnymi jednotkami. PfinejmenSim na tyto oblasti musi byt kladen ddraz pfi posouzeni spolehlivosti:

a) selhani zadného ze systémda, u néjz neni prokazano, ze je nepravdépodobné, nebo jejich kombinace
nesmi vést k selhani pohonného systému, ani jako pfimy dusledek selhani, ani v dasledku akce posadky
na zékladé chybné nebo zavadéjici informace;

b) v pfipadé selhani pohonné jednotky, Fetézec selhani nebo néasledného poskozeni nebo selhani
zbyvajicich systémul nebo vybaveni nesmi branit bezpeé¢nému letu a pfistani letounu;
C) rozSifeni délky provozu s jedinou pohonnou jednotkou pfi uvdZeni omezeni vykonnosti daného typu

letounu, selhavani zbyvajicich systémd a vybaveni nesmi ohrozit pokracovani bezpeéného letu
a pristani letounu nebo pfidat dalSi trvalé pracovni zatizeni na posadku;

d) v prubéhu prodlouzené délky provozu s jedinou pohonnou jednotkou musi byt trvale k dispozici
sekundarni energie (elektricka, hydraulicka, pneumatickd) v mnoZstvi nezbytném pro umoznéni
pokracovani bezpeéného letu a pfistani. Pokud neni prokazano, Ze tlak v kabiné muze byt v pribéhu
provozu s jedinou pohonnou jednotkou udrzovan ve vysce potfebné pro pokracovani letu na vhodné
letiSté, musi byt k dispozici zasoby kysliku, které vydrzi cestujicim i posadce po maximalni dobu odklonu
(diverze); a

e) musi byt k dispozici zdroj elektrické energie nezavisly na hlavnich generatorech pohanénych pohonnymi
jednotkami a schopny napajet pfistroje a vybaveni nezbytné pro pokracovani bezpecného letu a pfistani
po maximalni dobu odklonu (diverze).

45.1.4 Analyza nasledkd selhani

45141 VSeobecné

45.1.4.1.1 Vyhodnoceni selhani a kombinaci selhani musi byt zalozeno na technickém posudku. Analyza
musi zahrnovat zvazeni dlsledkd pokra¢ovani letu s jednou pohonnou jednotkou v provozu, véetné mozného
poskozeni, které mohlo byt disledkem selhani pohonné jednotky. Analyza spolehlivosti musi byt pouzita jako
voditko pfi ovéfovani, Ze je pouzita spravna mira zalohovani, pokud se neda prokazat, ze jsou dosazeny
rovnocenné Urovné bezpecnosti (tzn. pravdépodobnost selhani nezavisi na dobé zatiZzeni) nebo jsou dusledky
selhani malé.

11 Poznamka prekladatele: v origindlu pouzité slovo ,errors” je v tomto kontextu nutno chapat jako selhani lidského faktoru
(posédky, udrzby apod.).
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45.1.4.1.2 Zvazeny musi byt dopady na vykonnost a fyziologické potfeby letové posadky pfi pokracovani letu
s jednou pohonnou jednotkou nebo systémem mimo provoz.

45.4.4.1.3  P¥i vyhodnocovani dopadl selhani se musi pogitat s:

a) rozdily ve vykonnosti systému, pravdépodobnosti selhani, slozitosti ¢innosti posadky a pravdépodobné
Cetnosti vycviku posadek vztahujiciho se k této situaci; a
b) faktory, které mohou zmirnit nebo zhorsit pfimé Gc¢inky pocate¢niho selhani, véetné podminek uvnitf

letounu vzniklych nasledné nebo ve vztahu k selhani, které mohou ovlivnit schopnost posadky poradit si
s primymi nasledky jako je pfitomnost dymu, zrychleni letadla, pferuSeni komunikace se zemi, problémy
s tlakem v kabiné atd.

45.1.4.2 Systém pohonu

Uginky selhani, vnéjsi podminky nebo chyby posadky, které mohou ohrozit provoz zbyvajici pohonné jednotky za
provozu s jedinou pohonnou jednotkou, musi byt pfesné prozkoumany. Pfikladem jsou:

a) poruchy fizeni pohonné jednotky;

b) poruchy pfistrojli pohonné jednotky;

C) poruchy systému automatické pfFipusti (napf. prekroceni rychlosti motoru);

d) poruchy systému detekce namrazy a ochrany pred ni;

e) poruchy pozarniho vystrazného systému (napf. faleSna vystraha pozaru);

f) ucinky vlivu podminek prostfedi jako boufka, namraza, kroupy a srdzky na provoz pohonné jednotky
(pfikladem je zranitelnost elektronického Fizeni paliva vici poSkozeni bleskem);

9) néasledky chyb posadky;

h) reakce na chyby systému (nap¥. vystraha pozaru); a

i) nespravny provoz pohonné jednotky, ktery maze vést k porucham pohonného systému (napf. v dusledku
zmeén vysky).

45143 Hydraulick& energie a fidici plochy. Rozvahu téchto systému je mozno kombinovat, protoze mnoho

modernich obchodnich letount mé pIné hydraulicky fizené plochy. Musi byt poskytnuto takové zalohovani, které
zajisti, Ze ztrata fizeni letounu je mimoradné nepravdépodobna. Musi byt provedena revize vlastnosti zalohovani
doplnéna o statistickou analyzu uvazujici doby expozice spojené s prodlouzenim operaéniho dosahu.

45.1.4.4 Elektricka energie. Elektrickd energie je dodavana do malé skupiny pfistroju a zafizeni potfebnych
pro bezpecny let a pfistani a do mnohem vétSi skupiny pristroji a zafizeni potfebnych k tomu, aby si letova
poséadka mohla efektivné poradit s nepfiznivymi provoznimi podminkami. Ke splnéni potfeb jak pro bezpecny let
a pfistani, tak pro zdolavani nepfiznivych podminek je poskytnuto vice zdrojli, jako pohonnou jednotkou
pohanéné generatory, pomocné energetické jednotky (APU), baterie atd. Musi byt provedena revize vlastnosti
zalohovéani doplnéna o statistickou analyzu uvaZzujici doby expozice a uvazovany provoz s jedinou pohonnou
jednotkou v provozu spojené s provozem na velkou vzdalenost.

45.1.4.5 Klimatizace vybaveni. Mnoho prvkd vybaveni v primarnich systémech je normalné poskytovano se
sluzbou klimatizace tohoto vybaveni. Ovéfeni schopnosti systému poskytovat odpovidajici klimatizaci pro
vybaveni, pfi€emz se bere do Uvahy doba expozice spojené s prodlouzenim operaéniho dosahu a uvaZzovanym
provozem s jedinou pohonnou jednotkou v provozu, musi byt zaloZzena na analyze nebo Udajich o zkouSkach.
Udaje musi urgit schopnosti klimatizovaného vybaveni prijatelné pracovat s klimatizaénim systémem
v normalnim, pohotovostnim nebo zaloZznim rezimu.

45.1.4.6 HaSeni zavazadlového oddilu. Musi byt provedeny analyzy a zkouSky, které ovéfi, Ze schopnost
systému haSeni potla¢it nebo uhasit ohné je adekvatni, aby zajistila Ze neni tfeba ¢init kompromisy tykajici se
bezpecnosti letu, pficemz se bere do Gvahy maximalni doba odklonu potfebného k dosazeni letiSté vhodného pro
pristani.

45.1.4.7 Spojeni a navigace. Musi se prokazat, ze za vSech kombinaci selhani pohonu nebo systému
letounu, které nejsou mimoradné nepravdépodobné, budou k dispozici spolehlivé prostfedky spojeni a dostate¢né
presné navigacni prostfedky a vSechna pozadovana voditka tykajici se trati a mista ureni potfebna pro dodrzeni
postupl pro mimoradné situace a dosazeni pokra¢ovani v bezpeéném letu a pfistani na vhodném letisti.

45.1.4.8 Pretlakovani kabiny. Ztrata tlaku v kabiné muaze ovlivnit schopnost letové posadky poradit si
s nepfiznivymi provoznimi podminkami. Musi byt provedena revize vlastnosti zalohovani, ktera zajisti, ze
pravdépodobnost takové ztraty za provozu s jedinou pohonnou jednotkou v provozu je minimalizovana. V letové
pfirucce letounu musi byt poskytnuty Gdaje o vykonech letounu, které letové posadce umozni ovéfit, zda mlze
byt dokoncen let s prodlouzenim operacniho dosahu po ztraté tlaku a nasledném provozu v nizsi vysce.

45.1.4.9 Pomocna energeticka jednotka. Pokud je pomocné& energeticka jednotka povazovana za nezbytny
prvek vybaveni, musi byt schopnéa restartu a provozu v jakékoli vySce vhodné pro let s jednim pohonnym
systémem mimo provoz.
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45.1.5 Posouzeni instrukci pro udrzbu vyrobce

Chyby Gdrzby mohou byt vS8eobecné rozdéleny do dvou typu:

a) takové chyby, které zvysSuji cetnost selhani a které mohou, do jisté miry, byt zahrnuty v ramci
vyhodnoceni ¢etnosti selhani; a
b) chyby, které mohou vést ke vzniku podminek, v nichz systém nem(ze plinit jeho projektované funkce.

Obvykle neni mozné kvantifikovat takové chyby. Musi byt provedeno vyhodnoceni navrhu a instrukci pro
Udrzbu s cilem eliminovat moznost chyb, které mohou pfivodit nebezpecéné a katastrofalni dusledky.

Musi byt provedeno vyhodnoceni instrukci pro Udrzbu vyrobce s cilem eliminovat moznost jakychkoli chyb, které
mohou pfivodit nebezpecné a katastrofalni diisledky v prabéhu letu s prodlouzenim operaéniho dosahu.
45.1.6 Informace v letové pfirucce

Letova pfirucka letounu musi, s ohledem na prodlouzeni opera¢niho dosahu, obsahovat pfinejmensim nasledujici
informace:

a) maximalni dobu letu s jednou pohonnou jednotkou mimo provoz, pro niz byla spolehlivost systému
schvalena v souladu s pozadavky na letovou zpusobilost ustavenymi pro provoz na velkou vzdalenost;

b) seznam pridavného vybaveni namontovaného pro splnéni poZzadavku na letovou zpUsobilost pro provoz
na velkou vzdalenost;

C) pridavné Udaje o vykonech, v€etné omezeni, a letové postupy vhodné pro prodlouZzeni operac¢niho
dosahu; a

d) prohlaSeni ve smyslu toho, Ze systémy letounu spojené s prodlouzenim opera¢niho dosahu splfiuji

pozadovana kritéria letové zpusobilosti a vykonnosti, ale Ze splnéni téchto kritérii samo o sobé
nepredstavuje schvaleni k provadéni letl s prodlouzenim operaéniho dosahu.

4.6  CERTIFIKACE AUTOMATICKYCH SYSTEMU

4.6.1 Definice
Jsou-li v této kapitole pouzity nize uvedené pojmy, maji tento vyznam:

Poplach (Alert). Zrakovy nebo sluchovy signal, ktery pfitahuje pozornost pilota k varovné nebo vystrazné
informaci.

Varovna vyska (Alert height). Specificka radiova vySka, zaloZzena na charakteristikach letounu a jeho systému
pfistani provozuschopného pfi poruSe. V provoznim pouZiti, jestlize porucha nastane nad varovnou vyskou
v jednom z poZadovanych zalohovanych provoznich systému v letounu (véetné, kde je to vhodné, vedeni
dojezdu (ground roll guidance) a zpétném rezimu (reversionary mode) hybridniho systému), pfiblizeni
muZe byt preruSeno a provedeno nezdarené priblizeni jestlize neni moZny navrat k vyssi vySce rozhodnuti.
Jestlize nastane porucha vjednom z poZadovanych zélohovanych provoznich systémud pod varovnou
vyskou, muze byt normélné ignorovana a v pfiblizeni pokracovéano.

Systém automatického Fizeni letu (Automatic flight control system). Palubni vybaveni které poskytuje

automatickeé fizeni letové trasy, polohy nebo rychlosti v dostupné mife a podle nastaveni pilotem.

Systém automatického Fizeni letu s reZimem(y) pasivnim(i) pfi poruse (Automatic flight control system
with fail-passive mode(s)). Rezim automatického fidiciho systému je pasivni pfi poruSe pokud, v pfipadé
selhani, nedojde k vyznamné zmeéné vyvazeni letounu, letové trasy nebo polohy, ale dojde ke ztraté
reZzimu nebo automatického fizeni letu.

Automaticky systém pfistani (Automatic landing system). Palubni vybaveni, které zajiStuje automatické
fizeni letounu v prabéhu priblizeni a pfistani.

Varovani a vystraha (Caution and warning):

Varovani (Caution). Znameni provoznich podminek nebo podminek systému letounu které vyzaduji
okamzZitou pohotovost posadky a mozné dalSi akce pozdéii.

Vystraha (Warning). Znameni provoznich podminek nebo podminek systému letounu které vyzaduji
okamzitou akci posadky.

Uroven spolehlivosti (Confidence level). Ta, kde je pravdépodobnost vyskytu uréité udalosti odvozena
z méfeni na vzorcich, mdze byt uréena spolehlivost toho, Ze skute¢na pravdépodobnost vyskytu udalosti je

vy33i nebo nizsi neZ odvozena pravdépodobnost, podle toho, co je potfeba. Uroven spolehlivosti samotna
je statisticka hodnota ktera je rovnéz vyjadrena jako pravdépodobnost.

mUZe letoun sestoupit bez pouziti vizualniho kontaktu (tzn. na z&kladé systému vedeni pfiblizeni)
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a nasledné provést bezpecné nezdarené pfiblizeni nebo pfistani, uvedena v osvédceni.

Poznamka 1 — Vztazny bod pro méreni vySky letounu je vySka nejnizsi ¢asti pAistavaciho podvozku.

Poznamka 2 — P#A ustaveni vySky rozhodnuti ktera ma byt pouZzivana v provozu neni zamérem zapocitavat
jakykoli sklon mezi prahem drahy a bodem dosednuti.

Automaticky systém pristani provozuschopny pfA poruSe (Fail-operational automatic landing system).
Automaticky systém pfistani je provozuschopny pfi poruSe, jestlize v pfipadé poruchy maze byt pfiblizeni,
podrovnani a pfistani dokonéeno na zbyvajici ¢ast automatického systému.

Hybridni automaticky systém pfristdni provozuschopny prA poruSe (Fail-operational hybrid landing
system). Systém sestavajici z primarniho automatického systému pfistani pasivniho pfi poruse a
sekundarniho nezavislého systému vedeni umoznujiciho pilotovi dokongit pfistani manualné po poruse
primarniho systému.

Poznamka.- Hybridni automaticky systém pfstani provozuschopny p/i poruSse se muaze skladat z
primarniho automatického systému pristani pasivniho p/i poru$e a monitorovaného prahledovym displejem
ktery poskytuje voditka umoZzriujici pilotovy dokonéit pristani manualné po poruSe automatického
pristavaciho systému.
Systém pFAstani provozuschopny pfi poruSe (Fail-operational landing system). Systém pfistani
provozuschopny pfi poruSe je bud:

a) automaticky systém pfistani provozuschopny pfi poruse, nebo
b) hybridni automaticky systém pfistani provozuschopny pfi poruse,
jak jsou definovany vyse.

Automaticky systém pfistani pasivni pfA poruSe (Fail-passive automatic landing system). Automaticky
systém pfistani je pasivni pfi poruSe pokud, v pfipadé selhani, nedojde k vyznamné zméné vyvazeni
letounu, letové trasy nebo polohy, ale pfistani nebude dokonéeno automaticky.

Systém pristani (Landing system). Viz 4.6.6.2.2.

Minimalni vySka preruseného klesani v pfiblizeni (Minimum approach break-off height; MABH). Nejnizsi
vySka nad pfistavaci drahou v niz muze byt zahajeno nezdarené priblizeni tak, ze :
a) se vSemi motory v provozu je pravdépodobnost, Ze se letoun dotkne drahy nizkéa; a

b) katastrofalni dsledek je mimofadné nepravdépodobny, jestlize je nezdafené pfiblizeni provadéno
bez vnéjSiho vizualniho kontaktu podle standardniho postupu.

Poznamka - Vztazny bod pro méreni vysky letounu je vySka nejnizsi ¢asti pristavaciho podvozku.

ReZim nezdafeného pfiblizeni (Missed approach mode). Rezim systému automatického Fizeni letu ktery
poskytuje automatické fizeni trati letu v prabéhu prechodové faze nezdareného pfiblizeni a nasledného
ustaleného stoupani.

Pfechodova faze nezdareného pfiblizeni (Missed approach transition phase). Cast postupu nezdafeného
pfiblizeni v jejimZ pribéhu dochazi k pfechodu od priblizeni k ustadlenému stoupani.

Systém vedeni pFi vzletu (Take-off guidance system). Systém zahrnujici vSechny senzory, pocitace, ovladace
a indikatory nezbytné pro zobrazeni informace o stranovém vedeni pilotovi v prabéhu vzletu nebo
preruseného vzletu.

Vystraha (Warning). Viz ,Vystraha a varovani*.

4.6.2 Posouzeni bezpeénosti systému

Nasledujici material poskytuje voditka pro vyhodnoceni bezpeénosti vztahujici se k osvédéeni letové zplsobilosti
automatickych systémO a provozu automatickych systém(. Je zaloZen na publikovanych pozadavcich
jednotlivych statd a také na vykladu k nim.

46.2.1 Podminky selhani — vSeobecné cile

Navrh systému musi byt takovy aby, je-li posuzovan samostatné i ve vztahu k ostatnim souvisejicim systémim,
zde byla nepfima uméra mezi pravdépodobnosti vyskytu a zavaznosti jeho G¢inka, specificky Ze:

a) vyskyt jakéhokoli selhani, které by branilo pokracovani bezpeéného letu a pfistani letounu, je mimoradné
nepravdépodobny; a
b) vyskyt jakéhokoli selhani, které by omezilo schopnosti letounu nebo schopnosti posadky poradit si

s nepfiznivymi provoznimi podminkami, je nepravdépodobna.
Poznamka — Viz Doplnék H k této hlavé.
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4.6.3 Certifikace automatickych systému fizeni letu

4.6.3.1 Uvod

46.3.1.1 Nasledujici material poskytuje voditka pro vyhodnoceni bezpeénosti vztahujici se k osvédéeni
letové zpulsobilosti automatickych systému Fizeni letu. Je zaloZzen na publikovanych pozadavcich jednotlivych
statl a také na vykladu k nim. Trebaze je zamySlen k pouZiti pro letouny s maximalni vzletovou hmotnosti
uvedenou v osvédcéeni vySSi nez 5 700 kg, miZe byt podle rozhodnuti Gfadu vydavajiciho osvédéeni pouZit téz

pro letouny s hmotnosti 5 700 kg a niZsi.

4.6.3.1.2 Poradensky material pro vydavani osvédceni automatickych systému pfistani je obsazen v 4.6.4
v této hlavé. Automatické pfistani je normalné samostatny reZzim automatického systému fizeni letu a vyuziva
vétSinou stejné vybaveni, jaké se pouziva v ostatnich rezimech.

46.3.1.3 Automatické systémy Fizeni letu mohou byt pouZity k tomu, aby umoznily snizeni pozadovanych
minimalnich provoznich podminek. Nicméné je tfeba poznamenat, Ze materidl v této hlavé se vztahuje k vydavani
osvédcCeni pro automatické systémy fizeni letu bez zvaZovani minimalnich meteorologickych podminek nebo
pravdépodobnosti vstupu do podminek sniZzené dohlednosti. Proto neobsahuje Zadné zvlaStni pozadavky pro
vydavani osvédceni systému za podminek snizené dohlednosti. Podobné neni obsazen ani zadny materiél
vztahujici se k jakymkoli dalSim provoznim zvyhodnénim pfi pouziti pfislusného systému nebo jednotlivych
rezima systému.

46.3.14 V pfipadé, Ze je udélovano provozni zvyhodnéni pfi pouziti automatického systému Ffizeni letu
(napf. provoz za snizené dohlednosti), bude navic k ustanovenim, ktera se vztahuji pouze na automaticky systém
fizeni letu, zapotfebi material vztahujici se k letounu jako celku. Poradensky material pro vydavani osvédceni
letounu pro pfesné pristrojové priblizeni do riznych vySek rozhodnuti je obsazen v 4.6.5 a 4.6.6 této hlavy.

46.3.15 Do nékterych letound bylo zavedeno vybaveni umoznujici automatickou navigaci letounu
s optimalni efektivitou a ekonomii letu, volbou patficné vysky a rychlosti pro trat, po niz se ma letét. Takovymi
systémy Fizeni a optimalizace letu (FMS) se tento material zabyva pouze do té miry, do jaké vyuzivaji zakladni
rezimy AFCS.

4.6.3.1.6 Pokud se praxe statu liSi od té, ktera je uvedena v této kapitole, musi byt rozdily zfetelné popsany
v jeho predpisech letové zpusobilosti. Nékteré staty pokryvaji aspekty tohoto materidlu v ramci provoznich
pfedpisd namisto procesu certifikace. Pokud se pouziva tento postup, je podstatné, aby dokumentace podléhajici
certifikaci (napf. letova pfirucka letounu) pro jednotlivé letouny obsahovala Gdaje potfebné pro to, aby provozni
Urady mohly zajistit, Ze letoun bude provozovan bezpecné.

4.6.3.2 Zakladni koncepce

46.3.2.1 Automaticky systém fizeni letu zahrnuje vSechny senzory, pocitace, vykonné prvky, energetické
zdroje atd., nezbytné k ovladani primarniho Fizeni pro dosazeni drahy letu, polohy a rychlosti zvolené pilotem.
Systém musi rovnéz obsahovat indikatory a ovladaci prvky nezbytné pro to, aby pilot mohl fidit a dohlizet na
systém.

46.3.2.2 Predpoklada se, ze pilot bude mit k dispozici dostateéné pfistrojové vybaveni aby mohl sledovat
chovani letounu v dobé, kdy je fizen automatickym systémem fizeni letu. Na toto pFistrojové vybaveni se
nepohlizi jako na sou¢ast systému.

4.6.3.2.3 Pokud jsou poskytovany dalSi automatické funkce uréené k pouZiti spolu s automatickym
systémem fizeni letu (napf. automatické fizeni pfipusti), dodrZzeni ustanoveni néasledujicich paragrafa timto
systémem musi byt pfedvedeno s témito pfidavnymi funkcemi jak v provozu, tak mimo provoz.

46.3.24 Systém mUlze byt schopen provozu v fadé rlznych reziml, nebo kombinaci jednotlivych rezima.
Jednotlivé rezimy mohou zahrnovat prostfedky pro automatické dosazeni hodnot nastavenych pilotem (napf.
dosazeni stanovené vysky). Nékterymi priklady jsou:

- udrzovani polohy klopeni;

- udrzovani polohy klonéni;

- fizeni fidiciho kola;

- udrzovani kurzu;

- navigace;

- udrzovani vysky;

- udrzovani vertikalni rychlosti;

- udrzovani vzdus$né rychlosti;

- udrzovani Machova ¢isla;

- turbulence;

- pfiblizeni podle ILS; a
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- nezdarené priblizeni.
46.3.25 Navrh automatického systému Fizeni letu mize vyuzivat omezovaci zafizeni ke snizeni Gc€inkd
selhani.

4.6.3.2.6 Pokud jsou rezim(y) automatického systému fizeni letu navrhovany jako pasivni pfi poruse, obvykle
se toho dosahuje jednou z nasledujicich metod:

a) monitorovany jediny kanal, v némz automatické monitorovaci zafizeni poskytuje nezbytnou detekci
a ochranu pro pfipad selhani ; nebo

b) dva nemonitorované kanaly s automatickym porovnavanim poskytujicim nezbytnou detekci a ochranu
pro pfipad selhani.

Poznamka — Aspekt pasivity pfi selhani musi uvazovat zahrnuti vSech senzord, vykonnych prvkd, energetickych

zdrojir atd.*?, a v8eobecné vdech vlastnosti ovlivriujicich normalni fungovani téchto systémd.

4.6.3.3 Kritéria navrhu

46.3.3.1 Automaticky systém Ffizeni letu musi splfiovat nize uvedena ustanoveni ve vSech podminkach a ve
vSech konfiguracich letounu, v nichz ma byt jejich pouziti povoleno (viz 4.6.3.9).

4.6.3.3.2 Systém musi byt navrzen a nastaven tak, aby pouziti jeho ovladacich prvkl pilotem za zadnych
okolnosti nemohlo bez upozornéni vést k nebezpecnému zatizeni letadla, nebezpeénym odchylkam od drahy letu
nebo nebezpeénym poloham.

4.6.3.3.3 Automaticky systém fFizeni letu nebo jeho rezim musi byt mozno kdykoli vypnout bez vzniku
nepfijatelnych sil nevyvazeného ovladani.

46.3.34 Letové kvality letounu uvedené Gfadem vydavajicim osvédceni v detailnim predpisu letové
zpUsobilosti ve vztahu k ruSivym poryvim musi byt dodrZzeny ve vSech konfiguracich letounu a rezimech provozu
automatického systému fizeni letu.

4.6.3.35 Musi se uvazovat odezva automatického systému fizeni letu v prokazané shodé s pozadavky na
konstrukci v 4.2.1 této hlavy.

4.6.3.3.6 Servomotory, jejich zavésy a spojeni se systémem fizeni letu musi mit provozni a pocetni
soucinitele bezpecnosti ne mensi nez 1,0 respektive 1,5 vzhledem k maximalnimu zatizeni, které muze byt
vneseno automatickym systémem fizeni letu nebo systémem fizeni letu (az po jeho navrhové zatizeni).

4.6.3.3.7 Na jakoukoli sou¢ast automatického systému fizeni letu, ktera zUstava pfipojena k primarnimu
fizeni, kdyZ automaticky systém fizeni letu neni pouzivan, musi byt pohlizeno jako na soucast primarniho fizeni
letu a musi splfiovat poZzadavky na takové systémy.

4.6.3.3.8 Dynamické charakteristiky instalovaného automatického systému fizeni letu musi byt v takovém
vztahu k dynamickym charakteristikdm letounu, aby systém nevyvolaval trvalé kmitani fidicich ploch. VySetfovani
kmitadni musi zahrnovat rozsah od nejvysSich frekvenci, jimiz jsou ovladany fidici plochy po nejnizsi frekvence
odezvy pruzného nebo tuhého télesa letounu v jeho normalni letové obélce a konfiguracich. Vliv automatického
systému Fizeni letu musi byt zapocten pfi prokazovani dodrzeni vSeobecnych pozadavkud na konstrukci ve vztahu
k trepetani (flutteru).

4.6.3.3.9 Automaticky systém Fizeni letu nesmi zplsobovat trvalé nepfijemné oscilace, nezadouci aktivitu
fizeni ani ndhlé velké zmény polohy, zejména, pokud dochazi ke zméné konfigurace nebo napajeni.

4.6.3.3.10 Pfi procesu navrhu se musi s patficnou opatrnosti pfedchazet nespravné zastavbé, spojeni nebo
nastaveni soucasti automatického systému Fizeni letu, pokud by takové chyby predstavovaly nebezpeci pro
letoun (napf. momentové spojky nebo koncové spinace s tak Sirokym rozsahem nastaveni, Ze by chybné
nastaveni mohlo byt katastrofalni).

4.6.3.3.11 Automaticky systém Fizeni letu musi byt zastavén a nastaven tak, Ze tolerance systému zjisténé pfi
zkouskach pro vystaveni osvédceni mohou byt vyfeSeny v ramci Udrzby.
46.3.4 Ovladaci prvky, indikatory a vystrahy

46.3.4.1 Ovladaci prvky automatického systému Fizeni letu musi byt umistény tak, aby jejich ovliadani mohlo
byt provedeno ze stanovisté kazdého z pilot(, pokud se neprokaze, zZe alternativni uspofadani dosahuje stejné
miry bezpec€nosti pfi uvaZzovani typu operace a minimalni posadky, pro niz je letounu vydano osvédceni.

4.6.3.4.2 Ovladaci prvky, indikatory (v€etné monitorovacich zafizeni) a vystrazné prostfedky musi byt
navrzeny tak, aby minimalizovaly chyby posadky. Chyby nebo chybné zachazeni, u néjz se d4 divodné ocekavat,
Ze nastane, nesmi predstavovat nebezpeci pro letoun.

46.3.4.3 Vypina¢ pro vypojeni automatického systému fizeni letu musi byt umistén na panelu kazdého

12 Poznamka prekladatele: v tomto seznamu v originalu chybi ,pocitace”, které jsou naopak spravné uvedeny v textu 4.6.3.2.1.
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z pilott tak, aby byl pohotové dosazitelny rukou, ktera neni pouzivana k ovladani pfipusti.

46.3.4.4 Ovladani klopeni a zata¢eni musi fungovat pfiblizné ve stejné roviné a sméru, jaké se pozaduji pro
odezvu letounu. Smér, jimz ovladaci prvky musi byt posunuty k dosaZeni poZadované odezvy, musi byt zietelné
vyznacéeny na nebo pobliz ovladaciho prvku.

4.6.3.45 Zvoleny reZzim musi byt zfetelné a trvale indikovan.
Poznamka — Doporucuje se, aby indikace ukazovala, kdy je zvoleny rezim odjiStén a kdy je aktualné v provozu.

4.6.3.4.6 Nalezita indikace musi byt zobrazena, pokud dojde k:

a) selhani dosazeni zvoleného rezimu; a
b) nepredvidané zméné nebo vypojeni rezimu.
4.6.3.4.7 Indikatory rezimu a selhani systému uvedené v 4.6.4.6 vySe musi byt poskytnuty zpusobem

slugitelnym s postupy obsaZenymi v letové pFiruéce letounu. Zivotné dileZité informace a vystrahy nezbytné pro
pouziti systému automatického Fizeni letu posaddkou musi byt umistény a mit takovy vzhled, aby zajistily jak jejich
spravné a pohotové pouziti pfi normalnim provozu, tak rychlé rozpoznani selhani za vSech svételnych podminek.

4.6.3.4.8 Musi byt poskytnuta patfi¢na indikace zapojeni a vypojeni funkce automatického fizeni pfipusti.
4.6.3.4.9 Vypinace funkce automatického fizeni pfipusti musi byt namontovany na nebo pobliz pak pripusti
tak, aby bylo mozno jej pouzit bez sejmuti ruky z pfipusti.

4.6.3.5 (Rezervovano)

46.3.6 Kritéria vykona

Musi byt predvedeno, ze automaticky systém Fizeni letu vykonava svou pozadovanou funkci pfi vSech patficnych
obratech a okolnich podminkach, pokud nejsou patfi€nd omezeni zahrnuta do letové prirucky letounu (viz 4.6.9).

Poznamka — Prijatelnost vykonu je zaloZena na subjektivnim posouzeni se zapoctenim zkuSenosti ziskanych
s podobnym zafizenim a vSeobecnym chovanim letounu. Prjatelné vykony se mohou ménit s typem a modelem
letounu. Doplriky | a J k této hlavé obsahuji hodnoty, které byly shledany pfjatelnymi pro nekteré letouny.

4.6.3.7 Podminky selhani

46.3.7.1 Systém musi splfiovat ust. 4.6.2 této hlavy.

4.6.3.7.2 Pfi prokazovani dodrzeni 4.6.2.1 a) této hlavy, musi byt jakékoli selhani, které nastava v ramci

normalni letové obalky, mimoradné nepravdépodobné, pokud ma jeden z nasledujicich nasledk:

a) zatizeni jakékoli ¢asti primarni konstrukce postacujici ke zpusobeni katastrofalniho selhani konstrukce;

b) ztratu Fizeni (napfiklad v dasledku ruseni fidicich obvodu);

C) prekro¢eni Vpe/MpE; a

d) jakékoli trepetani (flutter) nebo vibrace, které brani bezpe¢nému letu.

46.3.7.3 Pfi prokazovani spinéni 4.6.2.1 b) této hlavy, musi byt jakékoli selhani, které nastava v ramci

normalni letové obalky mimoradné nepravdépodobné, pokud ma jeden z nasledujicich nasledku:

a) zatizeni jakékoli ¢asti konstrukce je vétSi nez jeji provozni zatizeni;

b) prekroceni poloviny vzdusné rychlosti mezi Vumo a Vor Nebo poloviny Machova €isla mezi Myo a Mpg;

c) pad;

d) normalové zrychleni nizsi nez nula g;

e) Uhel klonéni vySsi nez 60 stupniud v cestovni vySce nebo vice nez 30 stuprid pod vySkou 300 m (1000 ft);

f) nebezpeéné snizeni letovych kvalit letounu;

s)] nebezpecnd ztrata vySky ve vztahu k minimalni vySce povolené pro pouziti autopilota (viz Doplnék J
k této hlavé); a

h) nebezpecné zapojeni nebo vypojeni rezimu.

Poznadmka — jakékoli selhani, pro néz je pravdépodobnost vyskytu fidka, musi mit patficné méné zavazné
ddsledky nez vySe uvedené.

46.3.7.4 Dodrzeni pozadavk( 4.6.3.7.2 a 4.6.3.7.3 vySe musi byt prokazano analyzou a, kde je to nezbytné,
patficnymi pozemnimi simulacemi nebo letovymi zkouskami (viz DopInék K k této hlavé) a, kde je to vhodné, musi
pocitat s pilotovou schopnosti rozpoznani a provedeni napravné akce. Mezni hodnoty nesmi byt prekro¢eny ani
v pribéhu obratu zptsobeného selhdnim, ani v prdbéhu napravy pilotem.

4.6.3.7.5 Rezim automatického systému fizeni letu je klasifikovan jako pasivni pfi poruse, pokud jakékoli
selhani, které neni mimorfadné nepravdépodobné, je automaticky rozpoznano a neutralizovano predtim, nez
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muze mit vliv na vyvazeni, drahu letu nebo polohu. Dodrzeni pozadavkd 4.6.3.7.2 a 4.6.3.7.3 v jednotlivych
rezimech systému miiZze vyZzadovat, aby pfisluSny rezim byl pasivni pfi poruSe, v zavislosti na fazi letu a rozsahu,
v némzZ ma byt vydano osvédceni pro jeho pouZiti v této fazi letu.

4.6.3.7.6"  Pii prokazovani spinéni 4.6.3.7.2 a 4.6.3.7.3 se musi predpokladat, Ze dojde k prodlevé zavislé
na fazi letu mezi momentem, kdy pilot rozpozna selhani a kdy zahdji naslednou napravnou akci. Kritéria pro
rozpoznani selhani musi byt reprezentativni vzhledem k tomu, co se da divodné o¢ekavat v normalnich letovych
podminkach. Navic naslednd ndpravna akce nesmi vyZzadovat neobvyklou zru€nost ani pouziti nadmérné sily
v fizeni.

4.6.3.8 Charakteristiky nékterych specifickych rezima

46.38.1 Automatické dosazeni a udrzeni vysSky. Ma-li automaticky systém fizeni letu schopnost dosahnout

a udrzovat prednastavenou vySku, musi byt prokazano, Ze:

a) pokud pilot opomene zvysit pfipust po dosazeni vySky po sestupu letoun, letoun nevykazuje zadné
nebezpecné charakteristiky, pokud je napravna akce provedena po smysluplné dobé od vystrahy pred
padem; a

Poznadmka — Dodrzeni tohoto ustanoveni nemusi byt pfedvedeno, pokud jsou k dispozici odpovidajici
prostfedky pro pfedchazeni takové chybé.

b) pfenastaveni vztazného tlaku nebo zvolené vySky kdykoli v prdbéhu dosahovani vySky nepovede
k nebezpeénému obratu.

4.6.3.8.2 Rezim nezdareného priblizeni. Ma-li automaticky systém Fizeni letu schopnost provést automatické

nezdafené pfiblizeni:

a) rychlost(i) musi byt slucitelna(é) s témi, které se pouzivaji pro ru¢né provadéné nezdarené priblizent;
Poznamka — Tato normélné nesmi byt nizsi nez 1,2 Vs nebo pfislusna minimalni rychlost fiditelnosti (viz
4.1, 4.1.5).

b) zasahy do fizeni a drdha letu v pribéhu pocate¢ni rotace nesmi byt vyznamné odliSné od rucné
fizeného nezdareného priblizent;

C) Uhel stoupani po zahajeni nezdareného priblizeni musi splhovat pozadavky 4.1.7.2 a 4.1.7.3.4 této
hlavy, které se ho tykaji; a

d) jakékoli selhani plsobici, Ze automaticky systém Ffizeni letu bez vystrahy nezahdji nezdarené pfiblizeni

vztahujici se k schvalenému pouZiti tohoto systému, musi byt nepravdépodobna.

46.3.8.3 ReZim ovladani fidicim kolem. Pokud ma pilot moZnost vstupovat do automatického systému fizeni

letu prostfednictvim pohybu normalniho fidiciho kola (rezim ovladani fidicim kolem):

a) musi byt mozné, aby pilot pfemohl automaticky systém Fizeni letu a dosahl maximalni dostupné vychylky
fidici plochy bez pouziti tak vysoké sily, aby nesplhovala poZzadavky podrobného predpisu letové
zpUsobilosti Ufadu, ktery vydava osvédcenti;

b) maximalni Uhly klonéni a klopeni, kterych je moZzno dosihnout bez pfeméhani automatického systému
fizeni letu, musi byt omezeny na takové, které jsou nezbytné pro bézny provoz letounu;

Poznadmka — Typicky +35 stuprid v klonéni a +20 az -10 stuprid v klopeni.

C) musi byt mozné provést vSechny bézné obraty a celit vSem béznym zménam vyvéazeni v dusledku
zmény konfigurace atd. v rdmci rozsahu letovych podminek, v nichz mize byt pouzito ovladani Fidicim
kolem, aniz by doSlo k nadmérnym nespojitostem v silach v fizeni, které by mohly nepfiznivé ovlivnit

drahu letu;
d) charakteristiky padu a jeho vybirani musi zlstat pfijatelné za pouZiti ovladani fidicim kolem;
e) pokud se pouZiva ovladani Fidicim kolem, musi gradienty sil v fizeni dodrZzovat platna ustanoveni

podrobného predpisu letové zplsobilosti Gfadu vydavajiciho osvédcéeni. Nicméné jista redukce pod tyto
hodnoty mulze byt pfijatelnd v pfipadé neobvykle prodlouzenych obratl za predpokladu, ze snizena
uroven nebude nebezpecnd;
f) pouziti tohoto rezimu pro vzlet a pfistani muze byt povoleno, pokud se prokaze, zZe:
1) je k dispozici dostatecné fizeni, jak co do amplitudy, tak co do rychlosti zmén bez vyskytu
nespojitosti sil;
2) mira ztraty kontroly a sily v fizeni jsou takové, Ze pilot mize pohotové pfemoci automaticky systém
fizeni letu bez vyznamné chyby v draze letu;
3) divodné predpokladana chybna manipulace neni nebezpecna (napf. zapnuti autopilota v dobé, kdy
jsou vySkovka nebo kfidélka drzeny v poloze mimo vyvazeni).

4.6.3.84 Funkce automatického ovladani pripusti. Funkce automatického ovladani pfipusti musi poskytovat
bezpecny provoz se zapoctenim pfinejmensim proménnych uvedenych v seznamu 4.6.4.6.1, za podminek, které

13 Poznamka prekladatele: Chybny odkaz v originale v ¢eském znéni opraven.
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se daji o¢ekavat. Musi:

a) je-li pouzit pro pfiblizeni, nastavovat pfipusti pro udrzeni vzdusné rychlosti s pfesnosti na 9,3 km/h
(5,0 kt) (dvé sigma) jeho naprogramované hodnoty za vSech zamysSlenych letovych podminek (rychlé
kolisani spojené s turbulenci je mozno neuvazovat); a

Poznamka — Volba programované vzdusné rychlosti musi pocitat s dosazenou prfesnosti automatické
pfipusti a s Vrer pro dané priblizeni.

b) pouzivat pfipust v mife odpovidajici doporu¢enim pfisluSnych vyrobct motoru a draku.

4.6.3.9 Letové pfirucka letounu

Letova pfirucka letounu musi obsahovat omezeni, postupy a dalSi informace vztahujici se k provozu
automatického systému Fizeni letu a musi obsahovat pfinejmensim nasledujici informace pfislusné k pouziti, pro
néz bylo pro konkrétni systém vydano osvédcéeni:

a) jakakoli schvalena omezeni na pouziti automatického systému fFizeni letu nezbytna pro dodrZeni
ustanoveni 4.6.3.4 az 4.6.3.8 vySe, napft.:
—  konfigurace letounu
— rychlosti
- vySky
- Vvétru
—  teploty
—  minimalni vySky pro pouziti automatického systému Fizeni letu (MUH);

Poznamka — V jednom statu provozni Grady ustavuji minimalni vySku (vySky) pro pouziti automatického
systému fizeni letu.

b) jakékoli dalsi informace vztahujici se k provozu automatického systému Ffizeni letu, v€éetné provozu pfi
stfihu vétru a turbulenci;

C) normalni, mimofadné a nouzové postupy; a

d) ztraty vysky nasledujici po selhani.

4.6.4 Certifikace automatickych systému pristani

4.6.4.1 Uvod

46.4.1.1 Nasledujici material poskytuje voditka pro vydavani osvédceni letové zplsobilosti pro automatické
systémy pfistani. Je zaloZen na publikovanych poZadavcich téch stat, které vyrabéji letouny vybavené takovymi
systémy a také na nékterych nepublikovanych vykladech k nim. Material je primarné zamysSlen k pouziti pro
letouny s maximalni vzletovou hmotnosti uvedenou v osvédéeni vyssi neZz 5 700 kg. MGze nicméné byt podle
rozhodnuti Ufadu vydavajiciho osvédceni pouZzit téZ pro letouny s hmotnosti 5 700 kg a nizsi.

46.4.1.2 Automatické pfistani se normalné poskytuje proto, aby umoZznilo sniZzeni pozadovanych
minimalnich provoznich podminek, nicméné je tfeba poznamenat, Ze material v této hlavé se vztahuje k vydavani
osvédCeni pro automatické systémy pfistani bez zvazovani minimalnich provoznich podminek nebo
pravdépodobnosti vstupu do podminek snizené dohlednosti. Jsou nicméné pripady, kdy pfijatelnost systému je
zavisla na povétrnostnich podminkach, z nichz je dohlednost pouze jednim faktorem. Typickym pfikladem je
posouzeni pracovniho vytizeni potfebné k uréeni, zda miaze nebo nemudze byt automaticky systém pfistani pouzit
bez automatické pfipusti. Dale k vydani osvédceni jako pro letoun jako celek pro pfiblizeni a pfistani za snizené
dohlednosti (tzn. pro provoz Kategorie Il nebo Ill) pfislusi dalSi Gvahy . Tyto zahrnuji takové Gvahy jako vedeni
nebo automatické fizeni poskytované pro preruSené pfistani a vykony pfi stoupani po nezdafeném pfiblizeni,
které pfesahuji rozsah stavajiciho dokumentu.

46.4.1.3 Automatické pfistani je normalné samostatny rezim automatického systému fizeni letu a vyuziva
vétSinou stejné vybaveni jaké se pouziva v ostatnich rezimech. Pozadavky této hlavy jsou dodatkem
ke vSeobecnym kritériim pro vydavéani osvédceni pro automatické systémy fizeni letu obsazenym v 4.6.3.

46.4.14 Pokud se praxe statu liSi od té, ktera je uvedena v této sekci, musi byt rozdily zfetelné popsany
v jeho predpisech letové zpusobilosti. Nékteré staty pokryvaji aspekty tohoto materidlu v ramci provoznich
predpist namisto procesu certifikace. Pokud se pouziva tento postup, je podstatné, aby dokumentace podléhajici
certifikaci (napf. letova pfirucka letounu) pro jednotlivé letouny obsahovala Udaje potfebné pro to, aby provozni
Urady mohly zajistit, Zze letoun bude provozovan bezpecéné.

4.6.4.2 Zéakladni koncepce

46.4.2.1 Automaticky systém pfistani zahrnuje vSechny senzory, pocitace, vykonné prvky, energetické
zdroje atd., nezbytné k ovladani primarniho fizeni pro dosazeni drahy letu, polohy a rychlosti zvolené pilotem.
Systém musi rovnéz obsahovat indikatory a ovladaci prvky nezbytné pro to, aby pilot mohl fidit a dohlizet na
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systém. Systém muze rovnéz obsahovat takové pfidavné funkce, jako:

- automatickeé fizeni pfipusti;
- fizeni pojizdéni; a
- automatické brzdéni.

Rozsah charakteristik pasivni pfi poruSe a funkéni pfi poruSe téchto pfidavnych funkci bude zaviset na
podminkach, v nichz ma byt schvaleno pouziti systému.

46.4.2.2 Vlastnosti typického automatického systému pfistani jsou popséany nize:

a) Automaticky systém pfistani pasivni p/i poruse. U automatického systému pfistani pasivniho pfi poruse
pilot prebira fizeni letadla po selhani. Toto jsou typicka usporadani:
1) monitorovany jediny kandl, v némz automatické monitorovaci zafizeni poskytuje nezbytnou detekci
a ochranu pro pfipad selhani ; nebo

2) dva nemonitorované kandly s automatickym porovnavanim poskytujicim nezbytnou detekci
a ochranu pro pfipad selhani.
b) Automaticky systém pfistani provozuschopny p/i poruse. V pfipadé selhani bude automaticky systém
pfistani pracovat jako systém pasivni pfi poruse. Toto jsou typick& usporadani:
1) dva monitorované kandly, z nichz jeden zlstane funkéni po selhani; nebo

2) tfi nemonitorované kandly, z nichz dva zdstanou v provozu (aby umoZznily porovnavani a poskytly
nezbytnou detekci selhani a ochranu) po selhani.
C) Hybridni automaticky systém pfistani provozuschopny p/i poruse. Systém pfistani provozuschopny pfi
poruSe se mlze sklddat z primarniho automatického systému pfistdni pasivniho pfi poruse
a sekundarniho pfiméfené nezéavislého systému vedeni (neovlivnéného selhanimi primarniho systému),
ktery poskytuje pfinejmensim pfikazy pro vypocétené podrovnani, aby umoznil pilotovi dokonéit pfistani
manudlné po selhani primarniho systému.
Poznamka 1 — Pro systém popsany ad c) je nékterymi Ufady pro letovou zpdsobilost povazovan prihledovy
displej (HUD) za sekundarni systém. PoZadavky na sekundarni systém vedeni nejsou v tomto dokumentu dale
uvazovany.
Pozndmka 2 — Pro systémy popsané ad a), b) a c) aspekty pasivni p/i poruSe a provozuschopné pfi poruse musi
byt uvazovany pfi zahrnuti vdech senzort, vykonnych prvki, energetickych zdrojg™* atd. a véeobecné se viemi
vlastnostmi ovliv/iujicimi normalni provoz téchto systémd.

46.4.2.3 Pro vSechny typické systémy popsané v 4.6.4.2.1 vySe musi celkovy palubni systém pilotovi
poskytovat dostatek informaci, aby mohl bud pokra¢ovat v pfistani a bezpec¢né jej dokoncit, nebo provést
nezdarené pfiblizeni z libovolné vysky, véetné provozu pfi selhani systému.

Poznamka — Jeden stat nepoZaduje schopnost nezdafeného prblizeni pod vySkou uvedenou v letové pfirucce
letounu, v nizZ se zapojuje systém zpétného tahu.

46.4.3 Kritéria navrhu

4.6.4.3.1 Pokud nenastane selhani, nesmi Fidici akce systému ani vysledna draha letu mit Zadné vlastnosti,

které by pilota nutily zasahovat a prevzit Fizeni.

46.4.3.2 Po usazeni na draze koneéného pfiblizeni nesmi byt mozné, aby pilot zménil drahu letu letounu

bez vypojeni automatického systému pfistani nebo zmény rezimu.

46.4.3.3 Musi byt mozné kdykoli vypnout automaticky systém pfistani bez vzniku sil nevyvazeného ovladani,

které by mohly vést k nepfijatelné draze letu nebo které by nemohly byt snadno fizeny pilotem.

4.6.4.3.4 Pokud je poskytovano automatické Fizeni pfipusti, musi byt mozné polohu pfipusti zménit bez

pouziti nadmérné sily.

4.6.4.35 Pfi vyhodnocovani systém( musi byt vzaty do Uvahy postupy posadky popsané v letové pfirucce

letounu, v rozsahu jejich platnosti.

4.6.4.3.6 Ustanoveni tohoto dokumentu se vztahuji na vSechny funkce automatického systému pfistani

a jeho jednotlivych rezim(, pokud neni uvedeno jinak.

4.6.4.3.7 Automaticky systém pfistani musi zahrnovat automatické Fizeni pfipusti az do dosednuti, pokud

nemuze byt prokazano, zZe:

a) za podminek, pro néz ma byt vystaveno osvédceni systému, maze byt letoun fizen rué¢né bez nadmérné
pracovni zatéze v ramci toleranci rychlosti uvedené v 4.6.3.8.4 a); a

b) s ruénim Fizenim pfipusti jsou dosazena omezeni pro vykony v 4.6.4.6 nize.

14 Poznamka prekladatele: V tomto seznamu v originalu chybi ,pocitace”, které jsou naopak spravné uvedeny v textu
4.6.4.2.1.
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46.4.4 Ovladaci prvky, indikatory a vystraha

46.4.4.1 Ovladaci prvky automatického systému pfistani musi byt umistény tak, aby systém mohl byt
ovladan ze stanovisté kazdého z pilotd.

46.4.4.2 Musi byt poskytnuta pozitivni a trvald indikace zvoleného rezimu, odjiSténého rezimu a rezimu,
ktery je aktualné v provozu (v€etné provozu v jakémkoli rezimu, ktery ma byt zménén).

4.6.4.4.3 Indikace selhani systému musi byt napadna a nezameénitelna.

46.44.4 Je-li po selhéani nebo ztraté funkci automatického systému fizeni letu nezbytné, aby pilot prevzal

ruéni fizeni okamzité, musi byt dana zvukova vystraha.

46.4.45 Zvukova vystraha ma byt odliSna od jakychkoli jinych vystrah, které mazou zaznit v kokpitu, a ma
znit trvale, dokud neni umi¢ena ovladacim prvkem uvedenym v 4.6.3.4.3. Také ma kratce a s minimalnim
zpozdénim zaznit, kdyZ je automaticky systém pfistani amysiné vypojen, a ma byt slySitelna vSem ¢lendm letové
posadky uvedenym v letové pfiruc¢ce letounu.

Poznamka — Integrovany systém varovani a vystrahy s pripadnym pridélenim priority vystrahy musi byt
vyhodnocen podle povahy véci.

4.6.4.5 (Vyhrazeno)
4.6.4.6 Kritéria vykonu
46.4.6.1 Musi byt pfedvedeno, Ze automaticky systém pfistani za podminek, v nichz méa byt jeho pouziti

schvaleno, dosahuje presnost a omezeni v 4.6.4.6.3 a 4.6.4.6.4 nize, pficemz pocitd pfinejmensim
s nésledujicimi proménnymi:

a) konfigurace letounu (napf. nastaveni klapek, po¢et motord v provozu);
b) téziste;

C) pfistavaci hmotnost;

d) podminky vétru, turbulence a stfihu vétru;

e) charakteristiky ILS; a

f) tolerance systému.

Poznamka — Kritéria pro d) az f) jsou obsazena v Doplricich L a M k této hlavé.

46.4.6.2 Potvrzeni dodrzeni téchto omezeni presnosti musi byt pfedvedeno kombinaci:

a) analyzy zaloZzené na vhodné simulaci, uvazujici opodstatnéné kombinace proménnych uvedenych
v 4.6.4.6.1 vySe (viz také Doplnék L k této hlave); a

b) ovéreni simulace prfedvedenim pfi letovych zkouSkach (s pouzitim statistickych nebo deterministickych
metod).

46.4.6.3 Analyzy musi prokazat, Ze pfi oCekavaném statistickém rozloZeni proménnych jmenovanych

v 4.6.4.6.1 je rozloZeni dosednuti okolo nominalniho bodu, zaloZené na bazi dvou sigma, nasledujici:

a) délkové rozlozeni, pokud je soumeérné okolo nominalniho bodu dosednuti hlavniho podvozku, nesmi
prekrocit 225 m. Pokud rozloZeni neni soumérné okolo nominalniho bodu, nesmi celkové plus a minus
dvé sigma rozloZeni presdhnout 450 m; a

b) bo¢ni rozlozeni stfedové cary letadla v bodé hlavniho podvozku nesmi pfesahnout 8,2 m na kazdou
stranu od osy pfistavaci drahy.

4.6.4.6.4 Analyza (viz 4.6.4.6.2 a)) musi prokazat, Ze provedeni dosednuti budou takova, Ze prekroCeni
jakéhokoli z omezeni pfedepsanych niZze bude nepravdépodobné, vetné pfipadu kdy kazda jednotlivd proménna

vypsana v 4.6.4.6.1 bude ve své nejnepfiznivéjsi povolené hodnoté, zatimco ostatni proménné budou sledovat
jejich o¢ekavané rozlozeni:

Pozndmka -Ustanoveni 1.3 Dopliku L k této hlavé udava doporu¢ené hodnoty pro aktualni Groveri
pravdépodobnosti.

a) podélné dosednuti dfive nez v bodé 60 m za prahem drahy;

b) podélné dosednuti pozdéji nez v normalni z6né dosednuti;

Poznadmka — jeden stat pozaduje, Zze dosednuti nesmi byt za bodem, v némz je z pozice pilota vidét
pfinejmensim 4 pruhy (se stfedy 30 m) z 900 m osvétleni zony dosednuti.

C) bocni dosednuti s vnéjSi hranou pfistavaciho podvozku déle nez 21 m od osy pfistavaci drahy
(za predpokladu 45 m Siroké drahy);

Poznamka — Tato hodnota mdze byt patiicné zvySena, pokud je provoz omezen na SirSi drahy nebo na
drahy s inosnymi postrannimi pasy.
d) Uhel sestupu podle omezeni konstrukce;
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e) klonéni vedouci k nebezpeéi pro letoun; a
f) dopredna rychlost nebo Uhel skluzu podle omezeni konstrukce.
46.4.6.5 Musi byt prozkoumany charakteristiky letisté, jako nadmorské vySka, sklon drahy a profil terénu pod

drahou pfiblizeni, a pfislusSnd omezeni, pokud jsou nezbytnd, vioZzena do letové pfirucky letounu (viz kapitola 4
Doplriku L k této hlave).

4.6.4.7 Podminky selhani
46.4.7.1 Automaticky systém pfistani musi dodrzet 4.6.4.2 vySe.

46.4.7.2 Jakékoli jednotlivé selhani nebo jakakoli kombinace selhani, ktera neni mimofadné
nepravdépodobnda, musi byt automaticky zjiSténa a neutralizovana predtim, nez bude mit nepfijatelné G¢inky na
vyvazeni, drahu letu nebo polohu.

46.4.7.3 Dodrzeni pozadavk( 4.6.4.7.1 a 4.6.4.7.2 vySe musi byt prokazano analyzou a, kde je to nezbytné,
patficnymi pozemnimi simulacemi nebo letovymi zkouSkami a, kde je to vhodné, musi pocitat s pilotovou
schopnosti rozpoznani a provedeni napravné akce pfi dokonéeni pfistani nebo provedeni nezdafeného pfiblizeni
(viz 4.6.2 2 4.6.6.7.3.1).

46.4.7.4 Selhani nezjisténa systémem musi vést k provedeni pfistani v rdmci omezeni predepsanych
v 4.6.4.6.4 vySe bez pilotova zasahu.

4.6.4.75 Uginky selhani zafizeni ILS musi byt vySetfeny s uvazovanim Standardd a doporuéenych postupt
(SARP) Prilohy 10, jako jsou Ucinky ztraty signalu nebo chybné navadéci informace po doby povolené v ust.
3.1.3.11.3.1 a 3.1.5.7.3.1 Svazku | Pfilohy 10.

4.6.4.8 Délka pfristani
Délka pfistani s pouzitim automatického systému pfistani musi byt ustavena v souladu s poZzadavky PFilohy 8
a s ust. 4.1.9.4 této hlavy nebo ekvivalentnich metod.

4.6.4.9 Letova pfirucka letounu

Letova pfirucka letounu musi obsahovat omezeni, postupy a dalSi informace vztahujici se k provozu
automatického systému pfistani a musi obsahovat pfinejmensim nasledujici informace pfisluSné k pouziti, pro
néz bylo pro konkrétni systém vydano osvédceni:

a) schvalend omezeni na pouziti automatického systému pfistani ustavena jako vysledek uvaZovani
proménnych vypsanych v 4.6.6.1 a 4.6.6.5 vySe;

b) schvalend omezeni na pouZiti automatického systému pfistani ustavena jako vysledek uvazovani
jakychkoli dalSich proménnych, ktera se v procesu vydavani osveédceni ukéazala jako vhodna;

C) normalni, mimofadné a nouzové postupy;

d) minimalni poZadované vybaveni; a

e) jakékoli dodate¢na omezeni vykonu letounu (viz 4.6.4.8 vySe).

Poznamka - specifické provozni poZadavky na pouZiti automatického systému pristani za minimalnich
povolenych meteorologickych podminek mohou vyzadovat pridani dalSich polozek kromé vySe uvedenych
do letové prirucky letounu.
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4.6.5 Certifikace letoun pro pfesné pristrojové pfriblizeni s vySkou rozhodnuti mezi 60 m (200 ft) a 30 m
(100 ft)

46.5.1 Uvod

46.5.1.1 Nasledujici material poskytuje voditka pro vydavani osvédceni letounu pro pfesné pristrojové
pfiblizeni s vySkou rozhodnuti mezi 60 m (200 ft) a 30 m (100 ft). Je zaloZzen na publikovanych pozadavcich
jednotlivych statd a také na vykladu k nim. Tfebaze je zamyslen k pouziti pro letouny s maximalni vzletovou
hmotnosti uvedenou v osvédéeni vysSSi nez 5 700 kg, mlze byt podle rozhodnuti Ufadu vydavajiciho osvédceni
pouZit téZ pro letouny s hmotnosti 5 700 kg a nizsi.

4.6.5.1.2 Pokud se praxe statu lisi od té, ktera je uvedena v této kapitole, musi byt rozdily zfetelné popsany
v jeho predpisech letové zpusobilosti. Nékteré staty pokryvaji aspekty tohoto materidlu v ramci provoznich
predpist namisto procesu certifikace. Pokud se pouziva tento postup, je podstatné, aby dokumentace podléhajici
certifikaci (napf. letova prirucka letounu) pro jednotlivé letouny obsahovala Gdaje potfebné pro to, aby provozni
Ufady mohly zajistit, Ze letoun bude provozovan bezpecné.

46.5.1.3 Letoun se zékladnim schvalenim letové zpusobilosti pro IFR provoz je opravnén provadét presné
pristrojové pfiblizeni podle ILS do vySky 60 m (200 ft), za pfedpokladu, Ze byly schvéleny nezbytné pfijimace ILS
a pristroje a jejich zastavéni. Tento material specifikuje dodate¢na kritéria letové zpusobilosti pro letoun, ktery ma
provadét presné pristrojové pfiblizeni podle ILS do vySky rozhodnuti mezi 60 m (200 ft) a 30 m (100 ft).
To zahrnuje kritéria vztahujici se k automatickym systémam fizeni, ktera rozSifuji pozadavky uvedené v 4.6.3.

46.5.14 Tento materidl nemdze byt povazovan za vhodny pro jiné pomucky presného pristrojového
priblizeni nezli ILS.
4.6.5.15 Letoun, ktery obdrzel osvédceni jako letové zplsobily pro tento provoz, tak smi byt provozovan

pouze, pokud mu bylo udéleno opravnéni pfisluSného provozniho Gfadu. (Odstavec 5.5.2 ICAO Manual of All-
Weather Operations (Doc 9365) pfindSi navod pro provozni ovéfeni systému).

46.5.1.6 Zde pouzivany pojem ,pfedvedend vySka rozhodnuti“ odkazuje na vySku rozhodnuti uvedenou
v osvédceni letové zplsobilosti. VySka rozhodnuti pouzivana v letovém provozu bere do Gvahy provozni faktory,
jako jsou omezeni dana vyhybanim se prekazkam, svételné podminky letisté, vycvik a kvalifikaci posadky atd.

4.6.5.2 Zéakladni koncepce

4.6.5.2.1 Bezpecénostni cile. Mira bezpecénosti pro presné pristrojové priblizeni s predvedenou vySkou
rozhodnuti mezi 60 m (200 ft) a 30 m (100 ft) nesmi byt mensi nez praimérna mira bezpecnosti dosazena pfi
presném pfistrojovém pfiblizeni s vySkou rozhodnuti 60 m (200 ft) nebo vétsi.

Poznadmka — Ddsledkem tohoto pozadavku je, Ze pA prokazovani dodrzeni pozadavku na vykony a selhani,
pravdépodobnost G¢inkd vykonu nebo selhani (viz 4.6.5.6 a 4.6.5.7) nemudze byt délena v poméru pripadajicim
na pfistani, ktera jsou provedena s vyskou rozhodnuti pod 60 m (200 ft).

4.6.5.2.2 Systém vedeni priblizeni. Pojem ,Systém vedeni pfiblizeni“ tak, jak je pouZit zde, odkazuje pouze
na palubni systém. Zahrnuje nejen vybaveni popsané v 4.6.5.5.1, ale téZ v3echny k nému se vztahujici senzory,
pfistroje, displeje a napajeci zdroje.

4.6.5.2.3 Nezdarené pfiblizeni. Mira nezdafeného pfiblizeni pfesného pfistrojového pfiblizeni odpovidajici
vykonu a spolehlivosti systému vedeni pfiblizeni nesmi byt vétSi nez pét procent. Pfi ur€ovani miry Gspésnosti se
musi zapocitavat pouze nezdarend pfiblizeni zahgjena pod 150 m (500 ft).

46.5.24 Posouzeni priblizeni. Letoun a jeho systémy, véetné pfistrojového vybaveni tykajiciho se drahy
letu, musi letové posadce umoznit posoudit pozici a drahu letu vzhledem k paprsku ILS v prabéhu celého
pfiblizeni. Prostfedky poskytované k tomuto GCelu musi byt slucitelné s potfebou ustavit vizualni kontakt
za (¢elem posouzeni polohy, drahy letu a poloh klopeni a klonéni letounu v pfedvedené vySce rozhodnuti.

4.6.5.3 Kritéria navrhu

4.6.5.3.1 VSeobecné. Kombinace palubnich naviga¢nich a pfistrojovych systému a systémda Fizeni letu mize
byt vhodna pro schvéleni, pokud bylo pfedvedeno dodrzeni nasledujicich kritérii navrhu.

4.6.5.3.2 Rizeni drahy letu. Systém vedeni pfiblizeni musf bud:

a) poskytovat informace, které letové posédce dovoli ru¢né Fidit letoun podél drahy letu v rAmci omezeni
predepsanych v 4.6.5.6.1.1 c); nebo

b) automaticky Fidit letoun podél drahy letu v ramci omezeni pfedepsanych v 4.6.5.6.1.1 c).

4.6.5.3.3 Rizeni rychlosti. Automatické fizeni pFipusti musi byt poskytnuto, pokud se neprokaZe, Ze rychlost

muZe byt fizena ruéné s pfijatelnym pracovnim zatizenim v ramci omezeni pfedepsanych v 4.6.5.6.1.2 b).

4.6.5.34 Navrh systému vedeni pfiblizeni. Systém vedeni pfiblizeni musi byt navrzen tak:
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a) aby v pfipadé jeho nepfitomnosti nebo selhani pfiblizeni az do predvedené vysSky rozhodnuti
nevyzadovalo zménu v prostfedcich Fizeni, napf. zména z automatického systému fFizeni letu
na povelové fizeni letu neni povolena;

b) aby byla kontinuita mezi sledovanim automatického rezimu a pilotovanim v ru¢nim rezimu; a

C) aby pouZziti ru¢niho reZzimu nebo pfechod od automatického k ru¢nimu rezimu nevyzadovalo mimoradné
pilotni dovednosti, pohotovost nebo silu.

4.6.5.35 Kmitani a odchylky. Systém vedeni pfiblizeni nesmi zpGsobovat trvalé oscilace, nezadouci aktivitu
fizeni ani nahlé nebo velké zmény polohy, zejména, pokud dochazi ke zméné konfigurace nebo napéjeni. Pro
povelové Fizeni letu toto musi pocitat s diivodné oCekavanymi schopnostmi pilota a zahrnovat pfipady zotaveni
nasledujiciho po ruSivych vlivech.

4.6.5.3.6 Rozpoznani vySky rozhodnuti. Rozpoznani vysky rozhodnuti musi byt zaloZzeno na informaci
radiového vySkoméru.

4.6.5.3.7 Prechodovéd faze nezdafeného priblizeni. Pfechod mezi pfiblizenim a ustalenym stoupanim
v patficné konfiguraci nesmi vyZadovat mimoradné pilotni dovednosti, pohotovost nebo silu a musi zajistit, Ze
letoun zlstane v mezich specifikovanych v kriteriich vyhybani se prekazkam obsazenych ve Svazku Il
Procedures for Air Navigation Services — Aircraft Operations (Doc 8168; L 8168 Provoz letadel — Letové postupy).

4.6.5.3.8 Srazky. Musi byt k dispozici odpovidajici prostfedky pro odstranéni srazek z ¢elniho okna.

46.5.4 Ovladaci prvky, indikatory a vystrahy

46.5.4.1 ReZimy, které jsou aktualné v provozu, musi byt zfetelné a trvale indikovany. Navic, pokud je
zapojeni rezimu automatické (napf. zachyceni smérového nebo sestupového paprsku), musi byt zfetelné
indikovano, kdyz je reZim odjistén pilotem.

4.6.5.4.2 Kde se pro zjisténi nezdafeni zapojeni zvoleného reZimu spoléhd na pilota, musi byt dana
odpovidajici indikace nebo vystrahy.

4.6.5.4.3 Zobrazené informace, véetné téch, které jsou potfebné ke sledovani drahy letu, musi byt slucitelné
s postupy uvedenymi v letové pfirucce letounu a normdlnimi Ukoly posédky. VSechna zobrazeni musi byt
navrzena tak, aby minimalizovala chyby posadky.

46.5.4.4 Systém musi byt navrzen tak, aby v normalnim provozu nemusela byt pod vySkou 150 m (500 ft)
provedena zadna ruéni nastaveni nebo zmény nastaveni vypinacu, kromé vypojeni systému nebo volba
automatického nezdafeného pfiblizeni podle potfeby.

4.6.5.45 Pokud je draha letu pfi pfibliZzeni fizena automaticky, po selhani automatického systému fizeni letu
nebo po ztraté reZzimu automatického pfiblizeni, musi byt dana zvukova vystraha. Vystraha musi byt odliSna od
jakychkoli jinych vystrah, které muzou zaznit v kokpitu, a musi znit trvale, dokud neni umli¢ena ovladacim prvkem
uvedenym v 4.6.3.4.3. Také musi kratce a s minimalnim zpozdénim zaznit, kdyz je automaticky systém pfistani
umysIné vypojen, a musi byt slySitelna vSemi ¢leny letové posadky uvedenymi v letové pfirucce letounu. Pro
letouny s automatickym systémem pfistani musi byt pro automatické pfiblizeni pouzita stejna vystraha jako pro
automatické pfistani.

4.6.5.5 Vybaveni
46.55.1 Systém vedeni pfibliZzeni musi obsahovat:

a) dva pfijimace smérového a sestupového paprsku s indikaci na stanovisti kazdého pilota;
b) bud:
1) vazbu na automatické pfiblizeni; nebo
2) systém povelového Fizeni letu s displejem na stanovisti kazdého pilota;
Poznamka 1 — Jeden stat vyZzaduje dva nezavislé systémy povelového fizeni letu.

Poznamka 2 — Alternativni forma zobrazeni informace (napf. prohledovy displej (HUD)), které poskytuje
vedeni pfiblizeni, je pAjatelna, pokud je mozno prokazat, ze poskytuje pfinejmensSim srovnatelnou miru
bezpecénosti a vykonu.

C) jeden radiovy vySkomér se zobrazenim na stanovisti kazdého pilota;

d) jasnd vizualni indikace na stanovisti kazdého pilota (napf. signalizator vySky rozhodnuti), kdyZ letoun
doséahne predvolené vysky rozhodnuti pfislusné pro dané pfiblizent;

e) pilotem spoustény automaticky nebo na povelovém fizeni letu zalozeny rezim nezdareného priblizeni
nebo pfijatelné (kalibrovany ukazatel klopeni) indikatory polohy;

f) automaticky systém fizeni pfipusti, pokud je nezbytny (viz 4.6.5.3.3);

Poznamka — Jeden stat vyzaduje, aby byl automaticky systém fizeni pfipusti v kazdém pfipadé zastavéen
na turbinovych proudovych letounech pouZivajicich zdvojené povelové fizeni letu a ve v8ech letounech
vyuzivajicich vazebni ¢len s délenymi osami.
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s)] poplach™ pfi nadmérmé odchylce od ILS (napf. Zluté blikajici svétio) na stanovisti kazdého pilota;
Poznamka — neni vyZzadovan v jednom statu.

h) patfiény vystrazny systém selhani pristroja a vybaveni; a

i) zvukova vystraha automatického systému fizeni letu (pro automatické pfiblizeni).

46.55.2 Letova prirucka letounu musi obsahovat vyhlaSeni miniméalniho vybaveni, jehoz provozuschopnost

se pozaduje pro dodrzeni vSeobecnych kritérii této hlavy a kritérii vztahujicich se k vykonu a podminkam selhani
(viz 4.6.5.3, 4.6.5.6 2 4.6.5.7).

Poznamka — Napfiklad neprovozuschopnost jednoho pirijimace ILS mdze byt pAjatelna za predpokladu, Ze
zbyvajici pAjimac splriuje kritéria 4.6.5.7.4.

4.6.5.6 Kritéria vykont

4.6.5.6.1 Rizeni drahy letu a rychlosti

4.6.5.6.1.1 Vykony letounu a jeho systémua musi byt pfedvedeny letovymi zkouSkami, podporovanymi pokud je
to nezbytné analyzou a zkouSkami na simulatoru. Letové zkousky musi zahrnovat dostateéné mnozstvi pfiblizeni
provedenych za podminek, které jsou rozumné reprezentativni vzhledem k aktualnim provoznim podminkam
amusi pokryvat celé rozpéti parametrd ovliviujicich chovani letounu, tzn. vétrné podminky, charakteristiky

Poznamka — Pokud jsou pouZity analyzy nebo zkouSky na simulatoru, musi byt pouzity modely vétru a ILS
uvedené v Doplriku L k této hlavé.

4.6.5.6.1.2 Prfinejmensim 95 procent pfiblizeni musi splfovat nasledujici kritéria:

a) musi byt dokon€eno pfiblizeni ze 150 m (500 ft) bez ztraty funkce systému;

b) mezi 150 m (500 ft) a zaCatkem podrovnani musi byt rychlost udrzovana v ramci +9,3 km/h (5,0 kt)
rychlosti pfiblizeni, neuvaZujic rychlé kolisani spojené s turbulenci, za vSech zamySlenych podminek
letu;

Poznamka — p/i provadéni priblizeni s pouZitim automatického systému fizeni pfipusti méze byt rychlost
pfiblizeni zvolena ruéné nebo automaticky, ale nesmi byt nizsi nez Vger.

C) pozice letounu musi byt takova, Ze mezi 90 m (300 ft) a pfedvedenou vysSkou rozhodnuti odchylky
s ohledem na paprsek ILS nesmi pfesahnout nasledujici definované hodnoty:

- 65 PA pro sestupovy paprsek; a
- 20 pA pro smérovy paprsek.

4.6.5.6.2 Uhel stoupéani po nezdafeném priblizeni. Letova pfiruéka musi obsahovat informaci MAT
(hmotnost, vySka, teplota) nezbytnou pro konstrukci hrubé drahy letu nezdafeného pfiblizeni se selhanim motoru
pfi zah4jeni nezdafeného pfiblizeni ve vySce rozhodnuti (viz 4.1.11.3.8).

4.6.5.6.3 Minimalni pfipustna vyska pro pouZiti systému vedeni priblizeni a pfedvedena vySka rozhodnuti.
Predvedena vySka rozhodnuti, ktera mé byt specifikovana v letové pfirucce letounu (viz 4.6.5.6), nesmi byt mensi
nez 1,25 nasobek minimalni pfipustné vysky pro pouziti v systému vedeni pfiblizeni (viz kapitola 4 Doplriku J
k této hlaveé).

46.5.6.4 Automaticky systém fizeni pripusti. Automaticky systém Fizeni pfipusti musi splfiovat ustanoveni
této prirucky (viz 4.6.3.8.4 a 4.6.4.3.7).

4.6.5.6.5 Prjimace smérového a sestupového paprsku. Pfijima¢e smérového a sestupového paprsku musi
splfiovat ustanoveni pro provoz Kategorie Il obsazena v ust. 2.2 Dodatku C, Pfedpisu L 10/1.

Poznamka -Pokud je v osvédceni vyhlaSeno zvyhodnéni pro prijimace majici lepSi vykony, nez jsou uvedeny
v Pfedpisu L 10, uroveri vykond musi byt vyhlaSena v oficialni schvalovaci dokumentaci osvédceni.

4.6.5.6.6 Radiové vyskoméry. Radiovy vySkomér musi splfiovat ustanoveni kapitoly 3 Dopliku M k této
hlavé.

4.6.5.6.7 Poplachy p/i nadmérné odchylce od ILS. Tyto poplachy musi byt nastaveny tak, aby pracovaly se
zpozdénim ne vétSim nez 1 sekunda, pokud jsou pfekro¢eny odchylky pfedepsané v 4.6.5.6.1.2 c) vySe. Tyto
poplachy musi byt aktivni pfinejmensim od 90 m (300 ft) do vySky rozhodnuti, ale poplachy sestupového paprsku
nesmi byt aktivni pod 30 m (100 ft).

4.6.5.7 Podminky selhani

15 Poznamka prekladatele: Na rozdil od pojmi ,caution* a ,warning” popsanych v definicich pojmi se zde (poprvé) pouziva
pojem ,alert. Tento pojem se pozdéji pouziva opakované (patrné doSlo ke zméné terminologie se zménou autor(
jednotlivych &asti predpisu), a proto je pro néj systematicky pouzivan pojem ,poplach®, aby byla rozliSena slova pouzita v
originalnim textu.
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46.5.7.1 VSeobecné
4.6.5.7.1.1 Systém vedeni pfiblizeni musi splfiovat ust. 4.6.2 této kapitoly.

4.6.5.7.1.2 Pravdépodobnostni kritéria dand v 4.6.5.7.3 az 4.6.5.7.6 nize pro jednotlivd vybaveni systému
vedeni pfiblizeni (pro systém povelového fizeni letu, vedeni ILS, radiovy vySkomér a vystraha na nadmérnou
odchylku) mohou byt upravena za predpokladu, Ze je dodrZzena celkova Uroven bezpecnosti specifikovana
v4.6.2.1.

4.6.5.7.1.3  Pro ovérfeni pfijatelnosti se, pokud je to nezbytné, musi pouZzit zkousky na simulatoru nebo letové
zkousky.
4.6.5.72 Automaticky systém fizeni letu

Automatické systémy fizeni letu musi splfiovat ustanoveni 4.6.3 této hlavy.

4.6.5.7.3 Systém povelového fizeni letu

4.6.5.7.3.1 Systém povelového fizeni letu nebo alternativni forma zobrazeni informace, ktera poskytuje vedeni
priblizeni (napf. prahledovy displej) musi byt provedeny tak, aby zobrazeni nespravného vedeni pilotovi
vedouciho k nebezpecéné situaci bylo nepravdépodobné s malou pravdépodobnosti vyskytu. K posouzeni selhani
systému letového direktoru musi byt pouZzita metoda profilu odchylek popsana v kapitole 4 Doplfiku J k této hlavé.

Poznamka — Pokud neni poskytovan poplach p/i nadmérné odchylce od ILS, mohou byt nezbytna prisnéjsi
kritéria.

4.6.5.7.3.2 Kdekoli je to prakticky mozné, selhani musi vést k okamzitému odstranéni povelového systému
z pohledu; pokud se misto toho pouZiva vystraha, musi byt takové, Ze ho pilot nemuze prehlédnout pfi pouzivani
povelového fizeni letu.

4.6.5.7.4 Vedeni pomoci ILS

Zastavba ILS a s nim spojenych vystrah musi byt provedena tak, Ze poskytnuti chybné informace vedeni vedouci
k nebezpecnym situacim je nepravdépodobné s velmi malou pravdépodobnosti vyskytu.

4.6.5.7.5 Radiovy vySkomer

Zastavba radiového vySkoméru musi byt provedena tak, Ze poskytnuti chybné informace o vySce vedouci
k nebezpecnym situacim je nepravdépodobné s velmi malou pravdépodobnosti vyskytu. Pfi ztraté nebo zastinéni
zobrazované informace musi byt dana vystraha pfinejmensim ve vySkovém rozsahu od 150 m (500 ft) nize.

4.6.5.7.6 Poplach p/i nadmérné odchylce

Zastavba systému poplachu pfi nadmérné odchylce od ILS musi byt provedena tak, ze selhani
provozuschopnosti, pokud je ho zapotiebi, neni &asta (tzn. méné pravdépodobna nez 10°%).

4.6.5.8 Rizeni modifikaci

Musi byt dosazena dohoda s Ufadem vydavajicim osvédceni, kterd definuje ty soucasti letounu, jeho senzoru
a systémU, kde by modifikace mohly mit nepfiznivy vliv na vykony pfistavaciho systému nebo vést k jeho
moznému selhani. Zadné modifikace nemohou byt schvéleny bez uginéni zavér( z analyzy vztahujici se
k vykonim a selhani.

4.6.5.9 Letova pfirucka letounu

Ve vztahu ke schvéleni letounu pro pfesna pfistrojova pfiblizeni s vySkou rozhodnuti mezi 60 m (200 ft) a 30 m
(100 ft) musi letova prfirucka letounu uvadét:

a) omezeni, véetné predvedené vysky rozhodnuti, pro niz ma letoun osvédceni;

b) povolené konfigurace (napf. nastaveni klapek, po¢et motor( v provozu);

C) normalni, mimofadné a nouzové postupy;

d) informaci o vykonech pfi stoupani z preruSeného pfiblizeni (viz 4.6.5.6.2) a jakékoli dalSi zmény tykajici
se informaci o vykonech (napf. pfiblizovaci rychlosti, poZzadované délky pfistani); a

e) minimalni pozadované vybaveni v€etné letovych pfistroju.

4.6.5.10 Vydavani osvédéeni

Pro vydani osvéd&eni se poZzaduje dokumentace obsahujici nasledujici informace:

a) popis letounu a palubniho vybaveni;

b) doklady o tom, Ze vybaveni a jeho montaz dodrzuji platné standardy;

1. vydani A-4-66 20.01.2009



HLAVA 4 CAA-OLP-08/2009

C) analyzu selhani a posouzeni bezpeénosti systému;

d) predvedeni dodrzeni kritérii vykon( v 4.6.5.6. Zakladem tohoto pfedvedeni musi byt zkouSky za letu, ale
na jejich podporu a ke snizeni poc¢tu nalétanych zkuSebnich hodin mohou byt pouzity teoretické studie
a zkouSky na simulétoru;

e) predvedeni pfiblizeni, kter4 jsou dlvodné povaZovana za reprezentativni vzhledem k aktualnim
provoznim podminkam (viz DopInék J této hlavy); a
f) postupy a intervaly prohlidek a udrzby, které se bud ukazaly jako nezbytné pfi posouzeni systému, nebo

jsou specificky spojené s provozem do vysky rozhodnuti mezi 60 m (200 ft) a 30 m (100 ft).

4.6.6 Certifikace letoun pro pfesné pristrojové pfiblizeni s vySkou rozhodnuti pod 30 m (100 ft) nebo
bez vysky rozhodnuti

4.6.6.1 Uvod

4.6.6.1.1 VSeobecné

46.6.1.1.1 Néasledujici material poskytuje voditka pro vydavani osvédceni letount pro pfesné pfistrojové
pfiblizeni s vysSkou rozhodnuti pod 30 m (100 ft) nebo bez vysSky rozhodnuti. Je zaloZzen na publikovanych
pozadavcich jednotlivych statd a také na vykladu k nim. Tfebaze je zamyslen k pouZiti pro letouny s maximalni
vzletovou hmotnosti uvedenou v osvédéeni vyssi nez 5 700 kg, maze byt podle rozhodnuti Gfadu vydavajiciho
osvedceni pouzit téZ pro letouny s hmotnosti 5 700 kg a niZsi.

4.6.6.1.1.2 Pokud se praxe statu liSi od té, ktera je uvedena v této kapitole, musi byt rozdily zfetelné popsany
v jeho predpisech letové zpusobilosti. Nékteré staty pokryvaji aspekty tohoto materidlu v ramci provoznich
predpist namisto procesu certifikace. Pokud se pouziva tento postup, je podstatné, aby dokumentace podléhajici
certifikaci (napf. letova pfirucka letounu) pro jednotlivé letouny obsahovala Gdaje potfebné pro to, aby provozni
Ufady mohly zajistit, Ze letoun bude provozovan bezpeéné.

4.6.6.1.1.3  Letoun, ktery obdrZel osvédceni jako letové zpuUsobily pro tento provoz, tak smi byt provozovan,
pouze pokud mu bylo udéleno opravnéni pfislusného provozniho Gfadu. (Odstavec 5.5.2 ICAO0 Manual of All-
Weather Operations (Doc 9365) pfinasi navod pro provozni ovéfeni systému).

4.6.6.1.1.4 Letoun se zakladnim schvalenim letové zpusobilosti pro IFR provoz je opravnén provadét presné
pfistrojové pfiblizeni podle ILS do vysky 60 m (200 ft), za predpokladu Ze byly schvaleny nezbytné pfijimace ILS
a pristroje a jejich zastavba. DalSi kritéria letové zpUsobilosti pro letouny, které maji provadét presné pristrojové
priblizeni podle ILS do vysky rozhodnuti mezi 60 m (200 ft) a 30 m (100 ft) jsou obsaZena v 4.6.5 této hlavy, ktera
rovnéz specifikuje dodate¢na kritéria pro letouny, které maji provadét presné pristrojové pfiblizeni podle ILS do
vySky rozhodnuti nizSi nez 30 m (100 ft) nebo bez wvySky rozhodnuti, v€etné kritérii vztahujicich se
k automatickému systému fizeni letu a automatickému systému pfistani, kterd se pfidavaji k tém, kterd jsou
obsaZena v 4.6.3 respektive 4.6.4.

4.6.6.1.1.5 Tento materidl nemliZe byt povazovan za vhodny pro jiné pomdcky presného pristrojového
pfibliZzeni nezli ILS.
4.6.6.1.1.6  Musi byt poznamenano, Ze pokud je ILS podporovana dalSi informaci vedeni (napf. z inercialnich

navigacnich systému), mize byt pfijatelna urcita Uleva od charakteristik pozemnich ILS zafizeni, na nichZz byla
ustavena nasleduijici kritéria; v tomto pfipadé musi byt v letové pfirucce letounu zahrnuto pfislusné ustanoveni.

4.6.6.1.1.7 Zde pouzivany pojem ,pfedvedend vysSka rozhodnuti“ odkazuje na vySku rozhodnuti uvedenou
v osvédceni letové zplsobilosti. VySka rozhodnuti pouzivana v letovém provozu bere do Gvahy provozni faktory,
jako jsou svételné podminky letisté, vycvik a kvalifikace posadky a fizeni bezpfekazkového prostoru.

4.6.6.1.1.8 Podpurna kritéria letové zplsobilosti jsou, tam kde je to nezbytné, rozdélena na ta, kterd jsou
platna pro presné pristrojové pfiblizeni s:

a) vySkou rozhodnuti pod 30 m (100 ft) ale ne méné nez 15m (50 ft);
b) vyskou rozhodnuti pod 15 m (50 ft) ; a
c) bez vysky rozhodnuti.

VSeobecné charakteristiky téchto typl provozu jsou diskutovany nize. Detailn&jSi popis tohoto provozu je
obsazen v Manual of All-Weather Operations (Doc 9365).

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

4.6.6.1.2.1 RVR, kterou potfebuje pilot, aby udélal rozhodnuti o pfistani z vysky rozhodnuti pod 30 m (100 ft),
je nizsi, nez jaka je potfebna ve 30 m (100 ft). Navic doba od dosazeni vysky rozhodnuti do zahajeni podrovnani
bude kratsi.

4.6.6.1.2.2 V disledku toho bylo za u¢elem dosazeni pozadované miry Uspéchu a udrZzeni miry bezpecnosti
rozhodnuto povazovat za nezbytné, aby byl letoun vybaven automatickym systémem pfistani, ktery zajisti
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presnost pfiblizeni pozadovanou pro to, aby se letoun udrzel v bezpfekazkovém prostoru specifikovaném
v Pfedpisu L 14 — Letisté (4.2.14 a 4.2.15) v prabéhu pfiblizeni nebo jakéhokoli nezdafeného priblizeni
vyplyvajiciho z nedostatku viditelnosti nebo selhani vybaveni. Proto neni zapotfebi brat pfi ur¢ovani vysky
rozhodnuti do Uvahy vzdalenost od prekazek, ale stanovit ji tak, aby davala pfijatelné nizkou pravdépodobnost
doteku se zemi v pribéhu nezdareného priblizeni.

4.6.6.1.2.3 Minimalni RVR musi poskytovat takovou viditelnost v a pod vySkou rozhodnuti, aby pokud bud
automaticky systém pfistani, nebo ILS selze, kdyz je letoun pod vySkou rozhodnuti, mohl pilot provést rucni
pfistani s pfijatelnou trovni bezpec€nosti.

4.6.6.1.2.4 Pozemni systém vedeni musi byt ILS Kategorie Il nebo ILS Kategorie Il, ktery splfiuje standardy
Kategorie Il ICAO Predpisu L 10 ve vSech vyznamnych vykonnostnich parametrech po celé délce dolt az po ILS
bod D, 900 m od prahu drahy.

46.6.1.3 Vyska rozhodnuti pod 15m (50 ft)

4.6.6.1.3.1 Letouny, které maji pfistavaci systém provozuschopny pfi poruse, mohou obdrzet osvédceni pro
provoz s vyskou rozhodnuti pod 15 m (50 ft).

4.6.6.1.3.2  P¥i tomto druhu provozu musi byt RVR nejen dostatecna, aby ve vySce rozhodnuti mohl pilot udélat
rozhodnuti zda pokra€ovat v pfiblizeni na pfistani nebo ne, ale také dostate¢na k tomu, aby pilotovi umoznila fidit
letoun v pribéhu vybéhu. Hlavnim Gcelem vysky rozhodnuti je umoznit pilotovi posoudit pfed dosednutim, zda je
viditelnost odpovidajici, a pfipravit se na pfevzeti ruéniho vizualniho fizeni. Je zadouci, aby vySka rozhodnuti byla
v pozdnim podrovnani, kde jiz doSlo ke zméné sklonu. Letoun musi byt vybaven automatickym systémem
nezdafeného priblizeni. Existuje neznama pravdépodobnost toho, Ze tfebaze je viditelnost hlaSena jako
odpovidajici, mohou nad pfistavaci drahou leZet hustSi chuchvalce mlhy, a proto se povazuje za rozumné pfidat
jistou rezervu k holému minimu potfebnému pro fizeni vybéhu. Omezeni RVR je obvykle stanovovano v rozsahu
200 az 150 m, ale muze byt nizSi, pokud ma letoun bud automatické fizeni vybé&hu, nebo pruhledovy displej
s vedenim vybéhu, ktery je pouzitelny, pokud viditelnost klesne pod nezbytné minimum.

4.6.6.1.3.3 Pozemni systém vedeni (ILS) musi splfiovat vySe uvedené a musi také vyhovovat cili trvalosti
provozu 2 x 10 na pistani. Predpoklada se, e pilot bude ihned informovan ATC o selhani nebo degradaci
pozadovaného pozemniho vybaveni (napf. ztraté zalozniho vysilace ILS).

46.6.1.4 Bez vysky rozhodnuti

4.6.6.1.4.1 Letouny, které maji pfistavaci systém funkéni pfi poruSe a automatické Fizeni vybéhu (nebo vedeni
vybéhu), mohou obdrZet osvédceni pro provoz bez vysky rozhodnuti. Pokud je automaticky systém fizeni vybéhu
funkéni pfi poruse, neni pro Ucely zajisténi Fizeni letounu v pribéhu vybéhu zapotiebi Zadné omezeni RVR.
Pokud automaticky systém Fizeni vyb&hu neni funkéni pfi poruse, musi se uplatnit takové omezeni RVR, aby pilot

mohl letoun na zemi za vSech pravdépodobnych okolnosti bezpecné Fidit.

4.6.6.1.4.2 Za podminek takové viditelnosti se ocekava, ze pilot bude v pribéhu vybéhu intenzivné brzdit,
a proto se protiskluzovy systém povazuje za podstatny. Ukazatele vzdalenosti a pozemni rychlosti a automatické
brzdéni by samozfejmé byly uziteéné, ale nejsou povazovany za nezbytné a nejsou vyZadovany.

4.6.6.1.4.3 Pozemni systém vedeni musi splfiovat standardy ICAO Pfedpisu L 10 pro ILS Kategorie Il a musi
také vyhovovat cilam integrity 10 a trvalosti provozu 2 x 10® na pfistani.

4.6.6.2 Zakladni koncepce

46.6.2.1 Bezpecnostni cile

Mira bezpecnosti pro pfesné pfistrojové priblizeni s vySkou rozhodnuti mezi pod 30 m (100 ft) nebo bez vysky
rozhodnuti nesmi byt mensi nez pridmérna mira bezpecénosti dosazena pfi presném pfistrojovém pfiblizeni
s vySkou rozhodnuti 60m (200 ft) nebo vétsi.

Poznamka — Ddsledkem tohoto pozadavku je, Ze pA prokazovani dodrzeni pozadavkd na vykony a selhani,

pravdépodobnost Uc¢inkd vykonu nebo selhani (viz 4.6.6.6 a 4.6.6.7) nemdze byt délena v poméru pfipadajicim na
pAistani, ktera jsou provedena s vyskou rozhodnuti pod 30 m (100 ft).

4.6.6.2.2 Systém pristani

Pojem ,systém pfistani“ tak, jak je pouzit zde, odkazuje pouze na palubni systém. Zahrnuje nejen vybaveni
popsané v 4.6.4.1, ale téZ vSechny k nému se vztahujici senzory, pfistroje, displeje a napéjeci zdroje.

4.6.6.2.3 Mira nezdareného priblizeni

4.6.6.2.3.1 Mira nezdafeného pfiblizeni pfesného pfistrojového pfiblizeni odpovidajici vykonu a spolehlivosti
systému vedeni pfistani nesmi byt vétSi nez pét procent. Pfi uréovani miry UspéSnosti se musi zapocitavat pouze
nezdarena pfiblizeni zahajena pod 150 m (500 ft).
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4.6.6.2.3.2 Navic, pro predvedenou vysSku rozhodnuti pod 15 m (50 ft) a bez wvySky rozhodnuti,
pravdépodobnost nezdafeného pfiblizeni pod varovnou vysSkou odpovidajici vykonu a spolehlivosti systému
pfistani musi byt takova, aby bylo dosazeno dodrzeni 4.6.6.2.1 (viz 4.6.6.7.3.1 nize).

4.6.6.3 Kritéria navrhu

4.6.6.3.1 Rizeni drahy letu a vybéhu

Systém pristani musi nalezité Fidit letoun v predepsaném rozmezi podél drahy letu do dosednuti a po pfistavaci
draze, specificky:

a) primarni rezim Fizeni letounu musi byt automaticky pfinejmensim, dokud se hlavni kola nedotknou zemé
(kromé vyjimek v Poznamce k 4.6.6.5.2 a) 1)) a pro provoz bez vySky rozhodnuti Fizeni musi byt
automatické pfinejmensim do dosednuti pfidového kola; a

b) pro pfedvedenou vysSku rozhodnuti pod 15 m (50 ft) musi byt k dispozici systém pfistani funkeni pfi
poruSe, ktery kdyzZ je to vhodné, zahrnuje prostfedky pro Fizeni letounu po pfistavaci draze v prabéhu
vybéhu az po rychlost bezpe¢nou pro pojizdéni (viz 4.6.6.3.2).

4.6.6.3.2 Rizeni vybéhu

4.6.6.3.2.1 Konfigurace systému fizeni vybéhu bude mit vliv na RVR pozadované v provozu. Osvédéeni
systému fizeni vybéhu musi byt udélovano v souladu s nasledujicim:

a) pokud nema letoun ani automatické fizeni vybéhu ani prihledovy displej s vedenim vybéhu, musi byt
provoz omezen na dohlednosti (RVR), aby pilot mohl vZzdy vybéh bezpecéné fidit na zakladé vizualnich
voditek;

Poznamka — Presné hodnoty RVR, které se maji pouzit, jsou pfedmétem provoznich pfedpist a mohou
se liSit od statu ke statu, ale pouZzivaly se hodnoty v rozpéti 200 m az 150 m.

b) pokud je letoun vybaven bud automatickym fizenim vybéhu, nebo prihledovym displejem s vedenim
vybéhu, ale nejsou provozuschopné pfi poruse, letoun maze pfistat za viditelnosti nizSich nez a) vyse,
ale které stale normalné staci k tomu, aby pilot mohl bezpe&né dokoncit vybéh v pfipadé selhani
systému; a

Poznamka —Se systémy vybéhu neprovozuschopnymi p/i poruSe existuje omezené mnozstvi zkuSenosti;
byly pouzity hodnoty RVR v rozpéti 100 m az150 m.

C) automatické fizeni nebo vedeni vybéhu provozuschopné pfi poruSe umozni provoz bez omezeni
viditelnosti (viz také 4.6.6.6.8 a 4.6.6.7.5).

Poznamka — v tomto kontextu pruhledovy displej s vedenim vybéhu znamena zobrazeni, které prAinasi
stranovou informaci zpdsobem, ktery dovoluje pilotovi prijimat tuto informaci, zatimco zaroveri ziskava a

4.6.6.3.2.2  Pro provoz s omezenim RVR, které neni dostate¢né pro ruéni fizeni vybéhu:

a) bud musi byt poskytnut prahledovy displej s vedenim vybéhu; nebo
b) musi byt poskytnuty prostfedky k zabranéni vypojeni funkce automatického fizeni vyb&hu nedmysinou
manipulaci s vypina¢em umisténém na pilotové panelu (viz 4.6.6.3.2.1 ¢) a 4.6.3.4.3).

4.6.6.3.3 Rizeni rychlosti

Musi byt poskytnuto automatické Fizeni pfipusti pokud neni:

a) predvedena vysSka rozhodnuti 15m (50 ft) nebo vyssi; a
b) za letu predvedeno, Ze rychlost maze byt fizena posadkou ruéné v ramci pfijatelného rozmezi a bez

nadmérné pracovni zatéZe viz 4.6.6.3.8.4, 4.6.6.4.3.7 a 4.6.6.5.3.3).
4.6.6.3.4 Minimalni letova posadka

Musi byt potvrzeno, Zze minimalni letova posadka uvedena v letové pfiru¢ce letounu postacuje pro bezpecny
provoz do pfedvedené vySky rozhodnuti, pro niz se pozaduje schvéleni pfi zapogitani:

a) pracovni zéatéze, kterd je vysledkem postupl posadky v provoznich podminkéch spojenych s timto
povozem; a
b) dostupnosti a snadnosti obsluhy nezbytnych ovladacich prvkud pFislusnymi ¢leny posadky.

4.6.6.3.5 Ruéni rfizeni

Pfechod z automatického rezimu na rucni rezim a pouziti ru¢niho rezimu nesmi vyZzadovat mimoradné pilotni
dovednosti, pohotovost nebo silu.
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4.6.6.3.6 Kmitani a odchylky

Pfistavaci systém nesmi zpusobovat trvalé nepfijemné kmitani nebo nepatfi¢né zmény polohy nebo aktivitu Fizeni
v dusledku zmény konfigurace nebo napajeni nebo jakéhokoli dalSiho ruseni, které se da ocekavat v normalnim
provozu.

4.6.6.3.7 Varovna vyska

Pro systém provozuschopny pfi poruSe s predvedenou vysSkou rozhodnuti pod 15 m (50 ft) nebo bez vysky
rozhodnuti musi byt ustavena varovna vySka v souladu s 4.6.7.3.1 a musi byt nejméné 30 m (100 ft).

Poznamka — Mdze byt uZitec¢né pro provoz, aby varovna vyska byla ponékud vySSi nez 30 m (100 ft), protoZe to
by dovolilo navrat k vySsi vySce rozhodnuti v pfipadé selhani systému. V pribéhu vydavani osvédéeni by méla
byt ustavena maximalni hodnota a norméalné by neméla byt nad 90 m (300 ft).

4.6.6.3.8 Minimalni vySka preruSeného klesani v priblizeni

Musi byt pfedvedena minimalni vySka preruSeného klesani v pfiblizeni (MABH). Pravdépodobnost kontaktu
s pristavaci drahou v pribéhu nezdareného priblizeni z MABH se vSemi motory v provozu musi byt nizsi nez 10
na nezdarené pfiblizeni.

4.6.6.3.9 Predvedena vyska rozhodnuti

Predvedena vyska rozhodnuti nesmi byt nizsi nez MABH. Pokud je pfedvedend vySka rozhodnuti v podrovnani,
musi byt pod vySkou, kde dochazi k hlavnim zménam polohy spojenym s timto manévrem.

Poznamka 1 — Toto pravidlo se neaplikuje pro provoz bez vysky rozhodnuti.
Poznamka 2 — Nemusi byt mozné identifikovat specifickou vySku v podrovnani, v niz jsou hlavni zmény polohy

MABH.

4.6.6.3.10 Rozpoznani vysky rozhodnuti

Rozpoznani vysky rozhodnuti musi byt prostfednictvim vySky méfené radiovym vySkomérem (viz 4.6.6.5.1 c)).

4.6.6.3.11 Nezdarené priblizeni

4.6.6.3.11.1 Prechod z libovolného bodu pfiblizeni pfed dosednutim do ustaleného stoupani nesmi vyZzadovat
vyjime€né schopnosti, pohotovost nebo silu pilota a musi zajistit, aby se letoun udrzel v bezpfekazkovém prostoru
specifikovaném v Predpisu L 14 — Letisté.

4.6.6.3.11.2 Pro predvedenou vysku rozhodnuti pod 15 m (50 ft) musi byt poskytovan automaticky rezim
nezdareného priblizeni.

4.6.6.3.11.3 Pokud je poskytovan automaticky rezim nezdafeného pfiblizeni, musi byt dostupny az do
dosednuti.

4.6.6.3.11.4 Pokud je zapojen automaticky rezim nezdareného pfiblizeni, nasledny kontakt se zemi nesmi
zpUsobit jeho vypojeni.

4.6.6.3.11.5 Vedeni polohy nezdafeného pfiblizeni nesmi vést k nebezpec¢nym letovym podminkam v pribéhu
faze nezdafeného priblizeni.

4.6.6.4 Ovladaci prvky, indikatory a vystrahy

46.6.4.1 Informace zobrazené posadce, véetné téch, které jsou potfebné ke sledovani pfiblizeni, podrovnani
a vybéhu, jsou-li pouzité, musi byt slucitelné s postupy uvedenymi v letové pfirucce letounu a normalnimi ukoly
poséadky. VSechna zobrazeni musi byt navrzena tak, aby minimalizovala chyby posadky.

4.6.6.4.2 Jakakoli selhani systému pristani, ktera vyzaduji okamzitou akci na strané pilota nebo vyzaduji
zménu rezimu pilotdZe, musi byt indikovana jednozna¢nou a nezaménitelnou vystrahou. Toto by mélo zahrnout
vystrahu celkového selhani (vypnuti) pozemniho sestupového a smérového paprsku ILS.

4.6.6.4.3 Vystrahy a poplachy nesmi byt takové, aby zbyte¢né ruSily posadku.

4.6.6.4.4 Nehledé na ustanoveni 4.6.6.4.1 a 4.6.6.4.2 mohou pro systémy funkéni pfi poruSe byt vystrahy na
poruchy zakazéana pod varovnou vyskou, pokud:

a) selhani nebrani pokraCovani automatického pfistanti;
b) selhani nevyzaduje Zadnou specifickou akci posadky; a
C) informace o vyskytu jakékoli takto zakdzané vystrahy na poruchu je nasledné k dispozici personalu

Udrzby a letové posadce.
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4.6.6.4.5 Pokud jsou schopnosti letounu zavislé na volbé rezimu a provozuschopnosti vybaveni, musi byt
poskytnuty prostfedky, jejichz pomoci mulze pilot pohotové uréit schopnosti ve varovné vySce, napf. stav
provozuschopny pfi poruse, dostupnost vybéhu.

4.6.6.5 Vybaveni

4.6.6.5.1 Pro vydani osvédceni pro uvedené vysky rozhodnuti musi byt namontovany nasledujici polozky
vybaveni, pokud neni prokdzano, Zze poZzadované Urovné bezpecnosti je dosaZzeno alternativhim usporfadanim
vybaveni:

a) dva pfijimace sestupového a smérového paprsku ILS, kde stanovisté prvniho pilota pfijima informaci
z jednoho a stanovisté druhého pilota pfijima informaci z druhého;

Poznamka — pro funkci provozuschopny p#i poruSe mdze byt nutné zvysit pocet ILS prijimacd v zavislosti
na navrhu systému.

b) jeden radiovy vySkomér se zobrazenim na stanovisti kazdého pilota;
Poznamka — Pro funkci provozuschopny p/i poruSe bude zapotrebi poskytnout dalsi radiovy vySkomér.
C) jasna vizualni indikace na stanovisti kazdého pilota (napf. signalizator vysky rozhodnuti), kdyZ letoun
doséhne predvolené vysky rozhodnuti pfislusné pro dané pfiblizent;
d) varovny a vystrazny systém pro selhani pfistroja a vybaveni; a
e) poplach pfi nadmérné odchylce od ILS na stanovisti kazdého pilota (napf. Zluté blikajici svétlo, blikajici

stupnice na CRT displeji).
Poznamka — VySe uvedeny seznam je zaloZzen na zkuSenosti s béznymi stfednimi a velkymi proudovymi
dopravnimi letouny a je znamo, Ze pro vyznamné jiné pouziti mohou byt na misté zmény.
4.6.6.5.2 Navic k polozkam uvedenym v 4.6.6.5.1 musi byt poskytnuty nasledujici:

a) pro predvedené vysky rozhodnuti 15 m (50 ft) nebo vyssi:
1) automaticky systém pfistani pasivni pfi poruse;

Poznamka — Pokud se letoun vyznamné lisi od stfednich a velkych dopravnich letound, na nichz je tento
seznam vybaveni zaloZen v tom, Ze m& nizSi rychlost pfiblizeni a je snaze fditelny a mensi (vySka
pilotovych oc¢i nad podvozkem je menSi), a pokud mdze byt pfedvedeno, ze za danych podminek
viditelnosti mdze byt provedeno rucni pfistani, aniz by vyZzadovalo mimoradné schopnosti a pohotovost
nebo nadmérné pracovni zatizeni, mdze byt postacujici automaticky systém priblizeni pasivni pri poruse
bez automatického systému pristani. V tomto pfipadé musi byt vazebny ¢élen automatického systému
priblizeni tak presny, jako by se pozadovalo pro automatické pristani a musi zdstat pouZitelny od vysky
rozhodnuti do zahajeni podrovnani.

2) funkci automatického Fizeni pripusti, pokud neni mozZno prokazat, Ze fizeni rychlosti nepfidava
vyznamné pracovni zatizeni ¢lenam posadky; a

3) pilotem spoustény automaticky nebo na povelovém fizeni letu zaloZzeny rezim nezdarfeného
priblizeni nebo pfijatelné (se znackami klopeni) indikatory polohy;

b) pro pfedvedenou vySku rozhodnuti pod 15 m (50 ft):

1) automaticky systém pfistani provozuschopny pfi poruSe nebo hybridni systém pfistani
provozuschopny pfi poruse;

2) reZzim automatického nezdareného pfiblizeni pasivni pfi poruse;

3) funkci automatického Fizeni pfipusti; a

4) automatické fizeni vybéhu nebo pruhledovy displej s vedenim vybéhu (nepovinny, viz 4.6.6.3.2); a
C) pro provoz bez vysky rozhodnuti:

1) automaticky systém pfistani provozuschopny pfi poruse (viz 4.6.6.3.1 b));

2) rezim automatického nezdafeného pfiblizeni pasivni pfi poruse;

3) funkci automatického Fizeni pFipusti;

4) automatické fizeni vybéhu nebo prihledovy displej s vedenim vybéhu provozuschopny nebo pasivni
pfi poruse (viz 4.6.6.3.2); a

5) protiskluzovy brzdici systém.

4.6.6.5.3 Letova pfirucka letounu musi stanovovat minimalni vybaveni, jehoZz provozuschopnost se pozaduje
pro spinéni téchto vSeobecnych kritérii a kritérii vztahujicich se k vykonim a podminkam selhani (viz 4.6.6.3,
4.6.6.6 2 4.6.6.7).

4.6.6.6 Kritéria vykonu

4.6.6.6.1 Rizeni drahy letu a rychlosti musi vyhovovat ustanovenim 4.6.5.6.1 této kapitoly (viz také Doplnék
N k této hlaveé).
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4.6.6.6.2 Vykony pfi dosednuti automatickych systému pfistani musi splfiovat ustanoveni 4.6.4.6. Pro provoz
bez vySky rozhodnuti musi byt pfedvedeno spinéni kritéria stranového vykonu pfi dosednuti v momenté
dosednuti kol hlavniho i pfidového podvozku.

4.6.6.6.3 Automaticky systém fizeni pfipusti musi splfiovat ustanoveni 4.6.3.8.4 a 4.6.4.3.7.

4.6.6.6.4 PFijimaCe sestupového i smérového paprsku musi splhovat ustanoveni pro provoz Kategorie Il
obsazena v ust. 2.2 Dodatku C Predpisu L 10/1.

Poznamka -Pokud je v osvédceni vyhlaSeno zvyhodnéni pro prjimace majici lepSi vykony, nez jsou uvedeny
v Pfedpisu L 10, uroveri vykond musi byt vyhlaSena v oficialni schvalovaci dokumentaci osvédceni.

4.6.6.6.5 Radiovy vySkomér musi splfiovat ustanoveni kapitoly 3 Dopliiku M k této hlaveé.

4.6.6.6.6 Pokud je letoun vybaven prahledovym displejem jako soucésti hybridniho systému, jeho vykony

nemusi splfiovat stejna kritéria jako primarni systém za pfedpokladu, Ze:

a) splfiuje vSeobecné poZadavky na vykony, pfi¢emzZ se bere v Gvahu pravdépodobnost, Ze bude pouzit
jako dlsledek selhani primarniho systému; a

b) je takovy, aby mél divéru pilota.

4.6.6.6.7 Vykony rezimu automatického fizeni vybéhu nebo prihledového displeje s vedenim vybéhu podél

drahy musi byt takové, aby pravdépodobnost, Ze se stfed letounu na Grovni hlavniho pfistavaciho podvozku pfi
pristani odchyli vice nez 8,2 m od stfedu drahy, byla mensi neZ 5 procent.

4.6.6.6.8 Navic, pokud je provoz podminén fizenim vybéhu provozuschopném pfi poruse, musi byt
pravdépodobnost, Ze se vnéjsi pristavaci kolo hlavniho pfistavaciho podvozku odchyli o vice nez 21,3 m od osy
pristavaci dréhe/ dokud je rychlost vétSi nez 75 km/h (40 kt), nepravdépodobnéa s malou pravdépodobnosti vyskytu
(méné nez 10°° na pfistani za primérnych podminek a 10™ na pfistani za podminek, kde jeden parametr je drzen

rozlozeni).

4.6.6.6.9 Dodrzeni 4.6.6.6.6 a 4.6.6.6.7 mlze byt predvedeno primarné letovymi zkouSkami. Dodrzeni
4.6.6.6.1, 4.6.6.6.2 a 4.6.6.6.8 musi byt pfedvedeno analyzou a zkouSkami na simulatoru podpofenymi letovymi
zkouSkami. Letové zkouSky a jakékoli s nimi spojené analyzy musi zahrnovat dostateény pocet pfiblizeni
a pfistani provedenych v podminkach, které jsou dGvodné reprezentativni pro skute¢né provozni podminky,
amusi pokryvat rozsah parametrd ovliviiujicich chovani letadla, tzn. podminky vétru, stav pfistavaci drahy

Poznamka — P#i simulatorovych zkouSkach musi byt pouZzity modely vétru a ILS dané v kapitolach 2 a 3 Doplriku
L k této hlavé. Musi byt identifikovan rozsah podminek povrchu drahy uvazovany v pfedvedeni a v jakychkoli
s nim spojenych analyzach (napf. sucha nebo mokra).

4.6.6.6.10 Pokud je pfitomna néjaka vlastnost systému nebo s ni spojenych postupu, ktera by vedla
k prodlouZeni pozadované délky pfistani, musi byt odpovidajici nardst uréen a naplanovan v letové pfirucce.
4.6.6.7 Podminky selhani

Poznamka — Viz také Doplnék K k této hlavé.

46.6.7.1 VSeobecné
4.6.6.7.1.1  Systém pfistani musi splfiovat ustanoveni 4.6.6.2.
4.6.6.7.1.2  Automaticky systém pfistani musi splfiovat ustanoveni 4.6.4.7.

4.6.6.7.1.3 Vedeni ILS, radiovy vySkomér a poplach nadmérné odchylky musi splfiovat ustanoveni 4.6.5.7.

46.6.7.2 Automaticky systém pfistani pasivni p/i poruse

4.6.6.7.2.1  Pro automaticky systém pfistani pasivni pfi poruse nesmi byt selhani vedouci ke ztraté schopnosti
fidit pristani automaticky vzniklé pod pfedvedenou vySkou rozhodnuti Casté.

4.6.6.7.2.2  Pro automaticky systém pfistani pasivni pfi poruse selhani, které neni nepravdépodobné s velmi
malou pravdépodobnosti vyskytu, musi byt automaticky zjiSténo a neutralizovano predtim, nez bude mit
vyznamné U¢inky na vyvazeni, drahu letu nebo polohu.

4.6.6.7.3 Automaticky systém pristani provozuschopny p/i poruSe

4.6.6.7.3.1  Pro automaticky systém pfistani provozuschopny pfi poruSe musi byt pravdépodobnost Gplné ztraty
pfistavaciho systému pod varovnou vysSkou nepravdépodobné svelmi malou pravdépodobnosti vyskytu.
Predvedeni dodrzeni musi byt provedeno pouZzitim vhodného programu analyzy, a pokud je to nezbytné,
podpofeno dohodnutym programem simulace a letovych zkouSek. Zvlastni opatrnost miZe byt zapotrebi pro
zajisténi Ze redundantni podsystémy nejsou nachylné na soucasné vypojeni nebo vystrahu na poruchu.
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4.6.6.7.3.2 Pokud jsou dasledky ztraty automatického fizeni pfipusti vazné, musi byt poskytnut automaticky
systém Fizeni pfipusti provozuschopny pfi poruSe.

4.6.6.7.3.3 V pripadé prvniho selhani musi automaticky systém pfistani provozuschopny pfi poruse fungovat
jako automaticky systém pfistani pasivni pfi poruse.

4.6.6.7.4 Prdhledovy displej (nebo jina forma navadéciho displeje)

Tam, kde je letoun pro pfipad selhani automatického systému pfistani nebo pro sledovani trati letu vybaven
prahledovym displejem (nebo jinou formou navadéciho displeje), kombinace téchto dvou systéml musi splfiovat
pozadavky 4.6.4.7. Navic charakteristiky selhani displeje nesmi byt takové, aby mohly vést pilota k vypojeni
uspokojivé fungujiciho autopilota a uposlechnout chybné fungujici disple;j.

4.6.6.7.5 Rizeni pfidového kola

Musi se pocitat s Gcinky viditelnosti na schopnost pilota zjistit selhani a prevzit fizeni. Pokud je predepsano
poskytnout fizeni vybéhu pasivni pfi poruse, Fidici systém (kola) musi byt rovnéz pasivni pfi poruSe nebo
provozuschopny pfi poruse. Pokud je pfedepsano poskytnout Fizeni vybéhu provozuschopny pfi poruse, Fidici
systém (kola) musi byt rovnéz provozuschopny pfi poruse, pokud se nemlZe predvést, Zze ustanoveni 4.6.6.7.1
jsou splnéna, za predpokladu Ze pilot neprovede zadnou akci.

4.6.6.7.6 ReZim automatického nezdareného priblizeni

Celkové selhani (vypnuti) sestupového nebo smérového paprsku ILS pozemni stanice nesmi vést ke ztraté
schopnosti automatického nezdafeného pfiblizeni.

4.6.6.8 Rizeni modifikaci

Musi byt dosazena dohoda s Ufadem vydavajicim osvédceni, ktera definuje ty soucasti letounu, jeho senzoru
a systém(, kde by modifikace mohly mit nepfiznivy vliv na vykony pfistavaciho systému nebo vést k jeho
moznému selhani. Zadné modifikace nemohou byt schvéleny bez ug&inéni zavér( z analyzy vztahujici se
k vykondm a podminkam selhani.

4.6.6.9 Letové pfirucka letounu

Ve vztahu ke schvéleni letounu pro pfesna pfistrojova pfiblizeni s vySkou rozhodnuti pod 30 m (100 ft) nebo bez
vySky rozhodnuti musi letovéa pfiru¢ka letounu uvadét:

a) omezeni, véetné minimalni posadky, pfedvedené vysSky rozhodnuti, pro niz ma letoun osvédéeni
a varovné vysky (viz téz 4.6.6.3.2 ohledné podminek viditelnosti);

b) povolené konfigurace (napf. nastaveni klapek, pocet motort v provozu);

C) normalni, mimoradné a nouzové postupy;

d) zmény tykajici se informaci o vykonech, jsou-li nezbytné (napf. pfiblizovaci rychlosti, pozadované délky
pfistani, stoupani po nezdafeném pfiblizeni);

e) minimalni vybaveni véetné letovych pfistroji, u néjz se pozaduje, aby bylo provozuschopné (viz
4.6.6.5.3); a

f) jakakoli uleva od pozadovanych charakteristik pozemnich ILS zafizeni z divodu pouZiti dalSi informace

vedeni (napf. z inercialnich naviga¢nich systéma).

4.6.6.10 Vydavani osvédcéeni

Pro vydani osvédceni se pozaduje dokumentace obsahujici nasledujici informace:

a) popis letounu a palubniho vybaveni;

b) doklady o tom, Ze vybaveni a jeho zastavba dodrzuji platné standardy;

C) analyzu selhani a posouzeni bezpecénosti systému;

d) predvedeni dodrzeni kritérii vykont v 4.6.6.6;

e) predvedeni pfiblizeni, ktera jsou duvodné povazovana za reprezentativni vzhledem k aktualnim
provoznim podminkém (viz Doplnék O této hlavy);

f) letové a simulatorové predvedeni postupl a pracovniho zatiZzeni posadky; a

s)] postupy a intervaly prohlidek a udrzby, které se bud ukazaly jako nezbytné pfi posouzeni systému, nebo

jsou specificky spojené s provozem do vySky rozhodnuti pod 30 m (100 ft).
4.6.7 Certifikace letount pro vzlet za nizké dohlednosti

4.6.7.1 Uvod

46.7.1.1 Tento material je uren k pouziti pro letouny pfes 5 700 kg maximalni vzletové hmotnosti, pro niz
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bylo vydano osvédceni. Letoun se zakladnim osvédéenim letové zpusobilosti je opravnén ke vzletu za hlaSenych
dohlednosti, které jsou dostate¢né k tomu, aby mél pilot v kazdém okamziku dostate¢nou dohlednost pro
dokoné&eni nebo prerudeni vzletu. Uelem tohoto materialu je specifikovat dodateéna kritéria letové zpusobilosti
pro letouny vybavené pro vzlet za nizsi dohlednosti.

4.6.7.1.2 TfebaZe letouny vybavené systémem vedeni vzletu se v nékterych statech pouzivaji se
schvéalenym limitem RVR snizenym az na 75 m, ICAO Manual of All-Weather Operations (Doc 9365) udava
vSeobecné pfijimané minimum 500 m pro letouny bez takového systému vedeni provozované s dobre
vybavenych vzletovych drah.

46.7.1.3 Letoun, ktery obdrZzel osvédcéeni jako letové zpusobily pro tento provoz, tak smi byt provozovan,
pouze pokud mu bylo udéleno opravnéni pfislusného provozniho Gfadu. Pokud je systém vedeni vzletu zalozen
na informaci ILS, je nezbytné ovéfit, Ze signal smérového paprsku ILS je vyhovujici.

46.7.1.4 Kritéria pro systém vedeni vzletu dana v néasledujicich odstavcich jsou zamysSlena pro snizeni
minima pro vzlet na Groven, kde pilot normalné muiZe vyrovnat letoun na ose vzletové drahy a provést vzlet
pomoci vizuélniho kontaktu, ale kde viditelnost je dostatecné nizka, aby:

a) jakékoli dalSi snizeni dohlednosti, se kterym se letoun muaze setkat v prabéhu rozjezdu, muze uginit
stranové fizeni pouze pomoci vizualniho kontaktu obtiznym; nebo
b) odchylky od osyy vzletové drahy mGze byt obtizné korigovat pouze pomoci vizualniho kontaktu.

Poznamka — ZkuSenosti ukazuji, Ze piloti jsou schopni udrZzovat osu za velmi nizké dohlednosti (napf. jedno nebo
dve svétla viditelna soucasné) a Ze tato schopnost se zlepSuje s nardstem rychlosti. Nicméné za tak nizkych
dohlednosti mdze pilot pfehnat fidici zasah ve snaze vratit se ke ose, pokud se letoun z jakéhokoli ddvodu
odchyli, a sniZzeni rychlosti v prdbéhu prferuSeného vzletu maze byt nejkritictéjsi fazi z tohoto pohledu.

4.6.7.2 Kritéria navrhu

46.7.2.1 Systém vedeni vzletu musi poskytovat informaci vedeni, ktera pilotovi umozni fidit letoun na osu
vzletové drahy v pribéhu vzletu nebo preruseného vzletu, za pouziti normalniho ovladani fizeni; nesmi vyzadovat
vyjimecnou pilotni zruénost nebo pohotovost. Toto vedeni musi byt pouzitelné od zahajeni vzletu do nadzdvihnuti
hlavniho kola nebo, v pfipadé pferuseného vzletu do Uplného zastaveni.

46.7.2.2 Vzletova informace vedeni musi byt poskytovana v takové formé, aby byla bezprostfedné
pouzitelna pilotem, ktery provadi vzlet. Jeji pouziti nesmi vyzadovat, aby druhy pilot pfevzal fizeni letounu, ani
nesmi byt nutné, aby pilot, ktery provadi vzlet musel pro ziskani této informace sledovat svuj pfistrojovy panel.

46.7.2.3 Informacni displej musi byt pouZzitelny za vSech pfislusnych podminek okolniho osvétleni, osvétleni
vzletové drahy a dohlednosti.

46.7.2.4 Systém musi byt navrzen tak, aby minimalizoval chyby posadky a musi byt ziejmé, pokud pilot
neprovedl vSechny Ukony nezbytné pro jeho spravnou funkci.

4.6.7.2.5 Vystrahy systému musi byt umistény a navrzeny tak, aby zajiStovaly rychlé rozpoznani selhani.
Kde je to mozné, musi selhani zplUsobit okamzité vymazani informace vedeni z pohledu.

46.7.2.6 Informacni displej a systémové vystrahy nesmi rusit pilota provadéjiciho vzlet, ani jinak snizovat
¢elni vyhled. Napfiklad vystrahy nesméji byt provedeny prostfednictvim trvale blikajicich svétel.

4.6.7.3 Vybaveni

46.7.3.1 Systém vedeni vzletu musi byt vztahovan k ILS, pokud nem(iZe byt prokazano, Ze toto kritérium je
dodrZeno jinymi prostfedky.

4.6.7.3.2 Musi byt ustaveno minimalni vybaveni nezbytné pro dodrzeni kritérii navrhu, vykont a podminek
selhani (viz 4.6.7.2, 4.6.7.4 a 4.6.7.5).

Poznamka — Vybaveni, které musi byt k dispozici pro dodrzeni tohoto ustanoveni, se mdze ménit podle navrhu a
neni povazovano za nutné specifikovat zde standard minimalniho vybaveni.

46.7.4 Kritéria vykonu

46.7.4.1 Vykony systému vedeni vzletu musi byt takové, aby pravdépodobnost, Ze se osa letounu v misté
hlavniho pfistavaciho podvozku odchylila od osy vzletové drahy v pribéhu jakéhokoli vzletu nebo preruSeného
vzletu o vice nez 5 m, byla mensi nez pét procent, kromé toho, co umoznuje 4.6.7.5.4. Dodrzeni mize byt
predvedeno primarné letovymi zkouskami a musi se predpokladat, Ze pilot sleduje vedeni (systému) a ignoruje
vizuélni kontakt. Letové zkousSky musi zahrnovat dostatecny pocet vzletl provedenych za podminek, které jsou
davodné reprezentativni vzhledem ke skute¢nym provoznim podminkdm a musi pokryvat rozpéti parametrd
ovliviujicich chovani letounu, tzn. podminky vétru, vihkad nebo sucha vzletova draha, charakteristiky ILS,

46.7.4.2 V pfipadé, Ze letoun je vychylen v kterémkoli bodé v pribéhu vzletu nebo pferuSeného vzletu od
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osy vzletové drahy, systém musi poskytovat takové vedeni, které by umoznilo pilotovi fidit letoun hladce zpét na
osu Garu vzletové drahy.
4.6.7.5 Podminky selhani

4.6.7.5.1 Systém vedeni vzletu musi byt takovy, aby zobrazeni nespravného vedeni pilotovi bylo
nepravdépodobné s malou pravdépodobnosti vyskytu. Pfi pfedvedeni dodrzeni tohoto kritéria se do Uvahy musi
brat pouze nespravné vedeni takového rozsahu, Ze pokud by se nasledovala, vedla by k odchyleni letounu ze
vzletové drahy.

4.6.7.5.2 Pravdépodobnost ztraty vzletového vedeni v pribéhu rozbéhu musi byt nepravdépodobné s velmi
malou pravdépodobnosti vyskytu.

46.7.5.3 Jakakoli jednotliva zavada letounu ktera ma ruSivy vliv na trat’ vzletu (napf. selhani motoru) nesmi
zpusobit ztratu vodici informace nebo nespravnou vodici informaci.

46.75.4 V pfipadé selhani motoru, pokud pilot sleduje informaci vedeni a ignoruje vizualni vedeni, boéni

a polohy pfipusti na zbyvajicim motoru.

Poznamka — Pro Ucely 4.6.7.5.3 a 4.6.7.5.4, kritické pfipady mohou byt pfedvedeny letem nebo simulaci. Pokud
je pouzita simulace, musi existovat dostate¢né Udaje z letovych zkouSek pro ovéreni platnosti simulace.

4.6.7.6 Letova pfirucka letounu

Ve vztahu k schvaleni letounu pro vzlet za snizené dohlednosti musi letova pfiru¢ka letounu stanovovat:

a) omezeni;
b) normalni a mimoradné postupu zahrnujici, kde je to vhodné, nejkritictéjSi predvedené podminky; a
C) minimalni vybaveni, u néjz se pozaduije, aby bylo provozuschopné, véetné letovych pfistroju.

ZAMERNE NEPOUZITO
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4.7 PRISTROJE A VYBAVENI
4.7.1 VnéjSi svétla letounu

47.11 Definice
Jsou-li v této kapitole pouzity nize uvedené pojmy, maji tento vyznam:
Uhly pokryti. TFi ahly pokryti jsou takovéto:

a) Uhel pokryti L je tvofen dvéma protinajicimi se svislymi rovinami, jednou rovnobé&znou s podélnou
osou letounu a druhou 110 stupnfud nalevo od prvni, pfi pohledu dopfedu podél podélné osy;

b) Uhel pokryti R je tvofen dvéma protinajicimi se svislymi rovinami, jednou rovnobéznou s podélnou
osou letounu a druhou 110 stupfid napravo od prvni, pfi pohledu dopfedu podél podéiné osy; a

c) uhel pokryti A je tvofen dvéma protinajicimi se svislymi rovinami, svirajicimi thel 70 stupnt napravo
respektive 70 stupnl nalevo pfi pohledu dozadu podél podélné osy, se svislou rovinou kolmou®® na
podélnou osu.

Vodorovna a svislé roviny.
a) vodorovna rovina je rovina obsahujici podélnou osu a kolma k roviné soumérnosti letounu;

b) svislé roviny jsou roviny kolmé k vodorovné roviné definované v a).

Podélna osa. Zvolena osa rovnobézna se smérem letu pfi normalni cestovni rychlosti a prochazejici tézistém
letounu.

47.1.2 Priklad 1

4.7.1.21 Uvod

Tento materidl je ur€en pro pouziti pro typy letound, pro néz byl prototyp pfedan pfisluSnému narodnimu Gradu
k vydani osvédceni pfed 22. bfeznem 1985. Uvedeny systém svétel je ur€en ke splnéni pozadavkd na navigacni
a protisrazkova svétla v Pfiloze 2, PFiloze 6 (Cast | a Il) a Pfiloze 8 pro vy$e uvedené letouny. Pokud jsou vyse
uvedené letouny provozovany na vodé, mohou v tomto ohledu také podléhat Pfiloze 2. Podrobna specifikace
svétel splnujicich pozadavky Prilohy 2 pro jind nez navigacni a protisrdzkova svétla neni v soucasnosti
k dispozici; nicméné tam, kde jsou zde popsana navigacni svétla patficné umisténa na letounu, jsou vSeobecné
pfijimana jako spliujici pozadavky Pfilohy 2 na svétla indikujici obrys. Pozadavky Pfilohy 2 pro svétla uréena
k upozornéni na letoun provozovany na letisti a k indikaci, ze jeho motory jsou v chodu, je vSeobecné splfiovan
pouzitim blikajiciho ¢erveného svétla.

47.1.2.2 Signaly vysilané naviga¢nimi svétly

4,7.1.2.2.1 Signaly vysilané navigacnimi svétly musi byt nepferuSované, kromé toho, Ze musi byt umoznéno
povolit svétliim blikat, pokud nemohou byt pouzita protisrazkova svétla.

Poznamka — Pozadavky na navigacni svétla jsou uvedeny pro nepreruSované sviceni. Tyto pozadavky jsou
urceny pro normalni pouZiti systému za letu.

4.7.1.2.2.2 Pravy navigac¢ni svételny signal (na pravoboku). Signal vysilany navigacnim svétlem uvnitf Ghlu
pokryti se musi skladat ze zeleného svétla.

4.7.1.1.2.3 Levy navigacni svételny signal (na levoboku). Signél vysilany navigaénim svétlem uvnitf Uhlu
pokryti se musi skladat z Eerveného svétla.

4.7.1.1.2.4  Zadni navigacni svételny signal. Signal vysilany navigacnim svétlem uvnitf Ghlu pokryti se musi
sklddat z bilého svétla.
47.1.2.3 Poloha zdroju navigaéniho svétla

Zadni naviga¢ni svétlo musi byt umisténo natolik vzadu, jak je mozné, a Cervené levé (levobok) a zelené pravé
(pravobok) navigacni svétla tak daleko od sebe, jak je prakticky mozné.

16 Poznamka prekladatele: Pfi srovnani napf. s obrazkem IlIA-4-7 je zfejmé, Ze v popisu ma byt Ghel 70 stupfid sviran se
svislou rovinou prochazejici (rovnobéznou s) podélnou osou, Uhel s rovinou kolmou je 20 stupfid. Chyba originalniho znéni
ma ovSem podstatny vécny dopad.
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47.1.2.4 Signaly vysilané protisrazkovymi svétly
4.7.1.2.4.1 Signaly vysilané protisrazkovymi svétly se musi skladat z blikajiciho ¢erveného svétla.

4.7.1.2.4.2 Oblast pokryti. Signaly vysilané protisrazkovymi svétly musi poskytnout pokryti ve vS8ech smérech
uvnitf 30 stuprid nad a 30 stuprit pod vodorovnou rovinou letounu, kromé toho, Ze jsou pfipustné pevny Uhel
nebo Uhly prekazky ve viditelnosti, celkové ne vice nez 0,03 steradiani v ramci pevného uhlu rovného 0,15
steradian(i rovnobézné s podélnou osou ve sméru vzad.

4.7.1.2.4.3  Charakteristiky blikani. Efektivni frekvence zablesk( nesmi byt méné nez 40 a vice nez 100
zableski za minutu. Efektivni frekvence zableskd je frekvence, s niZ jsou protisrazkové svétlo nebo svétla
pozorovana z dalky a pro vSechny sektory svétla, véetné prekryti, k némuz mize dochazet, pokud se systém
sklada z vice nez jednoho svételného zdroje.

Poznamka — P# prekryti mdéze byt pripustna frekvence az 180 zableskd za minutu.

4.7.1.2.5 Barva

Poznamka 1. - Neni moZzné ustavit specifikace barev tak, aby nebyla zadnd moZnost zdmeény. Pro pfimérené
spolehlivé rozpoznani je ddlezité, aby osvétleni oka bylo dostatecné nad prahem vnimani, aby barva nebyla
vyrazné zménéna selektivnim Utlumem v atmosfére a aby barevné vidéni pozorovatele bylo odpovidajici. Existuje
také riziko zamény barvy p/i extrémné vysoké arovni osvétleni oka, jaké mdze nastat z vysoce intenzivniho zdroje
ve velmi malé vzdalenosti. ZkuSenost ukazuje, Ze pokud je témto faktordm vénovéna ndlezita pozornost, mdze
byt dosazeno uspokojivého rozliSeni.

Poznamka 2 — Barevnost je vyjadrena v pojmech standardniho pozorovaciho a soufadného systému prijatého
Mezinarodni komisi pro osvétleni (CIE) na jeho osmém zasedani v Cambridge v Anglii roku 1931 (srov.
Recommandations officielles de la Commission Internationale de I'Eclairage (huitiéme session, 1981).
Resolutions: | (pages 19, 20 and 21); 4 (page 23)).

4.7.1.25.1 Barvy svétel. Barevnost svétel, na néz se odkazuje tento pfiklad, musi mit nasledujici hranice:
Rovnice CIE (viz Obrazek 11A-4-6)

a) Cervena
Hranice s fialovou y = 0,980 — x
Hranice se Zlutou y =0,335
b) Zelena
Hranice se Zlutou x=0,360-0,080y
Hranice s bilou x=0,650y
Hranice s modrou y=0,390-0,171 x
C) Bila
Hranice se Zlutou x = 0500
Hranice s modrou x = 0,285
Hranice se zelenou y = 0,440
a y = 0,150 + 0,640 x
Hranice s fialovou y = 0,050 + 0,750 x
a y =0,382

4.7.1.2.5.2  Ur¢eni barvy. Uréeni barvy svétla vyzafovaného navigacnimi svétly a protisrazkovymi svétly musi
byt provedeno se svételnymi zdroji pracujicimi pfi primérném vykonu odpovidajicim normalnimu provoznimu
napéti letounu.

4.7.1.2.6 Svitivost navigacnich svétel

4.7.1.2.6.1  Svitivost navigacnich svétel ve vodorovné roviné. Svitivost v kazdém sméru ve vodorovné roviné
nesmi byt mensSi nez hodnoty udané v tabulce Il1A-4-4 (viz také Obrazek [1A-4-7).

4.7.1.2.6.2  Svitivost navigacénich svétel nad a pod vodorovnou rovinou. Svitivost v kterémkoli sméru ve svislé
roviné nesmi byt menSi nez pfisluSna hodnota udavana v Tabulce 1l1A-4-5, kde I je miniméalni svitivost
predepsana touto specifikaci pro smér ve vodorovné roviné uréenda prusecikem vodorovné roviny a svislé roviny,
pro nizZ je rozloZeni pfedepséno (viz rovnéz Obrézek 11A-4-8).

4.7.1.2.6.3  Prekryti mezi sousednimi signaly navigacnich svétel. Svitivost v prekryti mezi signaly sousednich
navigacnich svétel nesmi prekrocit hodnoty v Tabulce 11A-4-6.
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Tabulka I1A-4-4. Minimalni svitivost navigaénich svétel ve vodorovné roviné

Uhel Uhel napravo nebo nalevo od Svitivost
pokryti podélné osy, méfeny od sméru (kandela)
pfimo vpred
(stupné)
LaR 0az 10 40
10 az 20 30
20 a7 110 54
A 110 az 180 20

1 = 40 Candelas

0

Vievo
(Levobok)

Vpravo
(Pravobok)

Podélna osa

Obréazek IIA-4-7. Minimalni svitivost navigaénich svétel ve vodorovné roviné

17 Poznamka prekladatele: Ze srovnani s obrazkem 1IA-4-7 i ze struktury vedlejSiho sloupce je jasné, Ze v originale v tomto
misté chybi hodnoty 30 a 5 ve dvou fadcich pod hodnotou 40. Rovnéz podle pfikladu 2. V eském znéni doplnéno.

1. vydani
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Tabulka Il1A-4-5. Minimalni svitivost navigaénich svétel ve svislé roviné

Uhel nad nebo pod vodorovnou

rovinou
(stupné)

0
0azb
5az 10
10 a7z 15
15a7 20
20 az 30
30 az 40
40 az 90

Svitivost

1,00 I
0,90 I
0,80 I
0,70 I
0,50 I
0,30 I
0,10 I
0,05 I

. je pfisluSna hodnota svitivosti z Tabulky 11A-4-4.

e 2,
Nad horizontalni a-’d‘b
% A
f
Q
(b/
0"‘?0‘,
0.051
%
2,

F\g

af

A
15°
10°

Horizontalni rovina

T

5

Pod horizontalni

5% v
E%
100
150
200

3pe

900

Obrazek II1A-4-8. Minimalni svitivost navigaénich svétel v kterékoli vertikalni roviné
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Tabulka I1A-4-6. Maximalni svitivost v prekryvajicich se paprscich navigaénich svétel

Maximalni svitivost
(kandela)

Prekryti Oblast A Oblast B
Zelena v Uhlu pokryti L 10 1
Cervena v Ghlu pokryti R 10
Zelena v Uhlu pokryti A
Cervena v Ghlu pokryti A

1
1
1
Zadni bila v ahlu pokryti L 1
1

g o o G

Zadni bila v thlu pokryti R

Oblast A zahrnuje vSechny sméry v sousednich Uhlech pokryti, které
prochazeji zdrojem svétla a protinaji spoleénou hraniéni rovinu pod
vice nez 10 ale méné nez 20 stupni.

Oblast B zahrnuje vSechny sméry v sousednich dhlech pokryti, které

prochéazeji zdrojem svétla a protinaji spole€nou hraniéni rovinu pod
vice nez™® 20 stupni.

Tabulka I1A-4-7. Minimalni efektivni svitivost pro protisraZzkova svétla

Uhel nad nebo pod Efektivni svitivost
vodorovnou rovinou (kandela)
(stupné)
0azb 100
5az 10 60
10 az 20 20
20az 30 10

Uvadéné svitivosti jsou minimalni hodnoty.
Viditelnost letounu je nicméné zvySena
vybavenim protisrazkovymi svétly s nejvyssi
mozZnou svitivosti. Bylo shledano, Ze osvétleni
s vysokou svitivosti davaji zableskova svétla
na bézi vybijeni kondenzatoru.

18 Poznamka prekladatele: Vécna chyba v originalnim textu prakticky znamend, Ze paprsek protinajici spole¢nou hrani¢ni
rovinu presné pod Uhlem 20 stupriCi neni omezen. Spravné by jedna z oblasti A nebo B méla zahrnovat paprsek ,pod Ghlem
... 20 a vice stupfid“ nebo ,,... ale méné nez nebo presné 20 stupfd“. Z kontextu nelze urcit, kterd moznost byla zamérem.
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4.7.1.2.7 Svitivost protisrazkovych svétel

Minimalni svételny svitivost ve vSech svislych rovinach vyjadfena pomaoci ,efektivni* svitivosti musi byt v souladu
s Tabulkou IIA-4-7. Pfedpoklada se nasledujici vztah:

Tl(t)dt

151

T 02+ 1)
kde:
le = efektivni svitivost v kandelach
I(t) = okamZita svitivost jako funkce ¢asu

(t2 — t1) = interval zableskud v sekundach (t; a t; jsou zvoleny pro stejnou hodnotu okamzité svitivosti.

4.7.1.2.8 Uréeni svitivosti

Svitivosti pfedepsané v 4.7.1.2.6.1, 4.7.1.2.6.2, 4.7.1.2.6.3 a 4.7.1.2.2.7 musi byt poskytovany novym zafizenim
se vSemi filtry a kryty na misté. Svitivost se musi ur€ovat se svételnym zdrojem pracujicim na ustalené hodnoté
rovné priimérnému svételnému vystupu svételného zdroje pfi normalnim provoznim napéti letounu.

4.7.1.2.9 Stinitka a svételné filtry

Jakakoli pouzita stinitka nebo svételné filtry musi byt z materialu, ktery neni nebezpecné zapalny a musi byt
konstruovany tak, aby neménily barvu nebo tvar nebo trpély jakoukoli patrnou ztradtou prostupnosti svétla
v pribéhu normalniho pouziti.

4.7.1.3 Priklad 2

47.13.1 Uvod

Tento material je urCen pro pouZziti pro typy letounu, pro néz byl prototyp predan pfisluSnému narodnimu Gradu
k vydani osvédcéeni 22. bfezna 1985 nebo po ném. Uvedeny systém svétel je uren ke splnéni pozadavku
na navigaéni a protisrazkova svétla v Pfiloze 2, Priloze 6 (Cast | a Il) a Pfiloze 8 pro vySe uvedené letouny.
Pokud jsou vySe uvedené letouny provozovany na vodé, mohou v tomto ohledu také podléhat Pfiloze2. Podrobna
specifikace svétel splfujicich pozadavky Pfilohy 2 pro jind nez navigacni a protisrazkova svétla neni
v soucasnosti k dispozici; nicméné tam, kde jsou zde popsana navigacni svétla patficné umisténa na letounu,
jsou vSeobecné pfijimana jako spliujici poZzadavky Pfilohy 2 na svétla indikujici obrys. Pozadavky PFilohy 2 pro
svétla uréend k upozornéni na letoun provozovany na letisti a kindikaci, Ze jeho motory jsou v chodu, je
vSeobecné splfiovan pouzitim blikajiciho ¢erveného svétla.

4.7.1.3.2 Barva

Poznamka 1. - Neni mozné ustavit specifikaci barev tak, aby nebyla zadnd moznost zamény. Pro pfimérené
spolehlivé rozpoznani je ddlezité, aby osvétleni oka bylo dostatecné nad prahem vnimani, aby barva nebyla
vyrazné zménéna selektivnim Utlumem v atmosfére a aby barevné vidéni pozorovatele bylo odpovidajici. Existuje
také riziko zamény barvy pfi extrémné vysoké Urovni osvétleni oka, jaké mize nastat z vysoce intenzivniho zdroje
ve velmi malé vzdalenosti. ZkuSenost ukazuje, Ze pokud je témto faktordm vénovana nalezitd pozornost, mdze
byt dosazeno uspokojivého rozliSeni.

Poznamka 2. — Barevnost je vyjadrena v pojmech standardniho pozorovaciho a soufadného systému pfijatého
Mezinarodni komisi pro osvétleni (CIE).

Poznamka 3. - Nize definované hranice barevnosti jsou hranice doporu¢ené Mezinarodni komisi pro osvétleni
(CIE) v jeji publikaci 2.2 z roku 1975.

N
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=
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Poznamka. —
EE je bod ekvivalentni energie.
1900 az 6 500 jsou soufadnice vyznamnych barevnych teplot absolutné ¢erného télesa.

Obrazek 11A-4-9. Barvy svétel
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Kdykoli jsou v této specifikaci popisovana svétla jako zelené, ¢ervené nebo bilé, barevnost takovych svétel musi
mit nasledujici hranice (viz také Obrazek I1A-4-9):

a) Cervena
Hranice s fialovou y = 0,980 — x
Hranice se Zlutou y =0,335
b) Zelena
Hranice se Zlutou x =0,360 - 0,080 y
Hranice s bilou x=0,650y
Hranice s modrou y=0,390-0,171 x
C) Bila
Hranice se Zlutou x = 0500
Hranice s modrou x =0,285
Hranice se zelenou y = 0,440
a y = 0,150 + 0,640 x
Hranice s fialovou y = 0,047 + 0,762 x
a y =0,382
47.1.3.3 Signaly vysilané naviga¢nimi svétly

4.7.1.3.3.1 Signaly vysilané naviga¢nimi svétly. Signaly vysilané naviga¢nimi svétly musi byt nepferuSované.

4.7.1.3.3.2 Poloha zdroju naviga¢niho svétla. Zadni navigaéni svétlo musi byt umisténo natolik vzadu, jak je
mozné, a Cervené levé (levobok) a zelené pravé (pravobok) navigacni svétla tak daleko od sebe, jak je prakticky
mozné.

Poznamka — Ufady vydavajici osvédéeni v minulosti pAjimaly jako spinéni tohoto poZzadavku na polohu zadni
svétla umisténa tak daleko vzadu na kazdém konci kridel, jak je prakticky mozné

4.7.1.3.3.3  Oblast pokryti navigacnimi svétly. Pokud zadni navigacni svétlo, které je namontovéano tak daleko
vzadu, jak je prakticky mozné v souladu s 4.7.1.3.3.2, nemUzZe vykazat souvislé svétlo v rdmci Ghlu pokryti A, jak
je definovan v 4.7.1.1.3 c)19 vySe, jsou pripustné pevny uhel nebo uhly prekazky ve viditelnosti, v ramci tohoto
Uhlu je povoleno celkové ne vice nez 0,04 steradiand, za predpokladu, Ze tento pevny Ghel je uvnitf kuzelu
o poloviénim Ghlu 30 stupril, jehoz vrchol je v zadnim naviga¢nim svétle a jehoz osa je rovnobéznéa s podélnou
0sou ve sméru vzad.

4.7.1.3.3.4  Barvy navigacnich svétel

4.7.1.3.3.4.1 Pravy navigac¢ni svételny signal (na pravoboku). Signal vysilany navigaénim svétlem uvnitf Ghlu
pokryti se musi skladat ze zeleného svétla.

4.7.1.3.3.4.2 Levy navigacni svételny signal (na levoboku). Signél vysilany naviga¢nim svétlem uvnitf Uhlu
pokryti se musi skladat z cerveného svétla.

4.7.1.3.3.4.3 Zadni navigaéni svételny signal. Signal vysilany navigacnim svétlem uvnitf Uhlu pokryti se musi
skladat z bilého svétla.

4.7.1.3.3.5  Svitivost navigacnich svétel

4.7.1.3.3.5.1 Svitivost navigacnich svétel ve vodorovné roviné. Svitivost v kazdém sméru ve vodorovné roviné
nesmi byt mensi nez hodnoty udané v tabulce II1A-4-8 (viz také Obrazek [1A-4-10).

4.7.1.3.3.5.2 Svitivost navigacnich svétel nad a pod vodorovnou rovinou. Svitivost v kterémkoli sméru ve svislé
roviné nesmi byt menSi nez pfisluSna hodnota udavana v Tabulce 1l1A-4-9, kde I je minimdlni svitivost
predepsana touto specifikaci pro smér ve vodorovné roviné ur¢end prisecikem vodorovné roviny a svislé roviny,
pro niZ je rozloZeni pfedepséno (viz rovnéz Obrazek lIA-4-11).

4.7.1.3.3.5.3 Prekryti mezi sousednimi signaly navigacnich svétel. Svitivost v pfekryti mezi signaly sousednich
navigacnich svétel nesmi prekrocit hodnoty v Tabulce 11A-4-10.
4.7.1.3.4 Protisrazkova svétla

4.7.1.3.4.1 Signaly vysilané protisrazkovymi svétly. Signaly vysilané protisrazkovymi svétly se musi skladat
z blikajiciho ¢erveného a/nebo bilého svétla.

19 Poznamka prekladatele: Tento chybny odkaz je uveden v origindlu. Spravné znéni odkazu se z kontextu nepodafilo
identifikovat.
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Tabulka I1A-4-8. Minimalni svitivost navigaénich svétel ve vodorovné roviné

Uhel Uhel napravo nebo nalevo od Svitivost
pokryti  podélné osy, méfeny od sméru (kandela)
pfimo vpred
(stupné)
LaR 0az 10 40
10az 20 30
20 az 110 5
A 110 az 180 20

1 = 40 Candelas

0

Vpravo
(Pravobok)

Podélna osa

1. vydani

Obrazek IIA-4-10. Minimélni svitivost navigaénich svétel ve vodorovné roviné
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Tabulka 11A-4-9. Minimalni svitivost navigaénich svétel ve svislé roviné

Uhel nad nebo pod vodorovnou Svitivost
rovinou
(stupné)
0 1,00 I
0az5 0,90 I
5az 10 0,80 I
10az 15 0,70 I
15az 20 0,50 I
20 az 30 0,30,
30 az 40 0,10 I
40 az 90 0,05,

. je pfisluSna hodnota svitivosti z Tabulky 11A-4-8.

o %f
Nad horizontalni a-’d‘b
o, %
9,
2 o$
l%'/
0 o
‘JOJ
0.051 . 2
4 15°
(’ ;of . 10°
52 ,} Horizontalni rovina
ES)
100
. ‘ 150
0.051 . 200
3po
Pod horizontalni 900

Obrazek IIA-4-11. Minimalni svitivost navigaénich svétel v kterékoli vertikalni roviné
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Tabulka 11A-4-10. Maximalni svitivost v prekryvajicich se paprscich navigaénich svétel

Maximalni svitivost

(kandela)
Prekryti Oblast A Oblast B
P . Vétsi z 10 kandela Vétsi z 1 kandela nebo
Zelend v uhlu pokryti L nebo 0.1 1Ry 0,025 IR o

Gervena v Ghiu pokryti R VétSi z 10 kandela VétSi z 1 kandela nebo

nebo 0,1 ILmax 0,025 ILmax
Zelena v Uhlu pokryti A 5cd lcd
Cervena v Ghlu pokryti A 5 cd 1cd
Zadni bila v Ghlu pokryti L 5cd lcd
Zadni bila v Uhlu pokryti R 5cd lcd

Oblast A zahrnuje vSechny sméry v sousednich Uhlech pokryti které prochazeji zdrojem svétla a protinaji
spole¢nou hrani¢ni rovinu pod vice nez 10 ale méné neZz 20 stupni.

Oblast B zahrnuje vSechny sméry v sousednich Uhlech pokryti které prochazeji zdrojem svétla a protinaji
spole¢nou hraniéni rovinu pod vice nez® 20 stupni.

IRmax je maximalni skute¢ny svitivost zeleného svétla v Uhlu R.

ILmax je maximalni skuteny svitivost zeleného svétla v Ghlu R.

Tabulka I1A-4-11. Minimalni efektivni svitivost pro protikolizni svétla

Uhel nad nebo pod

vodorovnou rovinou Efektivni svitivost
(stupné) (kandela)
0Oazhs 400
5az 10 240
10 az 20 80
20 az 30 40
30az 75 20

Uvadéné svitivosti jsou minimalni hodnoty.
Viditelnost letounu je nicméné zvySena
vybavenim protikoliznimi svétly s nejvySSi
moznou svitivosti. Bylo shledano, ze osvétleni
s vysokou svitivosti davaji zableskova svétla
na bazi vybijeni kondenzatoru.

20 Poznamka prekladatele: Vécna chyba v origindlnim textu prakticky znamend, Ze paprsek protinajici spole€nou hrani¢ni
rovinu presné pod Uhlem 20 stupfiti neni omezen. Spravné by jedna z oblasti A nebo B méla zahrnovat paprsek ,pod thlem
... 20 a vice stupnd“ nebo ... ale méné nez nebo prfesné 20 stupfid“. Z kontextu nelze uréit, kterd z moznosti byla
zamyslena.

1. vydani A-4-87 20.01.2009



HLAVA 4 CAA-OLP-08/2009

4.7.1.3.4.2  Oblast pokryti.

a) Pro letouny majici maximalni vzletovou hmotnost uvedenou v osvédcéeni pres 5700 kg musi
protisraZzkova svétla poskytnout oblast pokryti ve vSech smérech uvnitf 75 stupfiti nad a 75 stupriti pod
vodorovnou rovinou letounu, kromé toho, Ze jsou pfipustné pevny Ghel nebo Uhly prekazky
ve viditelnosti, celkové ne vice nez 0,03 steradiant v ramci pevného Uhlu rovného 0,15 steradiant
rovnobézné s podélnou osou ve sméru vzad.

b) Pro letouny majici maximalni vzletovou hmotnost uvedenou v osvédceni do 5 700 kg vcéetné musi
protisraZzkova sveétla poskytnout oblast pokryti ve vSech smérech uvnitf 75 stupriti nad a 75 stupriti pod
vodorovnou rovinou letounu, kromé toho, Ze jsou pfipustné pevny uUhel nebo UGhly prekazky ve
viditelnosti, celkové ne vice nez 0,5 steradiana.

4.7.1.3.4.3  Charakteristiky blikani. Efektivni frekvence zablesk( nesmi byt méné nez 40 a vice nez 100
zableski za minutu. Efektivni frekvence zablesku je frekvence, s niz jsou protisrazkové svétlo nebo svétla
pozorovana z dalky a pro vSechny sektory svétla, véetné prekryti, k némuz mize dochazet, pokud se systém
sklada z vice nez jednoho svételného zdroje. Pfi prekryti mGze frekvence prekrocit 100, ale ne 180 zablesku za
minutu.

4.7.1.3.4.4  Svitivost protisrazkovych svétel. Minimalni svételna svitivost ve vSech svislych rovinach vyjadiena
pomoci ,efektivni“ svitivosti musi byt v souladu s Tabulkou IIA-4-11. Pfedpoklada se nasledujici vztah:

Tl(t)dt

151

¢ 02+(t,-4)

kde:

le = efektivni svitivost v kandelach

I(t) = okamzit& svitivost jako funkce €asu

(t2 — t1) = interval zableskud v sekundach (t; a t; jsou zvoleny pro stejnou hodnotu okamzité svitivosti.
47.1.35 Urceni barvy a svitivosti

Barvy predepsané v 4.7.1.3.2 a jas predepsany v 4.7.1.3.3.5 a 4.7.1.3.4.4 musi byt poskytovany novym
zafizenim se vSemi filtry a kryty na misté. Barvy a svitivost se musi urovat se svételnym zdrojem pracujicim na
ustalené hodnoté rovné normalni provozni teploté a napéti dodavaného vybaveni, kdyz je umisténo na letounu.

4.7.1.3.6 Stinitka a svételné filtry

Jakékoli pouzita stinitka nebo svételné filtry musi byt z materidlu, ktery neni nebezpeéné zapalny, a musi byt
konstruovany tak, aby neménily barvu nebo tvar nebo trpély jakoukoli patrnou ztratou prostupnosti svétla
v pribéhu normélniho pouziti.

4.7.1.4 Identifika¢ni svétla pro zdravotni letouny

47.1.41%  Uvod

Pokud jsou zdravotnické letouny provozované pod ochranou Clanku 36 Prvni Zenevské Konvence z roku 1949,
Clanku 39 Druhé Zenevské Konvence z roku 1949, Clank( 8(m) a 18(5) dodatkového Protokolu | k Zenevskym
Konvencim z roku 1949 a Clanku 6 PFilohy | k nému vybaveny identifikadnimi svétly, musi splfiovat specifikace
uvedené v tomto odstavci. Tyto specifikace byly vyvinuty ve spolupraci s Mezinarodni komisi Cerveného kfize.

4.7.1.4.2 Barva

Poznamka 1. - Neni mozné ustavit specifikaci barev tak, aby nebyla zadna moZznost zamény. Pro pfimérené
spolehlivé rozpoznani je ddlezité, aby osvétleni oka bylo dostate¢né nad prahem vnimani, aby barva nebyla
vyrazné zménéna selektivnim Utlumem v atmosfére a aby barevné vidéni pozorovatele bylo odpovidajici. Existuje
také riziko zamény barvy pfi extrémné vysoké arovni osvétleni oka, jaké mdze nastat z vysoce intenzivniho zdroje
ve velmi malé vzdalenosti. ZkuSenost ukazuje, ze pokud je témto faktordm vénovana ndlezitd pozornost, mdze
byt dosazeno uspokojivého rozliSeni.

Poznamka 2. — Barevnost je vyjadfena v pojmech standardniho pozorovaciho a soufadného systému prijatého
Mezinarodni komisi pro osvétleni (CIE).

Poznamka 3. - Nize definované hranice barevnosti jsou hranice doporuéené Mezinarodni komisi pro osvétleni
(CIE) v jeji publikaci 2.2 z roku 1975.

21 Poznamka prekladatele: V originale chybné &islovano jako 4.1.7.4.1.
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Svétla musi byt modra a mit nasledujici hranice barevnosti:

hranice se zelenou y = 0,065 + 0,805 x
hranice s bilou y = 0,400 — x
hranice s fialovou x=0,133 + 0,600 y

4.7.1.4.3 Oblast pokryti.

a) Pro letouny majici maximalni vzletovou hmotnost uvedenou v osvédéeni pfes 5 700 kg musi svétlo(a)
poskytnout oblast pokryti ve vSech smérech uvnitf 75 stupfit nad a 75 stupfiti pod vodorovnou rovinou
letounu, kromé toho, Ze jsou pfipustné pevny Uhel nebo Uhly pfekazky ve viditelnosti, celkové ne vice
nez 0,03 steradiand v ramci pevného dhlu rovného 0,15 steradianu rovnobézné s podélnou osou ve
sméru vzad.

b) Pro letouny majici maximalni vzletovou hmotnost uvedenou v osvédceni do 5 700 kg vcéetné musi
svétlo(a) poskytnout oblast pokryti ve vS8ech smérech uvnitf 75 stupriti nad a 75 stupriti pod vodorovnou
rovinou letounu, kromé toho, Ze jsou pfipustné pevny Uhel nebo Uhly prekazky ve viditelnosti, celkové ne
vice nez 0,50 steradiant .

47.1.4.4 Charakteristiky blikani.

Efektivni frekvence zablesk( nesmi byt méné nez 40 a vice nez 100 zableskl za minutu. Efektivni frekvence
zablesku je frekvence, s niz jsou svétlo nebo svétla pozorovana z dalky a pro vSechny sektory svétla, véetné
prekryti, k némuz mlze dochazet, pokud se systém sklada z vice nez jednoho svételného zdroje. Pfi prekryti
muze frekvence prekrogit 100, ale ne 180 zablesk( za minutu.

4.7.1.45 Svitivost

Aby byl zajistén dosah viditelnosti z maximalni vzdalenosti, je zapotfebi nejvyssi prakticky dosazitelna svitivost.
Zadouci je dosah viditelnosti na 3 namorni mile.

4.7.1.4.6 Uréeni barvy

Barvu pfedepsanou v 4.7.1.4.2 musi byt poskytovano novym zafizenim se vSemi filtry a kryty na misté. Barva se
musi urCovat se svételnym zdrojem pracujicim na ustalené hodnoté rovné normdlni provozni teploté a napéti
dodavaného vybaveni, kdyz je umisténo na letounu.

4.7.1.4.7 Stinitka a svételné filtry

Jakékoli pouzitd stinitka nebo svételné filtry musi byt z materialu, ktery neni nebezpec¢né zapalny, a musi byt
konstruovany tak, aby neménily barvu nebo tvar nebo trpély jakoukoli patrnou ztratou prostupnosti svétla
v pribéhu normélniho pouziti.

4.7.2 Specifikace vykonl a zkouSeni machmetrud

Kalibrace a zkuSebni postupy v této hlavé jsou pouzitelné pro nize popsané machmetry:

a) Machmetr typu | ukazujici v rozsahu od pfinejmensim 0,5 Mach po maximalni rozsah stupnice 1,0 Mach
a vhodny pro provoz do vysky pfinejmensim 15 000 m (50 000 ft);

b) Machmetr typu Il ukazujici v rozsahu sahajicim nad 1,0 Mach a vhodny pro provoz do vysky
pfinejmensim 18 000 m (60 000 ft);

C) Machmetr typu IlIA skladajici se z Mach metru typu | spojeného s centralnim pocéitaem pro Udaje
0 ovzdusi nebo patficnym elektrickym vystupem z pfevodniku Machova €isla; a

d) Machmetr typu [lIB skladajici se z Mach metru typu Il spojeného s centralnim pocitaem pro Udaje

0 ovzdusi nebo patfiénym elektrickym vystupem z pfevodniku Machova ¢isla.
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47.2.1 Definice
Jsou-li v této kapitole pouzity nize uvedené pojmy, maji tento vyznam:
Chyba zpdsobena tfenim. Chyba systému ukazatele v dlsledku tfeni v mechanismu.

Machmetr. PFistroj pouzivany v letadle pro ukazovani Machova c¢isla odvozeného ze zdroji statického tlaku
a z pitotovy trubice.

Chyba stupnice. Rozdil mezi spravnym Machovym ¢islem odpovidajicim hodnotam dynamického a statického
tlaku a hodnoté zobrazené Mach metrem.

Tolerance. Maximalni pfipustna odchylka od stanoveného referenéniho Udaje pfijatého pro pfisluSnou zkousku;
kladna tolerance je pfipustna odchylka nad tuto hodnotu a zaporna tolerance je pfipustna odchylka pod
tuto hodnotu.

4.7.2.2 VSeobecné

47221 Standardni atmosféra
Referenénim standardem je The ICAO Standard Atmosphere (viz Doc 7488).

47222 Podminky zkouSek

4.7.2.2.2.1  Atmosférické podminky. Pokud neni uvedeno jinak, vSechny zkousky uvedené v této kapitolei musi
byt provadény pi tlaku vzduchu pfiblizné 1 013 hPa a okolni teploté priblizné 25°C a relativni vihkosti ne vétsi nez
85 procent.

Poznamka — PA montaZi na nékterych letadlech miZe byt teplota za pfistrojovym panelem vy3si nez 25°C.
V takovych pfipadech musi byt pozadovany normalni vykony pfi vysSich teplotach a v individualnim schvaleni
musi byt ucinéno vhodné prohlaseni.

4.7.2.2.2.2 Vibrace (pro snizeni tfeni). Pokud neni uvedeno jinak, vSechny zkouSky vykontu musi byt
provadény, zatimco je pfistroj vystaven vibracim o dvojnasobku amplitudy 0,25 mm a frekvenci 10 az 60 Hz.

Poznamka 1 — Pojem dvojnasobek amplitudy tak, jak je zde pouZit, oznacuje celkové prfemisténi z maximalni
kladné do maximalni zaporné polohy.

Poznamka 2 — Pfistroje se servopohonem normalné nevyzaduji vyvolani vibraci pro vylouceni treni.
4.7.2.2.2.3 Kalibrace

4.7.2.2.2.3.1 Hodnoty statického tlaku vzduchu pouzité pro kalibraci musi byt z tabulky geopotencialnich vySek
ICAO Standard Atmosphere (viz Doc 7488).

4.7.2.2.2.3.2 Tlakové standardy pouzité pro kalibraci musi mit za standardnich podminek pfesnost v ramci 20 Pa
pro vySky do 15 000 m (50 000 ft) a 10 Pa pro vySky nad 15 000 m (50 000 ft).

Poznamka — Pokud se nevénuje mimoradna pozornost odectu referen¢niho tlakoméru, mdze zpdsobena chyba
spotfebovat velkou ¢ast tolerance uvedené ve zkuSebnich postupech.

4.7.2.2.2.3.3 Hodnoty Machova ¢&isla mohou byt uréeny z hodnot dynamického a statického tlaku s pouzitim
nasledujicich formuli:

Podzvukové M < 1:

g—°=(1+o,2M2)7’2—1

S

Nadzvukové M > 1:

2 ~16692158 M7 (72 -1) % -1

S

kde:
dc = zdanlivy dynamicky tlak nebo tlak z pitotovy trubice
Ps = staticky tlak volného proudu

M = Machovo ¢islo
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4.7.2.2.2.4  Vibra¢ni vybaveni. Vibraéni vybaveni musi byt takové, Ze bude vibrovat jakoukoli pozadovanou
frekvenci az do 2 000 Hz a podrobi pfistroj takovym vibracim, aby bod krytu pfistroje opisoval v roviné sklonéné
45 stupfid od horizontalni roviny kruh o poloméru, ktery je roven dvojnasobku amplitudy v 4.7.2.2.2.2.

4.7.2.2.25 Poloha. Pokud neni uvedeno jinak, vSechny zkousky musi byt provedeny s pfistrojem
namontovanym v jeho normalni provozni poloze.

47.2.2.2.6 Napjeni. Pokud neni uvedeno jinak, vS8echny zkouSky musi byt provedeny s napdajenim
doporu¢enym vyrobcem.

4.7.2.2.2.7 Korekce statického tlaku. Musi byt pfipustné kalibrovat machmetr tak, aby byly minimalizovany
chyby v dasledku statického tlaku v jednotlivém letadle. Udaje vyrobce letadla, kterého se to tyka, schvélené
Uradem vydavajicim osvédceni musi byt jediné Gdaje pouzité pro takovou kalibraci. Pokud specificky machmetr je
typu, ktery se pouziva v rliznych typech letadel a méa pro kazdé z nich jinou korekci, musi byt uvedeny typy
letadel, pro néz je korekce provedena.

4.7.2.2.3 Systém indikace (kontrola v prdbéhu tdrzby)

4.7.2.2.3.1 VSechny ukazatele a znacky na bubnu a stupnici musi byt viditeIné uvnitf komolého kuZzele, jehoz
strany sviraji ihel ne mensi nez 30 stupnu s kolmici ke stupnici a jehoz menSi polomér je dan prahledem v krytu
pFistroje. Svitici indikatory musi mit nastavitelny jas. Barva svétla nesmi byt ¢ervena ani oranzov4, protoZe tyto
barvy jsou rezervovany pro vystrahy.

4.7.2.2.3.2  P¥istroj musi byt schopen odolat podtlaku 1 Pa, aniz by byla ovlivnéna kalibrace.

4.7.2.2.3.3 Odstupfiovani Machova ¢isla na machmetrech zahrnujicich stupnici musi byt v intervalech
nepfesahujicich 0,01 Mach s vétsi znackou kazdych 0,05 Mach a s numerickym znacenim v intervalech ne
vétSich nez 0,1 Mach. Pokud je pouzita digitalni indikace, musi byt rozliSeni lepSi nez nebo rovné 0,01 Mach.
Pokud se pouZziva displej trvale se méniciho typu, jako napfiklad ze svételnych diod, rozliSeni nesmi pfesahovat
0,001 Mach.

4.7.2.3 ZkuSebni postupy vykonu — zkuSebni jednotky provadéné opravnénym vyrobcem a udrzbou

47.2.3.1 Chyba stupnice
4.7.2.3.1.1 Machmetry typu l all

V prabéhu 12-hodinového obdobi pfed zkouSenim nesmi byt pfistroj provozovan nebo vystaven tlakim odliSnym
od téch, které jsou specifikovany v 4.7.2.2.2.1. ZkouSka musi byt provedena zvySenim a snizenim tlaku,
s pomalym pfiblizenim zkuSebnimu bodu (bez prekroc¢eni) v pfinejmensim 4 bodech na otaéku rucic¢ky, pocinaje
Machovym ¢&islem 0,60 a s pfirdstky po 0,10 Mach k maximalnimu zobrazenému rozsahu a poté zpét k Machovu
Cislu 0,60, pficemz se kazda zkouSka opakuje pro vysky 6 000 m (20 000 ft), 9 000 m (30 000 ft), 12 000 m
(40 000 ft) a 15 000 m (50 000 ft). Chyba stupnice nesmi presahnout +0,0075 Mach pro machmetr typu | a +0,01
Mach pro machmetr typu Il

4.7.2.3.1.2 Machmetr typu Il

4.7.2.3.1.2.1 Pro machmetr typu Ill s ruc¢ickou musi byt zkouSka provedena zvySenim a snizenim kalibra¢niho
signélu s pomalym pfiblizenim zkuSebnimu bodu (bez pfekro€eni) v pfinejmensim 4 bodech na otacku rucicky,
pocinaje Machovym ¢islem 0,60 a s pfirGstky po 0,10 Mach k maximalnimu zobrazenému rozsahu a poté zpét
k Machovu &islu 0,60. Chyba stupnice nesmi preséahnout +0,002 Mach pro machmetr typu IlIA a +0,004 Mach pro
machmetr typu IlIB.

4.7.2.3.1.2.2 Pro machmetr typu lll s kvazi-analogovym zobrazenim musi byt zkouSka provedena s méficimi
body zvolenymi na zac¢atku, uprostfed a na konci zkuSebniho rozsahu. Chyba stupnice nesmi prekrocit +0,002
Mach.

Poznamka — Podle rozhodnuti Grfadu vydavajiciho osvédcéeni mohou byt tolerance specifikované v 4.7.2.3.1.1
a4.7.2.3.1.2 omezeny na normalni provozni rychlost a rozsah vy3Sek letadla, nha némZ ma byt pfistroj
namontovan.

4.7.2.3.2 Zkouska tfeni

Machmetry s ruc€ickami musi byt zkouSeny na zacatku, uprostifed a na konci kazdého zkuSebniho rozsahu
v libovolné vySce mezi 7 500 m (25 000 ft) a 9 000 m (30 000ft) nastavenim statického tlaku a tlaku z pitotovy
trubice pfiblizné na hodnotu poZadovaného odectu, a pak udrzovanim na konstantni hodnoté, pfi¢emz je indikator
peclivé izolovan od vibraci. Pfi kazdé operaci musi byt ¢teny dvé hodnoty, prvni v dobé, kdy zlstava neruSena,
a druha poté, co se na indikator poklepava tak dlouho, az se ru€i¢ka uz dale nehybe. Pro kazdou ze tfi hodnot
musi byt provedeny nasledujici zkousky:

a) ZvySeni tlaku z pitotovy trubice — vydrz; zvySeni statického tlaku — vydrz; odecet; poklepani; odecet.
b) Zvyseni tlaku z pitotovy trubice — vydrz; snizeni statického tlaku — vydrz; odecet; poklepani; odecet.
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C) Snizeni tlaku z pitotovy trubice — vydrz; zvySeni statického tlaku — vydrz; odecet; poklepani; odecet.
d) SniZeni tlaku z pitotovy trubice — vydrz; snizeni statického tlaku — vydrz; odecet; poklepani; odecet.

Rozdil mezi jakoukoli dvojici odecett nesmi prekrocit +0,005 Mach.

4.7.2.3.3 Chyba zpdsobena polohou

U dvou vzdalenych bod( na stupnici machmetru s ruci¢kou a dvou vzdalenych navySeni vySkového rozsahu
(z nichz zadné nepresahuje 12 000 m (40 000 ft)) nesmi zména odectu pfi otoeni ukazatele o 90 stupniu
v libovolném sméru z deklarované montazni pozice presahnout 0,01 Mach pro machmetry typu | a Il a 0,001

Mach pro machmetry typu lll.

4,7.2.3.4 ZkouSka netésnosti

4.7.2.3.41 Netésnost pouzdra. Pfivody statického a dynamického tlaku do pfistroje musi byt spojeny ,Y*
propojkou a spolec¢né musi byt pfipojeny ke stejnému rtutovému tlakomeéru a zdroji sani a tlaku. Na tyto pfivody
s celkovym systémovym objemem nepfesahujicim jeden litr musi byt aplikovano sani 50,7 kPa. BEhem toho, kdy
je zdroj odpojen po dobu jedné minuty, se nesmi tlak manometru zménit o vice nez 170 Pa. V prabéhu zkousSky
se nesmi ménit teplota.

4.7.2.3.4.2 Netésnost membrany. Zatimco je pfivod statického tlaku otevien do atmosféry, na pfivod
dynamického tlaku do pfistroje musi byt aplikovan tlak dostate¢ny k vyvolani vychylky rovnajici se pfiblizné
plnému rozsahu; v tomto momenté musi byt pfivodni hadice zaskrcena nebo jinak Uplné uzaviena. Po dobu jedné
minuty nesmi dojit k Zadné zméné v poloze rucicky. V priibéhu zkousky se nesmi ménit teplota.

47.2.4 ZkuSebni postupy vykonu — zkuSebni jednotky provadéné pouze opravnénym vyrobcem

Poznamka — Urad vydavajici osvédéeni mize vyZzadovat dodrZeni nékterych nize uvedenych zkousek v pribéhu
oveéreni Udrzby nebo generalni opravy, pokud byly vyjmuty nebo nastavovany soucasti jako membrany, dily pro
teplotni kompenzaci nebo magnety.

47241 Nizké teploty

PFistroj musi byt podroben teploté -30°C po dobu tfi hodin. Potom musi byt pfi této teploté zkouden na chyby
stupnice a tfeni, jak je popsano v 4.7.2.3.1 respektive 4.7.2.3.2. Maximalni chyba nesmi pfesahnout tolerance
uvedené v 4.7.2.3.1a 4.7.2.3.2 o vice nez 50 procent.

47.2.4.2 Vysoké teploty

PFistroj musi byt podroben teploté +50°C po dobu tii hodin. Potom musi byt pfi této teploté zkousen na chyby
stupnice a tfeni, jak je popsano v 4.7.2.3.1 respektive 4.7.2.3.2. Maximalni chyba nesmi pfesahnout tolerance
uvedené v 4.7.2.3.1a 4.7.2.3.2 o vice nez 50 procent.

4.7.2.4.3 Vystaveni extrémnim teplotam

Pristroj musi po stfidavém vystaveni okolnim teplotam -55°C a +85°C po dobu 24 hodin kaZdé z nich
a tfihodinovém odloZeni pfi pokojové teploté po dokonéeni expozice splnit pozadavky 4.7.2.3.1 a 4.7.2.3.2. Navic
nesmi byt zadné stopy poskozeni v disledku vystaveni zde uvedenym extrémnim teplotam.

4.7.2.4.4 Vyskové zkousky

PFistroj nesmi byt negativné ovlivnén, pokud je podroben rozsahu tlakd a teplot ekvivalentnich 300 az 12 000 m
(1 000 az 40 000 ft) standardni vysky, kromé omezeni uplatnénim pozadavk( 4.7.2.4.1 a7z 4.7.2.4.3.

4.7.2.45 Pretlakové zkousSky

PFistroj musi odolat vnéjSimu absolutnimu tlaku na kryt 1 700 hPa, pokud je fadné namontovan a vyveden do
atmosferického tlaku priblizné 1 013 hPa absolutniho tlaku. Po téchto zkouSkach musi pfistroj splfiovat
pozadavky uvedené v 4.7.2.3.1 az 4.7.2.3.4.

4,7.2.4.6 ZkouSka vihkosti

4.7.2.4.6.1  Pristroj musi byt sledovan v jeho normalni provozni poloze (se simulovanymi podminkami zastavby
pfipojenim 3m sto¢eného médéného potrubi ke kazdému pfivodu takovym zplisobem, aby otevienym koncem
mohla vytékat vinkost ) v komofe udrZzované na teploté 70 +2 °C a relativni vihkosti 95 +5 procent po dobu 6
hodin. Po této dobé& musi byt vyhfivani vypojeno a pfistroji musi byt umoznéno chladnout po dobu 18 hodin v této
atmosféfe, v niz vihkost stoupne na 100 procent, jakmile teplota poklesne na ne vice nez 38°C. Tento kompletni
cyklus musi byt proveden jednou.

4.7.2.4.6.2 lhned po dokonceni cyklu musi byt pfFistroj podroben zkouskam chyby stupnice a tfeni pfi pokojové
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teploté, jak je uvedeno v 4.7.2.3.1a 4.7.2.3.2.

4.7.2.4.7 Vibraéni zkouSky

4.7.24.7.1 S pfivedenym tlakem postacujicim pro vytvofeni vychylky do poloviny stupnice musi byt pfistroj
vystaven vibracim vSech frekvenci az po 2 000 Hz za Ucelem ur€eni, zda existuji néjaké vlastni frekvence jakékoli
soucasti, které lezi v tomto rozsahu. Mlze byt pouzita jakakoli vhodna amplituda, kde dvé amplitudy nepresahuji
0,5 mm a maximalni zrychleni nepfesahne 1,5g. Prfistroj potom musi byt podroben vibracim na vySe uvedenych
maximalnich dvou amplitudach nebo maximalnim zrychleni v kazdé pfedem uréené vlastni frekvenci po dobu tfi
hodin.

4.7.2.4.7.2 Pokud nebyla nalezena zadna vlastni frekvence, pfislusna frekvence a dvojnasobna amplituda pro
tuto zkousku odolnosti musi byt 50 Hz a dvé amplitudy 0,25 mm.

4.7.2.47.3 Kdyz je pfistroj vibrovan s amplitudou Spicka-Spicka 0,075 az 0,125 mm na frekvenci uvedené
v 4.7.2.4.7.1, odchylka a kolisani sméru ukazatele nesmi pfesahnout +0,002 Mach.

4.7.2.4.8 ZkousSka zahoreni

Pristroj musi byt podroben 100 aplikacim rozdilového tlaku postacujiciho k vytvoreni plné vychylky pres celou
stupnici. Ne méné nez jednu hodinu po zkouSce musi byt pfistroj zkouSen na chyby stupnice a tfeni, jak je
popsano v 4.7.2.3.1 respektive 4.7.2.3.2.

4.7.2.4.9 Zkouska magnetizace

Magnetizace pfistroje musi byt uréena pomoci odchylky volného magnetu, pfiblizné 38 mm dlouhého,
v magnetickém poli s vodorovnou intenzitou 14,4 A/m +10 procent, kdyZ je indikator drzen v rznych polohach na
linii vychod-zapad s nejblizsi ¢asti 12,7 cm od stfedu magnetu. Maximalni odchylka nesmi prekrodit jeden stupen
pro jakoukoli jednotlivou odchylku.

Poznamka — Jako volny magnet mdze byt pro tuto zkousku pouzit letecky kompas s vyjmutymi kompenzacnimi
magnety.

4.7.2.4.10  ZkouSka napajeciho zdroje

PFistroj musi splfiovat pozadavky zkouSky vstupu napdjeni specifikované v dokumentu ¢. Do. 160* vydany
americkou Radio Technical Commission for Aeronautics (RTCA) - Environmental Conditions and Test Procedures
for Airborne Electronic/Electrical Equipment and Instruments.

4.7.2.4.11 Zkousky elektromagnetické kompatibility pro pristroje s kvazi-analogovym zobrazenim

Pfistroje a s nimi spojené vybaveni musi splfiovat poZzadavky zkouSky na citlivost na radiové frekvence
a vyzarovani energie na radiovych frekvencich uvedené v dokumentu ¢. Do. 160* vydany americkou Radio
Technical Commission for Aeronautics (RTCA) - Environmental Conditions and Test Procedures for Airborne
Electronic/Electrical Equipment and Instruments.

*  Dokument Do. 160 je dostupny u Radio Technical Commission for Aeronautics, Suite 1020, 1140 Connecticut Ave. NW,

Washington, D.C. 20036, U.S.A. (www.rtca.org)
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48 PROVOZNI OMEZENI A INFORMACE

4.8.1 Provozni prostredky k feSeni problému se vzletem ze vzletovych drah pokrytych vodou nebo
rozbfedlym snéhem

Poznamka — V celé této kapitole je pojem ,rozbredly snih* pouzit pro pokryti celého rozsahu hustoty srazek
od suchého snéhu az po volné stojici vodu.

4811 Uvod

48.1.11 V provozu civilnich dopravnich letadel je fada problémovych oblasti, které tfebaze existovaly jiz pro
typy s pistovymi motory, se staly akutnimi se zavedenim proudovych letouni. Ne nejmensi z nich je spojena
s provozem z drah pokrytych rozbfedlym snéhem.

48.1.1.2 Pfi provozu ze vzletovych drah pokrytych rozbfedlym snéhem vznikaji tfi provozni problémy:
a) problémy vztahujici se ke vzletu, pfi némz se vzdalenost prodluzuje kvili odporu rozbredlého snéhu;
b) problémy vztahujici se hlavné ke vzletu, pfi némz se koly rozstfikovany rozbfedly snih dostava do otvora

sani motor(l a pusobi vaznou ztratu tahu nebo dokonce Uplné zastaveni motoru, s naslednou ztratou
vykonnosti; a

C) problémy vztahujici se jak ke vzletu, tak k pfistani, kde v dusledku snizeného tfeni mezi pneumatikami
a vzletovou a pfistavaci drahou je snizeno stranové Fizeni a také snizeno brzdné tfeni, coz zplUsobuje
zvétSeni vzdalenosti potfebné pro pfistani a preruseny vzlet.

Ugelem tohoto materialu je hlavné feSit prvni problém, tiebaZe je uginéno nékolik poznamek tykajicich se
druhého.

48.1.1.3 Pfi uréovani Gcinkl rozbfedlého snéhu na letoun v prdbéhu vzletu je tfeba uvazovat fadu aspektl:

a) Ucinek na vykony letounu v dusledku:
1) brzdného U&inku na kola projizdéjici vrstvou rozbfedlého snéhu, a
2) odporu v dusledku pisobeni rozstfikovaného materiadlu odhazovaného koly na letoun ,

b) moznost poSkozeni konstrukce pusobenim rozstfikovaného materialu;

c) moznost ztraty vykonu nebo selhani systému v dusledku nasati rozstfikovaného materiélu;

d) moznost zaseknuti pfistavaciho podvozku v duUsledku zaplnéni podvozkovych Sachet rozbredlym
snéhem a néasledného zamrznuti; a

e) moZnost, Ze vzletové klapky se stanou nefunkénimi v disledku nahromadéni rozbfedlého snéhu.

48.1.1.4 Charakteristiky proudovych motord, které maji tendenci délat tento problém akutnéjSim nez pro

pistovymi motory pohanéné letouny, jsou:

a) vySSi rychlost odlepeni pfi vzletu, kterd zvySuje vyznam pfitomnosti rozbfedlého snéhu na vzletové
draze s ohledem na odpor a poskozeni;

b) zvysSena citlivost vykonu letounu na nardst odporu vzhledem k:

1) delSi vzdalenosti stravené pfi vzletu na zemi, a

2) znacéné oslabeni vykonu pfi nadmérnych polohach pfipusti, které jsou disledkem kazdého pokusu
0 vzlet pfi rychlostech pod normélnimi hodnotami;

c) niz8i vyska kfidel a motorl vzhledem k délce letounu, ktera vede ke zvySené citlivosti na nasati
a poskozeni ucinky dopadu;

d) tendence provozovat ze vzletovych drah kritické délky ve vySSim poctu pfipadd.

4.8.1.15 Potfeba minimalizovat U¢inky nasati a poSkozeni G¢inkem dopadu povede k uloZeni vySSich

omezeni na hloubku rozbfedlého snéhu, pfic¢emz Gvahy o vykonech povedou k tendenci povolit vzlet v rozsahu
podminek rozbredlého snéhu zavislého na dostupné délce vzletu.

48.1.1.6 Nasledujici material rovnéz obsahuje v soucasnosti dostupné Udaje, které vedou k Upln&jSimu
porozuméni problematice a navrhuje postupy jak na poli letové zpusobilosti, tak provozu, které povedou
k efektivnimu fizeni miry rizika spojeného se vzletem ze vzletovych drah pokrytych srazkami.

4.8.1.2 Problémy nasati do motoru

48.1.2.1 Vyrobci, provozovatelé a Ufady pro letovou zpusobilost pozorné zvazovali problém nasati
rozbfedlého snéhu v priibéhu vzletu.

4.8.1.2.2 Vysledkem téchto aktivit bylo, Ze u nejnovéjSich letounl je bud predvedeno, Zze nemaji potize
s hasatim nebo byly vyvinuty provozni postupy, které predchazeji jakymkoli vaznym potizim.
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Poznamka - Viz Doplnek P k této hlavé pro vyriatky z pozadavkd na letovou zpdsobilost Spojenych statd
a Spojeného kralovstvi.
48.1.3 Uginek rozbfedlého snéhu na vzletové vykony

48.1.3.1 Typicka navySeni rozbéhu proudového dopravniho letounu jsou dana v nize uvedené tabulce.
Predpoklady ucinéné pfi odhadu téchto navySeni jsou diskutovana v Dopliku Q k této hlave, ktery ukazuje
metodiku odhadu G¢inkd rozbfedlého snéhu na vzletové vykony.

Procenta navySeni rozbéhu

Hloubka rozbfedlého snéhu Pomeér tah / hmotnost (N/kg)
(mm) 3 2
10 18 22
20 48 64

Poznamka — Zatimco metody *’Doplriku Q dovoluji odhad téchto ucinki pro libovolnou hloubku nebo hustotu
rozbredlého snéhu, néktefi provozovatelé mohou, s ohledem na obtiznost posouzeni presné hloubky nebo
hustoty, davat pfednost vypoctu Gcinkd pro pouze jednu nebo dvé kritické hodnoty, napfiklad:

- Hloubka: Pro hrani¢ni hloubku rozbredlého snéhu nebo vody pro uvazovany letoun; tento efekt je
pak mozno pouZzit pro vSechny mensi hloubky.

- Hustota: Pro jednu hustotu v rozsahu moznych hustot suchého snéhu a jednu hustotu v rozsahu
moznych hustot rozbfedlého snéhu/vody. V obou pfipadech by musela byt uréena a pouzita nejhorsi
hustota v jednotlivych rozsazich hustot. V ddsledku Gc¢inkd aquaplaningu to nemusi byt nejvyssi
z rozsahu moznych hustot.

48.1.3.2 Diskuse v Dopliiku C k této hlavé bude ilustrovat vyznamny efekt, ktery ma fada parametr(i
na Ucinky rozbfedlého snéhu na vykonnost. Proto se musi s €isly uvedenymi v tabulce 4.8.1.3.1 zachazet pouze
jako s hrubymi voditky.

4.8.1.3.3 Trebaze Doplnék C k této hlavé dava obrys metod, které mohou byt pouzity k odhadu Gginkd
rozbfedlého snéhu na vzletové vykony, provozovatelé mohou mit obtize pfi ziskdvani dostateéné detailnich
zakladnich aerodynamickych udaju jejich letoun(, které by jim to umozZnily délat odhady vykon(.

Poznamka — Poradni obéznik FAA (United States Federal Aviation Administration Advisory Circular) vyhlaSuje,
ze: ,provozni pfirucka obsahuje specifické instrukce pro letovou posadku kazdého proudového letounu ukazujici
redukci hrubé hmotnosti, Upravu rychlosti V1 a /nebo pfidavnou délku vzletové drahy pozadovanou pro popsané
podminky.® PoZadavky na civilni letovou zpdsobilost Spojeného kralovstvi specifikuji pozadavky pro urceni
a planovani u¢inku srazek na vzletové vykony v letové priruéce letounu. Tudiz, v pfipadech, kdy je letoun vyrabén
nebo provozovan ve Spojenych statech nebo Spojeném kralovstvi, zde mdze byt moznost ziskat vyhovuijici
informace o vykonech na rozbfedlém snéhu od provozovateld nebo vyrobct z téchto statd. (Ohledné vyriatkd
z pozadavkd na letovou zpdsobilost Spojenych statd a Spojeného kralovstvi viz Doplnék P k této hlave).

48.1.3.4 Jasné nejpfesnéjsi informace, kterou je mozno udavat ohledné Uc¢inkd rozbfedlého snéhu na
vykony je ta, ktera byla pfesné méfena na jednotlivém letounu. Doplnék R k této hlavé nabizi obrys zkuSebnich
metod, které se pro tyto Ucely pouzivaji.

4.8.1.35 Analyticka metoda odhadu valivého odporu letadla v sypkém suchém snéhu je udana v Dopliku S
k této hlaveé

48.1.4 Uklid a prevence nahromadéni

48.1.4.1 Cilem letiStnich dfadt musi byt kompletni odstranéni srazek ze vzletovych a pfistavacich drah.

v v

Do jisté miry madze byt nahromadéni srazek ,odstranéno konstrukéné“ pfijetim vhodnych technologii stavby
vzletovych a pfistavacich drah jako je drazkovani, porézni povrch, odpovidajici sklon, dobra drenaz atd. Pokud
toto nebylo u¢inéno, nebo pokud je intenzita srazek tak vysoka, Ze stale dochazi k jistému hromadéni, musi byt
provedeny rychlé odklizeci akce, zvlasté v pripadé snéhu nebo rozbfedlého snéhu. ProtoZze dnes se uvazuje, Zze
aquaplaning a tudiz problémy s brzdénim a fizenim mohou nastat na rozbfedlém snéhu o tlousStce pouhého
1 mm, je Zadouci, aby vybaveni letiSté bylo schopné Eistit vzletovou a pfistavaci drdhu az k jejimu povrchu.
K dosazeni tohoto je podstatna rychlost, protoze je zvlasté dllezité predchazet tomu, aby mél na snih dopad
provoz. V dlsledku toho je zde pozadavek na vybaveni, které je schopné se rychle pohybovat a v poctu
dostate¢ném pro ¢iSténi odpovidajici Sifky vzletové a pfistavaci drahy v rdmci jedné operace. Vybaveni musi byt
v pribéhu snézeni mobilizovano tak ¢asto, jak provoz dovoli.

22 Poznamka prekladatele: V origindle uveden odkaz na neexistujici Appendix 11.
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48.1.4.2 Cisténi musi byt provedeno po celé délce vzletové a pristavaci drahy v Sitce pfinejmensim 30 m
pro vzletové a pfistavaci drahy do délky 2 100 m za podminek pfiznivého vétru a viditelnosti. Pro delSi vzletové
a pfistavaci drahy a méné pfiznivé podminky Sitka ¢iSténi musi byt pfinejmensim 36 m. V obou pfipadech musi
byt ¢iSténa oblast zvétSena na 45 m ihned, jakmile je to mozné po poc¢atecnim vycisténi.

4.8.1.4.3 ZkuSenost ukazala, Zze nejefektivnéjSim vybavenim pro Cisténi az k povrchu vzletové a pfistavaci
drahy je pouziti kartd€e v kombinaci s ventilatorem. Jisty vyzkum probiha ohledné pouziti mechanické stérky a ta
se muZe ukazat jako uzitec¢nd pro €isténi malych hloubek vody nebo vihkého rozbfedlého snéhu.

48.1.4.4 Postupy ¢isténi nesmi vést k vytvareni jakychkoli vyznamnych navéti po stranach zametené oblasti
s ohledem na riziko pro letouny, které by tvofily pokud je povrch kluzky a zejména pfi boénim vétru. LetiStnim
Uradum musi byt poskytnuto doporuéeni ohledné maximalni pfijatelné vySky zavéji, které mohou byt povoleny pro
nejvice omezujici typ letounu vyuZzivajici letisté.

4.8.1.5 Méreni

48.1.51 Nez bude dosazeno idealu kompletné vycisténych vzletovych a pfistavacich drah ve vSech statech,
muze uplynout mnoho let. Ty staty, které nemaji vybaveni k dosazeni Ccistych vycisténych vzletovych
a piistavacich drah, budou pro umoznéni dodrZeni Hlavy 5 Casti | Predpisu L 6 muset poskytovat méfici
a informac¢ni sluzbu. Tato upozorfiuje na to, aby se braly do Gvahy UGc€inky snéhu, rozbfedlého snéhu, néaledi
a vody na vykony letounu.

4.8.1.5.2 V pfipadé snéhu nebo rozbfedlého snéhu budou provozovatelé vyzadovat informaci o hloubce
a hustoté srazek. V souc€asnosti se méreni hloubky snéhu a rozbfedlého snéhu ve velké mife provadi s pouzitim
kalibrované méfici ty€e a je rovnéz udavano subjektivni posouzeni hustoty. Vzhledem ke kolisani hloubky podél
vzletové a pristavaci drahy, je obvyklé méfit v intervalu 300 m podél vzletové a pfistavaci drahy na obou stranach
od stfedové Cary. SofistikovanéjSi vybaveni, které prochazi provoznimi zkouSkami, udava prdmérnou hodnotu
tahu podél pouzitelné délky vzletové a pfistavaci drahy. K pfekonani kolisani v hloubce, hustoté a vlastnostech
srdzek bylo zafizeni kalibrovano, aby udavalo ekvivalentni hloubku vody tak, aby poskytovalo méfeni
prostrednictvim stfedni zndme hustoty a fyzikalnich vlastnosti. Doufa se, Zze bude vyvinuto dalSi zlepSeni, které
poskytne aktualni hloubku vrstvy, a tak umozni uréeni skute¢né hustoty. V soucasnosti je tato informace
dostupnd pouze subjektivnim posouzenim.

48153 V pfipadé vody bude provozovateli pozadovan néjaky odhad hloubky. Tato informace musi také
poditat s vyznamnymi louZzemi na jinak suchych vzletovych a pfistavacich drahéach.

48.1.5.4 Pro méreni hloubky vody byly v jednom staté provadény pokusy s presnymi méFici hloubky
zapusténymi do povrchu vzletové a pfistavaci drahy. Timto zafizenim mohou byt zaznamenany hloubky az do
pouhého 1 mm a automaticky hlaSeny a zaznamenany na Fidici vézi. Pokud se nepouzivaji pfesné metody
méfeni hloubky vody, musi byt poskytnuto subjektivni posouzeni stupné vlhkosti vzletové a pfistavaci drahy spolu
se vSeobecnou informaci ohledné intenzity srazek, napf. husty dést, mrholeni atd.

4.8.1.55 Tloustka ledu se neméfi, protoze Gc€inek takového znecisténi na vykony se neméni s tloustkou.
4.8.1.6 Oznamovani hlaSeni a akce, které se maji podniknout
4.8.1.6.1 Byl vyvinut postup hlaSeni stavu vzletové a pfistavaci drahy a jeho vyznamnych zmén; tento postup

byl nyni zahrnut do ICAO Pfilohy 15, a tudiz je platny na celosvétovém zakladé. Oznamovani je provadéno
pomoci SNOWTAM a pozadované akce jsou popsany v Pfiloze 15. Normalné se do téchto hlaseni nezahrnuje
informace o desti, tzn. hloubce vody.

4.8.1.6.2 Je Zadouci, aby byla hldSena hloubka snéhu nebo rozbfedlého snéhu. HlaSeni musi vyjadfovat
situaci na vzletové a pfistavaci draze jako celku.

Poznadmka — Pokud je znadm vliv hustoty na vzletové vykony (viz Doplnék Q k této hlavé, Obrazek 11A-4Q-5a)),
vyzyvaji se letistni Grady, aby hlasily hustotu, byt jen v subjektivnich pojmech.

4.8.1.6.3 Musi se hlasit led nebo shluky ledu.

48.1.6.4 Pokud neni dostupné aktualni méfeni hloubky, musi byt informace o hloubce vody udavana
v subjektivnich pojmech, tzn. mokra, velmi vihka atd. Pokud dochézi k tvorbé kaluZi, musi byt také hldSeny. Aby
byly pilotdm udavany pravdépodobné zmény ve stavu vzletové a pfistavaci drahy, musi byt poskytnuta
povSechnd informace o intenzité nebo ocekavané intenzité desté.

4.8.1.6.5 Pokud je vzletova a pfistavaci draha pokryta rozbfedlym snéhem, nesmi byt zahajen let, dokud
posouzeni vykonu letadla v panujicich podminkéach neukaze, ze jsou dosazitelné odpovidajici vykony.

1. vydani A-4-96 20.01.2009



D-4A CAA-OLP-08/2009

) Doplnek A k Hlave 4 3
SYSTEMY AUTOMATICKEHO RIZENITAHU PRI VZLETU

(viz 4.1.3.8)

Poznamka — Neni-li uvedeno jinak, vSechny odstavce, na néz se text odkazuje, se vztahuji k hlavé 4 tohoto
svazku.

1. DEFINICE

Systém automatického ovladani pfipusti pfi vzletu (Automatic take-off thrust control system; ATTCS).
Systém, ktery automaticky zvySuje tah na kazdém motoru v provozu po selhani jiného motoru v pribéhu
vzletu. Pro Gcely téchto pozadavkl ATTCS zahrnuje vSechny prvky vybaveni nezbytné k fizeni a
provadéni vSech zamyslenych funkci, v€etné v8ech zafizeni, at mechanickych nebo elektrickych, které
vnimaji selhani motoru, pfenosu signalt a pohon oviadaéu paliva a fidicich systém( motoru a zafizeni,
kter4 dodéavaji informaci o provozu systému do kokpitu.

Kriticky éasovy interval (Critical time interval). Je-li provadén ATTCS vzlet, kriticky ¢asovy interval je interval
mezi jednou sekundou po dosazeni Vi a bodem na hrubé trati letu se vSemi motory v provozu, kde za
predpokladu sou¢asného selhani motoru a ATTCS, vysledna trat letu poté protne hrubou trat letu uréenou
v souladu s 4.1.6.6.1 ne méné nez 122 m (400 ft) nad povrchem, z néjz probiha vzlet, jak ukazuje Obrazek

IIA-4A-1.
2. POZADAVKY NA NAVRH SYSTEMU
2.1 VSeobecné

ATTCS musi byt navrZzen tak, aby presné vykonaval svou zamySlenou funkci bez prekraCovani provoznich
omezeni motord za vSech duvodné oekavanych provoznich podminek.

2.2 Rizeni vykonu

ATTCS musi byt navrzen tak, aby dovoloval ruéni snizeni nebo zvySeni tahu az po maximalni vzletovy tah
pouzitim normalnich ovladdacich prvkd vykonu, kromé toho, zZe u letounl vybavenych omezovaci, které
automaticky brani prekro¢eni provoznich omezeni, mohou byt pro zvySeni tahu pouZity jiné prostfedky, za
predpokladu, Ze tyto prostfedky jsou umistény na nebo blizko pak ovladani vykonu a jsou snadno
identifikovatelné a mohou byt pouzity za vSech provoznich podminek jedinou akci kteréhokoli z pilotl rukou,
kterou normélné pouziva k fizeni pak ovladani vykonu.

2.3 Pocate€ni nastaveni pripusti

Pocate¢ni nastaveni pfipusti na kazdém motoru na za¢atku rozb&hu nesmi byt mensi, nez:

a) je pozadovano k umoznéni normalniho provozu vSech systémul a vybaveni spojenych s bezpecénosti a
zavislych na pfipusti motoru nebo poloze paky fizeni vykonu; a
b) to, u néjz je prokazano, Ze nedojde k nebezpecnym charakteristikam odezvy letounu nebo motoru,

pokud je pfipust zvySena z pocate¢niho nastaveni na maximalni vzletovou pfipust.

2.4 Ovladani a sledovani systému

ATTCS musi byt navrZen tak, aby poskytoval:

a) prostfedky pro kontrolu pfed vzletem, Ze systém je v provozuschopném stavu;

b) prostfedky pro vypojeni automatickych funkci (tyto prostfedky musi byt navrzeny tak, aby prfedchazely
neumysinému vypojeni); a

C) prostfedky ukazujici, kdy je ATTCS odjistén nebo pfipraven.

25 Sledovani pripusti

Musi byt poskytnuty prostfedky zajiStujici trvalou provozni dostupnost maximalni vzletové pfipusti.
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2.6 Vystraha selhani motoru

Pokud vlastni letové charakteristiky letounu neposkytuji odpovidajici vystrahu, Ze motor selhal, musi byt
poskytnut vystrazny systém nezavisly na ATTCS, aby dal pilotovi jasnou vystrahu o selhani motoru v prabéhu
vzletu.

3. SPOLEHLIVOST SYSTEMU

O ATCCS se musi prokazat, Ze pravdépodobnost selhani v kritickém ¢asovém intervalu:

a) neni vétsi nez 10°; nebo

b) neni vétsi nez 10-3, za predpokladu Ze je prokdzano dodrZzeni dodate¢nych pozadavk( na vykony

uvedenych v 5.2 nize.

4. NASTAVENI PRIPUSTI

4.1 Pocatec¢ni nastaveni pfipusti pro vzlet nesmi byt mensi nez:

a) 100 procent pfipusti, pfi niz jsou spinény vSechny platné pozadavky na vykony se vSemi motory
Vv provozu; a

b) 90 procent pripusti, pfi niZ jsou spinény vSechny platné pozadavky spojené se selhanim motoru;

ale ne méné nez 75 procent maximalniho vzletové tahu.

Poznamka — omezeni pocateéniho nastaveni pfipusti pro vzlet na 90 procent pfipusti, pfi niZ jsou dosazeny
vSechny platné poZadavky na vykony je zamysleno k:

a) zajisténi odpovidajiciho stoupani p/i pocate¢nim nastaveni pripusti se vS8emi motory v provozu; a

b) omezit znehodnoceni vykond v pripadé kritického selhani motoru kombinovaného s neschopnosti
ATTCS pracovat tak, jak byl navrzen. Pro poméry vztlak/odpor mimo vzletovy rozsah obvyklych
letound (typicky mezi 8 a 12) mohou byt nezbytné dalSi omezeni vykond.

4.2 PFipust nastavena ATTCS musi byt maximalni vzletova pfipust.

5. POZADAVKY NA VYKONY

5.1 VSechny platné pozadavky na vykony musi byt dosazeny pfi selhani motoru v nejkriti¢téjSim bodé
v pribéhu vzletu a s ATTCS fungujicim, jak byl navrzen.

5.2 Letouny vybavené ATTCS, které nesplriuje kritérium spolehlivosti 3 a) vySe, musi splfiovat nasledujici
pozadavky na vykony.

a) Délka vzletu

Délka vzletu musi byt vétsi z:
1) délka pfedepsana v 4.1.6.5.1 a) s ATTCS fungujicim, jak byl navrzen;

2) délka predepsana v 4.1.6.5.1 b) se vSemi motory provozovanymi s pfipusti pocate¢né
nastavenou pro vzlet; a

3) vodorovna vzdalenost od zacatku vzletu do bodu, kde letoun ziska vySku 4,6 m (25 ft) nad
vzletovou drahou, uréend v souladu s 4.1.6.5, ale se zbyvajicimi motory provozovanymi
po celou dobu na pfipusti po¢ate¢né nastavené pro vzlet.

b) Rozbéh
Délka rozbéhu musi byt vétsi z:
1) délka prfedepsanav 4.1.6.5.2 a) s ATTCS fungujicim, jak byl navrzen;

2) délka predepsana v 4.1.6.5.2 b) se vSemi motory provozovanymi s pfipusti pocatecné
nastavenou pro vzlet; a

3) vodorovné vzdalenost od zacatku vzletu do bodu, kde letoun ziskd rychlost Vi or, uréena
vsouladu s 4.1.6.5, ale se zbyvajicimi motory provozovanymi po celou dobu na pfipusti
pocatecné nastavené pro vzlet.

Poznamka 1. - Musi se vénovat pozornost ustanovenim 4.1.3.7 f).
Poznamka 2 — Postupy pro snizenou V1 na vihké vzletové draze musi byt v souladu s ustanovenim 4.1.11.3.1.

C) Draha letu pfi vzletu
1) S kritickym motorem mimo provoz a ostatnimi motory provozovanymi s pfipusti pocatecné
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nastavenou pro vzlet, musi byt sklon vzdusSné &asti vzletové drahy pozitivni ve vSech bodech.
2) Uhel stoupani pouzity k uréeni Cisté drahy vzletu nesmi byt vetSi nez:
- Uhel stoupéani ureny v souladu s 4.1.6.6.2 s ATTCS pracujicim, jak bylo navrZzeno; a

- hruby Uhel stoupani vzdusné &asti vzletové drahy uréeny s kritickym motorem mimo provoz
a zbyvajicimi motory pracujicimi s pfipusti po¢ate¢né nastavenou pro vzlet do vysky 30,5 m
(100 ft), a v tomto bodé se muze predpokladat, Ze pfipust zbyvajicich motort bude zvySena
rucne.

1CS ne{unkcﬂ'- Shty
Selhani motoru
&ATTCS
@© '
o, i =
= t
= : S
- =
; £
1 (o]
I o~
) ! ;P\\
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o Doplnék B kaIavé 4 ) )
ZKOUSENI NA VLHKE PRISTAVACI DRAZE -
METODY SPECIFIKACE PRISTANIiAaB

(viz4.1.9.1.2a4.1.9.2.2)

1. Pro zajisténi, ze vysledné planované délky odpovidaji podminkam reprezentujicim pramérnou mokrou,
dobfe promacenou RWY, je nezbytné ovéfit Groven tfeni v prabéhu certifikacni zkousky. Pfijatelnymi prostfedky
pro toto ovéreni je pouziti zkuSebniho zafizeni, které prokazalo pfimérenou korelaci na fadé povrch( vzletovych a
pristavacich drah mezi vysledky, které produkovalo, a t&émi, které se pravdépodobné uplatnily pfi brzdéni letounu.
Pokud kalibrace tfeni na vzletové a pfistavaci draze neni provadéna v prabéhu zkousky letounu, musi byt ur¢ena
uroven tfeni z kalibrace ziskané pred kazdou zkousSkou.

2. Pokud se droven tfeni v pribéhu zkousky vyznamné liSi od Urovné pramérné mokré, dobfe promocené
vzletové a pfistavaci drahy, zméfena vzdalenost musi byt v praxi korigovana o tento rozdil.

3. Metoda pouzivana ve Spojeném kralovstvi k naplnéni vySe uvedenych princip 1 a 2 je provadét méfeni
koeficientu brzdné sily zablokovaného kola za pouziti smykového trajleru Road Research Laboratories (RRL) na
povrchu vzletové a pfistavaci drahy, na niz jsou méfeny brzdné sily letounu. Brzdny odpor kol letounu je pak
ziskan analyzou méfeni brzdénych a nebrzdénych vykond. Tento brzdny odpor je pak korigovan na ,referenéni
podminky tfeni nasobenim odporu pfi kazdé rychlosti pomérem (pro stejnou rychlost):

koeficient brzdné sily na referenénim vihkém povrchu

koeficient brzdné sily méficiho trajleru na zkuSebni vzletové a pfistavaci draze

Poznamka - Smykovy trajler RRL je zafizeni, které méfi odpor pfi smyku zvla3t vyrobené pneumatiky zatizené
z4tézi 1 400 N.

4, Brzdna vzdalenost za mokra je potom prepoctena s pouzitim opraveného brzdného odporu kol.

5. Pouzité referenéni podminky tfeni jsou pro ICAO referenéni mokry povrch, vyjadfené na obrazku IIA-4B-
1, vyvinuté Stalou komisi pro vykony a je normalizovany méfenim provedenym na fadé povrchu pfistavacich drah
za pouziti trajleru RRL.
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Koeficient brzdného odporu zablokovaného kola
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Doplnék C k Hlave 4
VYPOCTENY VZDUSNY USEK -
METODA SPECIFIKACE PRISTANI C

(viz4.1.9.3.4,4.8.1.3.2a4.8.1.3.3)

Vypoéteny vzdusny Usek musi predpokladat vySku nad prahem drahy 15 m (50 ft), nulovy Uhel sestupu
pfi dosednuti a primérné normalové zrychleni v prdbéhu podrovnani 1,05 g. Vypoctena délka vzduSného Useku
a sniZzeni rychlosti mezi zahajenim podrovnani a dosednutim potom bude pouze funkci skute¢né vzdudné
rychlosti pfi zahajeni podrovnani, Uhlu drahy pfiblizeni a individualnich charakteristik letounu. Pokud nejsou
k dispozici presnéjSi vycisleni, mohou se predpokladat hodnoty vypocteného vzduSného Useku ziskané
z Obrazku IIA-4C-1.
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Doplinék D k Hlave 4

CHARAKTERISTIKY ZKUSEBNIHO MOKREHO POVRCHU -

METODA SPECIFIKACE PRISTANI C

(viz 4.1.9.3.7)

Metody popsané ad A a B niZe jsou rovnocenné pfijatelné.

A.

Pouziti Smykového trajleru Road Research Laboratories

Pro zajisténi, Ze vysledné planované délky odpovidaji podminkam reprezentujicim pramérnou mokrou
dobfe promocenou vzletovou a pfistavaci drahu, je nezbytné ovéfit aroven treni v pribéhu zkouSek
pro vydani osvédceni. Pfijatelnymi prostfedky pro toto ovéfeni je pouziti Smykového trajleru Road
Research Laboratories (RRL), jehoz prostfednictvim muze byt méfen koeficient brzdné sily
zablokovaného kola na zkuSebni vzletové a pfistavaci draze.

Poznamka - Smykovy trajler RRL je zarfizeni, které méfi odpor p/i smyku zvla3t vyrobené pneumatiky zatizené
zatézi 1 400 N.

2. Treci charakteristiky mokrého zkuSebniho povrchu budou pfijatelné, pokud koeficient brzdné sily
zablokovaného kola méfeny Smykovym trajlerem RRL leZi podstatné pod hodnotami zobrazenymi
na Obrazku 11A-4D-1 v rychlostnim rozsahu zkousSek letounu.

B. Pouziti Diagonalné brzdéného vozidla (DBV)

1. Pfijatelnym prostfedkem pro méfeni Grovné tfeni na mokrych povrsSich je pouziti Diagonalné brzdéného
vozidla (DBV), vyvinutého NASA, jehoz prostfednictvim muaze byt méfen brzdny koeficient tfeni
zablokovaného kola.

2. DBV mUze byt pouzito pro ziskani pomérd délky zastaveni na mokrém povrchu k suchému (SDR).

3. Treci charakteristiky mokrého zkuSebniho povrchu budou pfijatelné nizké, pokud prdmérny DBV pomér
mokré délky vybéhu k suché SDR je 2,2 nebo vyssi. Tento primérny pomér je uréen ziskanim udaja
o délce zastaveni DBV z 97 km/h do zastaveni, na minimélné tfech zonéch zkusebni oblasti vyuZivané
letadlem.
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5 ) Dpplnék E k Hlave 4 ) 3 o
POZADOVANA DELKA AUTOMATICKEHO PRISTANI

(viz4.1.9.4.2)

Pfijatelnd metoda analyzy a planovani vysledk( letovych zkouSek/simulaci automatického pfistani je popsana
nize. Tuto metodu je mozno pouzit jak pro podminky se vSemi motory v provozu, tak s jednim motorem mimo
provoz.

1. Ustaveni primérné vzdusné vzdalenosti (Sa)vean 0d prahu drahy k dosednuti a smérodatné odchylky
vzdusné vzdalenosti (g1) upravené o odchylky ve vybéhu v dusledku rozdilu rychlosti dosednuti se zménou délky
vzduSného segmentu. Rychlost nastavena na automatickém Fizeni pfipusti nesmi byt menSi nez patficna
z rychlosti Vrer nebo Vrera (Viz 4.1.9.3.2 a) Hlavy 4).

2. Ustaveni primérné vzdalenosti prechodového a vybéhového segmentu (o2) vzhledem k rozdilu rychlosti
dosednuti pfi primérné délce vzdusného segmentu v souladu s ust. 4.1.9.3.5 a 4.1.9.3.7 Hlavy 4.
3. Vypocet pozadované délky pfistani s pouzitim patficného vzorce:

a) vSechny motory v provozu =

12
(Sa)vean +(Se)mean + 3(012 + 05)1
kde hodnoty parametr(i jsou odvozeny z pfedvedeni se vSemi motory v provozu.

b) jeden motor mimo provoz =

/2
(Sadmean +(Se)Ivean + 2(012 + Ug)l

kde hodnoty parametr(l jsou odvozeny z pfedvedeni s jednim motorem mimo provoz.

prahem drahy).

5. Musi byt vy€isleny G€inky navratu k ruénimu Fizeni na vykony, at uz z divodu selhani automatického
systému pfistani nebo z jiného dlivodu, a posouzena dostate¢nost délky pfistani pozadované pro automatickeé
pfistani odvozené v souladu s odstavcem 3 vySe, pficemZ je vénovana nalezitd pozornost pravdépodobnosti
navratu k ruénimu fizeni. V dusledku tohoto posouzeni se mize jednoduché kritérium, Ze pozadovana délka
automatického pfistani nesmi byt mensi neZz poZzadované délka ru¢niho pfistani ve stejnych podminkéch, ukazat
jako zbyte€né pfisné nebo nevhodné.

6. Je tfeba zd(raznit Ze, tfebaze popsané metody musi byt pfijatelné, mohou byt s Gfadem vydavajicim
osvédceni dohodnuty zmeény detail(i metod, které zachovavaji zakladni principy a Gcel pozadavku.

1. vydani A-4E-1 20.01.2009



ZAMERNE NEPOUZITO



D-4F CAA-OLP-08/2009

3 ) Doplinek F k Hlave 4 )
PRIJATELNE ZPUSOBY PROVEDENI VYHODNOCENI
ODOLNOSTI PROTI POSKOZENI A UNAVY KONSTRUKCE

(viz 4.1.9.3.7)

Pozndmka — Neni-li uvedeno jinak, vSechny odstavce na néz se text odkazuje se vztahuji k hlavé 4 tohoto
svazku.

1. VSEOBECNE

1.1 Uvod

1.1.1  Obsah této pfilohy musi byt zvazen Ufadem vydavajicim osvédceni pfi uplathovani ustanoveni 4.2.2
o odolnosti proti poSkozeni a inavé materialu.

1.1.2  TrebaZe je zadouci jednotny pfistup k vyhodnocovani 4.2.2, je znamo, Ze na natolik komplexnim poli
nové vlastnosti navrhu a vyrobni metody, nové pfistupy k vyhodnoceni a nové konfigurace mohou mit zapotfebi
zmény a odchylky od postupll popsanych v tomto doplfiku.

1.1.3  Konstrukce musi byt navrhovana jako odolna proti poSkozeni, pokud toto nevyZzaduje takové komplikace,
Ze nemuZe byt dosaZeno konstrukce U¢inné odolné proti poSkozeni bez omezeni geometrie, moZnosti prohlidek
nebo osvédcenych navrhovych postupu. Za téchto okolnosti musi byt konstrukce navrhovana na zakladé principu
vyhodnoceni Unavy materidlu (bezpecna Zzivotnost). Typickymi pfiklady konstrukci, které nemohou podléhat
navrhu odolnému proti poSkozeni jsou pfistavaci podvozek, pylony motor( a jejich zavésy.

1.1.4  ZkuSenost s uplathovanim metod vyhodnoceni Gnavy materidlu ukazuje, Zze za Ucelem dosazeni cile
navrhu musi existovat zazemi dané zkouSkami. Dokonce i pro metody odolnosti proti poSkozeni diskutované
v 4.2.2.2 (vyhodnoceni odolnosti proti poSkozeni (bezpeény pfi poruse)), je v ramci prdmyslu vSeobecnou praxi
provadét zkousky odolnosti proti poskozeni pro ziskani informaci o navrhu a voditek. Udaje o umisténi
a rozrustani poskozeni se také musi zvazovat pfi ustaveni doporu¢eného programu prohlidek.

1.1.5 Pfi vyhodnocovani charakteristik Unavy materialu uréitych konstrukénich prvkd jako jsou velké Srouby,
svary, typické prvky potahu a splétani lan a pro zajisténi, Ze mize byt pfiméfené dosaZzena predvidani doba
Zivotnosti, musi byt konstrukce vyhodnocena podle popisu v 4.2.2.3.

1.2 Typické spektrum zatiZzeni predpokladané v provozu

Spektrum zatizeni musi byt zaloZeno na namérenych statistickych Gdajich odvozenych ze studii historie zatizeni,
a kde nejsou k dispozici dostate¢na data, na konzervativnich odhadech predpokladaného pouziti letounu. Hlavni
zatizeni, ktera se musi zvazovat pfi ustaveni spektra zatiZeni, jsou letova zatiZzeni (poryvy a manévry), pozemni
zatiZzeni (pojizdéni, dopad pfi pfistani, zatd€eni, spousténi motoru, brzdéni a pretahovani) a zatizeni pretlakem.
Vyvoj spektra zatizeni musi zahrnovat definici oekavaného letového planu, ktery zahrnuje stoupani, let
v cestovni vysce, sestup, letové €asy, provozni rychlosti, a vySky a pfiblizny ¢as, ktery ma byt straven v kazdém
z provoznich rezimd. Musi byt také uvazovan provoz pro vycvik posadky a ostatni vhodné faktory, jako
charakteristiky dynamického zatizeni vSech pruznych konstrukci vybuzenych turbulenci. Pro pretlakové kabiny
musi spektrum zatizeni zahrnovat opakované pusobeni rozdilového tlaku a na néj navrstvené efekty letového
zatizeni a vnéjSich aerodynamickych tlaka.

1.3 Soucasti, které se maji vyhodnocovat

PFi posuzovani moZznosti vazného unavového selhani musi byt navrh prozkouman za ucelem urceni
pravdépodobnych mist selhani v provozu. Pfi tomto zkoumani musi byt uvaZzovany, podle potfeby, vysledky
analyzy zatiZzeni, statické zkousky, unavové zkousky, tenzometrické zkousky, zkousky podobnych konstrukénich
konfiguraci a zkuSenosti z provozu. ZkuSenosti z provozu ukazaly, Ze zvlastni pozornost je tfeba vénovat
konstrukénim detaildm dulezitych nespojitosti, hlavnich pFipojnych Sroubeni, svard namahanych v tahu, splétani
lan a otvoram, jako jsou okna, dvefe a ostatni vyusténi. Musi se také zvazovat mista nachylna k nahodnému
posSkozeni (jako v dlsledku srazky s pozemnim obsluznym vybavenim pobliz dvefi letounu) nebo korozi.

1.4 Analyzy a zkouSky

Pokud neni pfedchozimi zkouSkami zjisténo, Ze normalni provozni zatiZeni ve specifickych oblastech konstrukce
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je tak bezvyznamné, Ze rozrustani vazného poSkozeni je mimoradné nepravdépodobné, musi byt provedeny
analyzy opakovaného zatizeni a ty zkousky, které jsou povaZzovany za nezbytné, na kompletni konstrukci nebo
reprezentativnich ¢astech primarni konstrukce vetné soucésti nebo pod-soucésti kfidla, Fidicich ploch, ocasnich
ploch, trupu, pfistadvaciho podvozku a primarnich doplrk(, které se k nim vztahuji. ZkuSebni vzorky musi
zahrnovat konstrukci reprezentativni z hlediska kovani doplikd, velkych svarG, zmén prdfezu, vyrezl
a nespojitosti. Kazda metoda pouzitd pfi analyze musi byt v nezbytné mife podpofena zkouSkou nebo
zkuSenostmi z provozu. Rozsah analyzy a zkuSebnich program0 na jeji doloZzeni a mira jejich dokonéeni pred
vydanim osvédéeni musi byt odsouhlasena Gfadem vydavajicim osvédCeni. Povaha a rozsah zkouSek na
kompletnich konstrukcich nebo na ¢astech primarni konstrukce bude zaviset na pouzitelnych predchozich
zkuSenostech s navrhem, konstrukci, konstrukénimi zkouSkami a provozem podobnych konstrukci.

Poznamka — Nékteré staty vyzaduji kompletni prokdzani dodrzeni odolnosti proti poSkozeni nebo kritérii
bezpecéné Zivotnosti pfed vydanim typového osvédceni. Jiné staty shledaly, Ze stejné miry bezpecnosti mize byt
dosazeno p/i vydani prvotniho osvédéeni pfed dokonéenim vSech nezbytnych zkouSek opakovaného zatiZzeni za
pfedpokladu, zZe v dobé vydani osvédéeni je dolozen alespori jeden rok bezpecného provozu a ze, v prabéhu
dokoncéovani programu, zkouskami doloZzen& doba zdstane dostatecné napfed oproti nejcelnéjSimu provoznimu
nasazeni letounu.

2. VYHODNOCENi ODOLNOSTI PROTI POSKOZENI (BEZPECNEHO ZIVOTNIHO CYKLU)

2.1 VSeobecné

2.1.1  Vyhodnoceni odolnosti proti poSkozeni konstrukce je uréeno k tomu, aby zajistilo, Ze pokud dojde
k vAZnému Unavovému, koroznimu nebo ndhodnému poskozeni v prabéhu Zivotniho cyklu letounu, poskozena
konstrukce je bez zhrouceni nebo nadmérné deformace konstrukce schopna odolat pfiméfenému zatizeni do
doby, nez bude poSkozeni zjisténo. Koncepce vyhodnoceni odolnosti konstrukci musi zahrnovat Gvahy historicky
spojované s navrhem bezpeénym pfi poruSe z hlediska Unavy materialu. Vyhodnoceni musi zahrnovat ustaveni
soucasti, které musi byt navrzené jako odolné proti poSkozeni, definovat podminky zatiZzeni a rozsah poskozeni,
provedeni reprezentativhich zkouSek nebo analyz prokazujicich, zZe bylo dosaZzeno cill navrhu, zejména
z hlediska rychlosti Sifeni trhlin a vnitfniho pnuti, a ustavit idaje pro programy prohlidek pro odhaleni poskozeni.
Pfi ustavovani programd prohlidek se musi brat do Gvahy vysledky provedenych Gnavovych zkouSek, véetné
Zivotnosti do zacatku prasknuti a uplatnit patficny koeficient rozptylu. Toto vyhodnoceni se tyka konstrukci jak
s jednou, tak s vice trasami rozloZeni zatiZeni.

2.1.2  Vlastnosti, které se musi zvazovat pfi navrhu konstrukce odolné proti poSkozeni zahrnuji nasledujici:

a) konstrukce s rozloZzenim zatizeni do vice cest a pouziti zastavovacl trhlin pro udrzeni rychlosti Sifeni
trhlin pod kontrolou a k poskytnuti adekvatni statické pevnosti;
b) materidly a Urovné napéti, které po zapoceti praskani poskytnou kontrolovany rozvoj trhlin pomalou

arovni v kombinaci s vysokou zbytkovou pevnosti. Pro samostatné pfedméty s nerozloZzenym zatizenim,
jako jsou zavésy fFidicich ploch, spoje podélniku kfidla, nebo kovani zakladny stabilizatoru, jejichz
selhani mize mit katastrofalni dusledky, musi byt jasné predvedeno, ze trhliny zacinajici z vad
materialu, vyrobnich chyb nebo nahodného poskozeni (véetné koroze) byly nalezité zapocteny v odhadu

Sifeni trhlin a metodach prohlidek.

C) usporadani konstrukénich dilli, které zajiStuje dostateCné vysokou pravdépodobnost, ze selhani
jakéhokoali kritického konstrukéniho prvku bude zjiSténo dfive, nez bude pevnost snizena pod Uroven
nezbytnou k odolavani podminkdm zatiZzeni specifikovanym v 4.2.2.2.2.1 a Ze konstrukce dovoluje
vyménu nebo opravu porusenych prvka;

d) opatfeni k omezeni pravdépodobnosti sou¢asného mnohocetného poskozeni, zejména po dlouhé dobé
ve sluzbé, které by mohlo pfispét do spole¢né cesty zlomu. Toho by mohlo byt dosazeno zajiSténim
dostate¢né vysoké zivotnosti do zacatku praskani. Pfiklady takového mnohocéetného poskozeni jsou:

1) mnozstvi malych, prasklin které by mohly splynout a vytvofit jedinou dlouhou prasklinu;

2) selhani nebo c&asteéné selhani v sousednich oblastech v dusledku prerozdéleni zatizeni
nésledujiciho po selhani jediného prvku; a
3) soucasné selhani nebo ¢aste¢né selhani jednotlivych prvkd na vice cestach rozlozeni zatizeni
pracujicich pfi podobnych Urovnich zatizeni; a
e) letoun je schopen bezpecné fungovat s odtrzenou Casti konstrukce. Tato vlastnost bude pfijatelné
poskytnuta, pokud takové odtrzeni nebude branit pokracovani bezpeéného Iletu a pfistani
a pravdépodobnost vyskytu je pfijatelné nizka.

2.1.3 Normalné se posouzeni odolnosti proti poSkozeni sklada z deterministického vyhodnoceni vyse
uvedenych vlastnosti navrhu. Nicméné v pfipadech specifikovanych v 4.2.2.2.2.2, mGze byt navrh odolny proti
poskozeni realisti¢téji posouzen pravdépodobnostnim vyhodnocenim za pouZiti metod jako je analyza rizik. Tyto
metody jsou rutinné pouZivany pfi vyhodnoceni bezpecénosti pfi poruse u systém( letounu a je pfipadné treba je
pouzit tam, kde jsou systémy a konstrukce ve vzajemném vztahu. Mohou byt zvlasté cenné pro konstrukce,
skladajici se z jednotlivych samostatnych prvkl, kde odolnost proti poSkozeni zavisi na schopnosti konstrukce
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odolat prerozdélenému zatizeni po selhanich jednotlivych samostatnych prvkd v dusledku Unavy materialu,
koroze nebo nahodného poskozeni. Pravdépodobnostni analyza mdze byt pouzita tam, kde je povazovana za
vhodnéjSi nez deterministickd analyza, pokud je moZno prokdzat, Ze ztrata letounu je mimoradné
nepravdépodobna a Ze statistické Udaje vyuzivané pfi analyze jsou zaloZzeny na zkouskach nebo provoznich
zkuSenostech, nebo obojim, s podobnou konstrukci.

2.2 Uréeni hlavnich konstrukénich prvki

Hlavni konstrukéni prvky jsou ty, které vyznamné pfispivaji k vedeni letovych, pozemnich a pretlakovych zatizeni
a jejichz selhani mize vést ke katastrofalnimu selhani letounu. Typické pfiklady takovych prvka jsou nésledujici:

a) kfidla a ocasni plochy:
1) fidici plochy, sloty, klapky a jejich zavésné ¢epy a kovani;
2) integralné vyztuzené plochy;

3) primarni kovani;
4) hlavni spoje;
5) povrch nebo zesileni okolo otvor nebo nespojitosti;
6) spojeni potahu s nosniky;
7) vika podélnikd; a
8) Zebrovani podélnikd; a
b) trup:
1) obvodovy ram a navazujici potah;
2) ramy dvefi;
3) osazeni pilotnich oken;
4) tlakové prepazky;
5) potah a jakykoli jednotlivy prvek rdamu nebo vyztuze kolem otvord;
6) potah nebo spojeni potahu nebo oboji pod obvodovym zatizenim;
7 potah nebo spojeni potahu nebo oboji pod pfedozadnim zatizenim;
8) potah okolo otvor(;
9) kombinace potahu a zesileni pod pfedozadnim zatizenim; a
10) ramy oken.

2.3 Rozsah poskozeni

Kazdy jednotlivy navrh musi byt posouzen pro ustaveni patfi¢nych kritérii poSkozeni ve vztahu k moznosti
prohlizeni a charakteristikam Sifeni poSkozeni. Pfi kazdém urCovani poSkozeni, v¢etné toho, které zahrnuje
mnohocetné trhliny, je moZzno ustavit rozsah poSkozeni z hlediska techniky prohlidek, kterd se bude pouZivat,
s nimi spojené pocatecni velikosti zjistitelné trhliny, zbytkové pevnosti konstrukce a pravdépodobné rychlosti
Sifeni poSkozeni berouci do Gvahy ocekavané prerozdéleni zatizeni pfi opakovaném zatizeni oCekavaném
v provozu a s oéekavanou frekvenci prohlidek. Tudiz za rozsah poskozeni pro posouzeni zbytkové pevnosti musi
byt povazovano patrné poskozeni za pfedpokladu, Ze je pozitivné zjiSténo, Ze bude pomoci dostupnych technik
prohlidek mozno zjistit inavové trhliny v dostateéné ¢asném stadiu vyvoje trhliny. V pfetlakovém trupu mohou byt
patrné poskozeni zjistitelna z nemoznosti udrzZet v kabiné provozni tlak nebo z Fizené dekomprese po objeveni se
poskozeni. Nasledujici jsou typické pfiklady ¢astecnych selhani, ktera se musi uvazovat pfi vyhodnoceni:

a) zjistitelné trhliny potahu vychazejici z rohd konstrukénich otvord a vysek;

b) zjistitelné obvodové nebo podélné trhliny v zakladni konstrukci trupu;

C) UplIné oddéleni prvkud vnitfniho ramu nebo vyztuzi ve spojeni se zjistitelnou trhlinou v sousednim potahu;

d) zjistitelné selhani jednoho prvku tam, kde je pouzita dudlni konstrukce soudasti, jako jsou vika
podélniku, vyplné oken, ramy oken nebo dvefi a struktury potahu;

e) pfitomnost zjistitelného Unavového selhani v pfinejmensim tahové d¢asti vyztuh podélniku nebo
podobnych prvkil; a

f) Zjistitelné selhani primarnich spoju véetné zavésl fidicich ploch a kovani.

2.4 Nepfristupné oblasti

Musi byt vynaloZzeno veSkeré pfimérené Usili pro zajiSténi moznosti prohlédnout vSechny konstrukéni soucasti
a ohodnotit je podle ustanoveni o odolnosti proti poSkozeni. V téch pfipadech, kdy existuji nepfistupné
a neprohlédnutelné oblasti a nemudze byt poskytnuta vhodné odolnost proti poSkozeni, kterd by dovolovala vyckat
na rozSifeni poSkozeni do oblasti, kde muZze byt zjisténo, konstrukce musi k zajiSténi zachovani letové
zpUsobilosti prokazat dodrZzeni poZadavki na Unavu a bezpecnou Zivotnost. V tomto ohledu se musi vénovat
zvlastni pozornost korozi.
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25 ZkousSeni hlavnich prvki konstrukce

Povaha a rozsah zkouSek kompletni konstrukce nebo &asti primarni konstrukce musi zaviset na pouzitelnych
predchozich navrhovych, konstrukénich, zkuSebnich a provoznich zkuSenostech ve spojeni s podobnymi
konstrukcemi. Simulované lomy musi byt tak reprezentativni, jak je moZzné z hlediska aktualniho uUnavového
poSkozeni. Kde neni praktické provadét aktualni inavové lomy, mize byt poSkozeni simulovano fezem jemnou
pilou, ostrym ostfim, gilotinou nebo jinymi vhodnymi prostfedky. V téch pfipadech, kdy ma byt jako soucast
mozného poskozeni simulovano selhani Sroubu nebo jeho ekvivalentu, midze se tato ¢ast simulovat vyjmutim
Sroubu, pokud tyto podminky budou reprezentativni pro skute¢né selhani za typického zatizeni. Pokud se
provadéji zrychlené zkousky Sifeni trhliny, musi byt respektovana moznost rustu trhliny za podminek trvalého
zatizeni, zvlasté kdyz se trhlina blizi své kritické délce.

2.6 Identifikace mist, ktera maji byt vyhodnocena

2.6.1  Mista poSkozeni pro vyhodnoceni odolnosti proti poskozeni musi byt identifikovana tak, jak je popsano
v 2.6.2 a2.6.3 nize.

2.6.2  Musi byt uréena mista vSeobecného poskozeni. Mista a zpusoby poSkozeni mohou byt uréeny analyzou
nebo Unavovymi zkouSkami na kompletni konstrukci nebo komponentech. Pokud zékladni analytickd pfedpovéd
neni spolehliva, jako u slozitych soucasti, mohou byt nutné zkousky. Pokud je zkouSena méné nez kompletni
konstrukce, musi se vénovat péce zajiSténi, Ze vnitfni zatizeni a okrajové podminky jsou platné. Jakékoli
zkousky, které se povaZzuji za nezbytné na podlozeni analyzy, musi trvat dostate¢né déle, nez je predpokladana
provozni Zivotnost, aby se zajistilo, Ze natolik, nakolik je prakticky mozné, byla odhalena vSechna mista a rozsah
trhlin. Pokud je uréeni provedeno analyzou, musi byt vzaty do Uvahy faktory jako jsou nasleduijici:

a) namaha neposkozené konstrukce za Ucelem ustaveni bodl s vysokou koncentraci napéti a velikosti
koncentrace;

b) mista, kde pfi statickych testech doslo k trvalé deformaci;

C) mista potencialniho Unavového poSkozeni uréena analyzou Unavy;

d) detaily navrhu, u nichZ provozni zkuSenost s podobné navrZzenymi sou¢astmi ukazuje, Ze jsou nachylné
na unavové nebo jiné poskozeni; a

e) pfezkoumanim navrhu a dfivéjSich provoznich zkuSenosti musi byt uréeny oblasti pravdépodobného

poskozeni ze zdrojll, jako je koroze, odtrZeni v misté slepeni, ndhodné poskozeni nebo vyrobni defekty.

2.6.3  Musi byt ur€eny oblasti kritického poSkozeni. Proces ureni skute¢ného mista, kde mé byt simulovano
poSkozeni zékladnich konstrukénich prvkd uréenych v 2.2 tohoto doplfiku, musi brat do Uvahy faktory, jako jsou
nasledujici:

a) pfezkoumani nebo analyza k uréeni oblasti s maximalnim napétim a nejnizsi hranici bezpeénosti;

b) uréeni mist na prvku, kde napéti na sousednich prvcich budou za pfitomnosti poSkozeni nejvétsi;

C) vybér mist ¢aste¢ného lomu na prvcich, kde jsou vysoké koncentrace napéti ve zbyvajici konstrukci; a
d) vybér mist, kde bude obtizna detekce.

2.7 Analyzy a zkousSky odolnosti proti poskozeni

2.7.1  Analyzou podpofenou dukazy ziskanymi pfi zkouSkdch musi byt zjiSténo, Ze konstrukce v rozsahu
poSkozeni ustaveného pro zbytkovou pevnost je schopna odolat specifikovanym navrhovym provoznim zatizenim
(povazovanym za podcetni zatizeni) a Ze rychlost rozvoje poSkozeni pfi opakovaném zatizeni pfedpokladaném
v provozu (mezi okamzikem, kdy poSkozeni zagalo byt zjistitelné a okamZzikem, kdy rozsah poSkozeni dosahne
hodnoty pouZité pro vyhodnoceni zbytkové pevnosti) poskytuje prakticky pouZzitelnou zékladnu pro vyvoj
programu a postupu prohlidek popsanych v 2.8 nize. Opakované zatizeni musi byt definovano jako spektrum
zatizeni, teplot a vihkosti. Podminky zatizeni musi brat do Gvahy G&inky pruZnosti konstrukce a miry nakladanti,
pokud jsou vyznamné.

2.7.2  Charakteristiky odolnosti proti poSkozeni mohou byt prokdzany analyticky spolehlivymi nebo
konzervativnimi metodami, jako jsou nasledujici:

a) predvedenim kvantitativnich vztahd s konstrukci, ktera jiz byla ovéfena jako odolna proti poSkozeni;

b) predvedenim, Ze poSkozeni bude zjiSténo pfedtim, nez dosahne hodnoty pro vyhodnoceni zbytkové
pevnosti; nebo

c) pfedvedenim, Ze opakované zatizeni a napory provozniho zatizeni nepfesahnou hodnoty dfive

ovéfenych navrha podobné konfigurace, materialll a moznosti provedeni prohlidek.

2.7.3  Musi byt uréen maximalni rozsah ihned zfejmého poskozeni z jednotlivych zdroju a prokazano, ze
zbyvajici konstrukce ma statickou pevnost pro maximalni zatizeni (uvazované jako pocetni zatizeni) ocekavané
v prubéhu dokonéeni letu. Normalné toto bude analytické posouzeni. V pfipadé selhani motoru s nezachycenymi
zlomky, zlomky a jejich uvazované trajektorie musi byt konzistentni s témi, které jsou pouzity pfi prokazovani
dodrZzeni poZadavku na minimalizaci nebezpeci pro letoun v pfipadé selhdni motoru nebo poZaru motoru
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vzniklého v motoru, ktery hofi vné krytu motoru, a také s typickym poSkozenim podle zkuSenosti z provozu.

2.8 Prohlidky

Zjisténi poskozeni pfedtim, neZ se stane nebezpecnym, je hlavnim prostfedkem kontroly zajistujici charakteristiky
konstrukce z hlediska odolnosti proti poSkozeni. Proto musi vyrobce poskytnout dostate€na voditka, kterd
pomohou provozovatelim ustavit ¢etnost, rozsah a metody prohlidek kritickych ¢asti konstrukce a tento druh
informaci musi byt, jak je zminéno v 4.2.2.1.6 zahrnut v pfiruéce Udrzby. Je mimofadné dulezité provadét
pravidelné prohlidky za Gc¢elem zajisténi zjiSténi poSkozeni v oblastech nachylnych ke korozi nebo nahodnému
poskozeni. Vzhledem k neodmyslitelnému vzdjemnému plsobeni velkého mnoZstvi parametrt ovliviiujicich
odolnost proti poSkozeni, jako jsou provozni praktiky, G¢inek posloupnosti zatizeni na rozvoj trhlin a odchylky od
metodiky prohlidky, se musi brat do Gvahy pfi ustavovani postupl prohlidek provozni zkuSenost, ktera se k tomu
vztahuje. Pokud je to nezbytné, muize byt jako voditko pro zmény od v minulosti UspéSné praxe pouZita
srovnavaci analyza. Proto musi poZadavky na udrZzbu a prohlidky respektovat zavislosti na dosavadnich
zkuSenostech a tyto musi byt specifikovany v dokumentu, ktery umoZzZnuje revizi v zavislosti na provozni
zkuSenosti.

3. VYHODNOCEN{ UNAVY MATERIALU (BEZPECNEHO ZIVOTNIHO CYKLU)

3.1 VSeobecné

Vyhodnoceni konstrukce podle nésledujicich metod vyhodnoceni Gnavy materialu (bezpeéné Zzivotnosti) je
zamySleno pro zajiSténi, ze katastrofalni Unavové selhani jako nésledek opakovaného zatizeni s proménnou
velikosti ocekavaného v provozu je mimoradné nepravdépodobné po dobu provozni Zivotnosti konstrukce. Pfi
pouziti téchto metod je pro ziskani bezpecné Zivotnosti konstrukce ustaveno spektrum zatizeni, musi byt uréena
zivotnost konstrukce pod timto spektrem zatizeni z hlediska Unavy materialu a na zivotnost z hlediska Unavy
aplikovan koeficient rozptylu. Vyhodnoceni musi zahrnovat nasledujici, tfebaze v nékterych pfipadech mize byt
nezbytné korelovat zatizeni pouzita v analyze s letovym zatizenim a rozborem napéti:

a) odhad nebo méfeni oéekavaného spektra zatizeni na konstrukci;

b) provedeni konstrukéni analyzy, zahrnujici vahy o G€incich koncentrace napéti;

) zkouSeni Unavy materidlu jakékoli konstrukce, kterou neni mozno vztahnout k existujicim podkladim ze
zkousSek tak, aby se ziskala odezva na typické spektrum zatizeni oéekavané v provozu;

d) uréeni spolehlivych €asti vymény interpretaci historie zatizeni a okolniho prostfedi, analyzy proménného
zatizeni, Gdaji z anavovych zkousSek, provoznich zkuSenosti a inavové analyzy; a

e) poskytnuti Gdaju pro instrukce pro prohlidky a drzbu a voditek pro provozovatele.

3.2 Uréovani bezpeéné zivotnosti: koeficient rozptylu

PFi interpretaci Unavovych analyz a Udaji ze zkouSek musi, jak je zminéno v 4.2.2.3, byt vzaty do Gvahy G¢&inky
variability ve vhodném koeficientu rozptylu. Je mnoZzstvi Gvah pfiznaénych pro kazdy navrh a zkousku, které
vyZaduji vyhodnoceni Zadatelem. Tyto Uvahy budou zaviset na mnoZzstvi reprezentativnich zkuSebnich vzork(,
materidlu, typu pouzitych vzorkl, typu zkouSky opakovaného zatiZzeni, miry zatizeni a podminkach okolniho
prostiedi.

3.3 Casy vymény

Pro souc¢astky s bezpeénou Zzivotnosti musi byt ustaveny ¢asy vymény a musi, jak je zminéno v 4.2.1.6, byt
obsazeny v informacich pfipravenych v pfiru¢ce pro Gdrzbu. Tyto ¢asy vymény mohou byt nasledné upraveny,
pokud dodate¢né Udaje ukazi, ze to skytd dostatec¢nou zaruku. Dulezité faktory, které musi byt zvazeny pfi
takovém prodlouzeni, musi zahrnovat nasledujici, ale nesmi se na néj omezit:

a) porovnani pavodniho vyhodnoceni s provozni zkuSenosti;

b) zaznamenané Udaje o zatizeni a naporech. Zaznamenané Udaje o zatizeni a naporech se vztahuji
k letoundm v provozu vybavenym pfistroji pro ziskavani reprezentativnich vzork( skute¢né
zaznamenanych zatizeni a napord. Udaje, které se maji méfit, zahrnuji vzdusnou rychlost, vysku
a nasobek zatiZzeni v ase, nebo rozsahy rychlosti, vySek a napord v éase nebo podobné udaje. Udaje
ziskané pomoci letound v provozu vybavenych pfistroji poskytuji zéklad pro korelovani odhadovaného
spektra zatizeni s aktualni provozni zkuSenosti;

c) dodate¢né analyzy a zkouSky. Pokud jsou ziskany zkuSebni Udaje a analyzy zaloZzené na zkouSkach
opakovaného zatizeni novych vzorkt, mize byt provedeno nové vyhodnoceni ustanovené bezpecné
Zivotnosti;

d) zkousSeni soucasti vyjmutych z provozu. ZkouSeni téchto souéasti pfi opakovaném zatizeni mize byt

pouzito k novému vyhodnoceni ustanovené bezpeéné Zzivotnosti. ZkouSky musi tésné simulovat
podminky provozniho zatiZzeni. ZkouSeni soucasti vyjmutych z provozu pfi opakovaném zatiZzeni je
zvlasté uzitecné, pokud jsou k dispozici Udaje o zatiZzeni zaznamenané v provozu, protoze je zndmo
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skute¢né zatézovani, se kterym se soucast setkala pfed svou vyménou; a
e) oprava nebo prepracovani konstrukce. V nékterych pfipadech oprava nebo pfepracovani konstrukce

muzZe dodat delSi Zivotnost.

3.4 Vyvoj a zmény typového navrhu

Pro vyvoj navrhu nebo zmény navrhu zahrnujici konstrukéni konfigurace podobné tém, které jiz prokazaly
dodrzeni platnych ustanoveni 4.2.2.3, mGze byt povoleno vyhodnotit odchylky v kritickych ¢astech konstrukce na
zakladé porovnani. Typickymi pfiklady by byla pfestavba konstrukce kfidla pro vétsi zatizeni a zavedeni otvort
pretlakové kabiny v jiném misté nebo s jinymi rozméry nebo oboji. Toto vyhodnoceni musi zahrnovat analyzu
predvidanych naporu prekonstruované primarni konstrukce a korelaci analyz s vysledky analyz a zkouSek
pouzitych pfi prokazovani dodrzeni 4.2 ptvodnim navrhem.
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Doplnék G k Hlaveé 4
MODEL PORUCHY MOTORU A MIRY RIZIKA
VZTAHUJICI SE K BEZPECNOSTNI ANALYZE
POUZIVANE NEKTERYMI URADY PRO LETOVOU
ZPUSOBILOST

(viz4.4.1.3.1)

1. MODEL PORUCHY MOTORU

1.1 VSeobecné

Bezpecnostni analyzy mohou pouzivat nasledujici model poruchy motoru, pokud nemohou byt pfedlozeny dikazy
zaloZzené na provozni zkuSenosti nebo vlastnostech navrhu, které pro konkrétni typ uvazovaného motoru
opravnuji k pouziti jiného modelu.

1.2 Jedna jedno-tfetinovéa €ast disku

Musi se predpokladat, Ze jedno-tfetinova ¢ast disku ma maximalni rozméry odpovidajici jedné tfetiné disku
s jednou tfetinou vysSky lopatek a Uhlovy rozptyl £3 stupné vzhledem k roviné rotace disku. Kde je na misté
uvazovat energie, musi se predpokladat hmotnost jedné tretiny hmotnosti disku s lopatkami a jako jeho energie
energii posuvného pohybu (tzn. energie rotace se zanedbava) této vysece (viz Obrazek 11A-4G-1).

1.3 MenSi €asti tlomku

Musi se predpokladat, ze mensi ¢asti tlomkd maji maximalni rozméry odpovidajici jedné tfetiné poloméru disku
s lopatkami a Ghlovy rozptyl £3 stupfiCt vzhledem k roviné rotace disku. Kde je na misté uvaZovat energie, musi
se predpokladat hmotnost 1/30 hmotnosti disku s lopatkami a jako jeho energie energii posuvného pohybu (tzn.
energie rotace se zanedbava) ¢asti pohybujici se obvodovou rychlosti (viz Obrazek 11A-4G-2).

14 Alternativni model poruchy motoru

Pro Ucely analyzy bude jako alternativa k modelu poruchy ad 1.2 a 1.3 vySe pfijatelné pouZiti jedné jedno-
tfetinové Casti disku majici uhlovy rozptyl £5 stupnu za predpokladu, Zze bude naplnén smysl 4.4.1.2.1 a 4.4.1.2.2
Hlavy 4 a 2.1 a) tohoto doplriku.

2. MIRY RIZIKA VZTAHUJICI SE K BEZPECNOSTNi ANALYZE

2.1 Smysl poZzadavku 4.4.1.3.5 Hlavy 4 bude naplnén, pokud budou dosazeny miry rizika uvedené
v pfislusném bodu z a) a b) nize.

Poznamka — Je piijiméano, Ze je nutno nalezité umoznit Siroké rozpéti velikosti a konfiguraci letound, zejména
malych letound s motory umisténymi vzadu a Ze toto mdéze zabranit dosazeni predepsané miry rizika.

a) Jedna jedno-tfetinova ¢ast disku. Neni pravdépodobnost vyssi nez 1:20, Ze uvolnéni jedné jedno-
tretinové Casti disku, jak je definovana v 1.2 tohoto dopliku (viz téZ 2.2 a)), povede ke katastrofalnim
nasledkim.

b) MenSi ¢ast dlomkd. Neni pravdépodobnost vySSi nez 1:20, Ze uvolnéni mensSi €asti dlomkd, jak je

definovana v 1.3 tohoto doplfku (viz téz 2.2 a)), povede ke katastrofalnim nasledkdm.

2.2 Miry rizika uvedené v 2.1 tohoto doplfiku vychazejici z uvolnéni Glomku rotoru jsou pramérné hodnoty
dosazené zprimérovanim pres vSechny disky ve vSech motorech letounu pfi predpokladaném typickém letu.
Jednotlivé disky nebo motory nemusi splfovat tyto miry rizika, ani tyto miry rizika nemusi byt spinény ve vSech
fazich letu, pokud:

a) Zzadny disk nevykazuje vySSi miru rizika zpramérovaného za celou dobu letu nez dvojnasobek miry
uvedené v 2.1 tohoto doplfiku; nebo

Poznamka — Udelem tohoto pododstavce je zajistit, Ze chyba kterda by méla za nasledek opakované
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poruchy jakéhokoli konkrétniho navrhu disku by méla pouze omezeny G¢inek na bezpecénost letounu.

b) pokud by porucha byla katastrofalni pouze v ur¢ité fazi letu, je to umoznéno na zékladé konzervativnich
predpokladl ohledné proporci pravdépodobnosti poruchy v téchto fazich. VétSi mira rizika mdze byt
pfijata, pokud se ohrozeni vyskytuje pouze v konkrétni fazi letu, napfiklad v pribéhu vzletu. Pfiklad
proporcionalniho rizika poruchy motoru v jednotlivych fazich letu je uveden na Obrazku IIA-4G-3
zalozeném na studii CAA “Engine Non-Containment - the CAA view". (Tato studie je publikovana ve
zpravé NASA Report C-2017, “An Assessment of Technology for Turbojet Engine Rotor Failures”,
ze srpna 1977. Viz také studie SAE AIR 1537 ze z&fi 1977, “Report on Aircraft Engine containment”.)

f——— Maximalni rozmér ———

__._.L..______
I —~

— — —

s

a—

Kde R = polomér disku
b = délka lopatky

Ma se za to, ze tézisté lezi na maximalnich rozmeérech jak je zobrazeno

Obrazek lIA-4G-1. Jedna jedno-tFetinova €ast disku

1/3 (R +b)

Kde R = polomér disku
b = délka lopatky

Maximalni rozmér = 1/3 (R + b)
Hmotnost se predpoklada 1/30 disku s lopatkami
TéZisté se bere jako leZici na obvodu disku

Obrazek I1A-4G-2. Maly tlomek
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% udalosti
40 Primér (dajt za UK. a U.S. (1966-76)
a 35
2 23
20 zpétny chod 4%
Piiblizeni 2%
1 Sestup 3%
Na cestovni
hlading 14%
0
Vzlet pred Od V1 do prvni Stoupani Zbytek
dosazenim V4 redukee vykonu letu

Faze letu

Obrazek IIA-4G-3. VSechny nezachycené tlomky podle fazi letu
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Doplnéek H k Hlave 4
POSUZOVACI KRITERIA

(viz 4.6.2.1)

1. ANALYZA PODMINEK PORUCHY A JEJICH UCINKU

Analyza

Musi byt provedena analyza definujici podminky pro poruchu a jejich disledky a prokazujici, Zze pravdépodobnost
kazdé poruchy je takovd, ze jsou dosazena ustanoveni 4.6.2 Hlavy 4. V pfipadé jednokanalového automatického
systému fizeni letu muze byt hloubka analyzy vyznamné snizena a nemusi byt vyZzadovana numericka
pravdépodobnostni analyza, pokud mohou byt snadno uréeny nejhor§i mozné poruchy a pouzita jako zaklad
rutinniho programu pozemnich a letovych zkouSek, napf. pokud G¢€inek poruchy je omezen nezéavislym zafizenim,
jehoZ provozuschopnost je ¢asto kontrolovana, jako je omezova¢ krouticiho momentu, ktery je kontrolovan pfi
predletové prohlidce.

1.2 Poruchy a jejich u€inky

1.2.1  Musi byt uréen ucinek poruchy na letoun a jeho osadku, pfi¢emz se musi brat do Uvahy faze letu. Musi
byt provedeno letové predvedeni (viz Doplnék J k Hlavé 4), které bere do Gvahy vystrazné podnéty a informace
dostupné pilotovi, ktery provadi opravné opatfeni.

1.2.2  Pokud ucinek poruchy neni ani okamzité zjevny, ani odvoditelny z analyzy, bud se musi pfedpokladat

nejnepfiznivéjSi dusledek, nebo musi byt provadéno takové zkouSeni, jaké mdze uréeni ddsledku vyzadovat.

1.2.3  V3Sechny poruchy nebo kombinace poruch vedouci ke stejnému nebo podobnému Gcinku na funk&nost
systému musi byt povaZzovany za stejnou poruchu.

1.3 Pravdépodobnost poruchy

Pravdépodobnost poruchy musi byt zalozena na technickém posudku dikaz( relevantnich pro pouzité celky
a musi se brat do Uvahy predchozi zkuSenosti s podobnymi systémy. Analyza musi brat do Gvahy nasleduijici:

a) konkrétni porucha systému nebo celku muZe byt pfijata jako Fidkd porucha, pouze pokud je
vyhodnoceno, Ze systém nebo celek ma nezbytnou miru spolehlivosti, a to na zakladé:
1) provozni zkuSenosti, 0 niz muze byt prokazano, Ze je pouzitelna, norméalné podporené analyzou
nebo zkouskami konkrétniho navrhu;
2) detailnim technickym vyhodnocenim navrhu podpofenym zkouSkami; nebo
3) pfijatelnymi publikovanymi hodnotami spolehlivosti.

b) konkrétni porucha muaze byt vyhodnocena jako mimofadné nepravdépodobna porucha, pokud se to tyka
konkrétniho zpusobu poruchy, a konstruktérem letounu maze byt ke spokojenosti Gfadu vydavajiciho
osvédcéeni na zakladé aspektd navrhu, konstrukce a zastavby prokazano, ze takova porucha nemusi byt
uvazovana jako prakticka moznost;

Pozndmka — Jeden Urad vydavajici osveédcéeni nepovaZuje za praktické prokazovat, Ze konkrétni
porucha je mimoradné nepravdépodobnd, a proto odrazuje od takového pokusu.

c) v systémech, jejichZ letova zplsobilost je zavisla na technice redundance musi byt vénovana zvlastni
pozornost analyze poruch spoleénym zpusobem (tzn. viceCetné poruchy vychazejici z jediné priciny),
jejichz typickymi predstaviteli jsou nasledujici:

1) lokalni pozéar zplGsobujici mnohonéasobné poruchy;
2) elektromagnetické ruseni nebo elektrické pfechody zpusobujici mnohoéetné poruchy;
3) mechanické vibrace zpusobujici mnohonasobné poruchy nebo chybné funkce;

4) unik vody nebo jinych kapalin (napf. z kuchyriky, toalet nebo nékladového prostoru) zplsobuijici
mnohocetné elektrické poruchy;

5) porucha chladiciho systému nebo Unik horkého vzduchu zpusobujici mnohocéetné poruchy v jinych
systémech;

6) zasah bleskem;
7) porucha motoru; a
8) chyby programovani softwaru.
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14 Numerické pravdépodobnosti

1.4.1 Kde je to nezbytné, mohou byt pro poskytnuti vSeobecného vztazného bodu pouzity nize uvedené
hodnoty. Numerické hodnoty jsou spiSe zacilenim neZ pfesnymi ¢iselnymi hodnotami a pfi jejich pouZziti je nutno
se Fidit asudkem. Pravdépodobnosti musi byt uréeny pfi uvazovani pfisluSného €asu rizika. Tyto statistické
metody musi byt pouZity na doplnéni technického Usudku a nesmi byt povazovany za jeho nahradu:

a) .casty* muze byt interpretovano jako pravdépodobnost vétSi nez 10% za letovou hodinu
pro pfedpokladany prdmérny ¢as letu typu letounu, jehoz se to tyka;

b) Lpfiméfené pravdépodobny“ mliZze byt interpretovano jako pravdépodobnost vyskytu v rozpéti od 10°
do 107 za letovou hodinu pro predpokladany pramérny ¢as letu typu letounu, jehoZz se to tyka;

C) JFidky* muze byt interpretovano jako pravdépodobnost vyskytu v rozpéti od 10®° do 107 za letovou
hodinu pro predpokladany primérny ¢as letu typu letounu, jehoZ se to tyka;

d) ,mimoradné fidky“ mize byt interpretovano jako pravdépodobnost vyskytu v rozpéti od 107 do 107
za letovou hodinu pro pfedpokladany pramérny &as letu typu letounu, jehoz se to tyka;

e) .pfiméfené pravdépodobny” mlZe byt interpretovano jako pravdépodobnost vyskytu mensi nez 10°

za letovou hodinu pro pfedpokladany pramérny &as letu typu letounu, jehoz se to tyka.

1.4.2  Musi byt vySetfeny kritické kombinace poruch a mohou byt pfijaty na zakladé vyhodnoceni numerickych
hodnot pouze pokud mohou tyto hodnoty byt doloZzeny a pokud byly pouzity vhodné analytické metody.

15 Skryté (latentni) poruchy

Pokud muzZe porucha zafizeni zUstat pfi normalnim provozu nezjiSténa, bude mit cetnost, s niZ je zafizeni
kontrolovano, pfimy vliv na pravdépodobnost, Ze je takova porucha pfitomna pfi kazdém jednotlivém vyskytu.
Toto se musi brat do Gvahy pfi posuzovani pravdépodobnosti jakychkoli poruchovych stavd, které zahrnuji skryté
poruchy sledovaciho zafizeni nebo jiné nekontrolované ¢asti systému (viz odstavec 2 nize).

1.6 Retézové poruchy

Pokud se da ocekavat, ze porucha celku nebo vybaveni povede k dalSim porucham, pak to musi byt vzato
do Gvahy pfi analyze téchto dalSich poruch. PFi posuzovani, které poruchy mohou nasledovat, se musi zvazit
jakékoli zmény provoznich podminek pro dalSi celky nebo vybaveni, které mohou vzniknout v dasledku prvni
poruchy.

1.7 Poskozeni z vnéjSich zdroja

Pfi uvaZzovani poSkozeni z vnéjSich zdroju musi byt vzato do Gvahy umisténi vybaveni v letounu a dalSi vlastnosti
zastavby.

2. KONTROLY PROVADENE LETOVOU POSADKOU A UDRZBOU

Pokud jsou doby expozice platné pro vypocty pravdépodobnosti poruch zavislé na prohlidkach provadénych
letovou posadkou nebo udrzbou (pfedletové, pfed prvnim letem daného dne, pfed pfistanim atd.) nebo intervalu
prohlidek skrytych (latentnich) zavad, musi byt tyto Ukony, ¢asové intervaly a doporuéeny program sledovani
celkll jasné identifikovany v dokumentu, na néjz se ma odkazovat schvalena dokumentace osvédceni letové
zpUsobilosti.

3. CHYBY UDRZBY

Musi se uvazovat chyby udrzby. Tyto chyby mohou byt vSeobecné rozdéleny na dva typy:

a) chyby, které zvySuji ¢etnost poruch pfedmétd a které mohou do jisté miry byt zahrnuty do vyhodnoceni
Cetnosti poruch; a

b) chyby, které mohou ménit koncepci navrhu systému nebezpeénym zpusobem. Takové chyby obvykle

neni mozné ¢iselné vyjadfit. Musi byt provedeno technické posouzeni navrhu a instrukci pro udrzbu
s cilem vyloucit moznost takovych chyb, protoze mohou vyvolat nebezpecné a katastrofalni ucinky.

1. vydani A-4H-2 20.01.2009



D-4l CAA-OLP-08/2009

1.

) Doplnék I,k Hlaveé 4 ) o )
VYKONNOST AUTOMATICKEHO SYSTEMU RIZENI LETU

(viz 4.6.3.6)

Pfijatelnost vykond je zaloZena na subjektivnim posouzeni, které bere do Gvahy zkuSenosti ziskané

s podobnym vybavenim a vSeobecné chovani letounu. Pfijatelnd vykonnost se mize ménit podle typu letounu
a modelu. Nasledujici hodnoty byly shledany pfijatelnymi na nékterych letounech:

a)
b)
<)
d)
e)

f)

udrzovani polohy + 1 stupen (vSechny osy);

udrzovani vysky £ 30 m (100 ft);

udrzovani rychlosti £ 19 km/h (10 kt);

udrZovani vertikalni rychlosti + 10 procent zvolené hodnoty;
udrzovani Machova ¢isla £ 0,02; a

ILS £35 mA (sestupovy a smérovy paprsek).

Poznamka — Provozni pozadavky pro specifické pouZiti mohou vyzadovat snizeni tolerance.

2.

Trebaze se miZze vykonnost degradovat v nepfiznivych podminkach (napf. turbulenci), tato degradace

nesmi byt normalné takova, aby pfinutila pilota pfevzit ruéni fizeni.

3.

Jakykoli dosazeny reZim, napf. udrzovani vysky, ILS atd., musi dosahnout cilovych hodnot bez vice nez

jednoho pozorovaného prekmitu.
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~_ Doplnék Jk Hlave 4 ]
LETOVE PREDVEDENI PORUCHOVYCH STAVU

(viz 4.6.3.6,4.6.3.7.3,4.6.5.6.3, 4.6.5.7.3.1 2 4.6.5.10)

Poznamka — Pokud neni feéeno jinak, vSechna citovana ¢isla odstavct odkazuji na Hlavu 4 tohoto svazku.

1. VSEOBECNE

Tam, kde je zapotfebi predvést pfi letovych zkouSkach, ze zasah pilota mize zajistit bezpe€nost v pfipadé
poruchy (viz 4.6.2.1 a 4.6.3.7), musi se uplatnit nasleduijici.

2. LETOVE REZIMY STOUPANI, LETU V CESTOVNIi HLADINE A SESTUPU

21 Do automatického systému Fizeni letu musi byt vneseno kritictéjSi z nize uvedeného. Pokud jsou
instalovany automatické systémy fizeni pfipusti, automaticky systém Fizeni letu musi byt vyhodnocen s a bez
automatického systému fizeni pfipusti v provozu. ZkouSky musi byt provadény v rdmci normalni letové obalky pfi
nejkritictéjSich podminkach pro specifickou provadénou zkousku. Dvé moznosti jsou:

a) signal v kazdé ose simulujici kumulativni efekt nejkriti¢téjSi z poruch, v€etné poruchy automatického
vyvazeni, pokud je instalovano, u néjz neni prokazano, ze je porucha nepravdépodobna s velmi malou
pravdépodobnosti vyskytu nebo mimoradné nepravdépodobnd; a

b) kombinované signaly o v8ech ovlivnénych oséch, pokud porucha, u niz neni prokazéano, Ze je
nepravdépodobna s velmi malou pravdépodobnosti vyskytu nebo mimoradné nepravdépodobna, muze
mit za nasledek poruchu vice os.

Poznadmka 1. — Pokud existuji poruchy, které jsou mimoradné fidké a u nichZz neni mozno bezpecné predvést
pfijatelnost pomoci letovych zkouSek, pak u nich musi byt prokazano, Ze jsou pfijatelné, pomoci simulace nebo
jinymi prostredky.

Poznadmka 2. - Mechanické poruchy gyroskopu, které privodi souc¢asnou plnou vychylku ve vice oséach, nejsou
normalné predvadény, protoze je vSeobecné prijimano, Ze jsou dostate¢né nepravdépodobné.

2.2 Opravné akce nesmi byt zahajeny pfed uplynutim tfi sekund od chvile, kdy pilot bud z chovéani letadla,
nebo pomoci spolehlivého varovného systému rozpozna, ze doSlo k poruSe. Je zodpovédnosti Ufadu
vydavajiciho osvédceni, aby zajistil, Zze podminky rozpoznani pilotem budou reprezentativni. Simulované poruchy
a nasledné opravné akce nesmi zpusobit pfekroceni kteréhokoli z omezeni uvedenych v 4.6.3.

Poznadmka 1. — Pro nékteré poruchy s plnou vychylkou mdze byt pohyb letounu dostate¢né nahly, aby varoval
pilota (napf. typické vybéhnuti hlavniho serva). Jinak se musi predpokladat, Ze pilot nerozpozna existenci
abnormality, dokud nedojde k vnimatelné zméné normalového zrychleni (byly doporuceny hodnoty +0,6 g
a -0,4 g,) nebo dokud nezacéne pracovat nékteré dalSi varovani, jako varovani pfed vysokou rychlosti.

Poznamka 2. - V jednom Staté se predpoklada minimalné jedna sekunda mezi vyskytem poruchy a jejim
rozpoznanim pilotem, pokud toto rozpoznani neni zaloZeno na zvukovém varovani (viz téZ odstavce 3 a 4 nize).

2.3 Vykon nebo tah pro stoupani musi byt nejkriti¢téjsi z téch, které byly pouzity pfi pfedvedeni vykonl ve
stoupani nebo které byly pouzity pfi zkouSkach podélné stability nebo které jsou skuteéné pouzivany pro provozni
rychlosti.

2.4 Ztrata vySky pro let v cestovni hladiné je rozdil mezi pozorovanou vySkou v okamziku zavedeni poruchy
a nejnizsi vySkou pozorovanou pfi ndpravném manévru.

3. MANEVROVY LET

Do automatického systému Fizeni letu musi byt rovnéZz vnesena porucha jako v 2.1 vySe. KdyZ je podniknuta
napravna akce jednu sekundu poté, kdy pilot rozpozna poruchu, vysledna zatizeni a rychlosti nesmi prekrocit
hodnoty v 4.6.3.7.3. Zkousky v manévrovém letu musi zahrnovat zata¢ky s poruchou vnesenou pfi maximalnim
thlu klonéni ustaveném pro normalni provoz systému a v kritické konfiguraci letounu a fazich letu, v nichz bude
pravdépodobné pouzivan automaticky systém fizeni letu. Ztrata vySky musi byt méfena stejnym zplsobem jako
pfi zkouSce poruchy v cestovni hladinég.
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4. SCHVALENi AUTOMATICKEHO SYSTEMU RiZENi LETU PRO ILS PRIBLIZENi

4.1 Letoun musi byt usazen na sestupovém a smérovém paprsku ILS v konfiguraci(-cich) a s rychlosti(-tmi)
pfiblizeni specifikovanymi Zadatelem pro pfibliZzeni. Simulovana porucha automatického systému fizeni letu musi
byt vnesena v kritickych bodech podél ILS, pficemZ se berou do Uvahy vSechny odchylky v citlivosti a vlivu na
automaticky systém Fizeni letu dané navrhem a jejich omezeni. Porucha musi byt vnesena v kazdé ose. Zatimco
pilot maze znat ucel letu, nesmi byt informovan, kdy ma porucha nastat nebo kdy byla aplikovana, kromé toho, ze
to zjisti prostfednictvim akce letounu, pohybu fizeni nebo jinych pfipustnych varovnych zafizeni. Po poruSe musi
byt naprava zahajena jednu sekundu poté, kdy pilot rozpozna poruchu. Mlze se pfedpokladat, Ze pilot rozpoznal
poruchu, pokud doSlo k patficnému varovani, nebo vnimatelné zméné v norméalovém zrychleni, vychylce ILS
nebo poloze v klopeni.

Poznamka 1. - Pro malé vySky na ILS priblizeni byla jako vhodna doporu¢ena nasledujici kritéria rozpoznani
poruchy:

a) +0,49ga-0,3¢;
b) vychylka ILS o pIny rozsah (150 mikroampér nebo dva body) nebo varovani nadmérné odchylky; a
c) zména Ghlu klopeni o + 10°.

Pokud je poskytovana vylepSena informace jako vektor rychlosti, vySe uvedena kritéria rozpoznani poruchy
mohou byt redukovana.

Poznadmka 2. - Nékteré Staty nepiijimaji zpoZzdéni mensi neZ dvé sekundy mezi vznikem poruchy a zahgjenim
napravnych akci, pokud neni pfitomna slySitelna vystraha poruchy. Jeden Stat pouziva jednosekundové zpozdeni
az po 30 m (100 ft) nad terénem a Zadné zpozdéni mezi rozpoznanim poruchy pilotem a uplatnéni opravné akce
pod 30 m (100 ft).

4.2 Pro tyto zkousky musi byt pouZzit sestupovy paprsek se sklonem 3 stupné, aby byly uréeny uginky
poruchy, které se daji o¢ekavat v provozu.

4.3 Pro automatické pfiblizeni musi byt ur€ena minimalni pouzitelna vySka automatického systému fizeni
letu. Tato vySka musi byt méfena jako vySka kol letounu v bodé, z néjz je zahjena naprava po poruSe, kdyz
draha kol letounu je te¢na k pfimce se sklonem 1:29 prochazejici bodem v vySce 4,6 m (15 ft) na prahem drahy
(viz Obrazek l1A-4J-1).

4.4 Porucha kritického motoru nesmi zpUlsobit nebezpecnou polohu, rychlost zmény kurzu nebo ztratu vysky
nebo zmeénu kurzu, kterd& muaze zpUsobit protnuti patficnych ploch pro vyhodnoceni prekazek, uvedenych
v Procedures for Air Navigation Services — Aircraft Operations (Doc 8168) (L8168 Provoz letadel — Letové
postupy) nebo bezpfekdzkového prostoru uvedeného v Prfiloze 14 (L 14). PFi prokazovani dodrzeni tohoto
pozadavku neni povolena ruéni zména vyvazeni letounu. Pozornost se musi vénovat vySce, v niz dochazi
k poruSe, nasledné bo¢ni odchylce letové trati a doporuc¢enym postuplim, které se maji pouzit jak pfi pokracovani
pfistani tak pfi nezdafeném pfibliZzeni.

4.5 Pokud se zada o schvéleni ILS pfiblizeni zahajeného s jednim motorem mimo provoz a letounem
vyvazenym na zachyceném sestupovém paprsku, musi byt automaticky systém fizeni letu schopny provést
pfiblizeni bez daldiho vyvazovani.

4.6 Pro rezim pfibliZzeni s odpojenym autopilotem budou kritéria zaviset na uvazovaném systému.

5. OBNOVENI RIiZENi

Obnoveni fizeni pfi vS8ech poruchach musi byt pfedvedeno bud pfemozenim, nebo ruénim pouzitim nouzového
rychlovypinaciho zafizeni po patficném zpozdéni. Pilot musi byt schopen vrétit letoun do jeho normalni letové
polohy pod plnym ruénim fizenim bez prekro¢eni limitd definovanych v 4.6.3.7.3 a bez provedeni jakychkoli
nebezpeénych manévra v pribéhu obnovy.

Poznamka. - V jednom Staté se poZaduje, aby p/i pfedvedeni bezpecného obnoveni po poruSe pilot nepouzil
narust zatizeni o vice nez + 0,5 g.

6. PORUCHA ODPOJENI

Pokud neni prokazano, Zze porucha odpojeni automatického sytému fizeni letu poté, co pilot pouZzije vypinaci
tlac¢itko na Fidicim kole, je mimofadné nepravdépodobna, musi byt prokazano, Ze pilot mdze fidit letoun ruéné se
systémem stéle zapojenym.
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7. ZKOUSKY KMITAN]

7.1 Musi byt vySetfeny a uréeny u0c€inky kmitavého signalu o amplitudé dostateéné pro saturaci
servoposilovace kazdého zafizeni, které mize pohybovat Fidicimi plochami. VySetfovani musi pokryt rozsah
frekvenci, které mohou byt vneseny poruchou automatického systému fizeni letu a systému funkéné k nému
pfipojenych, véetné preruseni obvodu a uzavieni zpétnovazebni smyCky. VySetfovany rozsah frekvenci pro
poruchu musi zahrnovat frekvence od nejvyssi, ktera vede ke zjevnému pohybu systému ovladajiciho Fidici
plochy, po nejnizsi frekvenci odezvy elastického nebo tuhého télesa letounu kromé frekvenénich rozsaht, které
mohou byt prokazany jako mimoradné nepravdépodobné. Frekvence nizSi nez 0,2 Hz mohou byt normalné
vyjmuty z UGvahy. VySetfovani musi také pokryt normalni rozsahy rychlosti a konfiguraci letounu. Vysledky
vySetfovani musi prokazat, Ze Spi¢kova zatizeni vyvolana na celcich letounu pfivedenim kmitavého signalu jsou
uvnitf provoznich zatiZeni pro tyto soucasti.

7.2 VySetfovani maze byt, kde je to nezbytné pro ovéreni analytickych studii, provedeno analyzou letovych
Gdaju nebo letovymi zkouSkami s analytickymi studiemi rozSifujicimi letové Udaje na podminky, které vystavuiji

soucasti procentualné nejvysSimu zatizeni.

7.3 Pokud jsou provadény letové zkousky, pfi nichz je frekvence signalu trvale rozmitana v celém rozsahu,
rychlost zmény frekvence musi byt dostate€né pomald, aby dovolila uréeni amplitudy odpovédi kazdého celku za
ustaleného kmitani na jakékoli kritické frekvenci v ramci zkouSeného rozsahu.

8. TOLERANCE SYSTEMU

Automaticky systém fizeni letu musi byt zastavén a nastaven tak, aby tolerance systému ustavené v pribéhu
zkous$ek pro vydani osvédcéeni mohly byt udrzeny v prabéhu normalniho provozu. Zkousky provadéné k uréeni,
zda automaticky systém fizeni letu bude adekvatné Fidit letoun, musi stanovit dolni limit a zkousky pro uréeni, ze
automaticky systém fizeni letu nebude vnaSet nebezpecna zatizeni nebo odchylky od trati letu, musi byt
provadény na hornim limitu. Musi byt pouzito patfi¢né zatiZzeni letounu, které vyvola kritické vysledky.

SQ%, 1. Vneseni selhani
’5’019; 2. Rozpoznani selhani pilotem
’G%:gq_ 3. Zahajeni akce obnoveni ruéniho fizeni pilotem
*16
$
o . ""%,’;f,.
Draha %,.—,_{,
kol ‘%b,',@
letounu "??._?I%
(2) 2
ZpoZdéni1s
3
MUH =
Skiop, . 15.2 m (50,0 ft)
29 46m (15.0 1)
——_ X __ _ _ Rovinaprahudrahy _ _ "*7777 S .
Prah drahy

Potatek SP ILS

Obrazek IIA-4J-1. Uréeni minimalni pouzitelné vysky (MUH) automatického systému Fizeni letu
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~_ Doplnék Kk Hlave 4 ]
LETOVE PREDVEDENI PORUCHOVYCH STAVU

(Viz 4.6.3.7.4 2 4.6.6.7)

Poznamka — Pokud neni feéeno jinak, vSechna citovana ¢isla odstavct odkazuji na Hlavu 4 tohoto svazku.

1. PORUCHY

1.1 Indikace a varovani

Musi byt pfedvedeny indikace a varovani poruchy.

1.2 Nasledky

Nasledky poruchy musi byt pro spinéni 4.6.3.7.1 pfedvedeny, a to se zahrnutim nejen poruchy pfistavaciho
systému, ale také poruchy jiného vybaveni letounu, které by mohlo ovlivnit pfiblizeni, pfistani nebo nezdarené
pfiblizeni, coZ zahrnuje motory, zpétny tah, fizeni pfidového kola a poruchy pozemniho vybaveni ILS. Tfebaze
toto predvedeni muZe byt primarné provedeno za pouZiti pozemni simulace, nékteré pfipady musi byt téz
predvedeny za letu pro potvrzeni zavéru simulace. Jakakoli plathA omezeni nebo postupy musi byt zahrnuty
v letové pfiru¢ce letounu.

2. CLENOVE LETOVE POSADKY

Musi byt provedena jednotliva pfistani k pfedvedeni, Ze chyby letové posadky a rozdily v technice pilotaze, které
mohou byt divodné ocekavany, nejsou nebezpeéné (napf. nespravnéa rychlost pfiblizeni, asymetrické brzdéni
nebo zpétny tah). Tfebaze toto pfedvedeni mize byt primarné provedeno za pouziti pozemni simulace, nékteré
pfipady musi byt téZ pfedvedeny za letu pro potvrzeni zavérd simulace. Jakékoli platnd omezeni nebo postupy
musi byt zahrnuty v letové pfirucce letounu.

3. ZTRATA FUNKCE SYSTEMU

Pro dodrzeni 4.6.3.7.2.1. a 4.6.3.7.3.1 m(ze byt nezbytné mé¥it proménné, které jsou automaticky monitorovany
uvnitf systému pro stanoveni pravdépodobnosti, ze nékterd dosahne prahu pro vystrahu nebo varovani.
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Doplnék L k Hlave 4 ]
KRITERIA ANALYZY VYKONU

(viz4.6.4.6.1,4.6.4.6.2,4.6.4.6.4,4.6.4.6.5,4.6.5.6.1.1 2 4.6.6.6.9)

Poznamka — Pokud neni fec¢eno jinak, vSechna citovana cisla odstavct odkazuji na Hlavu 4 tohoto
svazku.

1. VSEOBECNE
11 Analyza, na niz se odkazuje 4.6.4.6.2 ve spojeni s potvrzenim dodrzeni musi:
a) zajistit dodrZeni rozloZeni dosednuti uvedeného v 4.6.4.6.3 a mezi vykon( uvedené v 4.6.4.6.4;

Poznamka — Pro systémy poskytujici automatické rfizeni vybéhu mdze byt nezbytna dalsi analyza.

b) urcit jakakoli omezeni na pouziti systému pro dodrZzeni mezi vykonl z 4.6.4.6 (viz t6Z 4.6.4.9); a
C) poskytnout, je-li to vhodné, informaci nezbytnou pro vypocet délky pfistani (viz téz 4.6.4.8).
1.2 Musi byt vySetfeny zmény vykonud systému v dasledku tolerance vybaveni (napf. posuny vztazné roviny,

zmény zisku, Sum atd.) pfi¢emz se berou do Gvahy postupy nastaveni zakladny a praxe sledovani systému.

1.3 Prijatelné hodnoty pro pravdépodobnost prekro¢eni mezi dle 4.6.4.6.4 jsou nasledujici (tyto hodnoty
mohou byt zménény, pokud charakteristika konkrétniho letounu takovou zménu ospravedIfiuje).

Pramér Mezni

a) PodéIné dosednuti dfive 10°® 10°
nez bod drahy 60m za prahem

b) Podélné dosednuti pozdéji 10°® 10°
neZ v normalni pfistavaci zéné

C) Boéni dosednuti 10°® 10°
s vnéjSi stranou pfistavaciho kola vice nez 21 m od
stfedni ¢ary drahy (za predpokladu Sife drahy 45 m)

d) Rychlost sestupu 10°® 10°
pro limitni konstrukéni zatizeni

e) Uhel klonéni 10® 107
takovy, Ze konec kfidla se dotkne zemé dfive nez kola

f) Dopredna rychlost nebo thel sestupu 10°® 10°
pro provozni zatizeni konstrukce

Poznamka - Sloupec ,prédmér‘ udava dlouhodobou pravdépodobnost vyskytu. Sloupec ,mezni* je

parametry se méni podle jejich pravdépodobnostniho rozlozeni.

2. MODEL VETRU PRO SIMULACE PRIBLIZENI

Poznamka — Nékolik statu zahajilo studie ve vztahu k modeldm vétru a stiihu vétru, zvldsté zamérené na to, aby
bylo zajisténo, Ze jsou adekvatné pokryty vazné stiihy vetru. Po dokonceni téchto studii budou nésledujici kritéria
podle potfeby zménéna.

2.1 Pfi provadéni analyz popsanych v odstavci 1 vySe musi byt pouZit nasledujici matematicky model vétru,
turbulence a stfihu vétru.
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2.2 Prameérny vitr

MuZze se predpokladat, ze kumulativni pravdépodobnost rychlosti vétru hlaSena pfi pfistani a boéni slozka tohoto
vétru jsou zobrazeny na obrazku IIA-4L-1. Pokud nejsou Zadatelem navrZzena a Ufadem vydavajicim osvédceni
schvalena jind omezeni vétru, podminky vétru, které se musi uvazovat pfi ur€ovani hranic rozptylu jsou 46 km/h
(25 kt) pro ¢elni vitr, 19 km/h (10 kt) pro zadni vitr a 28 km/h (15 kt) pro bo¢ni vitr. Normalné je pramérny vitr
hlaseny pilotovi méfen ve vySce mezi 6m (20 ft) a 10 m (33 ft) nad drahou. NiZe uvedené modely stfihu vétru
a turbulence predpokladaji, Ze je pouZita tato referencni vyska.
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Obréazek IIA-4L-1. Kumulativni pravdépodobnost hlaSeného primérného vétru a ¢elni, zadni a boéni
slozky vétru pfi pristani
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2.3 Stfih vétru

2.3.1  Normalni stfih vétru. Stfih vétru musi byt zahrnut do kazdého simulovaného pfiblizeni nebo pfistani,
kromé pfipadl, kdy je moZno UCinky zapocitat samostatné. Velikost stfihu musi byt definovana jednim
z néasledujicich vyraz(:

u=0,43 Ulog,,(z) + 0,57 U

kde:

u = prdmérny vitr ve vySce z metrd; a

U = primérny vitr v 10 m (33 ft);
nebo

u=0,43 Ulogy,(z) +0,35 U

kde:
u = prmérny vitr ve vySce z metrd; a
U = pramérny vitr v 10 m (33 ft);
2.3.2  Abnormalini stih vétru. Uginky stfihu vétru pfesahujici G&inky specifikované v 2.3.1 vySe musi byt
vySetfovany za pouZziti zndAmych Gdajd o silném stfihu vétru.
24 Turbulence

2.4.1  Vodorovna slozka turbulence. MUze se predpokladat, Ze podélna slozka (ve sméru pramérného vétru)
a boéni slozka turbulence mohou byt obé reprezentovany Gaussovskym procesem majicim spektrum ve formé:

2 L
dQ)=02 =
) m 1+ Q212
kde:
®(Q) = spektraini hustota (m/s)? na rad/m nebo (ft/sec)® na rad/ft

o = primérna odmocnina (root mean square — rms) intensity turbulence (fadu let staty pouzivaji hodnoty
o o velikosti 0,45 U a 0,18 U)

L = délka méfitka, coz je 182,8 m (600 ft)
Q = frekvence v rad/m (rad/ft)
U = pramérny vitr v 10 m (33 ft) v m/s (ft/s).

2.4.2  Svisla slozka turbulence. MuZe se predpokladat, Ze svisla slozka turbulence ma spektrum ve formé
definované rovnici z 4.2.1 vy3e. PouZivaji se nasledujici hodnoty:

o = stfedni kvadraticka (efektivni) (root mean square — rms) intensita turbulence v m/s (ft/s), ktera je 0,81
m/s (2,7 ft/s) nebo alternativné 0,09 U, kde U je priimérny vitr v 10 m (33 ft) v m/s (ft/s)

L = délka méfitka, coz je 9,15 m (30 ft) nebo alternativné 4,6 m (15 ft) pro z < 9,15 m (30 ft) nebo 0,5
z pro 9,15 m (30ft) < z < 305 m (1000 ft)

z = vySka nad zemi v m (ft).

3. MODEL POZEMNIHO ZARIZENI ILS PRO SIMULACE PRIBLIZENi

3.1 VSeobecné

Vyhodnoceni systému automatického pfistani véetné pocitacové analyzy vykonl systému musi byt zaloZzeno
na pouziti pozemniho zafizeni ILS, které splfiuje zde uvedené charakteristiky vykond. Analyza vysledkd letovych
predvedeni muze zahrnovat odecteni odchylek paprsku, pokud je shledano, ze prekracuji povolené tolerance,
a zpracovani zbyvajici hodnoty na pravdépodobnostni bazi s ostatnimi proménnymi.

Poznamka — Dané hodnoty jsou zalozeny na charakteristikdch vykond pro ILS Kategorie Il, obsaZzenych
v Predpisu L 10/1, ale také berou do Uvahy ustavenou praxi.
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3.2 Sestupovy paprsek

3.2.1  Uhly sestupového paprsku. Musi se predpokladat, e provozné upfednostfiovany thel sestupového
paprsku jsou 3 stupné. Automaticky systém pfistani musi prokazat spinéni vSech platnych pozadavkl pro uhly
sestupového paprsku od 2,5 do 3 stuprill. Kde se poZaduje vydani osvédcéeni pro pouziti vétSiho Ghlu paprsku,
musi byt vyhodnocena vykonnost na takovém paprsku.

3.2.2 VySka vztazné roviny ILS (vySka sestupového paprsku nad prahem drahy). Pro ustaveni dodrzeni
pozadavku na meze vykonu dosednuti v podélném sméru se maze predpokladat, Ze vySka vztazné roviny ILS je
15 m (50 ft), ale musi byt zkouSen plny rozsah omezeni pro vztaznou rovinu ILS (az do 18 m (60 ft)).

3.2.3  Presnost stfedéni. Musi se predpokladat, ze standardni odchylka (jedna sigma) uhlu paprsku kolem
nominalniho Uhlu (v) ¢ini 0,025 v.

3.2.4  Polohova citlivost. Musi se predpokladat, Ze uhlova odchylka od nominalniho sestupového paprsku pro
0,0875 DDM(RHM) ma hodnotu 0,12 v.

3.2.5  Struktura sestupového paprsku. Pro Uc¢ely simulace maze byt spektrum Sumu sestupového paprsku ILS
representovano bilym Sumem prochéazejicim pres filtr typu dolni propust prvniho fadu s ¢asovou konstantou 0,5
sekundy. Pro celou drahu pfiblizeni musi byt vystup filtru nastaven na dvé sigma Uroveri 0,023 DDM(RHM).

Poznamka 1. — Toto je interpretace ust. 3.1.5.4 Svazku | Pfilohy 10 (Pfedpisu L 10/I).

Poznédmka 2. - Tento model je primarné urcen k simulaci charakteristik paprsku na malych vySkach, a proto se na
vysledky z néj odvozené nesmi spoléhat pro vySky nad 150 m (500 ft).

3.3 Smérovy paprsek

3.3.1  Presnost stfedéni. Musi se prfedpokladat, Ze nad prahem drahy standardni odchylka (jedna sigma) linie
smeérového paprsku oproti stredové ¢are je 1,5 m (4,9 ft).

Poznamka — Tato hodnota odpovida doporucenim v Pfedpisu L 10/l pro Cat Il ILS a je mezi standardy danymi v
3.1.3 Pfedpisu L 10, pro Cat Il a Cat Il ILS, 2,5 m (8,3 ft) a 1,0 m (3,3 ft).

3.3.2  Polohova citlivost. Musi se pfedpokladat, Zze nominalni citlivost na posun na prahu drdhy méa hodnotu
0,00145 DDM(RHM)/m (0,00044 DDM(RHM)/ft).

3.3.3  Struktura smérového paprsku. Pro G€ely simulace mlze byt spektrum Sumu smérového paprsku ILS
representovano bilym Sumem prochéazejicim pres filtr typu dolni propust prvniho fadu s ¢asovou konstantou 0,5
sekundy. Pro celou drahu pfiblizeni musi byt vystup filtru nastaven na dvé sigma Urover 0,005 DDM(RHM).

Poznamka 1. — Toto je interpretace ust. 3.1.5.4 Predpisu L 10/1.

4. PODMINKY NA LETISTI

4.1 Nadmoriska vyska

Uginky nadmorské vysky a okolni teploty musi byt zkoumany, pokud je provoz zkou$en na letistich nad 750 m
(2 500 ft) nebo pfi teplotach vyssich nez ISA + 15°C.

4.2 Profil terénu

4.2.1  Tam, kde se v automatickém systému pfistani pouziva signal radiového vySkoméru, musi byt zkoumany
jakékoli ucinky profilu terénu pfed nebo podél pristavaci drahy na vykonnost systému.

4.2.2  Skupiny profilt, které maji byt zkoumany musi brat nalezit¢ do Gvahy zplsob, jimz systém vyuziva
signalt radiového vySkoméru v riznych vyskach béhem pfiblizeni, a musi byt vySetfena vSechna stoupani
a klesani drahy a ostatni nepravidelnosti terénu.

Poznamka. - Informace o charakteristikach letist je obsazena v Predpisu L 14. Zkoumani rady letiSt’ pouzivanych
pro automaticka pristani ukazala, Ze je mozno se setkat s nasledujicimi vlastnostmi:

a) stoupéani drédhy az do 0,8 procent;
b) stoupani terénu az 12,5 procent do bodu 60 m pred prahem drahy;
C) 6 m (20 ft) vertikalni skok vzhdru na vySku prahu drahy v bodé 60 m pfed prahem drahy.
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Doplnék M k Hlave 4 )
CHARAKTERISTIKY JEDNOTLIVEHO PALUBNIHO
VYBAVENI

(viz4.6.4.6.1,4.6.5.6.6 2 4.6.6.6.5)

Poznédmka — Pokud neni feceno jinak, vSechna citovana ¢isla odstavcd odkazuji na Hlavu 4 tohoto svazku.

1. VSEOBECNE

11 Palubni vybaveni (palubni systémy) pro automaticky systém pfistdni mohou zahrnovat, bez ohledu

na pocty kazdého z nich, nasledujici:

a) prijima¢ smérového a sestupového paprsku ILS;

b) radiovy (radarovy) vyskomeér;

C) systém Fizeni letu;

d) automatickeé fizeni pfipusti; a

e) prostfedky pro dohled véetné indikace reZzimu a vybaveni schopného detekovat poruchu a vydat
varovani.

1.2 Jednotlivé palubni vybaveni musi splfiovat nasledujici kritéria vykona. Kritéria vykon( pro poloZzky c), d)

a e) vySe jsou uvedeny v zakladnim textu.

2. PALUBNI VYBAVENI ILS

2.1 Palubni vybaveni ILS musi splfiovat minimalni standardy vykon( pro palubni vybaveni ILS Kategorie |
ustavené v 2.2 a 2.3 Dodatku C k Prfedpisu L 10/l vyjma toho, Ze v normalnich provoznich podminkach musi
chyba vystfedéni splfiovat nasledujici vykonnost na bazi dvé-sigma:

smérovy paprsek + 5 yA
sestupovy paprsek = 10 pA
2.2 Zé&stavba palubniho vybaveni ILS musi splfiovat patfi¢né poZadavky na zastavbu ILS Kategorie II.

Poznamka. - P/ prokazovani dodrzeni 2.1 a 2.2 vySe musi byt vzaty do Gvahy zmény v prostredi letadla
a vstupnich parametrech.

3. RADIOVY VYSKOMER

Kazdy systém radiového vySkoméru musi poskytovat nésledujici vykonnost v uvedenych zkuSebnich
podminkach:

a) ve vySkach od nuly do pfinejmenSim 150 m (500 ft) zobrazovat letové posadce jasné a zfetelné
informaci o vySce letu, ktera udava vysku kola hlavniho pfistavaciho podvozku nad okolnim terénem;
b) za popsanych méficich podminek musi vySkoméry pouzité k zobrazeni informace letové posadky:

1) ve vySkach od nuly do pfinejmensim 60m (200 ft) zobrazovat vysku s prfesnosti vétSi z £ 1,5 m (5 ft)
nebo + 5 procent vysky, za nasledujicich podminek:

- Uhel klopeni + 10 a — 5 stupfiti okolo bézné polohy pro pfiblizeni
- Uhel klonéni nula az + 20 stupfid
- doprednd rychlost od minimalni rychlosti pfiblizeni az po 370 km/h (200 kt)
- rychlost klesani od nuly po 5 m/sec (15 ft/sec)
- konfigurace pro pfiblizeni, pfistani a nezdarené priblizeni;
2) nad Urovni zemé musi vySkomeér sledovat aktualni vySku letounu bez vyznamného zpozdéni nebo
kmitani;
3) s letounem ve vySce 60 m (200 ft) nebo nize, pokud je vybaveni vystaveno nahlé zméné terénu
pfedstavujici ne vice nez 10 procent vySky letounu, nesmi vySkomér ztratit zachyceni a ¢asova

konstanta pfechodové funkce nesmi pfesdhnout 0,1 sekundy. Pokud systém ztrati zachyceni, musi
obnovit signél za méné nez jednu sekundu;
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4) systém, ktery obsahuje vlastnost ,stiskni k ovéfeni funkce®, musi ovéfit funkci celého systému
(v€etné nebo kromé antény) v simulované vySce méné nez 150 m (500 ft);

5) varovani pfi poruSe — systém musi poskytovat letové posadce zfetelné zobrazeni varovani pfi
poruSe kdykoli dojde ke ztraté napajeni nebo schopnosti vySkoméru provadét zamyslenou funkci
v celém specifikovaném rozsahu provoznich vySek.
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Doplinék N k Hlave 4
VYDAVANI OSVEDCENI PRO LETOUNY
PRO PRESNE PRISTROJOVE PRIBLIZENI
S VYSKOU ROZHODNUTI MEZI 60 m (200 ft) A 30 m (100 ft)

(viz 4.6.6.6.1)

Poznamka — Pokud neni feéeno jinak, vSechna citovana ¢isla odstavct odkazuji na Hlavu 4 tohoto svazku.

1. Pfi pfedvadéni za letu musi byt letovéa pfiblizeni zaznamenana a zaznam musi prokazat, ze 95 procent
priblizeni je GspéSnych, tzn. Ze jsou provedena s vykonnosti systému podle 4.6.5.6.1.

2. Minimalni pocet pfiblizeni a statistické rozlozeni parametr( majicich vliv na chovani letadla (tolerance,
predpokladat, Zze bude v fadu 50, ale v kazdém pfipadé pocet provedenych pfiblizeni musi byt dostateény pro
zajisténi, ze je zde Uroven spolehlivosti 90 procent (viz definici ,Urovné spolehlivosti“ v 4.6.1), Ze jsou dodrzena
kritéria 4.6.5.6.1. Musi byt pouzity pfinejmensim tfi paprsky ILS a pfiblizeni musi byt provedena
v reprezentativnich podminkach.

3. Zaznamenané Udaje z ILS z téchto pfiblizeni musi byt analyzovana nasledovné. Musi byt urena
maximalni odchylka od drahy sestupového paprsku a stfedové ¢ary smérového paprsku pfi kazdém pfiblizeni
mezi 90 m (300 ft) a 30 m (100 ft). Statistickd rozloZeni téchto maximalnich hodnot musi byt pouZita k odhadu
pravdépodobnosti, Ze bude aktivni vystraha pfed nadmérnou odchylkou ILS.

4, Dodrzeni 4.6.5.6.1.2 a) mlZe byt pfedvedeno pozorovanim poctu pfipadu, kdy dojde k varovani poruchy
systému (90 procentni spolehlivost 95 procentni UspéSnosti vyZaduje 46 priblizeni bez varovani, 80 pfiblizeni
s jednim varovanim atd.) Alternativné mlze byt zkoumana variace sledovanych proménnych k uréeni
pravdépodobnosti, Ze kterdkoli dosahne prahu varovani.

5. Pouzité vybaveni musi byt pIné reprezentativni vzhledem k produkénimu vybaveni.
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Doplnék O k Hlaveé 4
VYDAVANI OSVEDCENI PRO LETOUNY PRO PRESNE
PRISTROJOVE PRIBLIZENIi S VYSKOU ROZHODNUTI
POD 30 m (100 ft) NEBO BEZ VYSKY ROZHODNUTI

(viz 4.6.6.10)

Poznamka — Pokud neni feéeno jinak, vSechna citovana ¢isla odstavct odkazuji na Hlavu 4 tohoto svazku.

1. PRIBLIZENI

Dodrzeni 4.6.6.1 vzhledem k vykonim pfiblizeni mdze byt prokazano programem letového predvedeni
provadénym v souladu s Dopliikem N k Hlavé 4.

2. DOSEDNUTI

Pro dodrZzeni 4.6.6.2 vzhledem k vykonim dosednuti bude muset byt programem letového predvedeni
odsouhlasen urady pro letovou zpUsobilost tak, aby podporoval simulace a analyzy (viz Doplnék L k Hlavé 4).

3. DOJEZD

3.1 Provoz s vyskou rozhodnuti. Musi byt proveden program pfistani, ktery zajisti, Ze je zde spolehlivost 90
procent (viz definici ,urovné spolehlivosti“ v 4.6.1), Ze jsou dodrZzena kritéria 4.6.6.7. Tento program a analyzy
jeho vysledkd musi byt v souladu s postupy ustavenymi pro vykonnost pfiblizeni (viz Doplnék N k Hlaveé 4).

3.2 Provoz zaloZeny na fizeni dojezdu provozuschopném p#i poruSe. Program letového predvedeni pfistani
musi byt odsouhlasen Ufady pro letovou zpusobilost tak, aby podpofil program simulaci a analyz, ktery je
adekvatni k tomu, aby pfedved| dodrZeni 4.6.6.8 (viz téZ DoplInék L k Hlavé 4).

4. NEZDARENE PRIBLIZENI
4.1 Rucni. Pro ruéni nezdarené pfiblizeni maze byt ziskana MABH dvéma zpusoby:
a) musi byt proveden dostate¢ny pocet normalnich nezdafenych pfiblizeni, aby bylo mozno stanovit

statistické rozlozeni ztraty vySky. MABH je potom hodnota, ktera bude prekrocena s pravdépodobnosti
1 x 10 na nezdafené pfiblizeni. Postupy pouZité v tomto programu musi byt reprezentativni vzhledem
k technikam pouzivanym linkovymi leteckymi dopravci v normalnich provoznich podminkach. Pro vySky
rozhodnuti v prlibéhu podrovnani miZe byt nezbytné uréit statistické rozlozeni ztraty vySky z fady
rznych vySek, protoze ztrata vysSky zavisi na rychlosti sestupu pfi zahajeni nezdareného pfiblizeni.

b) alternativné muaze byt pouzit nasledujici vyraz:

M = 0,509v 2 +(0,00252 VW +3,2)v

kde:

M = MABH (v metrech);

v = rychlost klesani (m/s) v MABH v klidném vzduchu za pouZiti pfiblizovaci rychlosti pro 90 procent W;
W = maximalni pfistavaci hmotnost (kg);

NEBO
M = 0,155v 2 + (0,00252 VW + 3,2)v

kde:

M = MABH (ft);

v = rychlost klesani (ft/s) v MABH v klidném vzduchu za pouziti pfiblizovaci rychlosti pro 90 procent W;
W = maximalni pfistavaci hmotnost (kg);
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Poznadmka. - toto je empiricky vyraz zaloZzeny na zkuSenostech s ru¢nim nezdafenym pfblizenim
provadénym na radé typd letound pokryvajicim rozsah hmotnosti a rychlosti pfiblizeni bez zavad. Tato
nezdarena pfiblizeni byla vétSinou provadéna linkovymi piloty p/i simulovaném provozu s vysSkou
rozhodnuti 30 m (100 ft). Aplikace tohoto vyrazu pro vysky rozhodnuti mezi 30 m (100 ft) a 15 m (50 ft)
mdéze byt konzervativni.

4.2 Automatické. Pro automatické nezdafené priblizeni mGZze byt MABH uréena vhodnym programem
simulatoru podpofenym mérenim pfi letovych zkouskéach, za pouZiti postupl a modeld ruSivych vlivi uvedenych
v Doplriku L k Hlavé 4.

Pozndmka — Automaticky systém nezdarfeného priblizeni normélné povede k mensi ztraté vySky nez rucni,
a proto metoda 4.1.b) vySe by byla prijatelna, ale pesimisticka.
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Doplinék P k Hlavé 4
POZADAVKY NA LETOVOU ZPUSOBILOST VZTAHUJICI SE
K PROVOZU NA ROZBREDLEM SNEHU VYDANE
VE SPOJENYCH STATECH A SPOJENEM KRALOVSTVI

(viz 4.8.1.2.2 2 4.8.1.3.3)

Poznamka — Prevody na jednotky Sl provedlo ICAO.

A. VYNATKY Z PORADNIHO OBEZNIKU FAA C. AC91-6A
Predmét: voda, rozbredly snih a snih na letiStni draze

4. Pokyny a doporuceni

Nasledujici pokyny a doporucéeni jsou poskytovana pro situace, kdy letadlo vzléta ze vzletové dréhy se stojici
vodou, rozbfedlym snéhem nebo snéhem:

a) Vzlet nesmi byt podniknut, pokud stojici voda, rozbfedly nebo mokry snih hluboky vice nez 12 mm (0,5
in) pokryva zna¢nou ¢ast drahy.

b) Federalni letecké predpisy tykajici se vykonu letadla pfi vzletu a pfistani a pozadavky letové pfirucky
letadla se tykaji Cisté a suché drahy. Proto, pokud je letadlo provozovano na mokru, rozbfedlém nebo
mokrém snéhu nebo stojici vodé do hloubky 12 mm (0,5 in), musi byt aplikovany uréité souginitele
upravujici tdaje o vzletu.

C) Provozni pfirucky leteckého dopravce nebo komeréniho provozovatele nebo jiné patficné dokumenty pro
letadlo vSeobecného letectvi musi zahrnovat specifické instrukce pro letovou posadku kazdého typu
proudového letadla ukazujici redukci hrubé hmotnosti, Upravy rychlosti Vi nebo pfidavnou délku drahy
potfebnou v popsanych podminkach. Tyto instrukce musi udavat podrobnosti metod, které maji byt
pouzity pro uréeni podminek na draze v ¢ase vzletu.

B. VYNATEK Z FEDERALNIHO LETECKEHO PREDPISU €. 25 (FAR-25)

25.1091 Nasavani vzduchu

d) Pro letouny pohanéné turbinovym motorem a letouny vyuzivajici pomocné energetické jednotky (APU):

2) Letoun musi byt konstruovan tak, aby se zabranilo smérovani vody nebo rozbfedlého snéhu ze
vzletové a pristavaci drahy, pojizdéci drahy nebo jiného provozniho povrchu letisté v nebezpeénych
mnozstvich do vstupnich kanald motoru nebo pomocné energetické jednotky a vstupni kanaly musi
byt umistény nebo chranény tak, aby se minimalizovalo pohliceni ciziho materialu v prabéhu vzletu,
pfistani a pojizdéni.

C. VYNATEK Z POZADAVKU NA CIVILNi LETOVOU ZPUSOBILOST SPOJENEHO KRALOVSTVI
(BCAR)
SECTION D

Chapter D2-2. Appendix

1.6.4 Pokud se zada o osvédCeni pro vzlety ze vzletovych drah pokrytych srazkami, musi byt uréeny
pozadovana délka rozjezdu a pozadovana délka vzletu a naplanovany v souladu s D2-3, 4.1.1. Udaje musi
pokryvat rozsah relativni hustoty srdzek 0,2 az 1,0.

Poznamky:
1) Musi byt také prokazano dodrzeni D2-7, 3.3 a D5-5, 1.3.1.
2) Letova pfirucka musi jasné uvadeét, zda je nebo neni pripustny vzlet ze vzletovych drah pokrytych
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srézkami.

3) Jakékoli zvlastni techniky obsluhy letounu nezbytné pro zajiSténi dodrzeni prfedpisd musi stale dodrzovat
D2-2, 6.4.

4) Obvykle nebude pirijatelné extrapolovat Udaje ziskané zpramérovanim zkouSek na vodé nebo ostatnich

srazek s vysokou hustotou do hloubky srazek pfesahujici 50 mm (2 in); napf. pro hloubky suchého
snéhu vétsi nez 50 mm (2 in) bude pozadovan pfimy ddkaz vykond.
5) Udaje mohou byt vyjadfeny v jednotkach ekvivalentni hloubky vody za predpokladu, Ze se

hustoty rozbrfedlého snéhu, pro néjz jsou tdaje dostupné.
6) Prijatelné metody simulace drahy pokryté sraZkami musi byt odsouhlaseny s Komisi.

Chapter D2-3

4.1.1  Srazky na drahach. PoZadovana délka rozjezdu a poZadovana délka vzletu platnd pro vzlet z drah
pokrytych srazkami musi byt poZzadovana délka rozjezdu se vSemi motory v provozu a pozadovana délka vzletu
se vSemi motory v provozu platna pro podminky srazek a musi byt uréena v souladu s 5(a) a 6.1(a).

Chapter D2-7

3.3 Srazky na drahach. Pokud se zada o osvédc&eni pro vzlet z drah pokrytych srazkami (viz D2-2, Appendix
¢. 1, 1.6.4) musi byt ustavena technika vzletu pro takové drahy slucitelna s D5-5, 1.3. Musi byt pfedvedeno, ze
tato technika je takova, Ze pfi vzletu letounu ze srazek o hloubce az po maximum, pro néjZ jsou planovana
vzletova data, nedojde k:

a) takovému poskozeni souc¢asti letounu, které by nepfiznivé ovlivnilo letovou zpUsobilost, a

b) takovému hromadéni srazek na nebo v soucastech letounu, které by mohlo zpUsobit okamzité nebo
nasledné nebezpeci, napf. ztratu fizeni, neschopnost ménit konfiguraci nebo nasledné pohlcovani
nebezpeénych mnozstvi rozbfedlého snéhu, ktery se oddélil od letounu motory.

Poznamka. - Jakékoli specialni techniky obsluhy letounu nezbytné k zajiSténi dodrzeni tohoto pozadavku musi
stale dodrZovat D-2, 6.4.

Hlava D5-5

2.2 Vzlet z drah pokrytych srazkami. Kromé pfipadu, kdy je z prohlidky nebo jinymi prostfedky ziejmé, Ze
srazky na draze nebudou v prabéhu rozjezdu vstupovat do vstupniho vzduchového kanalu motoru, musi byt
prokazano dodrZeni pozadavk( prislusného z 2.2.1 nebo 2.2.2.

2.2.1  Letoun s osvédéenim pro vzlet z drahy pokryté srazkami. Musi byt prokazano, ze kdyz letoun vzléta
Z a prejizdi po oblastech se srazkami az do hloubky vétsi z 19 mm (0,75 in) nebo hloubky srazek, pro niz jsou
naplanovany Udaje pro vzlet, motory pracuji uspokojivé bez nepfijatelné ztraty vykonu pfi vSech rychlostech
letounu az po rychlost, pfi niz je dokonc¢en pfechod do stoupavého letu a ve vSech polohach, které budou
pravdépodobné pouzity v tomto rozsahu rychlosti (viz D2-2, Appendix €. 1, 1.6). Dodrzeni tohoto pozadavku
muZe byt prokazano jak provedenim kompletnich vzletd ve specifikovanych srazkovych podminkach nebo
prostfednictvim série pfedvedeni v oblastech srazek, jejichz délka je dohodnuta s Komisi jako dostate¢nd jak pro
ur¢eni U¢inkl na vykonnost letounu a chovani a odezvu motoru, tak k dosaZeni stabilizovaného vzoru
rozstfikovani.

Poznamka. - Jakékoli specialni techniky obsluhy letounu nezbytné k zajisténi dodrzeni tohoto pozadavku musi
stale dodrZovat D-2, 6.4.

2.2.2  Letoun bez osvédceni pro vzlet z drah pokrytych srdZkami. Musi byt prokdzano, Ze kdyZ letoun vzléta
Z a prejizdi po oblastech se sr&Zkami az do hloubky 19 mm (0,75 in) a délky ne mensSi neZz 90 m (300 ft) ve sméru
vzletu, motory pracuji uspokojivé bez nepfijatelné ztraty vykonu pfi vSech rychlostech letounu az po rychlost, pfi
niz je dokoncen prechod do stoupavého letu a ve vSech polohéach, které budou pravdépodobné pouzity v tomto
rozsahu rychlosti.

Poznamky:

1) Pokud jsou tézkosti se splnénim tohoto pozadavku, musi byt konzultovany s Komisi a v tomto pfipadé
maze CAA souhlasit s provoznimi omezenimi vyhovujicimi Zadateli a zajistujicimi uspokojivy provoz
z drah, na nichz jsou oblasti rozbfedlého snéhu nebo vody, i kdyzZ je drdha nominalné sucha.

2) Letoun mdze byt pdjat jako vyhovujici tomuto poZadavku, i kdyZ je shledano, Ze ve specifickych
podminkach mdze dojit k vadzné ztraté vykonu motoru; napriklad pokud k mozné ztraté vykonu dochazi
pouze v bodé, z néjz maze byt vzlet bezpecné preruSen (i v nepfiznivych brzdnych podminkéch) a neni
zpusobeno zadné nepiijatelné poskozeni motord.
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Dopinek Q k Hlave 4
ODHAD DOPADU NA VYKONNOST A VLIVU
NA PARAMETRY

(viz4.8.1.3.1a4.8.1.6.2)

1. V soucasnosti se plné uznavda, Ze odpor dany rozbfedlym snéhem muze byt vyjadfen nasledujicim
vztahem (viz Reference 1):

D, =C,, pWZOS V,2d,b

kde:

Ds = celkova brzdna sila na letoun zpGsobena rozbfedlym snéhem

Cbs = koeficient odporu rozbfedlého snéhu

Pw = hustota vody

Os = relativni hustota rozbfedlého snéhu

Vy = rychlost letounu vici zemi

ds = hloubka rozbredlého snéhu

b = hloubka profilu v pfiéném fezu pneumatikou na povrchu rozbfedlého snéhu

Soucin dsOs je ¢asto oznacovan jako ,ekvivalentni hloubka vody* (WED) rozbfedlého snéhu.

2. Hloubka profilu v pfiéném fezu pneumatikou na povrchu rozbfedlého snéhu mize byt pfiblizné vyjadfena
(viz Reference 1) jako:

eafrii (2]

W
kde:
w = maximalni Sitka pneumatiky
d = svisly prihyb pneumatiky
3. Koeficient odporu rozbfedlého snéhu jediného osamoceného kola letounu byl uréen experimentalné (viz

Reference 1) jak na rozbfedlém snéhu, tak na vodé jako blizky 0,75. Jsou urcité dikazy, Ze na suchém snéhu se
koeficient odporu vyznamné snizuje vzhledem k faktu, Ze kolo neodstrafiuje vSechen snih ve své draze, jak tomu
je v pfipadé rozbfedlého snéhu a vody.

4, Pfitomnost podvozkové vzpéry nebo dalSich kol podstatné méni koeficient jediného osamoceného kola
letounu (viz Reference 2). Napfiklad dvojité tandemové (Ctyikolovy podvozek) uspofadani vyuziva snizeni odporu
z ucinku pfiznivého ovliviovani tésné vedle sebe namontovanych kol a u€inku cisténi rozbfedlého snéhu
prednimi koly, ale trpi znacnymi ztratami vzhledem k G¢inkim dopadu rozstfikovaného materidlu na vzpéru
podvozku.

5. Odpor je vytvareny i dopadem rozstfikovaného materiadlu na jiné oblasti nez na vzpéru podvozku.
Zkousky se Sirokym zabérem prokazaly, Zze material rozstfikovany pfidovymi koly dopadajici na drak, zejména na
klapky, se mize podilet vyznamnou mérou na celkové brzdné sile na letoun (viz Reference 4). Tam, kde
geometrie letounu predstavuje problém pro dopad rozstfikovaného materialu, mdze byt uréitého zmirnéni
dosazeno odklonem rozstfikovaného materidlu za pouZziti ,nafezanych“ pneumatik nebo reduktord odporu
rozstfikovaného materialu (viz Reference 2).

6. Predpoklad, Ze odpor rozbfedlého snéhu je Umérny (rychlosti vici zemi)2 je platny, dokud se
nepfiblizime k rychlosti aquaplaningu, kdy kola podepfena hydrodynamickymi silami za¢nou stoupat blizko
horniho okraje vrstvy rozbfedlého snéhu (viz Reference 5). Rychlost aquaplaningu je funkci mnozstvi parametrd
rozbredlého snéhu, pneumatik a povrchu drahy, ale mize byt v prvnim pfiblizeni pro vodu vyjadfena jako:
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V, =63\p

kde:

Vp, je rychlost aquaplaningu v km/h a p je tlak husténi pneumatiky v kPa;

nebo

V, =34p

kde:

Vp, je rychlost aquaplaningu v kt a p je tlak huSténi pneumatiky v kPa.

7. Pokud by rozbfedly snih mohl byt povazovan za nestlacitelnou kapalinu, je davod povazovat rychlost
aquaplaningu na rozbfedlém snéhu za danou vzorcem:

P
V, =63 |—

S

kde V, je rychlost aquaplaningu v km/h a p je tlak husténi pneumatiky v kPa;

nebo

p
V, =34 |

S

kde:
Vp, je rychlost aquaplaningu v kt a p je tlak huSténi pneumatiky v kPa.
Poznadmka — Ovéreni vySe uvedenych vztahd pokusné je neuplné.

8. Prudky nastup aquaplaningu na hlavnich nebo pfidovych kolech je doprovazen zacatkem pronikavého
snizeni s nimi spojeného odporu rozbfedlého snéhu (viz Reference 6 a 7). SniZeni je pfiblizné ameérné (rychlosti
iile] zemi)z. Maly pocet zkousSek v Sirokém rozsahu pfi rychlostech vysoko nad rychlosti aquaplaningu ukazuje, Ze
koeficient odporu rozbfedlého snéhu klesne na nulu okolo 160 procent az 180 procent rychlosti aquaplaningu (viz
Reference 3 a 6), tfebaze zatim dobfe nerozumime parametram, které fidi tento proces.

9. Ponékud idealizované vyjadreni (viz Reference 6) vztahu mezi odporem rozbfedlého snéhu a rychlosti
pro typicky velky proudovy dopravni letoun je zobrazeno na Obréazcich 11A-4Q-1 a) a b).

10. Pro ilustraci G¢inku na vzletovou vykonnost fady letounli a parametrli rozbfedlého snéhu, odhady
rozjezdu pro typicky proudovy dopravni letoun na Obrazcich 11A-4Q-1 a) a b) byly provedeny za podminek ISA,
na Urovni more, bezvétfi a vodorovné drahy. Ostatni predpoklady jsou nasledné:

a) Cista sila zrychleni bez pfitomnosti rozbfedlého snéhu je aproximovana vztahem:
T-D=267000 -1,11V
kde T a D jsou tah a odpor v newtonech a Vg je rychlost letounu vici zemi v km/h;

nebo

T-D =267000 —381V/

kde Vg je rychlost letounu vaéi zemi v kt;
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b) Rychlost odlepeni:

M
136000
kde V_or je rychlost odlepeni v km/h a M je celkova hmotnost letounu v kg;

Vior =298

nebo

M
Vo =16
LOF 136000

kde Vior je rychlost odlepeni v kt;

C) Rychlost aquaplaningu:

kde V, je rychlost aquaplaningu v km/h a os je relativni hustota rozbfedlého snéhu;

nebo

kde V; je rychlost aquaplaningu v kt.

d) Maximalni celkova hmotnost letounu:

Mmax = 136 000 kg

11. Délky rozjezdu do odlepeni byly odhadnuty integraci krok po kroku jako:

Vior 2
MAV
AS. = N "2V
§ &4 2(T -D-Dg)

12. Rozsah, v némz je vykonnost vzletu letounu ovlivnéna pfitomnosti rozbfedlého snéhu je funkci &tyf
hlavnich parametra:

a) pomér tahu ke hmotnosti letounu;

b) rychlosti aquaplaningu kol ve vztahu k rychlosti odlepent;

C) hloubky rozbfedlého snéhu; a

d) hustoty rozbfedlého snéhu.

Pomér tahu k hmotnosti

13. Obrazek II1A-4Q-2 ukazuje, Ze zvySujici se pomér tahu k hmotnosti dosazeny napfiklad snizenim celkové
hmotnosti letounu, vede ke snizeni prodlouzeni rozjezdu spojeného s danymi podminkami rozbfedlého snéhu.
Tento efekt je zejména znatelny na vétSich hloubkach rozbfedlého snéhu, kde se vzletova vykonnost stava
kritickou.
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Obréazek IIA-4Q-1 a). Uéinky ekvivalentni hloubky vody na odpor rozbfedlého snéhu
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Obréazek IIA-4Q-1 b). Uginky hloubky rozbfedlého snéhu na odpor rozbredlého snéhu
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60 —] | T 1
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Obréazek IIA-4Q-2. Uginky poméru tah/hmotnost® na prodlouzZeni rozjezdu

1 Poznamka prekladatele: V originalu chybné uveden pomér tah/odpor.
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Obrazek IIA-4Q-3. Uéinky aquaplaningu na prodlouzeni rozjezdu
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Obréazek IIA-4Q-4. Uginek hloubky rozbfedlého snéhu na prodlouZeni rozjezdu
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Obréazek I1A-4Q-5 a). U&inky hustoty rozbfedlého snéhu na prodlouZeni rozjezdu
(skupina s konstantni hloubkou rozbredlého snéhu)
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Obrazek 11A-4Q-5 b). Uginky hustoty rozbfedlého snéhu na prodlouZeni rozjezdu
(skupina s konstantni [hloubka rozbredlého snéhu x relativni hustota])
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Rychlost aquaplaningu

14. Vrchol odporu rozbfedlého snéhu nastava pfi nebo v blizkosti rychlosti aquaplaningu a jakykoli posun
tohoto vrcholu smérem k vy38im rychlostem a tudiz do oblasti s niZS8i rezervou tahu ma nepfiznivy Ucinek
na pokles vykonu spojeny s danymi podminkami rozbfedlého sneéhu. Obrazek 11A-4Q-3 ilustruje vyznamny
vzestup v prodlouzeni rozjezdu v dusledku posunuti rychlosti aquaplaningu smérem k rychlosti odlepeni. Je
evidentni, Ze relativné vysoké tlaky pneumatik a tudiz rychlosti aquaplaningu vazné omezuji schopnost Uspésné
provozovat letoun ve vyznamnych mnozstvich rozbfedlého snéhu.

Hloubka rozbredlého snéhu

15. Obrazek [IA-4Q-4 ilustruje vysokou citlivost vykonu rozjezdu na hloubku rozbfedlého snéhu, k niz
dochézi pfi vyznamnych hloubkach rozbfedlého snéhu. | pokud je drdha dostate¢na k tomu, aby mohl byt povolen
provoz s 60 procentnim prodlouzenim rozjezdu, citlivost 5 procent délky na 1 mm hloubky pfinasi vazné problémy
s méfenim.

Hustota rozbredlého snéhu

16. Obrazek IIA-14Q-5 a) ukazuje, Ze prodlouzeni rozjezdu spojené s konkrétni hloubkou rozbfedlého snéhu
je relativné malo citlivé na hustotu rozbfedlého snéhu v bézném rozsahu dosahovaném v provozu. Je dulezité

poznamenat, Ze nejvySSi ztrata vykond neni ve skuteénosti spojena s nejvysSi hodnotou hustoty rozbrfedlého
snéhu.

17. Pfi méfeni hloubky rozbfedlého snéhu jako ,ekvivalentni hloubka vody“ je kaZzdé sniZzeni hustoty
rozbfedlého snéhu doprovazeno zvySenim skute¢né hloubky. Ostry vzestup ztraty vykonu pfi sniZzeni hustoty
z1,0 na 0,6 je vzhledem k progresivnimu zpozdéni nastupu aquaplaningu a dosazeni vysSich a vysSich
Spigkovych odpord (viz Obrazek 11A-4Q-1 a)). Zadna dalsi ztrata nenar(ista pFi hustotach rozbredlého snéhu pod
tu, pfi niz Vp=V\or (0s=0,54 v tomto pfikladu).

18. Priklady zmény ztraty vykont s pomérem tah/hmotnost, rychlosti aquaplaningu, hloubkou rozbfedlého
snéhu a hustoty dané na obrazcich 11A-4Q-1 aZ 5 v&etné jsou vnimany jako ne netypické pro moderni proudové
dopravni letouny, ale neni zamysleno, aby numerické vysledky byly pouzitelné pro kazdy jednotlivy letoun, ani by
se nemeélo predpokladat, Ze v jednotlivych pfipadech nemohou byt vyznamné nékteré dalSi parametry.
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.. Doplnek R k Hlave 4 ] )
METODY MERENI CHOVANI LETOUNU NA ROZBREDLEM
SNEHU

(viz 4.8.1.3.4)

1. VSEOBECNE

1.1 Primarni funkci zkouSeni na rozbfedlém snéhu je posoudit charakteristiky letounu z hlediska odporu
rozbfedlého snéhu, poSkozeni jeho dopadem a pohlcovani pohonnou jednotkou.

1.2 Aparéat a techniky pouzivané United Kingdom’s Royal Aircraft Establishment (RAE) (viz Reference 1)
pfi jejich vySetfovani na Ambassadoru a dalSich letounech jsou dobfe dokumentovany a fadou vyrobct byly
pfi prototypovych zkouSkach ziskany uréité zkuSenosti pokryvajici jak odpor rozbfedlého snéhu, tak problémy
s pohlcovanim. Tyto zkuSenosti umoznily, aby byla sestavena nésledujici Siroka specifikace zadoucich, ale ne
nezbytné podstatnych prostfedkd a postup(.

2. ZKUSEBNi PROSTREDKY

2.1 TrebaZe pfi pouZiti koryta o délce 45 m byly dosaZeny uspokojivé vysledky, zvySujici se vzletova rychlost
letounu a potfeba dosahnout stabilizovaného vzorce rozstfikovani nasvédcuje tomu, Ze by mélo byt poskytovano
koryto minimalné délky 90 m.

2.2 Za Ucelem minimalizace Usili potfebného k provadéni rutinnich zkousek idealnim postupem by bylo
vytvoreni trvalé zékladny slouZici souéasnym typdm letount na drdze o délce ne mensi nez 3000 m s jezirky
rozbredlého snéhu ne méné nez 1200 m od kazdého konce. Je zadouci Sifka drahy 90 m s jezirky rozbfedlého
snéhu umisténymi pfi jedné strané drahy, aby zbyvala dostateéna Sitka bez prekdzek pro normalni letové
operace.

2.3 Zakladna koryta musi byt rovna do dosti vysokého stupné pfesnosti; pfi pouZziti jemnozrnného cementu
bylo dosazeno + 1,5 mm.

24 Musi byt poskytnuta jezirka pro hlavni a pfidova kola, aby bylo mozno samostatné studovat Uc€inky na
hlavni a pfidova kola. Jezirka musi byt tak Siroka, kolik je mozné, aby se minimalizovaly interference
s rozstfikovanym materidlem a aby zafizeni mohl vyuZivat maximalni pocet typl letount.

Poznamka. - Zadrzovani vody nebo rozbredlého snéhu pomoci pruznych gumovych zastén o prufezu obraceného
-1 pfilepenych k rovnému povrchu drahy je uspokojivé. DalSi pricné ,prehrady” jsou nezbytné pro minimalizaci
zmén hloubky vody v ddsledku vétru.

3. ZKUSEBNI MEDIA

3.1 Voda umoZziuje nejsnadngjSi zachdzeni a s timto médiem mohou byt provadény cenné zkousky.
Uspésné je pouzivan umely rozbredly snih vyrdbény rozbijenim ledu, podobny tomu, ktery pouzivala NASA (viz
Reference 2), tfebaze ma znacéné vyssi naroky na lidskou silu nez v pfipadé vody. Okolni teploty kolem 10°C se

ukazaly jako nejvice vyhovujici. Vyssi teploty vedly k pfilis rychlému tani a nizsi teploty nad bodem mrazu vedly
k nestejnomérné konzistenci v prabéhu tani.

3.2 Probihaji vyzkumy pouziti snéhotvornych stroji poskytujicich umély rozbfedly snih. Ty by mély
poskytnout priimérné nebo vice rovnomérnou konzistenci, ale vysledky nejsou dosud dostupné.

4. PRISTROJOVA TECHNIKA

4.1 Nejuspokojivéjsi metoda ziskani brzdné sily na letoun v pribéhu jeho prljezdu pfes vodu nebo umély
rozbredly snih je ten, ktery jako prvni pouZila NASA, zejména porovnani podélného zrychleni letounu pred a po
prijezdu s hodnotami v prabéhu prljezdu korytem. Parametry, které se musi zaznamenavat, jsou rychlost
letounu vuci zemi, poloha v klopeni a podélné zrychleni. Méfeni polohy v klopeni je nezbytné, aby bylo mozno
korigovat zmény v poloze klopeni, kdyz letoun vstupuje do koryta a opousti je. NejefektivnéjSi prostfedek méreni
rychlosti letounu je pomoci zaznamenavajiciho teodolitu. Podélné zrychleni a poloha v klopeni se nejlépe méfi
vnitinimi méficimi pfistroji.

4.2 Aby bylo mozno studovat vzory rozstfikovani, je zapotfebi pomérné sluSné pokryti zaznamovymi
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kamerami. Aby se dalo sestavit Uplné porozuméni vzorim rozstfikovani, byly shledany Zadoucimi zaznamy
z boku, zepfedu a seshora. Kamery montované na letounu se v soucasnosti ukézaly byt méné uzite¢nymi,

protoZe vyhled je ruSen rozstfikovanou hmotou. Polaroid fotografujici pohledy ze tfi Ctvrtin pfedniho sektoru
poskytuje cenné informace fidicimu zkouSek s minimalnim zpozdénim.

4.3 Souvislé zaznamenavani vSech dilezitych parametrd spojenych s pohonnymi jednotkami a ostatnimi
zranitelnymi systémy jsou zadouci pro zkousky pohlcovani.

5. TECHNIKY ZKOUSEK

5.1 Odpor

Prace NASA a R.A.E. naznaduji, Zze pro danou konfiguraci letounu a podminky rozbfedlého snéhu muaze byt
odpor rozbfedlého snéhu pfesné reprezentovan tak, jak je uvedeno na Obrazku IIA-4R-1. Proto nalezeni linii AB
(AB) a BC (B'C') sérii zkuSebnich méfeni pfi raznych rychlostech poskytuje zakladni (daje o vztahu mezi
odporem rozbredlého snéhu a rychlosti pod a nad rychlosti aquaplaningu a blizce stanovuje i vlastni rychlost
aquaplaningu. Zkousky pfi riiznych hloubkach a hustotach rozbfedlého snéhu jsou nezbytné pro nalezeni vztahu
mezi témito parametry a odporem rozbredlého snéhu a rychlosti aquaplaningu.

5.2 Pohlcovani

5.2.1  Zkous$ky pro studium pohlcovani a uc¢inky odporu jsou nékdy provadény oddélené, jelikoz techniky téchto
dvou druhd zkouSek se mohou liSit.

5.2.2  Pro zajisténi, Zze letoun nema problémy s pohlcovanim materidlu nebo alternativné uréeni podminek,
v nichZ se pohlcovani stava nepfijatelnym, je ¢asto nezbytné nechat letoun projizdét vybranymi podminkami
rozbredlého snéhu v rozsahu rychlosti az po maximalni, kter4 bude pouZita v provozu, pokud vyznamna zména
ve vzoru rozstfikovani spojena s nastupem aquaplaningu neudini dalsi zkousky nepotfebnymi.

5.2.3  Problémy s pohlcovanim jsou obvykleji spojeny s materidlem rozpraSovanym pfidovym kolem nez koly
hlavniho podvozku. V dfivéjSich zkouSkach predstavovaly problém z hlediska pohlcovani pomocné vstupy
vzduchu a systémy umisténé v podvozkovych Sachtach.

5.3 Poskozeni

Posouzeni skuteéného nebo mozného poSkozeni konstrukce v disledku dopadu rozstfikovaného materialu je
obvykle mozné v priibéhu zkouSek odporu a pohlcovani.

Odpor rozbfedlého snéhu

(Rychlost vici zemi ]2

Obrazek Il1A-IR-1. Odpor rozbiredlého snéhu
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) Doplnék S k Hlave 4 ) 3
VALIVY ODPOR LETADLA YV SYPKEM, SUCHEM SNEHU

(viz 4.8.1.3.5)

1. Na zéakladé teoretickych analyz podporovanych zkouskami se uvadéji nasledujici informace ohledné
valivého odporu v sypkém, suchém snéhu. Informace je mozno pouzit k odhadu vykon( letadla v téchto
podminkach.

2. Valivy odpor je primarné plasoben stlaéovanim snéhu, koeficient f;, a dynamickym efektem, koeficient fg,
kdy kola nuti ¢astice snéhu k pohybu z jejich mista ve snéhové vrstvé smérem k povrchu pod pneumatikou.

3. Obrazek 11A-4S-1 uvadi graf, z néjz mGze byt odecitan soucinitel valivého odporu snéhu, fs, pro rizné
rychlosti a hloubku snéhu, zatiZeni kola, hustotu snéhu, polomér pneumatiky a Sifku sty¢né plochy pneumatiky
jako parametry.

4. ZatiZzeni kola, F;, je skute€né zatiZzeni kola pfi rychlosti, pro niz je odecitan fs. To znamend, Ze se se
zvySenim rychlosti musi zapocitat snizeni F, zplsobené vztlakem.

5. Zadni kola v tandemovém usporadani budou mit nizsi valivy odpor nez predni kola. Jako konzervativni
hodnota mlze byt pouZito 25 procent odporu pfedniho kola.

6. KFivky na obrazku 11A-4S-1 jsou zaloZzeny na svislém zatizeni F, = 100 000 N, hustota snéhu = 100
kg/m3, polomér pneumatiky = 55 cm a Sifka sty¢né plochy pneumatiky b= 30 cm. Je tfeba poznamenat, Ze
presnost hodnoty fs odectené z grafu bude klesat, ¢im vice se skute¢né hodnoty proménnych budou vzdalovat od
referenéni hodnoty.

7. Graf je zaloZen na néasledujicich vzorcich pro f; a fy (v jednotkach Sl):

¢ o, b.p.h, Jm \/a—j b% (a—1)
=——e -4bla-1)+—i(@a-1
° pdb F 2 3

2
f, :b—".vzpoho2 1-aPoy[aPo_ L nfaPe
R Pi p;  8Rhy

Soucinitel valivého odporu fs = f; + 4

kde:

F, = svislé zatiZeni kola v newtonech

fs = soucinitel valivého odporu snéhu

fc = soucinitel valivého odporu snéhu v dusledku stla¢ovani snéhu
fa = soucinitel valivého odporu snéhu v disledku dynamickych efekt(
R = polomér kola v metrech

by = Sifka styéné plochy pneumatiky v metrech

b = konstanta, dobré pfiblizeni je 1,5

ho = hloubka sné&hu v metrech

po = hustota snéhu v kilogramech na krychlovy metr

pi = hustota ledu (= 920 kg/m®)

oi = sila stlagitelnosti ledu ( = 1 MN/m?)

1 Poznamka prekladatele: V originalnim textu oznac¢eno jako bod 8 — vynechan bod €islo 7.
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/= ZW v metrech

A= (b, ve Ctvere€nich metrech
a=1+ 1 1- &
b Ao,
F, o o
a=1pro vétSinez 1

V =rychlost letadla v metrech za sekundu.
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Obréazek [IA4S-1. Valivy odpor na sypkém suchém snéhu
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HLAVA 5 - TECHNICKY PORADENSKY MATERIAL
- VRTULNIKY

Uvodni poznamky

1. Poradensky material zahrnuty v 5.7.1.- vnéjSi svétla pro vrtulniky — byl vyvinut sekretariatem ICAO
za pomoci Aircraft Exterior Lighting Study Group.

2. Komise pro leteckou navigaci poté, co se ujistila, Zze poradensky material v této kapitole byl Fadné
koordinovan s predpisy ICAO a ze byly dodrzeny pfedpisy Organizace, souhlasila s jeho vydanim na 19. schizi
svého 98. zasedani 30. listopadu 1981.

3. Material uvedeny v 5.7.2 - identifikacni svétla pro vrtulniky — byl vyvinut ve spolupraci s Mezinarodni
komisi cerveného kfize. Komise pro leteckou navigaci souhlasila s jeho vydanim na 21. schizi svého
116. zasedani 15. prosince 1987.

5.1 AZ 5.6 (REZERVOVANO)

5.7 PRISTROJE A VYBAVENI

5.7.1  VnéjSi svétla pro vrtulniky

Tento material je ur€en pro pouziti pro typy vrtulnikd, pro néz byl prototyp pfedan pfisluSnému narodnimu Ufadu
k vydani osvédéeni 22. bfezna 1985 nebo po ném. Uvedeny systém svétel je uréen ke splnéni pozadavku
na navigacni a protisraZzkové osvétleni v Pfedpisu L 2 pro vySe uvedené vrtulniky. Pokud jsou vySe uvedené
vrtulniky provozovany na vodé, mohou v tomto ohledu také podliéhat Pfedpisu L 2. Podrobna specifikace svétel
splnujicich poZzadavky Predpisu L 2 pro jina neZz navigaéni a protisrdZzkova svétla neni v sou¢asnosti k dispozici;
nicméné tam, kde jsou zde popsand navigacni svétla patficné umisténa na vrtulniku, jsou vSeobecné pfijimana
jako spliujici pozadavky Predpisu L 2 na svétla indikujici obrys. Pozadavky Pfedpisu L 2 pro svétla uréena
k upozornéni na vrtulnik provozovany na letisti a k indikaci, Ze jeho motory jsou v chodu, je vSeobecné splfiovan
pouzitim blikajiciho ¢erveného svétla.

5.7.1.1 Definice
Jsou-li v této kapitole pouZity nize uvedené vyrazy, maji tento vyznam:

Uhly pokryti. T Ghly pokryti, na néZ se tato ustanoveni odkazuiji, jsou tyto:

a) Uhel pokryti L je tvofen dvéma protinajicimi se svislymi rovinami, jednou rovnobéZnou s podélnou osou
letounu a druhou 110 stupniti nalevo od prvni, pfi pohledu dopfedu podél podéiné osy;
b) Uhel pokryti R je tvofen dvéma protinajicimi se svislymi rovinami, jednou rovnobé&znou s podélnou osou

letounu a druhou 110 stupfd napravo od prvni, pfi pohledu dopfedu podél podélné osy; a

C) Uhel pokryti A je tvofen dvéma protinajicimi se svislymi rovinami, svirajicimi thel 70 stupfid napravo,
respektive 70 stuprili nalevo pfi pohledu dozadu podél podélné osy, se svislou rovinou kolmou® na
podélnou osu.

Barva. Kdykoli jsou v této specifikaci popisovana svétla jako zelené, ¢ervené nebo bilé, barevnost takovych
svétel by méla mit nasledujici hranice (viz také Obrazek 11A-5-1).

a) Cervena
Hranice s fialovou y =0,980 — x
Hranice se Zlutou y=0,335

b) Zelend
Hranice se Zlutou x =0,360 - 0,080 y
Hranice s bilou x=0,650y
Hranice s modrou y=0,390-0,171 x

1 Poznamka prekladatele: pfi srovnani napf. s Obrazkem IIA-5-2 je zfejmé, Ze v popisu ma byt Ghel 70 stupnil sviran se
svislou rovinou prochéazejici (rovnobéznou s) podélnou osou, Uhel s rovinou kolmou je 20 stupnd. Tato chyba v origindle ma
ovSem podstatny vécny dopad.
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Poznamka. —
EE je bod ekvivalentni energie.
1 900 azZ 6 500 jsou souradnice vyznamnych barevnych teplot absolutné ¢erného télesa.

Obrazek I1A-5-1. Barvy svétel
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C) Bila
Hranice se Zlutou x = 0500
Hranice s modrou x = 0,285
Hranice se zelenou y = 0,440
a y = 0,150 + 0,640 x
Hranice s fialovou y= 0,047 + 0,762 x
a y =0,382

Poznamka 1. - Neni mozné ustavit specifikaci barev tak, aby nebyla zadna moznost zamény. Pro pfimérené
spolehlivé rozpoznani je ddlezité, aby osvétleni oka bylo dostateéné nad prahem vnimani, aby barva nebyla
vyrazné zménéna selektivnim Utlumem v atmosfére a aby barevné vidéni pozorovatele bylo odpovidajici. Existuje
také riziko zamény barvy p/i extrémné vysoké Urovni osvétleni oka, jaké mdze nastat z vysoce intenzivniho zdroje
ve velmi malé vzdalenosti. ZkuSenost ukazuje, Ze pokud je témto faktordm vénovana nélezitd pozornost, méze
byt dosazeno uspokojivého rozliSeni.

Poznamka 2. — Barevnost je vyjadfena v pojmech standardniho pozorovaciho a soufadného systému prijatého
Mezinarodni komisi pro osvétleni (CIE).

Poznamka 3. - Nize definované hranice barevnosti jsou hranice doporu¢ené Mezinarodni komisi pro osvétleni
(CIE) v jeji publikaci 2.2 z roku 1975.

Vodorovna rovina. Rovina obsahujici podélnou osu a kolma k roviné soumérnosti vrtulniku.

Podélna osa. Zvolena osa rovnobézna se smérem letu pfi normalni cestovni rychlosti a prochéazejici tézistém
vrtulniku.

Svisla rovina. Rovina kolma k vySe definované vodorovné roviné.
5.7.1.2 Navigacni svétla

57121 Signdly vysilané navigacnimi svétly

Signdly vysilané navigacnimi svétly by meély byt nepferuSované.

5.7.1.2.2 Poloha zdrojd navigaé¢niho svétla.

Zadni naviga¢ni svétlo by mélo byt umisténo natolik vzadu, jak je prakticky mozné, a Cervené levé (levobok)
a zelené pravé (pravobok) navigacni svétla tak daleko od sebe, jak je prakticky mozné.

5.7.1.2.3 Oblast pokryti navigacnimi svétly

Pokud zadni navigac¢ni svétlo, které je zastavéno tak daleko vzadu, jak je prakticky mozné v souladu s 5.7.1.2.2,
nemuze vykazat souvislé svétlo v ramci Ghlu pokryti A (jak je definovan v 5.7.1.1 jako ,uhly pokryti), jsou
pFipustné pevny Uhel nebo Uhly prekazky ve viditelnosti, v ramci tohoto Uhlu je povoleno celkové ne vice nez 0,04
steradiant, za predpokladu, Ze tento pevny Uhel je uvnitf kuZelu o poloviénim ahlu 30 stuprill, jehoZ vrchol je v
zadnim navigacnim svétle a jehoZ osa je rovnob&Zna s podélnou osou ve sméru vzad.

5.7.1.2.4 Barvy navigacénich svétel

5.7.1.24.1 Pravy navigacni svételny signal (na pravoboku). Signal vysilany naviga¢nim svétlem uvnitf Ghlu
pokryti by se mél skladat ze zeleného svétla.

5.7.1.2.4.2 Levy navigacni svételny signal (na levoboku). Signal vysilany navigaénim svétlem uvnitf Ghlu
pokryti by se mél skladat z Eerveného svétla.

5.7.1.2.4.3 Zadni navigacni svételny signdl. Signal vysilany navigaénim svétlem uvnitf Ghlu pokryti by se
mél skladat z bilého svétla.

5.7.1.25 Svitivost navigacnich svétel

5.7.1.25.1 Svitivost navigacénich svétel ve vodorovné roviné. Svitivost v kaZzdém sméru ve vodorovné
roviné by neméla byt mensi nez hodnoty udané v tabulce llA-5-1 (viz také Obrazek 11A-5-2).

5.7.1.25.2 Svitivost navigacnich svétel nad a pod vodorovnou rovinou. Svitivost v kterémkoli sméru ve
svislé roviné by neméla byt mensi nez pfisluSna hodnota udavana v Tabulce 11A-5-2, kde ,I* je minimalni svitivost
predepsana touto specifikaci pro smér ve vodorovné roviné uréena prusecikem vodorovné roviny a svislé roviny,
pro nizZ je rozlozeni pfedepséano (viz rovnéz Obrazek 11A-5-3).

57.1.253 Prekryti mezi sousednimi signaly navigacnich svétel. Svitivost v prekryti mezi signély
sousednich navigaénich svétel by neméla prekrocit hodnoty v Tabulce 1A-5-3.

1. vydani A-5-3 20.01.2009



HLAVA 5

CAA-OLP-08/2009

Tabulka I1A-5-1. Minimalni svitivost navigaénich svétel ve vodorovné roviné

Uhel napravo nebo nalevo od

Uhel podélné osy, méreny od sméru Svitivost
pokryti pfimo vpred (kandela)
(stupné)
0az 10 40
LaR 10 az 20 30
20 az 110 5
A 110 az 180 20

1 = 40 Candelas
I =40 Candelag

0

Vpravo
(Pravobok)

Vievo
(Levobok)

Podélna osa

Obréazek IIA-5-2. Minimalni svitivost naviga€nich svétel ve vodorovné roviné

20.01.2009
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Tabulka IIA-5-2. Minimalni svitivost navigaénich svétel ve svislé roviné

Uhel nad nebo pod vodorovnou

rovinou Svitivost
(stupné)

0 1,00 I
0az5 0,90 I
5az7 10 0,80 I

10az 15 0,70 I
15az7 20 0,50 I
20 az 30 0,30 I
30 az 40 0,10 I
40 az 90 0,05 I

Poznamka.- ,|" je pfislusna hodnota svitivosti z Tabulky 1A-4-4.

7
o 2,
Nad horizontalni ‘?"‘b
o, %
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e a$
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‘JOJ
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e 45°
(’ ;of 10°
52 ,} Horizontalni rovina
5
100
. 150
0.051 200
3po
Pod horizontalni 900

Obrazek IIA-5-3. Minimalni svitivost naviga€nich svétel v kterékoli vertikalni roviné
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5.7.1.3 ProtisraZzkova svétla

5.7.1.3.1 Signaly vysilané protisrazkovymi svétly.

Signdly vysilané protisraZzkovymi svétly by se mély skladat z blikajiciho ¢erveného a/nebo bilého svétla.

5.7.1.3.2 Oblast pokryti

Protisrazkova sveétla by meéla poskytovat oblast pokryti ve vSech smérech uvnitf 30 stupi nad a 30 stupnu pod
vodorovnou rovinou letounu, kromé toho, Ze jsou pfipustné pevny Uhel nebo uhly pfekazky ve viditelnosti, celkové
ne vice nez 0,50 steradianu.

5.7.1.3.3 Charakteristiky zableskd

Efektivni frekvence zableskd by neméla byt méné nez 40 a vice nez 100 zableskll za minutu. Efektivni frekvence
zablesku je frekvence, s niz je protisrazkové svétlo nebo svétla pozorovana z dalky a pro vSechny sektory svétla,
véetné prekryti, k némuz muize dochazet, pokud se systém sklada z vice neZz jednoho svételného zdroje.
Pri prekryti mGze frekvence prekrocit 100, ale ne 180 zableskl za minutu.

5.7.1.3.4 Svitivost protisrazkovych svétel

Minimalni svételna svitivost ve vSech svislych rovinach vyjadiend pomoci ,efektivni“ svitivosti by meéla byt
v souladu s Tabulkou 11A-5-4. Pfedpoklada se nasledujici vztah:

le =maximalni hodnota z

Tl(t)dt

151

kde:

le = efektivni svitivost v kandelach

I(t) = okamZita svitivost jako funkce ¢asu ( v kandelach)

(tz—t1) = interval zableski v sekundach kde t; a t; jsou zvoleny pro stejnou hodnotu okamzité
svitivosti.
5.7.1.4 Uréeni barvy a svitivosti

Barvy pfedepsané v 5.7.1.1 a svitivost pfedepsana v 5.7.1.2.5 a 5.7.1.3.4 by mély byt poskytovany novym
zafizenim se vSemi filtry a kryty na misté. Barvy a svitivost by se mély ur€ovat se svételnym zdrojem pracujicim
na ustdlené hodnoté rovné normalni provozni teploté a napéti dodavaného vybaveni, kdyZz je umisténo
na vrtulniku.

57.15 Stinitka a svételné filtry

Jakékoli pouzita stinitka nebo svételné filtry by mély byt z materialu, ktery neni nebezpecéné zapalny a mely by byt
konstruovany tak, aby neménily barvu nebo tvar nebo trpély jakoukoli patrnou ztratou prostupnosti svétla
v pribéhu normalniho pouziti.

5.7.2 lIdentifikaéni svétla pro zdravotni letouny

Pokud jsou zdravotnické vrtulniky provozované pod ochranou Clanku 36 Prvni Zenevské Konvence z roku 1949,
Clanku 39 Druhé Zenevské Konvence z roku 1949, Clanku 8(m) a 18(5) dodatkového Protokolu | k Zenevskym
Konvencim z roku 1949 a Clanku 6 PFilohy | k nému vybaveny identifikagnimi svétly, mély by spliiovat specifikace
uvedené v tomto odstavci, které byly vyvinuty ve spolupraci s Mezinarodni komisi Cerveného kfize.

57.21 Barva

Svétla by méla byt modra a mit nasledujici hranice barevnosti:

hranice se zelenou y = 0,065 + 0,805 x
hranice s bilou y = 0,400 — x
hranice s fialovou x=0,133 + 0,600 y

Pozndmka 1. - Neni mozZné ustavit specifikaci barev tak, aby nebyla Zzadn& moZnost zdmény. Pro pfimérené
spolehlivé rozpoznani je ddlezité, aby osvétleni oka bylo dostatecné nad prahem vniméni, aby barva nebyla
vyrazné zmeéenéna selektivnim Gtlumem v atmosfére a aby barevné vidéni pozorovatele bylo odpovidajici. Existuje
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také riziko zamény barvy pfi extrémné vysoké Urovni osvétleni oka, jaké mdzZe nastat z vysoce intenzivniho zdroje
ve velmi malé vzdalenosti. ZkuSenost ukazuje, Ze pokud je témto faktordm vénovana nalezitd pozornost, mdze
byt dosazeno uspokojivého rozliSeni.

Poznamka 2. — Barevnost je vyjadfena v pojmech standardniho pozorovaciho a soufadného systému pfrijatého
Mezinarodni komisi pro osvétleni (CIE).

Poznamka 3. - Nize definované hranice barevnosti jsou hranice doporu¢ené Mezinarodni komisi pro osvétleni
(CIE) v jeji publikaci 2.2 z roku 1975.

Tabulka I1A-5-3. Maximalni svitivost v prekryvajicich se paprscich navigaénich svétel

Prekryti

Zelen4 v Uhlu pokryti L

Cervena v Ghlu pokryti R

Zelen4 v Uhlu pokryti A
Cervena v thlu pokryti A
Zadni bila v ahlu pokryti L
Zadni bila v ahlu pokryti R

Maximalni svitivost

Oblast A

Vétsi z 10 kandela
nebo 0,1 IRmax

Vétsi z 10 kandela
nebo 0,1 ILmax

5cd
5cd
5cd
5cd

Oblast B

Vétsi z 1 kandela nebo
0,015 IRmax

Vétsi z 1 kandela nebo
0,015 ILmax

lcd
1lcd
1lcd
1lcd

Oblast A zahrnuje vSechny sméry v sousednich Uhlech pokryti, které prochazeji zdrojem svétla a protinaji
spole¢nou hrani¢ni rovinu pod vice nez 10 ale méné nez 20 stupni.

Oblast B zahrnuje vSechny sméry v sousednich Uhlech pokryti, které prochazeji zdrojem svétla a protinaji
spole¢nou hraniéni rovinu pod vice nez2 20 stupni.

IRmax je maximalni skute¢na svitivost zeleného svétla v thlu R.

ILmax je maximalni skute¢né svitivost cerveného svétla v thlu L.

Tabulka I1A-5-4. Minimalni efektivni svitivost pro protisraZzkova svétla

Uhel nad nebo pod
vodorovnou rovinou

Efektivni svitivost

(stupné) (kandela)
0Oazhb 150
5az10 90
10az 20 30
20 az 30 15
30az75 20
Poznamka. - Uvadéné svitivosti jsou minimalni

hodnoty. Viditelnost letounu je nicméné zvySena

vybavenim protisrazkovymi svétly s nejvy$Si moznou
svitivosti. Bylo shledano, Ze osvétleni s vysokou
svitivosti déavaji zableskova svétla na bazi vybijeni
kondenzatoru.

2 Poznamka prekladatele: vécna chyba v origindlnim textu prakticky znamend, Ze paprsek protinajici spole¢nou hraniéni
rovinu presné pod Uhlem 20 stupriCi neni omezen. Spravné by jedna z oblasti A nebo B méla zahrnovat paprsek ,pod Ghlem
... 20 a vice stupfid“ nebo ,,... ale méné nez nebo presné 20 stupfid“. Z kontextu nelze urcit, ktera moznost byla zamyslena.
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5.7.2.2 Oblast pokryti

Svétlo(a) by mélo(a) poskytnout oblast pokryti ve vS8ech smérech uvnitf 30 stuprili nad a pod vodorovnou rovinou
vrtulniku, kromé toho, Ze jsou pfipustné pevny Uhel nebo Uhly pfekdzky ve viditelnosti, celkové ne vice nez 0,50
steradianu.

5.7.2.3 Charakteristiky zablesku

Efektivni frekvence zableskt by neméla byt méné nez 40 a vice nez 100 zableskd za minutu. Efektivni frekvence
zablesku je frekvence, s niz je protisrazkové svétlo nebo svétla pozorovano z dalky a pro vSechny sektory svétla,
vcetné prekryti, k némuz miZe dochéazet, pokud se systém sklada z vice nez jednoho svételného zdroje. Pfi
prekryti mize frekvence prekrocit 100, ale ne 180 zableskd za minutu.

5.7.2.4 Svitivost
Aby byl zajistén dosah viditelnosti z maximalni vzdalenosti, je zapotfebi nejvyssi prakticky dosazitelna svitivost.
Zadouci je dosah viditelnosti na 3 namorni mile.

5.7.25 Urceni barvy

Barvu pfedepsanou v 5.7.2.5 by mélo poskytovat nové zafizeni se vSemi filtry a kryty na misté. Barva by se méla
ur¢ovat se svételnym zdrojem pracujicim na ustédlené hodnoté rovné normalni provozni teploté a napéti
dodavaného vybaveni, kdyzZ je umisténo na vrtulniku.

5.7.2.6 Stinitka a svételné filtry

Jakékoli pouzita stinitka nebo svételné filtry by mély byt z materialu, ktery neni nebezpeéné zapalny, a mély by
byt konstruovany tak, aby nemeénily barvu nebo tvar nebo trpély jakoukoli patrnou ztratou prostupnosti svétla
v prabéhu normalniho pouziti.
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HLAVA 1 - DEFINICE

Tato hlava obsahuje definice nékterych vyrazt pouzitych v této Casti prirudky. Ty, které jsou oznadeny
hvézdickou (*), jsou definice objevujici se v Pfedpisu L 6/ nebo Pfedpisu L 8. Ostatni definice jsou platné pouze
pro pouziti v rdmci tohoto dokumentu.

Dokumentace uskuteénéné prace (Actual work documents). Zaznamy (,zaznamy umazané zaolejovanyma
rukama*), které popisuji pravé provedenou Udrzbu na konkrétnim draku, motoru, vrtuli, rotoru nebo
zafizeni a podepsané osobou, ktera praci provedla.

Systém letounu (Aeroplane system). VSechny prvky vybaveni nezbytné pro fizeni a vykon jednotlivé hlavni
funkce. Zahrnuje jak vybaveni specificky uréené pro poskytnuti zkoumané funkce, tak dalSi zakladni
vybaveni letounu jako to, které je potfebné pro zasobovani tohoto vybaveni energii potfebnou pro jeho
provoz. Pohonnd jednotka neni povazovana za systém letounu.

Prikaz k zachovani letové zpusobilosti (Airworthiness directive; AD). Provadéci dokument, ktery identifikuje
letecké vyrobky, v nichZ jsou nebezpeéné podminky, nebo kde je pravdépodobné, Ze tyto podminky jsou
nebo se vyvinuly v jinych vyrobcich stejného typového navrhu. Pfedepisuje ndpravna opatfeni, ktera maji
byt provedena nebo podminky nebo omezeni, za nichz maze byt dany vyrobek dale provozovan.

Poznamka. - Prikaz k zachovani letové zpdsobilosti je nejcastéjSi formou ,zavazné informace pro
zachovani letové zpdsobilosti“ zmifiované v Pfedpisu L 8, s niz se vSeobecné setkavame.

Metoda dodrzeni pfikazu k zachovani letové zpdsobilosti (Airworthiness directive method of compliance).
Popis, jaka akce byla skute¢né provozovatelem provedena k dodrzeni pozadavk(d AD. Pokud AD nebo z ni
odkazovany servisni bulletin vyrobce maze povolovat pouziti vice nez jedné metody dodrzeni, musi byt
uvedena specificka metoda.

PoZadavek na udrzbu dany v osvédcéeni (Certification maintenance requirement). Opakujici se kontrola
letové nebo pozemni posadky, ktera je pozadovana navrhem, aby napomohla prokazani dodrzeni
pozadavkl patficného typového osvédéeni a tudiz omezenim doby plsobeni vyznamnych latentnich
poruch.

Pokracujici bezpeény let a pfistani (Continued safe flight and landing). Schopnost pokracujiciho Fizeného
letu a pfistani, mozna s pouzitim nouzovych postupt, ale nevyzadujici mimoradnou pilotni dovednost ani
silu. S poruchou nebo pfistanim muze byt spojeno uréité poskozeni letadla.

Aktualni stav ¢asti s omezenou zivotnosti (Current status of life-limited parts). Aktualni stav ¢asti je zaznam
udavajici omezeni zivotnosti ¢asti, celkovy pocet hodin nebo nahromadénych cykll a poéet hodin nebo
cyklt zbyvajicich, nez bude dosaZzeno ¢asu poZadovaného vyfazeni. Tento zaznam musi rovnéz
obsahovat jakékoli Upravy provedené v souladu s pfikazy k zachovani letové zpusobilosti, servisnimi
bulletiny nebo vylepSenimi vyrobku provedenymi vyrobcem nebo provozovatelem, které ovliviiuji nebo
meéni omezeni Zivotnosti.

Let s prodlouzenym operaénim dosahem (Extended-range operations; ETOPS). Kazdy let letounu se dvéma
turbinovymi pohonnymi jednotkami, pfi kterém doba letu z kteréhokoliv bodu na trati k planovanému
nahradnimu letiSti cestovni rychlosti s jednou pohonnou jednotkou vyfazenou z ¢innosti je vétSi nez
prahovy ¢as schvaleny statem provozovatele.

Standard udrzby a postupd pro konfiguraci pro lety s prodlouzenym opera¢nim dosahem (Extended-
range operations configuration maintenance and procedure standard). Minimalni pozadavky na
konfiguraci konkrétniho letounu, zahrnujici jakékoli zvlaStni prohlidky, omezeni Zzivotnosti technického
vybaveni, omezeni zakladniho seznamu minimalniho vybaveni a postupy udrzby, které byly shledany jako
nezbytné pro zajiSténi pouZitelnosti kombinace drak-motory pro prodlouZeny operacni dosah.

Poruchovy stav (Failure condition). Uginky zptisobené pispé&vkem jedné nebo vice poruch na letoun a jeho
osadku, s uvazenim patfiénych nepfiznivych provoznich podminek nebo okolniho prostfedi. Poruchové
stavy mohou podle jejich vaznosti byt klasifikovany takto:

a) Nevyznamné (Minor). Poruchové stavy, které vyznamné nesnizi bezpecénost letounu a které
vyZaduji akce, které jsou spolehlivé v rozsahu schopnosti posadky. Nevyznamné poruchové stavy
muZzou napfiklad zahrnovat mirné snizeni bezpeénostnich limit nebo funkénich schopnosti, mirné
zvyseni pracovniho zatiZzeni posadky, jako zmény bézného letového planu nebo jisté nepohodli pro
cestujici.

b) Vyznamné (Major). Poruchové stavy, které by mohly snizit schopnosti letadla nebo schopnosti
posadky celit nepfiznivym provoznim podminkdm v takové mife, Zze by mohlo napfiklad dojit
k vyznamnému snizeni bezpecénostnich limitd nebo funkénich schopnosti, vyznamnému zvyseni
pracovniho zatizeni posadky nebo vzniku podminek naruSujicich efektivitu prace posadky nebo
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nepohodli pro osadku, které maze zahrnovat zranéni.

c) Nebezpecné (Hazardous). Poruchové stavy, které by mohly sniZit schopnosti letadla nebo
schopnosti posadky c¢elit nepfiznivym provoznim podminkam v takové mife, Ze by doSlo
k rozsahlému snizeni bezpecnostnich limitd nebo funkénich schopnosti, psychickému stresu nebo
takovému navySeni pracovniho zatizeni posadky, Ze se neda spoléhat na to, Ze posadka bude své
Ukoly plnit pfesné nebo UpIné, nebo vaznym nebo smrtelnym zranénim u relativné malého poctu
¢lend osadky.

d) Katastrofalni (Catastrophic). Poruchové stavy, které by zabranily bezpe¢nému pokracovani letu
a pristani.

Zaznamy o historii ¢inné sluzby (In-service history records). Zaznamy, z nichz maze byt uréen aktualni stav
celkd s omezenou Zivotnosti. Tyto zaznamy dokumentuji kazdy okamzik, kdy je celek s omezenou
Zivotnosti uveden do nebo vyjmut z ¢inné sluzby, a musi jasné identifikovat celek, datum a misto zastavby
a vyjmuti a ukazovat datum a pocet hodin nebo cykld (podle toho, co je platné) pfi montazi a vyjmuti.
Jakékoli dalSi udélosti, které by mohly ovlivnit Zivotni cyklus jako Upravy, které méni omezeni Zivotnosti
nebo omezovany parametr, musi byt rovnéz zahrnuty do zaznamu o historii ¢inné sluzby.

Poznamka. - Ne vSechny modifikace a Upravy se musi nezbytné vztahovat k omezeni Zivotnosti ¢asti.

Latentni porucha (Latent failure). Ztrata funkce systému letounu nebo jeho celku, ktera pokud nastane, neni
zfejma letové posadce v prubéhu normalniho letu.

Cast s omezenou Zivotnosti (Life-limited part). Jakakoliv 8ast, pro niZ existuje doba vyjmuti, omezeni
Zivotnosti v &inné sluzbg, vyjmuti &asti, omezeni Zivotnosti do vyjmuti nebo omezeni Zivotnosti. Casti
s omezenou Zivotnosti musi byt trvale vyfazeny z ¢inné sluzby, kdyZ nebo predtim nez je pfekrocen jejich
provozni limit (hodiny, cykly nebo kalendarni doba).

*Udrzba (Maintenance). Provadéni Ukond, potfebnych k zajisténi zachovani letové zpGsobilosti letadla,
zahrnujici kteroukoliv z nasledujicich ¢innosti nebo jejich kombinaci: generalni opravu, prohlidku, vyménu
dilt, odstranéni zavady a provedeni modifikace nebo opravy.

Poznamka 1. - Stat zapisu do rejstiiku nebo stat provozovatele mdZze ustavit dodatecné pozadavky
ohledné povahy Ukond oznacovanych jako udrzba. Nékteré staty napfiklad zahrnuji obsluzné tkony jako
soucast Uudrzby s patfiénymi regula¢nimi pravidly.

Poznamka 2. - Ukony poZadované k udrZeni zachovani letové zpusobilosti letadla zahrnuji ty, které jsou
potfebné k zajiSténi provozuschopnosti provozniho a nouzového vybaveni potfebného pro zamysleny let.

Vyznamna oprava (Major repair). Jakakoli oprava leteckého vyrobku, ktera by mohla mit znaény vliv na
konstrukéni pevnost, vykonnost, pohonnou jednotku, provozni letové charakteristiky nebo dalSi kvality
ovliviujici letovou zpusobilost nebo charakteristiky z hlediska Zivotniho prostfedi nebo kterd bude
zaclenéna do vyrobku s pouzitim nestandardnich postupa.

Poznamka. - Doplnék A k Hlavé 5 této ¢asti obsahuje pokyny, které poméahaji pAi rozhodnuti, zda je
konkrétni oprava vyznamné nebo nevyznamna.

*Z&kladni seznam minimalniho vybaveni (Master minimum equipment list; MMEL). Seznam zpracovany pro
konkrétni typ letadla organizaci odpovédnou za typovy navrh a schvéleny leteckym Ufadem statu projekce,
obsahujici poloZzky, z nichz jedna nebo vice smi byt na zacatku letu mimo provoz. Tento seznam muZe byt
spojovan se zvlastnimi provoznimi podminkami, omezenimi nebo postupy.

*Seznam minimalniho vybaveni (Minimum equipment list; MEL). Seznam zpracovany provozovatelem pro
dany typ letadla v souladu se zakladnim seznamem minimalniho vybaveni (MMEL) nebo pfisnéji, ktery
umoznuje provoz letadla s uréitym vybavenim mimo provoz na zacatku letu za pfesné vymezenych
podminek.

Nevyznamna oprava (Minor repair). Jina oprava nez vyznamna.

Poznadmka. - Doplnék A k Hlavé 5 této casti obsahuje pokyny, které poméhaji p/i rozhodnuti, zda je
konkrétni oprava vyznamna nebo nevyznamna.

Modifikace (Modification). Modifikace leteckého vyrobku znamena zménu typového navrhu, ktera neni opravou.

a) Vyznamna (Major). Vyznamna modifikace znamena zménu navrhu typu, kterd neni uvedena ve
specifikaci letounu, leteckého motoru nebo vrtule, kterd by mohla znaéné ovlivnit omezeni hmotnosti
a vyvazeni, konstrukéni pevnost, vykonnost, provoz pohonné jednotky, letové charakteristiky nebo
dalSi kvality ovliviujici letovou zplsobilost nebo charakteristiky z hlediska zZivotniho prostfedi nebo
kterd bude zaclenéna do vyrobku s pouzitim nestandardnich postup(.

b) Nevyznamnd (Minor). Modifikace jina nez vyznamna modifikace.

Poznamka — Né&které staty pouzivaji pojem Upravy (alteration) na misto modifikace. V této casti jsou
Upravy a modifikace zamysleny jako synonyma.
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*Provozovatel (Operator). Pravnicka nebo fyzicka osoba, ktera provozuje letadlo nebo zaméstnava osoby k jeho
provozu.

Pohonny systém (Propulsion system). Systém skladajici se z pohonné jednotky a veSkerého dalSiho vybaveni
pouzitého k poskytovani funkci nezbytnych k udrzeni, sledovani a fizeni vystupniho vykonu/tahu kterékoli
pohonné jednotky po jeji zastavbé na drak letounu.

*QOprava (Repair). Zména navrhu vyrobku letadlové techniky, jejimZ cilem je obnoveni jeho letové zpusobilosti
a zajisténi, Ze dané letadlo vyhovuje navrhovanym hlediskim pozadavka letové zpUsobilosti na jeho
konstrukci, pouzitym pro vydani Typového osvédceni pro tento typ letadla, poté co byl vyrobek letadlové
techniky poSkozen nebo opotfeben.

*Stat projekce (State of Design). Stat, pod jehoz jurisdikci spadéa organizace odpovédna za Typovy navrh.
*Stat zapisu do rejstfiku (State of Registry). Stat, v jehoZ rejstfiku je letadlo zapsano.

*Stat provozovatele (State of the Operator). Stat, ve kterém ma provozovatel hlavni sidlo podniku nebo stat,
ve kterém je registrovan, nema-li takové hlavni sidlo podniku.
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HLAVA 2 - UVOD DO KONCEPCE
ZACHOVANI LETOVE ZPUSOBILOSTI

Poznamka. - VSeobecné informace o zachovani letové zpdsobilosti publikované v jednotlivych smluvnich statech
ICAO jsou publikovany jako obéznik ICAO Circular 95 — The Continuing Airworthiness of Aircraft in Service.

2.1

Zachovani letové zpusobilosti pokryva vSechny postupy zarucujici, Zze v kterémkoli okamziku jejich

zivotniho cyklu celé letadlo spliiuje platné pozadavky na letovou zpUsobilost a je ve stavu schopném bezpeéného

provozu.
2.2

Toto, pod kontrolou pfislusnych Gfadd civilniho letectvi statu projekce a statu zapisu do rejstfiku,

zahrnuje:

a)

b)

<)

d)

e)

9)

h)

kritéria navrhu, kterd poskytuji nezbytnou pfistupnost pro prohlidky a dovoluji pouziti ustavenych
postupu a praktik pro provadéni udrzby;

pfipravu, ze strany organizace zodpovédné za Typovy navrh, specifikaci, metod, postupl a ukolu
nezbytnych pro uadrzbu letadla a publikovani téchto informaci ve formé, kterd& muze byt pohotové
pfizpusobena k pouziti provozovatelem;

zapracovani specifikaci, metod, postupl a Ukoll s vyuzitim informaci poskytnutych organizaci
zodpovédnou za Typovy navrh a pfiprava tohoto materidlu v formé& programu Gdrzby vhodného pro jeho
provoz provozovatelem;

hlaSeni zavad a dalSich vyznamnych informaci tykajicich se Udrzby a provozu provozovatelem
organizaci zodpovédné za Typovy navrh v souladu s poZzadavky statu zapisu do rejstfiku;

rozbor zévad, leteckych nehod a ostatnich informaci tykajicich se udrzby a provozu organizaci
zodpovédnou za Typovy navrh, statem projekce a statem zapisu do rejstfiku a zahajeni a rozeslani
informace a doporu¢enych nebo povinnych akci, které musi byt provedeny v reakci na tuto analyzu;

zvazeni, a jak provozovatel nebo stat zapisu do rejstfiku povazuje za patficné, provedeni akce podle
informace poskytnuté organizaci zodpovédnou za Typovy navrh nebo statem projekce, se zvlaStnim
ddrazem na akce oznacéené jako ,povinné*;

provedeni vSech povinnych pozadavkl tykajicich se letadla provozovatelem se zvlastnim pfihlédnutim
k omezeni Unavové Zivotnosti a jakymkoli zvlastnim zkouskdm nebo prohlidkam poZadovanym
procesem vydavani osvédCeni nebo nasledné shledanym nezbytnymi pro zajiSténi konstrukéni
celistvosti; a

priprava a dodrzovéani pridavnych programd prohlidky konstrukce a naslednych poZadavku vztahujicich
se ke starnuti letadla.

1. vydani B-2-1 20.01.2009



ZAMERNE NEPOUZITO



HLAVA 3 CAA-OLP-08/2009

HLAVA 3 - INTERPRETACE ORGANIZACE ZODPOVEDNE
ZA TYPOVY NAVRH

3.1 Ust. 4.3.5 Césti Il Predpisu L 8 odkazuje pro zasilani informaci vztahujicich se k zachovani letové
zpUsobilosti letadla na ,organizaci zodpovédnou za Typovy navrh letadla“. V nékterych statech touto organizaci
bude drzZitel typového osvédceni letadla; v jinych to bude drzitel ekvivalentniho dokumentu osvédcujiciho
schvaleni typového navrhu Gfadem vydavajicim osvédéeni.

3.2 Odkaz na zasilani téchto informaci takové organizaci naznacuije, Ze:

a) pro letouny nad 5 700 kg maximalni vzletové hmotnosti uvedené v osvédéeni zapojenych
do mezinarodniho civilniho letectvi bude organizace drzici typové osvédceni (nebo ekvivalentni
dokument) existovat po celou dobu provozni Zivotnosti typu letadla; a

b) drzitel typového osvédcéeni (nebo ekvivalentniho dokumentu) bude vlastnikem Gdaji o typovém navrhu
a vydavani typového osvédceni a bude opravnény a schopny pouZzit tyto Udaje tak, jak je nezbytné
pro zachovani letové zpusobilosti letounu.
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HLAVA 4 - UDRZOVANI PLATNOST!
OSVEDCENI LETOVE ZPUSOBILOSTI

4.1 UvoD

4.1.1 Poradensky material obsaZzeny v této hlavé je zamyslen jako pomoc narodnim regulaénim Ufadim
pfi plnéni jejich povinnosti podle Pfedpisu L 8, ve vztahu k trvalé platnosti nebo obnovovani Osvédceni letové
zplisobilosti. Ust. 3.2.3 Hlavy 3 Césti Il Pfedpisu L 8 uvadi, ze Osvéd&eni letové zplsobilosti musi byt obnoveno
nebo musi zudstat v platnosti podle zdkond statu zapisu do rejstfiku za predpokladu, Ze zachovani letové
zpUsobilosti bude zjistovano opakovanymi prohlidkami v patfiénych intervalech s ohledem na uplynuly ¢as
a provozni zatizeni nebo, alternativné, prostfednictvim systému prohlidek schvélenych statem, které budou mit
pfinejmensim rovnocenny vysledek.

4.1.2  Praxi vétSiny Gc¢astnickych statd je udrZzovat platnost Osvédceni letové zpUsobilosti jednim ze dvou
zplsobU:

a) vydavanim Osvédceni letové zpusobilosti bez omezeni platnosti, zachovani letové zpUsobilosti je
zjiStovano pomoci statem schvalenych prohlidek; nebo

b) vydavanim Osvédceni letové zplsobilosti s pfedem uréenym obdobim platnosti, které mize byt
obnoveno. Casové obdobi, jehoz se to tyka, je obvykle mezi jednim a tfemi roky. Obnoveni podléha
zjiSténi zachovani letové zpusobilosti regulacnim Gfadem zG€astnéného stéatu.

4.1.3 Trebaze pro to neni zadny pfimy divod z kontextu zachovani letové zpusobilosti, je praxi nékterych
statt spojovat platnost trvani platnosti Osveédceni letové zpulsobilosti s podminkou, Ze letoun zlstane v rejstiiku
pFisludného stéatu.

4.2 TECHNICKE A ADMINISTRATIVNI POZADAVKY

Nezavisle na postupu pfijatém staty k uréeni trvani platnosti Osvédceni letové zpUsobilosti, zachovani letové
zpUsobilosti letadla je v kterémkoli okamziku zalozeno na dodrzeni nasledujicich pozadavki. Odkazy na ,letadlo”
je treba interpretovat tak, Ze zahrnuji konstrukci, systémy, soucésti, pfistroje, vybaveni a pohonné jednotky.
PoZaduje se, aby:

a)
1) letadlo zGistavalo v souladu s typovym navrhem schvalenym statem zapisu do rejstiiku;

2) jakékoli modifikace nebo opravy byly provedeny v souladu s postupy a metodami schvalenymi
statem zapisu do rejstiiku (na né odkazuje Hlava 5 této Casti); a

3) jakékoli ndhradni soucasti, ¢asti, vybaveni nebo material byly v souladu s pozadavky navrhu, byly
ziskavany ze zdroju pfijatelnych pro stat zapisu do rejstfiku a zastavény v souladu s postupy, které
byly timto statem pfedepsany;

Poznamka. - Cast | Predpisu L 6 pozaduje, aby provozovatelé letound zaijistili, Ze je poskytovan systém
prohlidek a fizeni kvality, aby se zajistilo, Ze veSkera udrzba, generdlni opravy, modifikace a opravy,

které maji vliv na letovou zpdsobilost, jsou provadény tak, jak je pfedepsano v provozovatelové pfiruéce
fizeni udrzby nebo jak je jinak povinnosti ve statu zapisu do rejstriku.

b)
1) letadlo bylo obsluhovano a udrzovano podle programu schvéleného statem zapisu do rejstiiku
v souladu se v8emi metodami a postupy, které mohl stat pfedepsat nebo schvalit;
Poznamka 1. - Viz poznamku nasledujici a) vyse.

Poznamka 2. — Ust. 11.3 Césti | Pfedpisu L 6 poZaduje, aby provozovatelé letound méli program
udrzby letounu schvaleny statem zépisu do rejstiiku, obsahujici Ukoly adrzby a intervaly, v nichz
maji byt tyto ukony provadény.

2) je-li letadlo pfedmétem programu spolehlivosti, véetné zejména sledovani trendu motoru, byly
stanoveny napravné akce k napravé jakychkoli nepfiznivych trendd;
3) vSechny pozadavky na udrzbu dané osvédcenim byly dodrzovany v pfedepsanych intervalech;

c) byly dodrzeny vSechny modifikace nebo prohlidky prohlaSené statem zapisu do rejstfiku za povinné
(obvykle oznacované jako pfikazy k zachovani letové zplsobilosti) (z hlediska prohlidek toto zahrnuje
jak jednorazové, tak opakované);
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d)

e)

9)

h)

k)

Poznamka. - Zodpovédnost této povahy statu zapisu do rejstiiku ve vztahu k zachovani letove
zpusobilosti je obsazena v Hlavé 4 Casti Il Pfedpisu L 8 (na niz odkazuje Hlava 8 této Casti).

jakékoli Casti letadla, které maji stanoveny konecny limit provozni Zivotnosti organizaci zodpovédnou
za Typovy navrh nebo statem zépisu do rejstfiku nepfesahly svoji schvalenou Zivotnost;

Poznamka. - Prirucky pro udrzbu letadla pfipravené v formatu pozadovaném Asociaci americkych
leteckych dopravct Eislo specifikace 100 (Air Transport Association of America Specification Number
100) (ATA 100) obsahuiji tyto informace v Hlavé 5. Pro nékteré starsi typy mdze nékdy byt tato informace
publikovana v letové pfiru¢ce nebo tabulce Udajd o typovém osvédceni.

pokud je letadlo uvolnéno do provozu s nékterymi systémy, soucastmi nebo vybavenim vyznamnymi pro
letovou zpusobilost mimo provoz, byl dodrzen seznam minimalniho vybaveni nebo podobny dokument
schvéaleny statem zapisu do rejstfiku;

pokud je letadlo uvolnéno do provozu s chybéjici kteroukoli ¢asti konstrukce, bylo tak u¢inéno v souladu
s postupy schvalenymi statem zapisu do rejstfiku;

Poznamka. - informace této povahy je nékdy zahrnuta jako seznam odchylek v konfiguraci do letové
pfirucky.

veSkeré nevyznamné neopravené poSkozeni bylo v rdmci omezeni pfijatelnych pro stat zapisu
do rejstfiku (pfi uréeni pfijatelnych omezeni by se mélo vychazet z pfiru¢ku oprav konstrukce letadla);

musi byt pfitomny vSechny znacky a tabulky obsazené v osvédéeni o typovém navrhu statem zapisu
do rejstiiku;

hmotnost letadla a Udaje o vyvazeni byly v souladu s poZadavky statu zapisu do rejstiiku vcetné
patficného opakovani vazeni nebo dodrZeni systému pro ziznam postupnych zmén hmotnosti
a vyvazeni;

ve statech, které zahrnuji provozni vybaveni (napfiklad letové zapisovace) do svych narodnich
pozadavku pro trvalou platnost Osvédceni letové zpUsobilosti, bylo toto vybaveni v provozu. Jakékoli
provozni vybaveni zastavéné pro pfisluSnou ¢innost musi byt ve stavu schvaleném jako pfijatelny pro
stat provozovatele, byt zastavéno zpusobem pfijatelnym pro tento stat a byt ve stavu schopném
provozu;

zaznamy o letadle byly v souladu s pozadavky statu zapisu do rejstfiku, které musi minimainé spliiovat
pozadavky ust. 8.4 Casti | Pfedpisu L 6;

navic k informacim uvedenym v Pfiloze 8, letova pfirucka obsahovala vSechny zmény prohlasené
za povinné statem zapisu do rejstfiku, jak poZzaduje ust. 11.1 Casti | Pfedpisu L 6.
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HLAVA 5 - MODIFIKACE A OPRAVY

5.1 UvoD
5.1.1  Ust. 8.6 Casti | Pfedpisu L 6 Fika:

»vSechny modifikace a opravy musi dodrzovat pozadavky na letovou zpUsobilost pfijatelné statem zapisu
do rejstfiku. Musi byt ustaveny postupy, které zajisti, aby byly uchovany podstatné Gdaje dokladajici dodrzeni
poZadavku na letovou zpUsobilost.”

5.1.2  Pfedmétem této ¢asti je pomoci narodnim Gfadim pro letovou zplsobilost poskytnout pokyny leteckym
provozovatelim, organizacim zodpovédnym za Typovy navrh a organizacim provadéjicim modifikace a opravy
ustavenim pfijatelnych prostfedkl pro prokazani, Ze modifikace a opravy letadel vyhovuji platnym pozadavkim
na letovou zplsobilost. Také poskytuje pokyny ohledné pfijatelnych postupl pro uchovani podstatnych Gdaju
dokladajicich dodrzeni pozadavk( na letovou zpusobilost.

5.1.3 Informace v této Casti je zamySlena pro pouziti pro vSechny typy a druhy letadel, pro néz bylo vydano
typové osvédéeni nebo ekvivalentni dokument a zahrnujici vSechny soucasti letadla, jako motory, vrtule
a vybaveni.

5.2 ZAKLADNI UVAHY

521 VSeobecné

Vyznamné modifikace nebo opravy letadla musi byt provadény v souladu s Udaji navrhu schvaleného Gfadem pro
letovou zpusobilost statu zapisu do rejstfiku nebo jeho jménem nebo jim pfijatym, a to tak, Ze navrh modifikace
nebo opravy je v souladu s platnymi standardy letové zpUsobilosti.

5.2.2 Pozadavky na znalosti

5.2.2 'K navrhu vyznamnych modifikaci nebo oprav letadla by se nemélo pfistupovat, pokud Zadatel nema
fadné znalosti o konstrukénich principech pouzitych na typu letadla, které je modifikovano nebo opravovano.
V mnoha pfipadech bude pozadovan pfistup k analyzadm a zaznamim o zkouSkach z plvodniho typového
osvédcéeni leteckého vyrobku. Z téchto divodl je doporu¢ena Gcast nebo dohled nad navrhem modifikace nebo
opravy kvalifikovanych zastupct organizace zodpovédné za Typovy navrh. Kde takova spoluprace neni mozna,
zodpovédny urad pro letovou zpusobilost by nemél schvalit modifikaci nebo opravu, pokud si neni jisty, Ze Zadatel
ma:

a) komplexni znalosti, zkuSenosti a schopnosti s pouzitelnymi technologiemi, dovolujici, aby tam, kde je to
pozadovéano, byla provedena hloubkova analyza vracejici se az k zakladnim principlim; a

b) dostate¢né informace o typovém navrhu letadla, jehoz se to tyka (pokud je zde jakakoli pochybnost,
doporucuje se konzultovat s Gfadem pro letovou zpusobilost statu projekce).

5.2.3 Terminologie

Definice pojm0 ,modifikace* (vyznamna a nevyznamnd) a ,oprava“ (vyznamna a nevyznamna) jsou obsazeny
v Hlavé 1 této Céasti. Nékteré staty pouZivaji pojem ,Upravy“ (alteration) na misto modifikace a v této &asti jsou
Upravy a modifikace zamysleny jako synonyma. V Doplnku A k této hlavé jsou uvedeny pokyny pomahajici pfi
uréeni, zda je konkrétni modifikace nebo oprava vyznamna nebo nevyznamna.

5.2.4  Z&akladna pro schvalovani

5.2.4.1 Je doporu¢eno, aby zakladnou pro schvalovani vyznamné modifikace nebo vyznamné opravy byl
standard navrhu platny v dobé Zadosti; za urcitych okolnosti diskutovanych nize mdze nicméné Grad pro letovou
podklady pro schvaleni mély byt ty, které jsou uvedeny v pfiloze k typovému osvédceni nebo rovnocenném
dokumentu vydaném nebo pfijatém statem zapisu do rejstiiku pro letecky vyrobek, ktery je modifikovan nebo
opravovan.

5.2.4.2 Po zadateli se musi pozadovat, aby dodrzel standard navrhu platny k datu podani zadosti pro kazdou
zménu navrhu, kterou Ufad pro letovou zplsobilost oznadi jako vyznamnou. Pfiklady modifikaci letadla, které
budou normalné povazovany za vyznamné, zahrnuji zmény délky trupu nebo poctu ¢lent letové posadky. Zfizeni
nakladové rampy na stavajicim letadle nebo instalace lizin nebo plovakd by také méla byt povazovana

1 Poznamka prekladatele: Odstavec by uz spravné nemél byt ¢islovan, nebo by mél byt ozna¢en jako5.2.2.1.

1. vydani B-5-1 20.01.2009



HLAVA 5 CAA-OLP-08/2009

za vyznamnou zménu, stejné jako nadhrada stejného poctu pistovych motord stejnym poétem turbovrtulovych
motor(. Na druhou stranu instalace alternativniho motoru pouzivajiciho stejny princip vytvareni tahu na letadle by
mohla byt pfikladem modifikace, ktera by obvykle nebyla povaZzovana za vyznamnou. Pfiklady zmén avioniky,
které by typicky byly povaZzovany za spadajici do oznaceni vyznamné, zahrnuji velka vylepSeni palubni desky
nebo zastavbu avionického vybaveni tam, kde se méa vyuZivat provozni vyhody plynouci z jeho pfitomnosti
v letadle. VSeobecné zmény avioniky by obvykle nebyly povazovany za vyznamné, ani zastavba nového vybaveni
jako GPS pro informativni Ucely, kde se neuplatiiuje zadné zvyhodnéni plynouci z pouziti této pomucky.

5.2.4.3 Zé&kladna pro schvalovani zaznamenana v pfiloze k typovému osvédéeni by se normalné méla
povaZovat za vhodnou pro:

a) zmény, které urad pro letovou zpUsobilost neshledal jako spadajici do kategorie vyznamnych;
b) ty oblasti, systémy, soucasti, vybaveni a zafizeni, které nejsou zménou ovlivnény; nebo
C) ty oblasti, systémy, soucasti, vybaveni a zafizeni, které nejsou zménou ovlivnény za predpokladu, Ze

Urfad pro letovou zpusobilost shleda, ze dodrZzeni poslednich zmén standardu by bylo nepraktické nebo
by vécné nepfispélo k mife bezpeénosti.

5.2.4.4 V oblastech neovlivnénych zménou muze byt pouzita zakladna pro schvalovani zaznamenana v pfiloze
k typovému osvédceni, ale je dulezité, aby byly fadné posouzeny G¢inky zmény. Musi se uvazovat vSeobecné
charakteristiky letounu, jako jsou vykonnost, ovladatelnost, nouzové prostfedky, ochrana proti pozaru, konstrukéni
celistvost a odolnost v pfipadé havarie, stejné jako fyzikalni aspekty systémd, soucasti, vybaveni a zafizeni.
Napfiklad prodlouZeni trupu vyznamné ovlivni vykonnost a ovladatelnost.

5.2.45 V ramci fyzikalnich aspektd je nezbytné rozliSovat mezi principiadlnimi zménami, jako je prodlouzeni
trupu, a sekundarnimi zménami, jako je prodlouzeni riznych obvod( letounu v duasledku prodlouzeni trupu.
Sekundarni zmény mohou byt povazovany za neovlivnénou oblast.

5.2.4.6 Dodrzeni posledni zmény k standardim navrhu by mohlo byt povazovano za nepraktické, pokud Zadatel
muZze prokazat, ze vysledné Upravy pozadované ke zméné navrhu vyvolavaji naklady, které nejsou pfiméfené
Zméné.

5.2.4.7 Dodrzeni posledni zmény k standardim navrhu by mohlo byt povaZzovano za nepfispivajici vécné k mire
bezpecnosti, pokud Zadatel mGze prokazat, Zze navrh ma kompenzujici vlastnosti, relevantni zkuSenost ukazuje,
Ze jejich dodrZeni neni nezbytné nebo Ze dodrZeni by mohlo sniZit stavajici miru bezpecnosti. Napfiklad, je-li
prodlouzen trup, budou zde pravdépodobné sedadla a zavazadlové skrifiky, které mohou byt shodné se
stavajicimi. Za téchto okolnosti uplatnéni posledni zmény pouze na zménéné ¢asti nemusi vécné pfispivat k mire
bezpecnosti, a v tom pfipadé by bylo pfijatelné dodrzeni stavajici zakladny pro schvalovani.

5.2.4.8 Na vyzadovani dodrzeni pozdéjSich zmén standardu navrhu Ufadem pro letovou zpUsobilost mohou mit
vliv dalSi uvahy, jako jsou pfipady, kde byla zavedena retroaktivni opatfeni nebo jednotlivé pfipady, kde
zkuSenost prokazala, Ze toto musi byt zaru¢eno. Napfiklad mnoho starSich letadel obdrzelo typové osvédéeni
podle standardd navrhu sepsanych pfed pfichodem moderniho vybaveni a technologii. Tyto starSi standardy
mohou byt nedostate¢né pro udrzeni patficné Urovné bezpecnosti, pokud jsou na tomto letadle provadény
modifikace vyuZivajici nové technologie nebo zafizeni. Jiné ptiklady zahrnuji pouziti poslednich standardd
ochrany vnitfku kabiny proti koufi a ohni tam, kde toto bylo zavedeno retroaktivnim opatfenim a aplikace
pozadavkl na odolnost proti poSkozeni na letadlo, které bylo ptivodné navrhovano podle standardu bezpec¢ny pfi
poruSe v pfipadech, kdy pro tento typ letounu byl vydan dokument o dodate&nych prohlidkach konstrukce (SSID).

5.2.4.9 V nékterych pfipadech se muze Zadatel rozhodnout prokazovat dodrzeni pozdéjSi zmény platného
standardu navrhu, nez je ten, ktery je pozadovan Ufadem pro letovou zplsobilost. V téchto pfipadech musi byt
vyzadovano dodrzeni celé zmény v rozsahu, v némz se vztahuje na modifikaci nebo opravu, pro niz se pozaduje
schvéleni. Zejména by nemélo byt schvalovano ¢astec¢né dodrzeni pozdéjSich zmén, které vedou ke zmirnéni
standardu bez dodrZeni k nému se vztahujicich kompenzaénich zmeén.

5.2.5  Zvlastni podminky

Kdyz (fad shleda, ze platné stavajici predpisy neobsahuji adekvatni nebo vhodné bezpecnostni standardy pro
pFislusny letecky vyrobek z ddvodu novosti nebo neobvyklosti vlastnosti navrhu, mohou byt pro schvaleni
modifikace specifikovany zvlastni podminky. ZvlaStni podminky musi obsahovat takové bezpeénostni standardy,
které urad shleda nebytnymi pro ustaveni miry bezpecnosti rovnocenné mife bezpeénosti ustavené v predpisech.

5.2.6  Zmény navrhu vyzadujici nové typové osvédéeni

5.2.6.1 Ne&které zmény navrhu mohou byt natolik rozséahlé, Ze bude poZadovana Z&dost o nové typové
osvédceni. Takové zmeény jdou nad ramec této prirucky.

5.2.6.2 Zadost o nové typové osvéddeni by byla poZadovéana, kdyby Ufad pro letovou zpusobilost shledal, Ze
zmény v navrhu, vykonu motoru, tahu nebo hmotnosti jsou tak rozsahlé, Ze je pozadovano zasadné komplexni
vySetfeni dodrzeni platnych standard( navrhu. Novy navrh, odvozeny od stavajiciho navrhu leteckého vyrobku
a nabizeny jak pavodnim vyrobcem, tak jako modifikace vyrobku nékym jinym nez plvodnim vyrobcem, proto
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muZe vyZzadovat nové typové osvédceni.

5.2.6.3 Zasadné komplexni vySetfeni je vyZzadovano, pokud vétSina stavajicich posudkl neni pouzitelna na
zménény vyrobek. Toto se tykad rozsahu vySetfeni pozadovaného pro ustaveni dodrzeni platnych standardi
navrhu. Napfiklad rozsahlé zmény mohou zrusit platnost extrapolace nebo pouziti uritych analyz nebo zkousek,
které byly pouZity pfi prokazovani jejich dodrzeni v pdvodnim nebo pfedchozim typovém osvéd&eni vyrobku.

5.2.6.4 Nové typové osvédceni by se normalné pozadovalo pro zvétSeni poctu motord, zejména z jednoho
motoru na dva, protoze takovad zména by vSeobecné ovlivnila slozitost letounu ve zna¢né mife. Podobné zména
principu vytvareni tahu, at uz z pistového nebo turbovrtulového motoru na proudovy motor, by obvykle byla
pokladana za dostate¢né podstatnou, aby vyZadovala nové typové osvédceni.

5.2.7  Slucitelnost se stavajicimi zménami navrhu

V pribéhu procesu navrhu by se méla uvazovat slucitelnost pfipravovanych zmén navrhu a dalSich stavajicich
zmén navrhu, jako jsou modifikace, opravy a pfikazy k zajisténi letové zpUsobilosti (pro vice podrobnosti ohledné
tohoto tématu viz Doplnék B k této hlavé).

5.2.8  Uchovani podkladi

Aby se prokazalo, Ze modifikovany nebo opraveny letecky vyrobek splfiuje platné standardy navrhu, musi byt
vypracovany zpravy o analyzach a zkouskach. Ufad pro letovou zpUsobilost vydavajici schvaleni navrhu
modifikace nebo opravy musi pozadovat, aby drzitel schvaleni:

a) zachoval zaznamy o analyzach a zkouSkach provedenych k predvedeni shody, dokud letouny
modifikované nebo opravené ve shodé se schvalenou modifikaci nebo opravou nebudou trvale stazeny
Z provozu;

b) dal zaznamy na pozadani k dispozici Ufadu; a

C) zajistil, Ze nikdo nezni¢i nebo nebude jinak disponovat s vySe uvedenymi zdznamy bez pfedchoziho

souhlasu Uradu.

(Pro vice podrobnosti ohledné tohoto tématu viz Doplnék C k této hlavé.)

5.2.9 Zodpovédnost drzitele schvaleni

Urad pro letovou zpusobilost vydavajici schvaleni navrhu modifikace nebo opravy musi pozadovat, aby osoba
nebo organizace zodpovédna za navrh modifikace nebo opravy:

a) vyhotovila pro kazdého zamySleného uzivatele pfinejmen3im jednu sadu jakychkoli zmén nebo doplrkl
k letové pfiruéce nebo instrukci pro zachovani letové zpusobilosti vzniklych pfi ziskavani schvaleni
navrhu a kazdému uzivateli dal k dispozici nasledné zmény téchto dokument;

b) pokud provozni zkuSenost ukaze bezpecnostni nedostatky modifikace nebo opravy:
1) okamzité o nedostatku uvédomit Ufad pro letovou zpuUsobilost;

2) pfipravit patficné zmény navrhu a dat je k dispozici Ufadu pro povinné ukony k zachovani letové
zpUsobilosti; a

3) dat podrobné udaje tykajici se zmén k dispozici vSem provozovatelim vyrobku, jehoZz se tyka
povinny Gkon.

Podrobné Gdaje tykajici se zmén modifikace nebo opravy by normalné byly publikovany ve formé servisniho

bulletinu. Zodpovédnost drZitele schvaleni zahrnuje poZadavek na vyrozumeéni provozovateld o jakémkoli
bulletinu vydaném dodavatelem vybaveni zahrnutého v modifikaci.

5.3 POSTUPY SCHVALOVANI — MODIFIKACE

531 VSeobecné

Je zamysSleno, aby postupy schvalovani modifikace leteckého vyrobku dovolily Gfadu pro letovou zplsobilost
odsouhlasit, Ze zadatel uvazil platné standardy pro letovou zpusobilost a pro Zivotni prostfedi a pfedvedl, ze
zména navrhu je v souladu s témito standardy. Schvéleni vyznamné modifikace je provedeno v pisemné formé
vydanim dokumentu (napf. pfilohy k typovému osvédceni nebo jeho ekvivalent nebo servisni bulletin).

5.3.2  Program dodrzeni standardtl

Jedna z metod zajiStujicich, Ze pro konkrétni zménu navrhu jsou dodrzeny platné standardy navrhu, vyZzaduje,
aby Zadatel zpracoval program dodrzeni standardd. Toto je dokument uvadéjici kazdy jednotlivy standard, ktery
musi byt dodrzen a metodu pouzitou pfi zjiStovani jeho dodrzeni (napf. zkouSka, analyza, prohlidka) a nesouci
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podpis kvalifikované osoby stvrzujici, Ze bylo shledano jejich dodrzeni.

533 Postupy

V pfipadé, Ze modifikace jeSté nebyla schvalena nebo pfijata, vyZaduje se, aby Zadatel provedl néasledujici
¢innosti, nebo je nechal svym jménem provést:

a) provedeni vSech analyz, vypoctl a pozemnich testd nezbytnych pro zjisténi dodrzeni platnych standardu
letové zpusobilosti a Zivotniho prostfedi;

b) provedeni vSech letovych zkouSek nezbytnych pro zjiSténi dodrzeni platnych standardd letové
zpUsobilosti a zivotniho prostfedi;

C) pfiprava vSech nezbytnych dokumentd;

d) zjisténi, ze modifikace mize byt zastavéna do vyrobku v souladu s vykresy a instrukcemi; a

e) zjiSténi, Ze instrukce pro provoz a udrzbu poskytuji adekvéatni informaci pro bezpeény provoz

a zachovani letové zpuasobilosti vyrobku.

Navic musi Zadatel dovolit Gfadu pro letovou zplsobilost jakékoli prohlidky a jakékoli letové nebo pozemni
zkousSky, které jsou podle nazoru Ufadu nezbytné pro potvrzeni dodrzeni platnych standardu letové zpUsobilosti
a zivotniho prostfedi.

5.3.4  Letové zkousky

5.3.4.1 Pro pfedvedeni dodrzeni platnych standardd letové zpusobilosti nebo prokazani, Ze charakteristiky
letadla zUstavaji pfijatelné, mize byt nezbytné vyzkouSet modifikovany letoun za letu. Nékteré pfiklady zmén
navrhu, které by normalné vyzadovaly letové zkouSky, jsou uvedeny v nasledujicich kapitolach.

5.3.4.2 Letové charakteristiky. Posouzeni letovych zkouSek je obvykle vyZadovano, pokud modifikace muaze
ovlivnit letové charakteristiky v€etné nasledujicich:

a) ovladatelnost a fiditelnost;

b) vyvazeni;

C) stabilitu (statickou a dynamickou);

d) pady;

e) vyvrtky (jsou-li mozné);

f) charakteristiky Fizeni na zemi nebo na vodé; a

0) rizné letové charakteristiky, jako jsou vibrace a tfepani (buffeting), charakteristiky pfi vysokych

rychlostech nebo mimo vyvazeni.

5.3.4.3 Vykonnost. Letové zkouSky jsou normalné vyzadovany, pokud modifikace ma vyznamny vliv na vztlak
letadla, odpor, instalovany tah, maximalni hmotnost, charakteristiky pozemniho tfeni nebo G&innosti brzd. Dopad
modifikace na vykonnost letadla musi byt uvazovan ve vSech pfislusnych oblastech, kam mohou patfit:

a) padové rychlosti;

b) instalovany vykon nebo tah;

C) vzletova rychlost a pfistavaci rychlost;

d) délky vzletu a délky preruSeného vzletu;

e) délky pfistani;

f) vykonnost stoupéni pfi vzletu, pfiblizeni a pfistani;
s)] polohovéa chyba ukazatele vzdusné rychlosti; a

h) polohova chyba vySkoméru.

5.3.4.4 Design letové paluby. Modifikace ovliviiujici vyhled z pilotni kabiny, no¢ni vidéni (napf. osInéni a odrazy
z pfidavného nebo vnéjSiho osvétleni), letové pfistroje letadla, prvky fizeni letu, pfistroje pohonnych jednotek,
vystrazné a varovné panely, fizeni a zobrazovaci prvky systému a pracovni zatizeni pilotd normalné vyzaduje

posouzeni za letu.

5.3.4.5 Vedeni letu. Modifikace hardwaru nebo softwaru v automatickych systémech fizeni letu, automatického
ovladani pripusti, automatického brzdéni nebo automatického pfistani a povelovych systém( letu mohou
vyzadovat posouzeni letovych zkousSek. Pozadavek na letovou zkouSku muze byt nejlépe stanoven poté, co je
provedena zevrubna analyza identifikujici dopady modifikace na ostatni systémy komunikujici s modifikovanou
Soucasti.
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5.3.4.6 Navigacni systémy. Letové zkouSeni modifikaci navigaénich systémi zahrnuje zkouSky ke stanoveni
pfesnosti systému a vykon(, aby se predvedlo, Ze modifikované vybaveni vykonava svou zamyslenou funkci a ze
letadlo pouZivajici zastavéné vybaveni bude uspokojivé provozovano. Pfiklady modifikaci, které mohou ovlivnit
vykonnost navigacniho systému a pfesnost zahrnuji:

a) pridani vybaveni zastavéného zevné, které muze Casteéné zakryvat vysila¢, anténu, senzor nebo
prijimag;

b) zména polohy antény vysilacich a pfijimacich senzor(;

C) nahrada vybaveni navigaéniho systému soucastmi, které maji odliSné specifikace;

d) elektrické modifikace nebo pridani systémda, které mohou zpUsobit elektromagnetickou interferenci se
stavajicim naviga¢nim systémem; a

e) aktualizace softwaru nebo hardwaru tak, aby dovolil pfiblizeni kategorie Il nebo strma pfiblizeni nebo
oboji.

5.3.4.7 Provoz systému. Letové zkousky mohou byt vyzadovany po modifikaci jakéhokoli systému letadla, ktery
nebyl vySe diskutovan. Pfi zvaZzovani potfeby letovych zkouSek musi byt pfi¢iny poruchy posouzeny do Urovné,
v niz se predpoklada porucha po odbaveni letadla se systétmem mimo provoz, jak je povoleno v zakladnim
seznamu minimalniho vybaveni. Ve vétSiné pfipadu je primarnim cilem letovych zkousSek:

a) potvrdit, Ze modifikovany systém vykonava svoji zamysSlenou funkci a ma uspokojivé provozni
charakteristiky;

b) potvrdit, Ze modifikovany systém neinterferuje s funkci ostatnich systému letadla; a

C) zajistit, Ze jsou zdokumentovany pfislusné postupy pro nové vybaveni spolu se zménami postupl pro

ostatni systémy letadla.

5.3.5  Zmény letové priruéky

Letova pfirucka casto vyzaduje zménu jako souc¢ast schvaleni modifikace. Typicky je vytvofen doplnék, ktery
zahrnuje zmény nebo dodatky k zakladnim informacim letové pfirucky, které jsou vysledkem modifikace. DopInék
nebo zména letové pfirucky nebo nova letova pfirucka se normdlné vyzaduji, pokud je splnéna kterakoli
z nasledujicich podminek:

a) zkouSky nebo analyzy ukazaly zmény v provoznich omezenich modifikovaného letadla, jako jsou:
1) sniZzeni maximalnich provoznich rychlosti;
2) zména hmotnosti a rozsahu vyvazeni;
3) zmeéna provoznich omezeni motoru;
4) snizeni maximalni provozni vysky;
5) omezeni na provoz modifikovaného letadla (napf. pouze denni VFR, mimo tvorbu namrazy); a
6) zmény omezeni systému (napf. zvySeni minimalni vySky zapojeni autopilota);

b) letové zkouSky prokazaly potfebu nebo zmény systému si vyzadaly zmény normdlnich, mimofadnych
nebo nouzovych postupl; nebo

C) modifikaci se zménily charakteristiky vykonu. Nékterymi pfiklady jsou:
1) kalibrace systému statického tlaku;
2) padové rychlosti;
3) vzletovy nebo pfistavaci vykon nebo oboji; nebo

4) vykonnost ve stoupani.

5.3.6 Dokumentace

Zadatel o schvaleni modifikace musi pfipravit veskeré nezbytné dokumenty. To mdze zahrnovat:

a) zékvladni seznam dokumentace detailné uvadéjici jednotlivé vykresy a specifikace definujici navrh
zmény;

b) vykresy a instrukce nezbytné pro zastavbu navrhu zmény na vyrobek;

c) program vyhovéni;

d) technické zpravy, které obsahuji analyzy, kalkulace a vysledky zkouSek pouzitych k uréeni, ze

modifikovany vyrobek vyhovuje zékladné pro schvalovani;
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e) zaznam o zméné hmotnosti a ramene momentu, kdyZ je navrh zmény zastavén na letecky vyrobek;
f) zaznam o zménach elektrické zatéze, kdyz je navrh zmény zastavén na letadlo;
9) doplnék schvalené letové prirucky; a
h) doplrky:
1) instrukci pro udrzbu;
2) instrukci pro zachovani letové zplsobilosti; a
3) instrukci pro opravy.

5.3.7  Vydani schvaleni

Utad maze schvalit modifikaci nebo autorizovat schvéleni jeho jménem, pokud:

a) Zadatel prokazal Ufadu, Ze letecky vyrobek se zastavénou zménou dodrzuje:
1) zakladnu pro schvalovanti;
2) poZadavky Ufadu na poskytnuti technickych dat a dokumentace; a

b) podle nazoru Ufadu navrh nema zadné nebezpecéné vlastnosti.

54 POSTUP SCHVALOVANI — OPRAVY

5.4.1 VSeobecné

5.4.1.1 Oprava je zamySlena k obnoveni letové zpusobilosti leteckého vyrobku poté, co byl poSkozen nebo
podlehl opotfebeni. Oprava musi byt fadné navrzena a provedena, aby bylo zajiSténo obnoveni charakteristik
typového navrhu.

5.4.1.2 Tam, kde je navrh opravy zamySlen k napravé poSkozeni leteckého vyrobku, navrh je vSeobecné
jedine¢ny pro specificky poskozeny vyrobek. Schvaleni miiZze byt udéleno pro fadu jednotek, pokud je poSkozeni
kazdé z nich takové, Ze je pouzitelny spole€¢ny navrh opravy. Navrh opravy muaze byt schvalen pro vSechny
jednotky daného typu leteckého vyrobku tam, kde je oprava vhodna pro opakované zaclenéni do generalni
opravy a ¢innosti tdrzby. Takové opravy obvykle napravuji t€¢inky normalniho pouzivani.

5.4.1.3 Musi byt prokdzano dodrzeni zakladny pro schvalovani ustavené v souladu s 5.2.4. Pro zajiSténi
dodrzeni zé&kladny pro schvalovani musi byt uréeny vSechny platné Cinitele zahrnuté do pudvodniho schvaleni
vyrobku. Toto muze vyzadovat osloveni puvodniho drzitele typového osvédcéeni. Nékterymi oblastmi, které se
musi zvaZovat jsou:

a) staticka a Unavova pevnost konstrukce;

b) zda mé konstrukce bezpecny Zivotni cyklus, je bezpe€na pfi poruSe nebo odolna proti poskozeni;
C) ochrana proti korozi;

d) hmotnost a vyvazeni (pro letadlo jako celek nebo pro vyvazované fidici plochy);
e) standardy hoflavosti;

f) pozadavky na dostupnost a moznost prohlidek;

0) ochrana proti elektromagnetickému ruseni (EMI);

h) elektricka vodivost (Gder blesku);

i) barva a odrazivost (napf. pohlcovani ultrafialového zareni, tepelné vyzarovani);
)] pracovni postupy (nitridovani, atd.);

k) standardy zivotniho prostfedi (hluk, kouf a plynné emise); a

) druhy poruchy a analyzy U¢inka.

5.4.2 Postupy

5.4.2.1 Vyznamna oprava leteckého vyrobku musi byt provedena v souladu s Udaji o navrhu schvalenymi
Ufadem pro letovou zpUsobilost nebo jeho jménem nebo pro néj pfijatelnymi. V tomto ohledu je obvykle pfijimana
pfirucka pro opravy konstrukce draku (structural repair manual; SRM) vydavana vyrobcem, za predpokladu, ze
byla schvalena Gfadem pro letovou zpUsobilost statu projekce pfimo nebo v zastoupeni. Opravy provedené
v souladu s touto pfiru¢kou mohou byt povazovany za provedené v souladu se schvalenymi udaji.
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5.4.2.2 V pfipadé, Ze oprava jeSté nebyla schvalena nebo pfijata, vyZzaduje se, aby Zadatel proved! nasledujici
¢innosti, nebo je nechal svym jménem provést:

a) provedeni vSech analyz, vypoctd a pozemnich testl nezbytnych pro zjiSténi dodrzeni platnych standardu
letové zpUsobilosti a Zivotniho prostfedi;

b) pfipravu vSech nezbytnych dokumentd;

C) zjisténi, ze modifikace miZe byt zastavéna do vyrobku v souladu s vykresy a instrukcemi; a

d) zjiSténi, Ze instrukce pro provoz a udrzbu poskytuji adekvéatni informaci pro bezpeény provoz

a zachovani letové zpUsobilosti vyrobku.

5.4.3 Dokumentace

PoZadovana dokumentace muize zahrnovat:

a) program dodrZeni standard(;

b) hlavni vykres nebo seznam vykrest, vyrobni vykresy, instrukce pro zastavbu;

C) technické zpravy (staticka pevnost, Unava materialu, odolnost proti poSkozeni, analyzy poruchy atd.);
d) program letovych zkouSek a vysledky;

e) zdznam o zméné hmotnosti a momentu;

f) doplnky pfiru¢ek pro adrzbu a opravy.

g) instrukce pro zachovani letové zpUlsobilosti; a

h) doplnék letové prirucky.

5.4.4  Opravy konstrukce

5.4.4.1 Navrh oprav soucasti konstrukce musi uvazovat povahu konstrukce, jiz se tyka. U letound, jeZ jsou
v soucasné dobé v provozu, byly pouzivany tfi odlisné filozofie konstrukce. Tyto jsou diskutovany nize.

5.4.4.2 Bezpecna doba zivota je pojem pouZzivany pro konstrukci, ktera byla vyhodnocena jako schopna odolat
opakovanému zatizeni proménné velikosti oéekavanému v prabéhu provozniho zivota bez zjistitelnych trhlin.
Konstrukce s bezpe¢nou dobou zivota méa €asto neredundantni uspofadani prvkd prenasejicich zatéz. Protoze
porucha prvkl tohoto typu konstrukce mize byt kriticka pro bezpeénost letadla, jsou peclivé stanovena omezeni
Unavové zivotnosti a je povinné vyjmout prvky s bezpe¢nou dobou Zivota z ¢inné sluzby, kdyz je dosazeno
omezeni jejich zivotnosti. ProtoZze zmény konfigurace mohou drasticky ovlivnit Gnavovou Zivotnost, oprava prvka
s bezpecnou dobou Zivota vyZaduje, aby byla znovu ustavena zbyvajici Zivotnost a schvalena Ufadem pro letovou
zpUsobilost nebo jeho jménem. Ve vétSiné pripadd by tento kol nemél byt provadén bez asistence organizace
odpovédné za Typovy navrh.

5.4.4.3 Bezpecna pri poruSe je pojem pouzivany pro konstrukci, ktera byla vyhodnocena jako schopné zajistit,
Ze po Unavoveé poruSe nebo zjevné ¢astecné poruSe jediného zakladniho prvku konstrukce neni pravdépodobna
katastrofick&d porucha. Konstrukce bezpec€na pfi poruSe je charakterizovana mnohoc¢etnymi nebo redundantnimi
cestami rozloZeni zatéze. Uvahy, které maji byt uréeny pfi navrhu a dokladani oprav konstrukci bezpeénych pii
porusSe zahrnuji:

a) musi se prokazat, Ze po poruse jediného sousedniho prvku konstrukce je staticka pevnost adekvatni,
tzn. musi byt uvazovany pfipady zvaZzované pfi navrhu konstrukce bezpecné pfi poruse;

b) nesmi byt omezeny vlastnosti navrhu bezpeéného pfi poruse (napf. musi byt zachovana celistvost
zastavovacu Sireni trhlin);

c) musi byt zachovana moznost prohlizeni nebo, alternativné, musi byt zavedeny patficné nedestruktivni
postupy prohlidek;

d) musi byt pouZzit dobry navrh detaill, ktery v maximalni mozné mife snizi zavadéni zdroja namahani
vedoucich k pfedéasnému vzniku Unavovych trhlin opravovaného mista nebo jeho okoli; a

e) musi byt znovu posouzeny intervaly prohlidek opravované oblasti k uréeni, zda by mély byt zkraceny,
aby se vzalo do Uvahy moZné sniZeni Gnavové Zivotnosti, které je vysledkem opravy.

5.4.4.4 Odolna proti poSkozeni je pojem pouZzivany pro konstrukci, ktera byla vyhodnocena jako schopna zajistit,
Ze pokud dojde k vaznému Gnavovému, koroznimu nebo nahodnému poSkozeni v ramci provozniho Zivota
letadla, zbyvajici konstrukce je schopna odolat pfiméfenym zatizenim bez poruchy nebo nadmérné deformace
konstrukce, dokud neni poskozeni zjiSténo. Charakteristiky Casto, ale ne vzdy, nalézané na konstrukcich
odolnych proti poSkozeni zahrnuji mnohocetné nebo redundantni cesty vedeni zatizeni, materialy s nizkou
rychlosti rozvoje trhlin, schopnost odolat relativné dlouhym trhlinam pfedtim, nez dojde k nestabilnimu rozvoji
trhliny a navrh s dobrou moznosti prohlizeni. Uginny program prohlidek konstrukce je podstatnym prvkem navrhu
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odolného proti poskozeni a musi byt vyvinut tak, aby dovolil zjisténi poSkozeni hlavnich prvkd konstrukce dfive,
nez se takové poskozeni stane kritickym.

5.4.4.5 Dokladani oprav konstrukce odolné proti poSkozeni vyZaduje, aby spolu s dokladanim statické pevnosti
byla dokladano i vyhodnoceni odolnosti proti poSkozeni. Vyhodnoceni odolnosti proti poSkozeni vyZzaduje uréeni
pravdépodobné polohy a zplGsobu poskozeni v dusledku Unavy, koroze a nahodného posSkozeni. Musi byt
ustaveny prahy zahajeni Gnavy a rychlosti rozvoje trhlin. Musi byt definovany metody prohlidek, prahové hodnoty
a Cetnosti tak, aby zbytkova pevnost opravené konstrukce v kazdém okamziku provozniho Zivota byla dostate¢na
k tomu, aby odolala pfipadim zatizeni pro odolnost proti poSkozeni jmenovanym v platnych pozadavcich navrhu.
Dokumentace odolnosti letadla proti poSkozeni letadla musi byt zrevidovana, aby odraZzela nové metody
prohlidek, prahy a Cetnosti stanovené pro opravenou konstrukci, a tyto revize musi byt schvéleny Gfadem pro
letovou zpUlsobilost nebo jeho jménem. Posouzeni odolnosti proti poSkozeni by normalné nemélo byt provadéno
bez asistence organizace zodpovédné za Typovy navrh.

5.45 Omezeny provoz do opravy

5.4.5.1 Nezli je provedena trvala oprava, je pfilezitostné nezbytné obnovit poskozeny letecky vyrobek. Takova
oprava mize byt pfipustna za kontrolovanych provoznich podminek a je pfedmétem schvaleni Gfadem pro
letovou zpusobilost. Dvé kategorie, v nichZ je uplatfiovan omezeny provoz, jsou popsany nize.

5.4.5.2 Prozatimni opravy jsou povazovany jako spliujici platné standardy navrhu v okamziku jejich
implementace a po omezenou dobu poté. Nicméné mohou podléhat dlouhodobym G¢inkam, které by po néjakém
¢ase snizily miru dodrZzeni poZadavk( predpisu. Pfikladem prozatimni opravy je oprava konstrukce, o niz je
prokdzéno, Ze mé adekvétni statickou pevnost, ale u niz nejsou doloZeny pozadavky odolnosti proti poSkozeni.
V tomto pFipadé muze byt pfijatelné nasledujici dvoustupriové vyhodnoceni:

a) vyhodnoceni statické pevnosti je provedeno pred uvolnénim letadla do provozu s vyhlaSenim doby pro
dokoné&eni vyhodnoceni odolnosti proti poskozeni; a

b) vyhodnoceni opravy z hlediska odolnosti proti poSkozeni je provedeno v predepsané dobé od tohoto
prozatimniho uvolnéni.

5.4.5.3 Docasné opravy neobnovuji piné poSkozené soucasti do stavu splfiujiciho platné pozadavky predpis,
ale namisto toho vraci letoun s pfisluSnymi omezenimi do stavu pfijatelného pro prelétnuti na zakladnu udrzby
k trvalé opravé.

REFERENCE

Dalsi informace o narodnich a mezinarodnich piistupech k tématdm pokrytym touto Casti mohou byt ziskany
z nasledujicich dokumentu:

1. Transport Canada, CAR Part V, Subpart 71, AWM 571, Maintenance, October 1996.

2. Transport Canada, CAR Part V, Subpart 13, AWM 513, Approval of Modification and Repair Designs,
December 1998.

3. United States Federal Aviation Regulations Part 21, Certification Procedures for Products and Parts,
Amendment 21-68, 10 September 1990.

4. Transport Canada Airworthiness Manual Advisory (AMA) 513. 0611, Flight Test Considerations for the
Approval of the Design of Aircraft Modifications, 22 March 1990.

5. United States Federal Aviation Administration Advisory Circular AC No. 25-1529-1, Instruction for
Continued Airworthiness of Structural Repairs on Transport Airplanes, 8 January 1991.

6. Transport Canada Airworthiness Manual Advisory (AMA) 57 1. 203A, Modifications and Repairs, June
1994.
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) Doplnék A k Hlave 5 )
KRITERIA PRO KLASIFIKACI VYZNAMNYCH
A NEVYZNAMNYCH MODIFIKACI A OPRAV

1. VSEOBECNE

Nasledujici kritéria naznacuji v hlavnich rysech rozhodnuti potfebna pfi posouzeni modifikace nebo opravy jako
vyznamné nebo nevyznamné. Pro kaZzdou zaleZitost je zapotfebi ur€it, zda navrhovana zména bude mit jiné nez
mizivé Ucinky. Otazky vyZaduji odpovédi ,ano" nebo ,ne“. Kladni odpovéd na jednotlivou otdzku naznacuje, Ze
modifikace nebo oprava by méla byt klasifikovana jako vyznamna. Uvedené pfiklady a zkouSky jsou pouze
ilustrativni a nejsou zamysleny jako vSeobsahuijici.

2. KRITERIA

2.1 VSeobecné

Ma byt zména provedena jako alternativni prostfedek vyhovéni pfikazu k zachovani letové zpusobilosti nebo jeho
ekvivalentu?

2.2 Hmotnost a vyvazeni

a) Zahrnuje zmeéna revizi schvalenych omezeni hmotnosti nebo mezi polohy tézisté?

b) Vyzaduje zména umisténi zatéZze nebo pouziti jinych metod pro udrzeni tézisté v rdmci schvalenych
mezi?

2.3 Vykonnost a letové charakteristiky

Zahrnuje zména modifikace konfigurace letadla, které mohou:

a) zvysit odpor;

b) zménit tah nebo vykon;

C) ovlivnit stabilitu nebo fiditelnost;

d) vnést tfepetani (flutter) nebo vibrace; nebo

e) zménit pddové charakteristiky v mife, v niz je nezbytné provést analyzy nebo zkousky?

2.4 Konstrukéni pevnost

a) Tyka se zména zakladni soucasti konstrukce jako je ram, podélnik, Zebro, vzpéra nebo nosny potah?

b) Tyk& se zména prvku konstrukce, ktery je uréen jako soucast vyhodnoceni odolnosti proti poSkozeni
nebo Unavy/bezpeénosti pfi poruse?

C) Je soucasti zmeény praraz nebo zména pretlakové kabiny ?

d) Zahrnuje zména zastavbu prvku s hmotnosti vyzadujici pfehodnoceni konstrukce?

e) Zahrnuje zmeéna zéstavbu nebo modifikaci ochranné naddoby nebo zadrzného systému zamysleného pro
ukladani pfedmétl o vyznamné hmotnosti?

f) Zahrnuje zména opravu nebo modifikaci nosné konstrukce sedadel, popruht nebo prostfedkl k jejich
pfipevnéni nebo jakéhokoli jiného zadrzného vybaveni pro osoby na palubé?

9) Zahrnuje zména nahradu materiala?

25 Provoz pohonné jednotky

Ma zména vyznamny vliv na pohonnou jednotku nebo vrtuli nebo jejich pfisluSenstvi?

2.6 DalSi vlastnosti ovlivaujici letovou zpuasobilost

a) Zahrnuje zména vybaveni, pro néZz nejsou standardy vykon(, které jiz byly schvaleny nebo pfijaty
Uradem pro letovou zpUsobilost?
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b) Ma zména vliv na pravdépodobnost poruchovych stavu, které mdzou ztizit nebo zamezit bezpeénému
pokragovani letu nebo pfistani?

C) Ma zména vliv na vyhled pilota nebo sniZeni pilotovy schopnosti fidit letadlo?

d) Zahrnuje zména Upravy vnitiniho usporadani nebo materiald v kabiné?

e) Zahrnuje zména systémy pro pretlakovani kabiny nebo poskytovani dychaciho kysliku?

f) Zahrnuje zmeéna fidici plochy nebo autopilota?

s)] Zahrnuje zména kritické nebo podstatné soucasti elektrického systému, jako jsou generatory,
alternatory, ménice, baterie, rozvodné sbérnice nebo jednotky ochrany a fizeni sbérnic?

h) Ma zména vliv na pfistroje, ukazatele nebo jejich podsystémy, které poskytuji navigaéni informace?

i) Ma zména vliv na pfistroje, ukazatele nebo jejich podsystémy, které poskytuji podstatné nebo kritické
informace tykajici se stavu letadla?

)] Ma zména vliv na regulované napisy?

k) Méa zména vliv na jakoukoli schvalenou informaci obsazenou v letové pfiru¢ce nebo ekvivalentnim
dokumentu?

2.7 DalSi vlastnosti ovliviiujici ochranu zivotniho prostredi

Méni zména hluk vydavany letadlem nebo charakteristiky emisi?

2.8

Nestandardni postupy

Zahrnuje zména postupy nebo techniky, které jsou nové nebo nevyzkouSené v navrhovaném pouziti?
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3 Doplnék B k Hlave 5
SLUCITELNOST MODIFIKACI A OPRAV

1. UvoD

1.1 Pokud je na letounu provedena modifikace nebo oprava, musi se vénovat péce tomu, zda je to slucitelné
se vSemi ostatnimi zmé&nami navrhu provedenymi na tomto letadle. Modifikace nebo opravy navrzené samostatné
mohou byt v rozporu nebo navzajem interferovat, pfestoze byly samostatné analyzovany, vyzkouSeny
a prokazaly, Ze spliuji vSechny platné standardy letové zplsobilosti. Interakce mezi rdznymi modifikacemi nebo
opravami maze byt povahy fyzické, aerodynamické, konstrukéni nebo Gnavové pevnosti, elektromagnetické nebo
jiné povahy. Takova interakce muZze ohrozit letovou zpusobilost letadla.

1.2 Pfikladem potencialni neslucitelnosti mohou byt opravy provedené v tésné blizkosti stavajicich oprav.
Zatimco tyto dvé opravy samostatné mohou byt plné vyhovujici, pokud jsou samostatné zastavény na letadlo bez
dalSich zmén néavrhu v okoli, jejich kombinace v tésné blizkosti mizZe vnést dalSi koncentraci pnuti, kterd zpusobi,
Ze po urcité dobé provozu vzniknou Unavové trhliny. Ten, kdo navrhuje schéma opravy, musi prozkoumat letadlo,
které se ma opravovat, aby zjistil, zda jsou v blizkosti néjaké dalSi zmény navrhu, které mohou interferovat.
V pfipadé, Ze v tésné blizkosti nového poskozeni se nachazi stavajici oprava, maze byt nezbytné vyjmout starou
opravu a pouZzit novou opravu feSici obé posSkozené oblasti, navrzenou zpusobem, ktery snizuje koncentraci pnuti
na Uroven, ktera nebude produkovat Unavové trhliny.

1.3 V obecnéjsi situaci mohou byt modifikace samostatné navrzeny rdznymi organizacemi pro stejny typ
letadla bez védomosti o praci toho druhého. U modifikace miZe byt samostatné prokazano, Ze je v souladu se
v8emi platnymi standardy letové zpUsobilosti; nicméné pfi pokusu pouZit je na stejné letadlo muze byt shledano,
Ze navzajem fyzicky interferuji. Alternativné se nemusime setkat s problémy pfi zastavbé, ale v provozu muaze byt
shledano, Ze kombinace zplsobuje aerodynamické tfepani, problémy se stabilitou nebo fizenim, Gnavové trhliny,
poruchy konstrukce, elektromagnetickou interferenci nebo fadu dalSich problém(. Pokud nejsou souéasné
zastavby rznych modifikaci pfisné posouzeny z hlediska slucitelnosti, je zde moznost, Ze jejich kombinace mize
zpUsobit vazna rizika z hlediska letové zplsobilosti.

14 Modifikace a opravy mohou byt navrzeny stejnou organizaci, ktera provozuje letadlo, do néjz byly
vElenény. V obecnéjSim pfipadé, nicméng, organizace, kterd navrhuje a obdrzi schvéleni ndvrhu modifikace nebo
opravy, provozovatel letadla a organizace, kter4 provadi zastavbu navrzené zmeény na letadlo, mohou byt
navzajem r@izné. Jejich samostatné zodpovédnosti jsou diskutovany nize.

2. ZODPOVEDNOST DRZITELU SCHVALENI

2.1 V pfipadé zmén zamyslenych jako jednotlivd zastavba na jediné letadlo musi byt prozkouméany zaznamy
o tomto letadle a letadlo samotné, aby se identifikovaly vSechny ostatni zmény navrhu letadla, které mohou
jakymkoli zpGsobem interferovat s navrzenou zastavbou. VSechny takové stavajici zastavby musi byt zvazeny
v analyzach a zkouSkéach provadénych k prokézani dodrzeni standardud letové zplsobilosti.

2.2 V obecnéjSim pFipadé, kde je navrh zmény zamyslen k prodeji mnoha provozovatellm letadla
a zaclenéni do vice letadel, nemusi pro osobu vytvéarejici navrh byt proveditelné ziskat znalosti o stavu modifikaci
kazdého dotéeného letadla. Osoba vytvarejici navrh musi, kdyZz provadi analyzy a zkousky k pfedvedeni dodrzeni
standard( letové zpusobilosti a ziskava schvdaleni navrhu, brat do uavahy UG¢inky vSech potencialnich
neslucitelnosti mezi navrhovanymi zménami typu a jakymikoli znamymi stavajicimi nebo pfiméfené
predvidatelnymi modifikacemi nebo opravami. Alternativné mohou byt na zménu navrhu uvalena omezeni,
explicitné upozornujici potenciélni uzivatele, Ze nebyla objasnéna slucitelnost s ostatnimi modifikacemi nebo
opravami a osoba provadeéjici zastavbu musi ziskat samostatné schvéleni navrhu pro zastavbu v kombinaci
S nimi.

2.3 Drzitel schvaleni navrhu zmény je zodpovédny za to, Ze bude napomahat schvalujicimu Gfadu pro
letovou zpusobilost pfi napravé nedostatkd v letové zpUsobilosti odhalenych pfi provozu, které se vztahuji k této
zméné navrhu. Pokud v prubéhu vySetfovani pozorovaného nebezpecného stavu vztahujiciho se ke zméné
navrhu drzitel schvaleni zjisti, Ze nebezpecny stav je dusledkem neslucitelnosti mezi navrhem a jinou modifikaci
nebo opravou, musi neprodlené uvédomit Gfad pro letovou zpusobilost a navrhnout napravna opatfeni. Pokud
Urad zjisti, Zze zména navrhu musi, aby se predeSlo vzniku nebezpeéného stavu na jiném letadle, na némz je
zastavéna, byt upravena, bude normalné vyzadovat, aby drzitel schvaleni vyvinul napravu a vydal instrukce pro
osoby, které provadéji zastavbu. Tyto instrukce musi poskytovat ndpravna opatfeni pro stavajici zastavby a revizi
instrukci pro zastavbu pro budouci zastavby. Ufad by mél vydat pFikaz k obnoveni letové zpGsobilosti nafizujici
opatfeni k napravé nedostatkd na stavajicich montazich.
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3. ZODPOVEDNOST OSOB PROVADEJICICH ZASTAVBU

Vzhledem k tomu, Ze se neda o¢ekavat, Ze drzitel schvaleni pro konkrétni modifikaci nebo opravu bude védét
o v8ech moznych zménach navrhu provedenych na letadlech daného typu a Ze pro né proved| analyzy a zkousky,
je osoba provadéjici zastavbu zodpovédna za oveéfeni slucitelnosti s ostatnimi modifikacemi a opravami pred
zastavbou jakékoli zmény navrhu. Osoba provadéjici zastavbu musi prozkoumat zaznamy o tomto letadle
a letadlo samotné, aby se identifikovaly vSechny ostatni stavajici zmény na tomto letadle. Jakékoli otazky ohledné
neslucitelnosti s jinymi modifikacemi nebo opravami vzeslé z tohoto prazkumu musi byt ohlaSeny provozovateli
k vyfeSeni.

4. ZODPOVEDNOST PROVOZOVATELE

4.1 Provozovatelé maji vSeobecnou zodpovédnost za zajiSténi slucitelnosti vSech zmén navrhu zaclenénych
do jejich letadla. Provozovatel, ktery smluvné sjednavé jakoukoli modifikaci nebo opravu, musi osobé provadeéjici
zastavbu poskytnout informace o vSech stavajicich zménach navrhu letadla tak, aby mohla byt ovéfena
slucitelnost. Jakékoli otdzky ohledné neslucitelnosti s jinymi modifikacemi nebo opravami vzeslé ze zastavby
nebo v provozu musi byt zevrubné prozkoumany po konzultaci s Ufadem vydavajicim schvaleni nebo drzitelem
schvéleni nebo nezavislou technickou organizaci. V jakémkoli pfipadé neslucitelnosti mezi modifikacemi nebo
opravami musi byt problém napraven a ke spokojenosti Ufadu statu zapisu do rejstfiku musi byt zjiSténo, ze
modifikované letadlo nadale splfiuje vSechny platné standardy letové zpUsobilosti.

4.2 Kromé népravy problému na letadle, kde byly zjiStény, je nezbytné, aby byly jakékoli neslugitelnosti mezi
modifikacemi nebo opravami uréeny na v3ech dalSich ovlivnénych letadlech. Provozovatel musi urychlené ohlasit
jakékoli neslugitelnosti zmén navrhu zjisténé v prlbéhu zastavby nebo v provozu drziteli schvéaleni, osobé
provadéjici zastavbu a svému vlastnimu Gfadu pro letovou zpUsobilost.

5. ZODPOVEDNOST STATU

5.1 Urad pro letovou zpusobilost, ktery vydava schvaleni, musi poZadovat, aby byla adekvatné ovéfena
slucitelnost se vSemi stavajicimi modifikacemi, opravami a pfikazy k zajiSténi letové zplsobilosti. Navic, nékteré
Ufady pouzivaji standardni vystrazné prohlaSeni tykajici se slucitelnosti s ostatnimi zménami navrhu, které je
obsazeno v kazdém vydavaném schvalovacim dokumentu modifikace nebo opravy.

5.2 Utad pro letovou zpGsobilost statu zapisu do rejstfiku musi poskytnout smérnice a pokyny pro letecké
provozovatele a Udrzbu, organizace provadeéjici modifikace a opravy, aby zvaZovali slucitelnost, kdykoli se na
letadlo provadi zastavba zmény navrhu. Nékteré Gfady vyZaduji samostatné schvaleni navrhu, aby se ovéfila
slucitelnost s kazdou jednotlivou zastavbou zmény navrhu.
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~_ Doplnek C k Hlavé 5 )
UCHOVAVANI ZAZNAMU A UDAJU O MODIFIKACICH
A OPRAVACH

1. UvoD

1.1 Ust. 8.6 Casti | Pfedpisu L 6 Fika:

»V8echny modifikace a opravy musi vyhovét pozadavkim letové zpUlsobilosti pfijatelnymi pro Stat zapisu
do rejstfiku. Musi byt ureny postupy, které zajisti uchovani informaci dokladajicich splnéni poZadavkl letové
zpUsobilosti.”

Ust. 8.4.1 Césti | Predpisu L 6 Fika:

.Provozovatel musi zajistit uchovani nasledujicich zaznamu po dobu podle ust. 8.4.2:

C) pFislusné podrobnosti 0 modifikacich a opravéach letounu a jeho hlavnich celk(*“.

1.2 Smyslem tohoto dopliiku je poskytnout narodnim Gfadim pro letovou zpuUsobilost, leteckym
provozovatelim a organizacim, které navrhuji a/nebo provadéji modifikace nebo opravy letadel nebo letadlovych
celkd, pokyny stanovenim pfijatelnych postupd pro uchovani Gdaju a zaznamua o modifikacich a opravach.

1.3 Modifikace a opravy mohou byt navrhovany provozovatelem letadla, do néjz jsou vélenény. V tomto
pfipadé by zodpovédny uUfad pro letovou zplsobilost normalné vydal schvaleni navrhu provozovateli.
V obecnéjSim pfipadé, nicméné, drzitel schvéleni navrhu a provozovatel letadla mohou byt rdzni. Pfedpis L 6
klade zodpovédnost za uchovéani (daju a zaznamd o modifikaci a opravé jak na drzitele schvaleni, tak
na provozovatele. Jednotlivé zodpovédnosti jsou diskutovany nize. V pfipadé, kdy provozovatel je také drzitelem

schvaleni, musi provozovatel uchovavat obé sady zaznamu.

14 V nékterych pfipadech mlze provozovatel letadla smluvné sjednat zastavbu modifikace nebo opravy
u samostatné organizace. Informace o uchovavani s tim spojenych zaznamu osobou provadeéjici zastavbu mohou
byt nalezeny v ust. 6.6 Hlavy 6 Svazku | ,Zaznamy o Udrzbé" této pFirucky.

15 Kapitoly 2 a 3 tohoto dopliiku se zabyvaji postupy spojenymi s uchovanim (daju a zaznamu
o vyznamnych modifikacich a opravach. Kapitola 4 se zabyva nevyznamnymi modifikacemi a opravami.

2. ZODPOVEDNOST DRZITELE SCHVALENI

2.1 Utad pro letovou zpuasobilost udélujici schvaleni navrhu modifikace nebo opravy musi vyzadovat, aby
drzitel schvaleni uchoval Udaje pouzité k prokazani dodrzeni platnych standardd letové zpusobilosti a ziskani
schvéleni zmény navrhu. Uchovani Udaju je vyzadovano za Uc¢elem dokumentace a jako zdroj informaci pro navrh
napravného opatreni, pokud by s modifikaci nebo opravou vznikly obtiZze v provozu.

2.2 Zaznam o schvaleni navrhu bude muset byt uchovan vzdy, ale dalSi Udaje, které se maji zachovat se
budou znaéné ménit v zavislosti na slozitosti modifikace nebo opravy. V pfipadé jednoduché opravy dopliujici
udaje mUize tvofit pouze vykres popisujici opravu, jeji umisténi a zastavbu na letounu a pouzité materialy, spolu
uchovavané Udaje rozsahlejsi. Nize uvedené jsou druhy Udajl, které mohou byt podle potfeby zahrnuty navic
k Gdajim o schvaleni navrhu:

a) hlavni seznam dokumentace a jednotlivych vykrest, fotografii a specifikaci, které definuji zménu navrhu;
b) vykresy, fotografie a instrukce nezbytné pro zastavbu zmény navrhu na vyrobek;
c) program dodrzeni standardu, dokument vypisujici kazdy jednotlivy standard navrhu, ktery musi byt

dodrzen, metoda pouzita pfi zjiStovani spinéni (tzn. zkouska, analyza, prohlidka) a podpis kvalifikované
osoby potvrzujici, Ze bylo shledano spinéni;

d) technické zpravy obsahujici analyzy, vypoéty a pozemni a letové zkouSky pouzité pro zjiSténi, ze
modifikovany vyrobek dodrzuje platné standardy navrhu;

e) zaznam o zméné hmotnosti a ramene momentu, kdyZ je zména navrhu zastavéna na letadlo;

f) zadznam o zmeénach elektrické zatéze, kdyz je ndvrh zmény zastavén na letadlo;

9) dopliky:
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1) schvalené letové pfirucky;

2) instrukci pro zachovani letové zpUsobilosti nebo dalSich instrukci pro tdrzbu, véetné omezeni letové
zpusobilosti; a
3) instrukci pro opravy.
2.3 Udaje musi byt uchovany, dokud letouny modifikované nebo opravené ve shod& se schvélenou

modifikaci nebo opravou nebudou trvale staZeny z provozu. Udaje musi byt na pozadani k dispozici Gfadu
pro letovou zpUsobilost. Nékteré Ufady pro letovou zplsobilost uchovavaji kopie Udaju, které mohou byt pouzity

jako zéloha, pokud drzitel schvaleni ukong¢i €¢innost nebo z jakéhokoli divodu neni schopen udrzovat zaznamy.

2.4 V nékterych pfipadech miZze byt osoba nebo organizace, jiz bylo udéleno schvéaleni, smluvné najata
k provedeni nékterych nebo vSech analyz nebo zkouSek vyzadovanych k prokazani dodrzeni standardd navrhu.
Vysledné odlvodriujici idaje mohou byt uchovany v zafizeni zadavatele. Nezavisle na tom, kde jsou Udaje
uloZeny, musi Ufad pro letovou zpUsobilost ¢init drzitele schvaleni zodpovédnym za zajiSténi, Ze Udaje jsou
uchovany a na pozadani dostupné uradu.

3. ZODPOVEDNOST PROVOZOVATELU LETADLA

3.1 Urad pro letovou zpusobilost statu zapisu do rejstfiku musi poZadovat, aby provozovatel letadla
uchovaval zaznamy identifikujici vSechny modifikace a opravy zaclenéné na letadle spolu se zaznamy
o schvéleni navrhu a uvolnéni do provozu. Uchovéani zaznamu se vyzaduje proto, aby se kdykoli dal pohotové
zjistit stav modifikace a oprav letadla. To miZze byt nezbytné, pokud se zjisti nedostatek v letové zplsobilosti
S hapravhymi opatfenimi nebo prohlidkami, vztahujici se k dané modifikaci nebo opravé a pfi zajiSténi
slucitelnosti, kdyZ se na letadle provadéji dalSi zmény névrhu.

3.2 Zaznamy se budou ménit v zavislosti na slozitosti modifikace nebo opravy. NiZe jsou uvedeny druhy
Gdaju, které mohou byt podle potfeby zahrnuty navic k tdajum o schvalen navrhu a uvolnéni do provozu:

a) hlavni seznam dokumentace a jednotlivych vykres(, fotografii a specifikaci, které definuji zménu navrhu;
b) zaznam o zméné hmotnosti a ramene momentu, kdyZ je zména navrhu zastavéna na letadlo;

C) zaznam o zménach elektrické zatéze, kdyz je navrh zmény zastavén na letadlo;

Cast zdznam( by mohla podle potfeby zahrnovat odkazy na dopliikové typové osvédseni (STC) nebo
ekvivalentni dokument nebo servisni bulletin nebo pfiru¢ku oprav konstrukce draku.

3.3 Ust. 8.4.2 Casti | Pfedpisu L 6 vyzaduje, aby podrobnosti o modifikacich a opravéach letounu a jeho
hlavnich celkdl byly uchovavany minimalné 90 dni poté, kdy byla jednotka, které se tykaji, trvale staZzena
z provozu. Ust. 8.4.3 Casti | Predpisu L 6 vyZaduje, aby v pfipadé dogasnych zmén provozovatele byly zaznamy
dany k dispozici novému provozovateli; a v pfipadé jakékoli trvalé zmény provozovatele musi byt zaznamy
predany novému provozovateli.

3.4 Doplriky ke schvélené letové pfirucce, instrukce pro udrzbu, instrukce pro zachovani letové zpusobilosti
a instrukce pro opravy ndalezici k modifikaci nebo opravé jsou provozni Udaje, které provozovatel musi zahrnout
do stavajicich provoznich Gdaji letounu. Vzhledem k tomu, Ze tyto U(daje se stavaji trvalou soucasti
provozovatelovych provoznich instrukci nebo instrukci pro zachovani letové zpusobilosti, nemusi byt uchovavany
jako sougast zaznami pozadovanych v odstavci 8.4.1 c) Casti | Predpisu L 6. Provozovatel musi zaznamenat
zaclenéni pozadovanych doplrik{ do pfisluSného seznamu zmén.

4. NEVYZNAMNE MODIFIKACE A OPRAVY

Pozadavky na uchovani zaznamu pro nevyznamné modifikace a opravy jsou mnohem jednodussi, protoze jako
nevyznamna nemUze byt oznacena zadna modifikace nebo oprava, ktera mé vliv na letovou zpUsobilost letounu.
Je nicméné nezbytné, aby provozovatel letounu uchovaval zaznamy dostate¢né pro:

a) identifikaci modifikace nebo opravy, ktera byla klasifikovana jako nevyznamng;
b) zaznam jeji polohy na letounu;

C) zadznam o zménach hmotnosti a momentu, jsou-li ddlezité; a

d) zaznam o uvolnéni do provozu.
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HLAVA 6 - PROGRAM INTEGRITY KONSTRUKCE

6.1 uvoD

Cilem této hlavy je pomoci narodnim Graddm pro letovou zpGsobilost pii aplikaci ust. 4.3.7 Casti Il Predpisu L 8,
ktery Fika:

~Stat projekce je povinen zajistit, aby byl pro letouny se schvalenou maximalni vzletovou hmotnosti pfes 5 700 kg
zfizen program zachovéani integrity konstrukce k zabezpeceni letové zpusobilosti letounu. Program musi
obsahovat pfesné stanovené informace tykajici se prevence a kontroly koroze*.

Material v této hlavé je primarné zamysSlen pro pouziti u podzvukovych letound se schvalenou maximalni
vzletovou hmotnosti pfes 5 700 kg. Zamérem je umoznit narodnim Gfaddm pro letovou zpusobilost poskytnout
organizacim zodpovédnym za Typovy navrh a provozovatelim pokyny ohledné programu zachovani integrity
konstrukce, ktery by zahrnoval informace pro zajiSténi, Ze integrita konstrukce poskytovana vlastnostmi navrhu
odolného proti poSkozeni nebo s bezpeénou zivotnosti byla udrzovana po celou provozni zivotnost letounu.

6.2 IMPLEMENTACE

6.2.1  Organizace zodpovédna za Typovy navrh musi byt zodpovédna za poskytovani programu pro tvorbu
a aktualizaci posouzeni integrity konstrukce typu a publikovani tohoto programu kdykoli analyza provoznich
zkuSenosti a zkouSek letounu naznacuje, Ze jsou potfebné upravené postupy Uadrzby nebo Ze doplikova
prohlidka by pfinesla nezbytné informace o stavu flotily.

6.2.2  Program trvalé integrity konstrukce musi byt zalozen organizaci zodpovédnou za Typovy navrh a vyvijen
spoleéné se zastupci provozovateltl a Gfadd pro letovou zpasobilost. Ufad kaZdého statu zapisu do rejstiiku
majici letouny, které jsou jim ovlivnény, musi stanovit jak a do jaké miry je hlavni obsah programu povazovéan za
povinny, konzistentné s vlastni zkuSenosti statu zapisu do rejstfiku s letounem a postupy pro prosazovani
pozadavku zachovani letové zpusobilosti.

Poznamka — V této hlavé je pojem ,organizace zodpovédna za Typovy navrh“ minén tak, aby rovnéz zahrnoval
vSechny organizace zodpovédné za zmény navrhu konstrukce.

6.2.3  Program zachovani integrity konstrukce musi minimalné obsahovat:

a) doplrikové prohlidky;

b) prevenci a kontrolu koroze;

c) zmény konstrukce a s nimi spojené prohlidky; a
d) posouzeni oprav.

Program kontroly koroze musi byt zahajen jak nejdfive je to mozné v provozni Zivotnosti letounu a musi byt
k dispozici nejlépe pfi uvedeni letounu do provozu. Ostatni prvky programu zachovani integrity konstrukce musi
byt vyvinuty jakmile se nashromazdi dostate€na provozni zkuSenost; normalné by mély byt zahajeny v dobé, kdy
prvni letoun doséahl polovinu navrhované Zivotnosti pro dany typ a byt periodicky revidovany.

6.3 POSTUPY A METODY

6.3.1 Je znamo, Ze kdyZ se letoun uvadi do provozu, mél by kazdy provozovatel mit program Gdrzby. Navic,
organizace zodpovédnd za Typovy navrh je zodpovédnd za provadéni trvalého vyhodnocovani integrity
konstrukce svych typovych navrhd v pribéhu jejich Zivotnosti, pficemz bere do Uvahy pavodni cile navrhu,
pokroky v technologii a chovani konstrukce v provozu. Organizace zodpovédna za Typovy navrh a provozovatel
jsou spole¢né zodpovédni za pfipravu a vydani informaci z tohoto vyhodnoceni, které doplni probihajici
provozovatelovy programy udrzby za Ucelem zjiSténi posSkozeni konstrukce dfive, nez se stane vaznym
problémem flotily. Tyto informace o prohlidkach musi byt zalozeny na analyze podpofené dikazy ze zkouSek
a provozovatelovymi zkuSenostmi a musi byt zahrnuty do programu zachovani integrity konstrukce. Tento musi
byt publikovan a revidovan, jak je naznaceno v ust. 6.2.1 vySe.

6.3.2  Metody, principy a Udaje, které jsou podkladem pro neustalé posuzovani integrity konstrukce a vyvoj
programu zachovani integrity konstrukce, musi byt k dispozici pro kontrolu Gfadem vydavajicim osvédceni. Mélo
by byt zddraznéno, Ze prohlidky, Upravy a nahrady popsané v programu se pfidavaji k plvodnimu programu
adrzby.

6.3.3  Provozni zkuSenost je Zivotné dilezitou slozkou vyzadujici spolupraci vSech provozovateld. Kazdy
provozovatel musi revidovat program udrzby, aby pfiméfené zahrnoval Gdaje obsazené v programu zachovani
integrity konstrukce a musi také poskytovat adekvatni systém pro zaznam a v€asné hlaSeni provozniho vyuziti,

1. vydani B-6-1 20.01.2009



HLAVA 6 CAA-OLP-08/2009

nesrovnalosti v konstrukci v pribéhu provozu, a pokud jsou k dispozici, vysledky po¢ate¢nich analyz organizace
zodpovédné za Typovy navrh. Tyto Gdaje musi zahrnovat popis a umisténi poskozeni, identifikaci letounu, platné
Udaje o stavu jeho modifikaci a provozni historii, dobu od zahajeni provozu, dobu od posledni kontroly pfi udrzbé,
prostfedky, jimiz byla nesrovnalost zjiSténa, a pravdépodobnou pficinu. Je tfeba objasnit, Ze kazdy provozovatel
musi, v dusledku rozdild mezi programy udrzby rdznych provozovateld, provozniho prostfedi a stavu modifikace
flotily, provést individualni urceni, jak by meély byt Udaje, které jsou pfedmétem programu zachovani integrity
konstrukce, zapracovany do programu udrzby.

6.3.4  Tam, kde si provozovatel pfeje uvést do provozu letoun typu, pro néjz byl vytvofen program posouzeni
integrity konstrukce, tento provozovatel musi zjistit, Ze je k dispozici program zachovani integrity konstrukce
pfijatelny pro konkrétni typ letounu a Ze je rovnéz k dispozici prohlaSeni o zvlastnich pfilohach nezbytnych pro
pokryti jakychkoli konkrétnich vlastnosti vyznamnych oprav konstrukce nebo modifikaci. Provozovatel musi mit
rovnéz pfistup k dostate¢nym zaznamim o dfive provadéné udrzbé letounu, aby mohl uréit dobu, kdy bude
zapotrebi prohlidka/modifikace konstrukce.

6.4 NEUSTALE VYHODNOCOVANI INTEGRITY KONSTRUKCE

6.4.1 VSeobecné

6.4.1.1 Prvni hlavni véci je identifikovat ¢asti a celky, které vyznamné pfispivaji k pfenosu zatizeni za letu,
na zemi, pusobeného tlakem vzduchu nebo fizenim a jejichz porucha by mohla ovlivnit integritu konstrukce
nezbytnou pro bezpecénost letounu a jejichz charakteristiky z hlediska pfipustnosti poSkozeni nebo bezpecéné
Zivotnosti je tudiZz nezbytné stanovit a potvrdit.

6.4.1.2 Analyzy provedené s ohledem na neustdlé posuzovani integrity konstrukce musi byt zaloZeny
na podpurnych dukazech, které zahrnuji Udaje ze zkouSek a provozu. Tyto podplrné dikazy musi zahrnovat
nalezité zhodnoceni spektra provozniho zatizeni, rozloZeni zatizeni v konstrukci a chovani materialu.
PFi stanovovani prahu prohlidek, frekvence prohlidek a v pfipadé potfeby Zzivotnosti do vyfazeni musi byt
ponechéan dostate¢ny prostor pro zahajeni trhlin v pribéhu Zivotnosti a miru rozvoje trhlin. Alternativné maze byt
prah prohlidek zalozen vyhradné na statistickém vyhodnoceni zkuSenosti flotily, za predpokladu, Zze se da
prokazat, ze tomuto pfistupu se da prikladat stejna davéra.

Pozndmka 1. - Spektrum provozniho zatizeni mdZze byt potvrzeno programem monitorovani zatiZzeni za letu (viz
Doplnék A k této hlavé).

Poznamka 2. - V pripadé koroze nejsou k dispozici zadné analytické techniky a stanoveni prahu prohlidek
a intervalu opakovani budou muset byt zaloZeny na analyze celosvétové provozni zkuSenosti.

6.4.1.3 Neékteré organizace zodpovédné za Typovy navrh shledaly, Ze efektivhi metodou vyhodnocovani
podminek konstrukce starSich letounu je selektivni prohlidka s pouzitim nedestruktivnich technologii a prohlidkou
jednotlivych letount zahrnujici ¢aste€¢né nebo Gplné rozebrani (odstrojeni) dostupnych konstrukci.

6.4.1.4 Musi se rovnéz brat do Gvahy Gc¢inek oprav a modifikaci schvalenych organizaci zodpovédnou
za Typovy navrh. Navic mGze byt nezbytné zvazit u¢inky oprav a modifikaci schvalenych pro provozovatele na
jednotlivych letounech. Provozovatel je zodpovédny za oznameni a zvazeni téchto aspekta.

Poznamka. - Posouzeni zachovani letové zpdsobilosti oprav je slozity ukol vyzadujici jak provozovatele, tak
organizaci zodpovédnou za Typovy navrh.

6.4.1.5 Program zachovani integrity konstrukce musi byt ¢as od €asu zkontrolovan oproti stavajici provozni
zkuSenosti. Jakykoli neocekavany defekt, ktery nastane, musi byt posouzen jako souc¢ést neustalého
vyhodnocovani integrity konstrukce za Uc¢elem zjiSténi pfipadné potreby revize tohoto programu. Budouci servisni
bulletiny tykajici se konstrukce musi uvadét jejich G¢inky na tento program.

6.4.2  Konstrukce odolné proti poSkozeni

6.4.2.1 Charakteristiky odolnosti proti poSkozeni musi byt zaloZeny na nejlepSich dostupnych informacich,
vCetné analyz, zkouSek, provozni zkuSenosti a zvlaStnich prohlidek, které mohou byt vztaZzeny k danému typu.
Z téchto informaci je moZno posoudit misto nebo mista pravdépodobnych trhlin v kazdé ¢asti nebo celku
konstrukce a ¢as nebo pocet letll, po nichz se mohou objevit.

6.4.2.2 V oblastech, které se podle provozni zkuSenosti nebo posouzeni navrhu ukéazaly jako zranitelné, musi
byt uréeny charakteristiky rozvoje poskozeni a vzajemné Gcinky sousednich ¢asti pfinaSejici rychlejSi nebo
rozsahlejsSi poSkozeni. Tato studie musi zahrnovat ta mista, ktera mohou byt pfedmétem mozného pocatku trhlin
v dusledku Unavy, koroze, napétové koroze, opotfebeni, pretrzeni, ndhodného poskozeni, vyrobnich vad nebo
dalSich nesrovnalosti.

6.4.2.3 Musi byt ur€en minimalni rozsah poskozeni, které je praktické detekovat, a navrzeny metody prohlidek
spolu s poctem letli potfebnych pro rozvoj trhliny z detekovatelné velikosti do konecné pripustné velikosti, pfi niz
ma konstrukce zbytkovou pevnost odpovidajici podminkam stanovenym pro kvalifikaci jako bezpecény pfi poruse
v ust. 4.2.2 Hlavy 4 Casti A tohoto svazku. Vi se, Ze pozadavky na zbytkovou pevnost uvedené v 4.2.2 zahrnuji
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ustanoveni o tom, Ze se mohou pouzit pouze tam, kde by kritické poSkozeni nemohlo byt pohotové zjisténo,
zatimco v pfipadé poSkozeni, které mGze byt pohotové zjisténo v relativné kratkém ¢ase, mize byt s Gfadem
vydavajicim osvéd¢eni dohodnuta nizSi zbytkova pevnost. Pro jejich vyméfeni mlze byt pfijatelny
pravdépodobnostni pfistup (viz ust. 4.2.2.2 Hlavy 4 Césti A tohoto svazku).

Poznamka. - P#i uréovani navrzené metody prohlidek se musi zvazovat:

a) vizudlni prohlidka;
b) nedestruktivni zkouseni; a
C) analyza Udaju z vestavénych zafizeni sledujicich zatiZzeni a defekty.

6.4.2.4 Trvalé posuzovani integrity konstrukce maze do Gvah zapoijit SirSi poSkozeni nez mohlo byt uvazovano
v plvodnim vyhodnoceni letounu, jako je:

a) mnoZstvi malych sousedicich trhlin, z nichz kazda mdze mit mensi nez minimalni detekovatelnou délku,
které se nahle rozvinou do dlouhé trhliny;
b) porucha nebo &asteéna porucha v jinych oblastech, néasledujici po pocate¢ni poruSe v disledku

pferozdéleni zatizeni zpdsobujiciho rychlejSi rozvoj navy materiélu;

C) soucasné poruchy nebo ¢astecné poruchy vice prvkd na mnohocetné trase zatizeni (napf. ok, desek,
nebo prostfedkl na zachytavani trhlin) pracujicich pfi podobnych Grovnich zatizeni;

d) vliv koroze; a
e) vliv opotfebeni.

6.4.3 Konstrukce s bezpe€nou Zivotnosti

Z&kladna pro urceni bezpecného Zivotniho cyklu ¢asti a celkd musi byt znovu analyzovana za pouZiti znalosti
ziskanych provozni zkuSenosti, véetné provozniho vyuZiti, pfedpokladaného nakladu a spektra zatizeni
a z jakychkoli dalSich zkouSek, které mohly byt provedeny.

6.4.4 Informace, které musi byt zahrnuty pfi posuzovani

6.4.4.1 Neustalé posuzovani integrity konstrukce konkrétniho letounu musi byt zaloZeno na principech, jejichz
obrys je uveden v 6.4.1 az 6.4.3 vySe. Pfi posuzovani musi byt zahrnuty nasledujici informace a tyto musi byt
uchovéany organizaci zodpovédnou za Typovy navrh ve formé dostupné k nahlédnuti:

a) aktualni provozni statistiky flotily v jednotkach hodin nebo letd;

b) typické provozni Ukoly nebo Ukoly pfedpokladané pfi posuzovani;
C) podminky zatiZeni konstrukce pfi vybranych ukolech; a

d) vysledky podpudrnych zkouSek a dalezité provozni zkuSenosti.

6.4.4.2 Navic k informacim uvedenym v 6.4.4.1 musi byt pro kazdou kritickou €ast nebo celek zahrnuty
néasledujici:

a) zakladna pouzitd pfi vyhodnocovani charakteristik pfipustnosti poSkozeni nebo bezpecného Zivotniho
cyklu této ¢asti nebo celku;

b) misto nebo mista v ramci €asti nebo celku, kde by poSkozeni mohlo ovlivnit integritu konstrukce letounu;

C) doporuc¢ené metody prohlidek pro danou oblast a detekovatelna velikost posSkozeni;

d) pro konstrukce pfipoustéjici poSkozeni maximalni velikost poSkozeni, pfi niz miZe byt predvedena
pozadovana schopnost zbytkové pevnosti a kritické navrhové pripady zatizeni pro ni;

e) pro konstrukce pfipoustéjici poSkozeni pro kazdé misto mozného poSkozeni prah prohlidek a interval

rozvoje poskozeni od detekovatelného ke kritickému vcetné jakychkoli pravdépodobnych interakci
s jinymi misty mozného poskozeni; a

f) informace vztahujici se k jakymkoli zménam jiz deklarované bezpecné Zivotnosti ¢asti a celkd, které byly
shledany nezbytnymi.

Poznamka. - Pokud znovuvyhodnoceni bezpeéného Zivotniho cyklu nebo odolnosti proti poSkozeni konkrétnich
¢asti nebo celkd ukazuji, ze této kvality neni mozno dosahnout nebo mdze byt prokazana pouze za pouziti
postupu prohlidky, o jejimz praktickém provedeni mohou byt pochybnosti, mdze byt zapotfebi definovat vyménu
nebo modifikaci (viz 6.6.3).

6.5 PROGRAM PROHLIDEK

6.5.1  Ucgelem stanoveni zachovani letové zpusobilosti v nejobecngjsim vyjadieni je dopinéni stavajiciho
programu prohlidek tak, jak vyZaduje zajiSténi trvalé bezpecnosti daného typu letounu.

6.5.2 V souladu s 6.4.1 a 6.4.2 musi byt pro kazdé misto ur¢ena pfipustna kone¢na velikost poskozeni tak,
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aby konstrukce méla zbytkovou pevnost pro podminky zatiZeni obsazené v ust. 4.2 Hlavy 4 Casti A tohoto
svazku, kromé pfipadu, kdy mohou byt pouZzity pravdépodobnostni metody s pfijatelnou davéryhodnosti. Musi byt
uréena velikost poSkozeni, kterou je prakticky moZno detekovat navrzenou metodou prohlidky spolu s poctem letd
potfebnych pro rozvoj trhliny od detekovatelné k vySe definované kone¢né pripustné velikosti poSkozeni.

6.5.3 Z udaju popsanych v 6.5.2 musi byt ur¢en doporu¢eny program prohlidek pfi dikladném zvazeni
nasledujiciho:

a) zkuSenost s flotilou, zahrnujici vSechny planované kontroly pfi drzbé;
b) daveéryhodnost navrZzené techniky prohlidek; a
C) sloZzena pravdépodobnost dosazeni konkrétni Grovné zatizeni a velikosti poSkozeni v téch pfipadech,

kdy mohou byt pouzity pravdépodobnostni metody s pfijatelnou divéryhodnosti.

6.5.4  Pravdépodobnostni pfistup muze byt ilustrovan pfipadem poSkozeni, které je zfejmé za letu nebo
na zemi nebo miZe byt pohotové zjisténo v prabéhu nékolika letl. V tomto pfipadé nizka mira vystaveni provozu
za pritomnosti poSkozeni poskytuje racionalni kvalitativni ddvod pro volbu snizené miry zbytkové pevnosti. Tato
snizena mira zbytkové pevnosti musi byt zvolena tak, aby poskytla stejnou miru bezpecénosti jako mira zbytkové
pevnosti specifikovana pro pfipady poSkozeni, které neni mozno pohotové detekovat.

6.5.5 Musi byt ustaveny prahy dopliikovych prohlidek. Tyto prohlidky by byly doplfikové k normdlnim
prohlidkam, veéetné podrobnych vnitfnich prohlidek.

6.5.6  Pro konstrukce, u nichz byly hlaSeny trhliny, koroze nebo opotfebeni, musi byt prah prohlidek uréen
analyzou Udajl z provozu a dostupnych Udajl ze zkouSek platnych pro kazdy jednotlivy pfipad.

6.5.7  Pro konstrukce, u nichZz nebyly hlaSeny trhliny, koroze nebo opotfebeni, mize byt pfijatelné, pokud je
k dispozici dostate¢na zkuSenost s flotilou, ur€it prah prohlidek pouze na zakladé analyzy stavajicich Udaju
o flotile. Prah prohlidek a intervaly pro moderni konstrukce jsou uréeny v ramci slozitych a rozsahlych analyz
a programu oveéfovacich zkouSek. Tyto by nemély byt ménény bez dohody s organizaci zodpovédnou za Typovy
navrh a regulaénim Gfadem statu projekce.

Poznamka. - Nékteré staty nepfijimaji uréeni prahu prohlidek pouze na zakladé analyzy stavajicich Gdajd o flotile,
ale vyZaduji rovnéz odkaz na Unavové analyzy podporené ddkazy ze zkouSek.

6.5.8  Prah pro prohlidky koroze a fizeni bude muset byt ustaven na zakladé celosvétové zkuSenosti s flotilou
a vyjadren jako kalendarni doby.

6.6 PROGRAM ZACHOVANI INTEGRITY KONSTRUKCE

6.6.1  Doplikové prohlidky

6.6.1.1 Program dopliikovych prohlidek musi obsahovat doporu€eni postupli prohlidek a vymény nebo
modifikace ¢asti nebo celkd nezbytnych pro trvaly bezpeény provoz letounu. Program musi zahrnovat nasledujici
informace:

a) identifikaci variant zakladniho typu letounu, k némuz se program vztahuije;

b) souhrn provoznich statistik flotily v jednotkach hodin a let a popis typického Ukolu nebo ukolu;

C) odkazy na dokumenty udavajici stavajici prohlidky nebo modifikace ¢asti nebo celkl a na stavajici
servisni bulletiny tykajici se konstrukce, které mohou byt stale uplatnény navic k tém, které udava
program; a

d) typy provozu, pro néjz se program prohlidek povaZzuje za platny.

6.6.1.2 Musi byt adresovany nasledujici body:

a) popis ¢asti nebo celku a jakychkoli dalezitych souvisejicich konstrukci (také musi byt udan zpusob
pfistupu k ¢asti);

b) typ uvazovaného poskozeni (napf. inavové, opotfebenim, korozi, nahodné poskozeni);

C) jakékoli provozni zkuSenosti a servisni bulletiny, které mohou byt dulezité;

d) pravdépodobné(a) misto(a) poSkozeni;

e) doporu¢ené metody a postupy prohlidky a alternativy;

f) minimalni velikost poSkozeni povazovaného za zjistitelné metodou(metodami) prohlidky;

0) pokyny pro provozovatele o tom, jaké nalezy prohlidek musi byt hlaSeny organizaci zodpovédné
za Typovy navrh;

h) doporucéeny prah poc¢atku prohlidek;

i) doporuceny interval opakovani prohlidek;

) odkazy na jakékoli volitelné modifikace nebo nahrady ¢asti nebo celkd jako Cinnosti ukoncéujici prohlidky;
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k) odkaz na povinnou modifikaci nebo nahradu &asti nebo celku pfi dané Zivotnosti pokud bezpeénost pfi
poruSe zalozena na prohlidkach je neprakticka; a
) jakékoli zméné deklarované bezpecné zivotnosti, kterd byla shledana nezbytnou.

6.6.2  Program prevence a kontroly koroze

6.6.2.1 Tento program musi obsahovat doporu€eni pro definici Urovni koroze, technik prohlidek opétného
provedeni ochranného oSetfeni a zdznamu a hlasSeni nalezu.

6.6.2.2 Musi byt vyhld3en jednoduchy, jednoznacny zplsob definovani vaznosti koroze, napfiklad:
Uroveri 1. Korozni poskozeni, které nastalo mezi dvéma po sobé jdoucimi prohlidkami, které:
- je lokalni a muze byt pfepracovano v ramci omezeni priru¢ky oprav konstrukce;

- muze byt pfiéteno udalosti, ktera neni typicka pro pouzivani dalSich letadel stejné flotily
provozovatelem (napf. vyte€eni rtuti); nebo

- bylo nékolikrat prekryto a vysledek posledni prohlidky nyni pfesahuje povolené meze, a tudiz
vyZaduje opravu nebo ¢aste¢nou vyménu primarni ¢asti konstrukce.

Uroveri 2. Korozni poskozeni, které nastalo mezi dvéma po sobé& jdoucimi prohlidkami, které vyzaduje
prepracovani pfesahujici omezeni pfirucky oprav konstrukce nebo které vyzaduje opravu nebo &astecnou
vyménu primarni ¢asti konstrukce, ale netyka se okamzité letové zplsobilosti.

Uroveri 3. Korozni poSkozeni, které se tyka okamzité letové zphsobilosti a vyZaduje urychlenou akci.

Poznamka — Je li nalezena koroze Grovné 3, musi byt zvazeny akce, které jsou vyzadovany na jinych letounech
provozovatelovy flotily. Stat zapisu do rejstfiku musi zajistit, Ze podrobnosti o nalezech koroze a navrzenych
akcich jsou neprodlené hlaseny statu projekce.

6.6.2.3 Musi byt jasné specifikovany ¢innosti, které maji byt provedeny pfi nalezu koroze rdznych arovni.
6.6.2.4 Prohlidky musi byt specifikovany z hlediska oblasti letadla spiSe nez jednotlivych konkrétnich celku.
6.6.2.5 Musi byt vyhlaSena dostupnost a Cisténi poZzadovana pred prohlidkou.

6.6.2.6 Musi byt jasné definovany okolnosti, za nichz se vyZaduiji jiné metody prohlidky nez vizualni.
6.6.2.7 Musi byt adekvatné specifikovany podrobnosti o obnoveni ochrany jak primarni, tak sekundarni.
6.6.2.8 Musi byt definovany zaznamy a postupy zaznamenavani.

Poznamka 1. - Zaznamenavani je zvlasté ddlezité v pripadé kontroly koroze tak, aby pfi nasledné prohlidce
mohla byt prokazana kontrola koroze.

Poznamka 2. - V nékterych prfipadech mdze byt vhodné zahrnout program kontroly koroze pfimo do programu
prohlidek letadla.

Poznamka 3. — Jako prostfedek kontroly koroze se pouZzivaji vodu nahrazujici korozi branici kapaliny (viz Doplnék
B k této hlave).

6.6.3  Modifikace konstrukce a s nimi spojené prohlidky

6.6.3.1 Program musi pro vSechna mista, kde je na letadle znama historie nebo riziko vzniku trhlin, obsahovat
podrobnosti o provedenych modifikacich nebo nahradach, které snizi nebo odstrani potfebu opakovanych
prohlidek pro udrzeni integrity konstrukce.

6.6.3.2 Musi byt ustaveny patfi¢né ¢asy pro dokoncéeni téchto modifikaci.

Poznamka. - V oblastech, kde jsou prohlidky obtizné, pokryvaji rozsahlé oblasti nebo se casto opakuji, je
pravdépodobné, Ze modifikace nebo nahrada budou uc¢inény povinnymi.

6.6.4  Posouzeni oprav

6.6.4.1 Tato kapitola je zamySlena jako struény pfehled stavajicich navrh na posuzovani oprav jiz uvedenych
do provozu.

6.6.4.2 Letadlo bylo vSeobecné opravovano na zakladé konstrukénich pozadavka platnych, kdyZz bylo letadlu
poprvé udéleno osvédcéeni. Mnoho pfiruéek oprav konstrukce stale zachovava tento koncept a v dlsledku toho
jsou opravy navrhovany na zakladé stale stejného statického zatizeni s malym zretelem na Gnavu, rozvoj trhlin
nebo zbytkovou pevnost. Jako pfiklad velké opravy tlakové kabiny se stale provadéji zastavovacim navrtanim
trhliny a pfinytovanim zéplaty o stejné nebo vétsi tloustce, presahujici kritickou délku trhliny, aniz by byla
provedena specificka nedestruktivni prohlidka.

6.6.4.3 Neprasklé zcela nové konstrukce navrhi nikoli odolné proti poSkozeni byvaly dlouho pfehodnocovany
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v souladu s filozofii odolnosti proti poSkozeni a vysledky vyhlaSovany cestou dokumentd o doplfikovych
kontrolach. Je zapotfebi obdobna retrospektivni revize stavajicich oprav konstrukce letadla v provozu.

6.6.4.4 Ani velké organizace zodpovédné za Typovy navrh nejsou schopny zvladnout objem praci, ktery by
vyZzadovala jednotliva posouzeni. V souladu s tim organizace zodpovédné za Typovy navrh za pomoci
provozovatelll a afadu pro letovou zplsobilost pracuji na tom, aby poskytly praktickou metodologii, ktera dovoli
provozovatelllm vyhodnotit stavajici opravy bez slozZitych analyz.

6.6.4.5 Program posouzeni oprav musi poskytnout pokyny pro identifikaci a dokumentaci vSech oprav
v tfietapovém programu, ktery je vSeobecné nasledujici:

Etapa 1. Identifikovat oblasti, kde neni posouzeni poZzadovano, napf. sekundarni konstrukce nebo oblasti
s nizkym napétim.

Etapa 2. Poskytnout provozovatelim pokyny pro rozdéleni oprav do nasledujicich &tyf kategorii:

Kategorie A. Splfiuje pozadavky osvédcéeni navrhu letadla a nevyZaduje zadné zvlastni prohlidky kromé
bézné udrzby.

Kategorie B. Splfuje pozadavky osvédcéeni navrhu letadla; musi byt nicméné pravidelné prohlizena nad
ramec pozadavkl normdlni Udrzby, aby se zajistila integrita konstrukce.

Kategorie C. Splfiuje pozadavky osvédéeni navrhu letadla; nicméné oprava je zfejmé docasné povahy
a k zajisténi integrity konstrukce vyzaduje pravidelné prohlidky nad ramec pozadavk( normalni adrzby a musi byt
nahrazena nebo upravena do kategorie B nebo lepsi v urcitém ¢asovém limitu.

Kategorie D. Nesplriuje poZadavky osvédceni navrhu letadla nebo vykazuje degradaci konstrukce. Musi byt
pred dalSim letem vymeénou nebo opravou upravena do kategorie C nebo lepsi.

Etapa 3. Poskytnout provozovatelllm pokyny pro uplatnéni pfi ustavovani intervalt prohlidek a omezeni ¢asu
vyjmuti.

Typické parametry oprav, které musi byt provozovatelem zjistény prohlidkou zaznama o letadle nebo letadla jsou:

a) poloha;

b) blizkost dalSich oprav;

c) stav;

d) ochrana proti korozi;

e) velikost poSkozeni nebo vyrezu;

f) material zaplaty a tloustka;

Q) datum zaclenénti;

h) pomeér pavodni tloustky k opravené;

i) podrobnosti 0 spojovacich prvcich (Sroubech) na plvodnim a opraveném typu, primér, stoupani, pocet
chodd, tvar bfitu; a

) rozsah opotfebeni.
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Doplnék A k Hlave 6
MONITOROVANI ZATIZENI ZA LETU

1. Opatfeni pfijatd k zajiSténi integrity primarni konstrukce musi poskytovat zaruku, Ze spektrum napéti
konstrukce a ze, obecnéji, intervaly prohlidek pro primarni konstrukci odolnou proti poSkozeni zustavaji
v platnosti.

2. Vybér intervall prohlidek, které poskytuji poZzadovanou spolehlivost konstrukce letounti navrzenych
podle pravidel odolnosti proti poSkozeni, je zavisla na schopnosti pfesné prfedpovédét spektrum napéti, které se
pravdépodobné vyskytne v provozu, a na jistoté, Ze bylo adekvatné zopakovano v priibéhu Unavovych testu.
ZkuSenost prokazala, Ze toto se obtizné dosahuje analyticky a Ze je €asto zapotiebi potvrzujicich dukaz(
z letadla v provozu.

3. Zvlastni opatrnost je zapotfebi, pokud letadlo obsahuje novinky ve vlastnostech nebo nové technologie,
jako jsou nové materialy, nové metody zastavby, vyspélé postupy navrhu a nové konfigurace.

4, V nékterych statech je vSeobecnou praxi vyZzadovat trvalé monitorovani zatizeni za letu na vzorku flotily
u neobvyklych letadel a v neobvyklych prostfedich. Urciti provozovatelé se rovnéz rozhodli trvale cyklicky
zaznamenavat historii napéti nebo akumulovaného Gnavového poSkozeni na konvenénich letadlech pro komeréni
Ucely.

5. Obé tyto praxe maji vyhody pfesné kontroly nad letovou zpusobilosti konstrukce u flotily letound.
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Doplnéek B k Hlave 6 )
VODU ODPUZUJICI KAPALINY PRO ZAMEZENI KOROZI

1. Vodu odpuzujici latky na ochranu proti korozi (WDCP — water-displacing corrosion preventatives) je
skupina vyrobku Siroce pouzivanych k doasnému a opakovanému nanasSeni pro prevenci koroze a zpomaleni
stavajici koroze kovovych konstrukci. Je k dispozici cela fada vyrobkU spliujicich celou fadu specifikaci s raznymi
tfidami tvrdosti filmu, lepkavosti a v riznych barvach.

2. WDCP mohou byt smési slozenou z vodu vytésrfiujici smési, vodu odpuzujiciho ¢inidla a ¢inidla
zpomalujiciho korozi obsazenych v nosném rozpoustédle s nizkym povrchovym napétim. VSeobecné, smés je
nastfikovana nebo natirdna na konstrukci a vzlinanim pronika do trhlin, Stérbin a styénych povrchd spoju.
Po vypafeni nosného rozpoustédla zanechava na povrchu vodé odolny protikorozni film a uzavira trhliny
a Stérbiny.

3. Kromé branéni rozkladu kovu vytésnénim vody tukové a olejové filmy rovnéz poméhaji vyloucit kyslik
a zaroven vytvareji vysoky elektricky odpor mezi moznymi anodami a katodami.

4. Obsah c¢inidla zpomalujiciho korozi podporuje tvorbu pasivni vrstvy na povrchu kovu jako primarni
prostfedek kontroly koroze.

5. Uginnost smési WDCP zavisi &isté na jejich schopnosti branit korozi sestav konstrukci. Mohou chranit
povrch kovu, pokud puvodni ochranny systém jiz neni G¢inny. Ze samotné své podstaty nicméné tyto vyrobky
vyvolavaji jisté obavy:

a) Bylo provadéno nemalo vySetfovani Gc¢inka téchto kapalin na Unavovou zivotnost spoji konstrukce.
Mnoho spoju pfenasi zatizeni kromé zavéSeni na spojovacich prostfedcich rovnéz mechanismem treni
v sevienych ¢astech. Pokud Uspésny provoz spoje vyZzaduje Uplnou zavislost na tfeni mezi svymi ¢astmi,
nesmi byt v pribéhu zastavby pouzita WDCP ani dalSi mazadla. VSeobecné je nicméné ochrana proti

na spoje prevazuji nad jakymikoli obavami o0 mozné snizeni Gnavoveé zivotnosti.

b) WDCP mohou G¢inné uzavfit dfive existujici trhliny a znesnadnit jejich detekci nékterymi obvyklymi
nedestruktivnimi metodami (NDT), jako je pronikani barviva a ultrazvuk. Tyto vyrobky se mohou
mimoradné obtiZné odstrariovat z hlubokych Stérbin, aby bylo moZno provést postupy NDT, a tudiz by
provozovatel mél zvaZovat dopady pouZiti WDCP v oblastech, které vyZaduji postupy pro kontrolu trhlin.

c) Uginnost je nejvy3si, pokud se nanasi pfimo v prib&hu pogateéni vyroby a tak brzy ve vyrobnim cyklu,
jak je mozné. Je tak snaze zajiSténo plné pokryti a koroze jesté nezacala. Pokud se nanasi na starSi
letadlo, je niz8i pravdépodobnost, Zze vyrobek Uplné pronikne do hluboce preplatovanych spoji nebo ze
vlhkost a dalSi korozivni ¢inidla budou Uplné nahrazena v pIné délce spoje. Ale opét vyhody

opakovaného pouziti, zvlasté v agresivnich prostfedich, jsou obvykle rentabilni.

d) Musi se zvazovat G¢inky WDCP na ostatni souc¢asti letadla, jako jsou elektricka zafizeni, potrubi, filtry
atd., jejich Ucinky na Zivotni prostfedi a na bezpe€nost persondlu, ktery je nanasi.

e) Nékteré WDCP kapaliny na bazi rozpoustédel mohou vymyvat mazadla, musi se tedy vénovat pozornost
zejména tomu, aby se zabranilo odstranéni mazadel z lanek fizeni, které by mohlo vést k vysoké mire
opotfebeni, nebo dokonce k poruse.

Celkové, je-li vyrobek doporuéen organizaci zodpovédnou za Typovy navrh nebo pokud se provozovatel a urad
pro letovou zplsobilost dohodnou, Ze vyrobek je vyhovujici pro zamyslené pouziti a je nanaSen za pouZziti
patficného standardu, potom by mélo dojit k prodlouzeni provozni zivotnosti letounu.
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HLAVA 7 - POZADAVKY NA LETOVOU ZPUSOBILOST
PRO ETOPS

7.1 UvoD

Material v této hlavé poskytuje pokyny pro schvaleni zachovani letové zplsobilosti pro lety s prodlouzenym
opera¢nim dosahem (ETOPS) u letount se schvalenou maximalni vzletovou hmotnosti vice nez 5 700 kg a
pohanénych dvéma proudovymi pohonnymi jednotkami.

7.2 VSEOBECNE

Standardy ICAO obsahuijici zakladni poZadavky pro schvéleni ETOPS jsou obsaZeny v ust. 4.7 Casti | Predpisu
L 6. Priloha E k Predpisu L6/l obsahuje pokyny pro nastaveni prahovych ¢asl a pro dosazeni pozadované miry
bezpednosti. Cast A tohoto svazku, Hlava 4, ust. 4.5.1 obsahuje pokyny pro posouzeni Grovné vykoni
a spolehlivosti systémi. Hlava 10, ust. 10.4 této Casti obsahuje informaci o schvalovani ETOPS v pFipadé
mezinarodnich leasingovych smluv.

7.3 ZVAZOVANIi ZACHOVANI LETOVE ZPUSOBILOSTI

7.3.1 VSeobecné

PFi zvazovéani Zadosti provozovatele na provadéni ETOPS musi byt provedeno posouzeni celkovych zaznamu
o jeho bezpeénosti, vykonnosti v minulosti, programy vycviku a udrzby. Udaje poskytnuté spolu se zadosti musi
dokladat provozovatelovy schopnosti a kvalifikaci pro bezpe¢né provadéni a podporu tohoto provozu a musi
zahrnovat prostfedky pouzité k naplnéni Gvah, jejichZz ramec je dan timto odstavcem. Jako voditko pro provozni
posouzeni ohledné vhodnosti pro zamysleny provoz musi byt pouzito kazdé posouzeni o spolehlivosti, at uz
ziskané analyzou nebo provozni zkuSenosti.

7.3.2 Posouzeni spolehlivosti provozovatelova pohonného systému

Musi se posuzovat schopnost provozovatele dosahnout a udrZzet miru spolehlivosti pohonného systému
dosazené celosvétovou flotilou. Toto posouzeni musi zahrnovat porovnani trendd Udaji provozovatele s Udaji
ostatnich provozovateld i primérnymi hodnotami celosvétové flotily a pouziti kvalitativnich posudkd, které uvazuji
vSechny vyznamné faktory. Rovnéz musi byt prohlédnuty zadznamy o spolehlivosti pohonného systému
provozovatele s pfibuznymi typy pohonnych jednotek v minulosti a téZ jeho zaznamy o dosaZené spolehlivosti
systému v kombinaci draku a motord, pro niz se Zada o schvaleni provadéni ETOPS.

7.3.3  Zvazeni technickych modifikaci a programu udrzby

Tfebaze jsou tyto Gvahy normalné soucasti provozovatelova programu zachovani letové zpusobilosti, maze byt
zapotrebi doplnit programy Udrzby a spolehlivosti o zvlastni pozadavky pro ETOPS (viz Doplnék A k této Hlave).
Aby se zajistilo, Ze jsou adekvatni pro ETOPS, musi byt revidovany nasledujici polozky, které jsou soucasti
provozovatelova programu:

a) Technické modifikace. Provozovatel musi poskytnout statu zapisu do rejstfiku a podle potfeby statu
provozovatele nazvy a ¢isla vSech modifikaci, doplfkd a zmén, které byly provedeny pro zac¢lenéni
standard( konfigurace adrzby a postupti (CMP) na letounech pouzitych pro ETOPS.

b) Postupy uadrzby. Po schvaleni zmén v postupech udrzby a Skoleni musi byt podstatné zmeény
v postupech Udrzby a vycviku, praxe nebo omezeni ustavené pro ziskani zpusobilosti po ETOPS
pfedtim, neZz mohou byt pfijaty, zaslany statu provozovatele a podle potfeby statu zapisu do rejstriku.

c) HlaSeni o spolehlivosti. Program hlaseni spolehlivosti, tak jak byl doplnén a odsouhlasen, musi byt
zrealizovan pied schvalenim pro ETOPS a pokracovat po ném. Udaje z tohoto procesu musi vést
k vhodnému prehledu problematickych udélosti, trendd spolehlivosti a napravnych opatfeni a musi byt
pravidelné poskytovan statu provozovatele a zi¢astnénych vyrobcd draku a motord.

d) Realizace modifikaci a prohlidek. Schvalené modifikace a prohlidky pro dosaZeni cili spolehlivosti
systému pohonu a systémui draku vyplyvajici z akci AD a revidovanych CMP standard(l musi byt
okamzité zrealizovany. Musi byt také zvazovana rychla realizace ostatnich doporuc¢eni danych vyrobci
motory a draku. Toto se musi tykat jak zastavénych, tak nahradnich ¢asti.

e) Postupy odbaveni letadla. Musi byt ustaveny postupy a centralizovany proces fizeni, které vylouci
odbaveni letounu pro ETOPS po vysazeni motoru nebo poruSe primarniho systému draku pfi
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pfedchozim letu, nebo vyznamné nepfiznivych trendech ve vykonech systému bez toho, aby byla pfijata
patficnd napravna opatfeni. Potvrzeni vhodnosti takovych opatfeni muaze, v nékterych pfFipadech,
vyZadovat UspéSné provedeni jednoho nebo vice nekomeréniho nebo ne-ETOPS komeréniho letu
(podle potfeby) pfed odbavenim na let ETOPS.

f) Program (drzby. Provozovatel(v program adrzby musi zajistit, Ze drak a pohonny systém bude trvale
udrZzovan na urovni vykonu a spolehlivosti nezbytnych pro ETOPS; toto zahrnuje takové programy, jako
program sledovani stavu motoru a program sledovani spotfeby motorového oleje.

s)] Uvahy ovlivAujici smluvni Gdrzbu. Personal Gdrzby Gdastnici se ETOPS si musi byt védom zvlastni
povahy ETOPS a mit znalosti, dovednosti a schopnosti ke splnéni poZzadavkd programu udrzby. Je-li
Udrzba zajiStovana smluvné, musi provozovatel zajistit, Ze personal G¢astnici se udrzby ma kvalifikaci
pro ETOPS a jsou dodrZzovany vSechny postupy odbaveni letu z hlediska letové zpusobilosti
a pozadavky na doplfujici udrzbu, jak jsou identifikovany v provozovatelové pfirucce Fizeni adrzby.

7.3.4  Uvahy o odbaveni letu z hlediska letové zphsobilosti

TfebaZze mnohé z Gvah o odbaveni letu z hlediska letové zplsobilosti mohou byt zaclenény do schvalenych
program( pro jiné letouny nebo ne-ETOPS, z povahy ETOPS je nezbytné provést opétovné prezkousSeni téchto
program, aby bylo zajisténo, Ze jsou adekvatni pro tento Gcel. Uroveh zalohovani systéma pFislusna pro ETOPS
se musi odrézet v zakladnim seznamu minimalniho vybaveni (MMEL). Provozovatellv seznam minimalniho
vybaveni (MEL) m(ze byt po zvaZeni druhu planovaného ETOPS a problémi s provozem a vybavenim
specifickych pro tohoto provozovatele vice restriktivni nez MMEL. Systémy, jejichZ vliv na bezpecnost letu se
povaZuje za podstatny, mohou zahrnovat, ale neomezuji se na:

- elektricky, véetné baterii;

- hydraulicky;

- pneumaticky;

- letové pfistroje;

- palivovy;

- fizeni letu;

- ochranu proti namraze;

- spousténi a zapalovani motoru;

- pfistroje pohonného systému;

- navigaéni a komunikaéni;

- pomocné energetické jednotky (APU);
- tlakovani a apravu vzduchu;

- pozéarni ochranu zavazadlového prostoru;
- pozarni ochranu motord;

- nouzové vybaveni; a

- jakékoli dalsi vybaveni vyZzadované pro ETOPS.

7.4 STALY DOHLED

Primérna éetnost vysazeni motoru za letu (IFSD) na flotilu bude trvale sledovana Gfadem vydavajicim osvédceni.
Jako u vS8ech ostatnich druhl provozu musi stat provozovatele sledovat vSechny stranky provozu, ke kterému
vydal souhlas, aby zajistil, Ze mira spolehlivosti dosazena v ETOPS zlistane na nezbytné Grovni a Ze provoz je
trvale provadén bezpecné. V pfipadé, Ze neni udrZovana pfijatelna mira spolehlivosti, jsou zde vyznamné
nepfiznivé trendy nebo Ze byly zjiStény vyznamné nedostatky v typovém navrhu nebo provadéni provozu, stat
provozovatele musi zahajit zvlaStni vyhodnoceni, je-li to nezbytné, uplatnit provozni omezeni a stanovit ndpravna
opatfeni, ktera musi provozovatel pfijmout, aby v€as vyfeSil tyto problémy. Stat provozovatele musi upozornit
Ufad vydavajici osvédceni, kdyz je zahajeno zvlastni vyhodnoceni a umoznit mu spolutcéast.
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_ Doplnek A k Hlave 7
POZADAVKY NA UDRZBU ETOPS

Program udrzby ETOPS musi zahrnovat standardy, pokyny a smérnice nezbytné pro podporu zamysleného
provozu. Personal udrzby Gcastnici se ETOPS si musi byt védom zvlaStni povahy ETOPS a mit znalosti,
dovednosti a schopnosti ke splnéni pozadavku tohoto programu.

2. PROGRAM UDRZBY ETOPS

2.1 Zéakladni program udrzby pro letadlo uvazované pro ETOPS musi byt program zachovéani letové
zpUsobilosti aktualné schvaleny pro pfisluSného provozovatele, pro typ a model kombinace draku a motora. Tento
program musi byt revidovan aby se zajistilo, Ze poskytuje adekvatni zéklad pro vyvoj pozadavkd na Gdrzbu
ETOPS. Ty musi zahrnovat postupy udrzby vylu€ujici, Ze bude identickd akce provedena sou€asné na vice
podobnych prvcich v ETOPS kritickém systému (napf. vymeéna fizeni paliva na obou motorech).

2.2 Ukoly vztahujici se k ETOPS musi byt identifikovany na rutinnich pracovnich formulaFich provozovatele
a k nim se vztahujicich instrukcich.

2.3 Postupy vztahujici se k ETOPS, jako spoluli¢ast centralizovaného fizeni udrzby, musi byt jasné
definovany v provozovatelové programu.

2.4 Musi byt vyvinuta provozni kontrola ETOPS ovéfujici, Ze stav ur€itych kritickych polozek je pfijatelny.
Tato kontrola musi byt provedena a podepsana osobou udrzby opravnénou pro ETOPS bezprostfedné pred
letem ETOPS.

25 Deniky musi byt revidovany a podle potfeby dokumentovény, aby se zajistily spravné postupy MEL,
odlozenych poloZek a kontroly Gdrzby a Ze byly provedeny postupy ovéfeni systému.

3. PRIRUCKA ETOPS

Provozovatel musi vyvinout pfiru¢ku pro pouZiti persondlem zucastnénym na ETOPS. Tato pfirucka nemusi
zahrnovat, ale méla by pfinejmenSim odkazovat na program Udrzby a ostatni poZadavky popsané v tomto
doplriku a jasné indikovat, kde jsou umistény v systému pfiru¢ek provozovatele. VSechny pozadavky na ETOPS,
véetné postupl podpurnych programd, povinnosti a zodpovédnost musi byt identifikovany a podléhat reviznim
kontrolam. Alternativné muZze provozovatel tyto informace zahrnout ve stavajicich pfiruckach pouzivanych
personalem ucastnicim se ETOPS.

4. PROGRAM SPOTREBY OLEJE

Provozovatel(lv program spotfeby oleje musi odrazet doporuceni vyrobce a byt citlivy na trendy spotfeby oleje.
Musi uvaZzovat mnozstvi oleje doplnéného v odletovych bodech ETOPS ve vztahu ke klouzavému prdméru
spotreby, tzn. sledovani musi byt trvalé az po a v€etné oleje doplnéného v odletovém bodé ETOPS. Pokud
analyza oleje umoznuje vytvofeni modelu, musi byt zahrnut v programu. Pokud je pro provoz ETOPS vyzadovéana
pomocna energeticka jednotka (APU), musi byt zahrnuta do programu spotfeby oleje.

5. SLEDOVANi PODMINEK MOTORU

Tento program musi popisovat parametry, které se maji sledovat, metody sbéru Gdajl a postup napravnych
opatieni. Program musi odraZet doporuc¢eni vyrobce a primyslovou praxi. Toto sledovani musi byt vyuzito
ke zjisténi zhorSeni v raném stadiu, aby se umoznilo provést napravna opatfeni dfive, nez bude ovlivhéna
bezpecnost provozu. Program musi zajistit, Ze rozsah limitli motoru je udrzovan tak, aby mohlo byt prodlouzené
odklonéni na zéalozni letiSté s jednim motorem v chodu provedeno bez prekroceni schvalenych omezeni motoru
(napf. rychlosti rotoru, teploty vystupnich plynd) ve vSech schvalenych uUrovnich vykonu a océekavanych
podminkach okolniho prostfedi. Limity motoru chranéné timto programem musi brat do Gvahy G&inky
dodateénych pozadavkl na zatéz (napf. odstrafiovani namrazy, elektricka, atd.), které mohou byt pozadovany
ve fazi letu s jednim motorem spojené s odklonem na zalozni letisté.

1 Poznamka prekladatele: DodrZeno ¢islovani originalu.
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6. NAPRAVA PORUCHY LETOUNU

Provozovatel musi vyvinout ovéfovaci program nebo ustavit postupy pro zajiSténi napravnych opatfeni
nasledujicich po vysazeni motoru, poruSe primarnich systémd, nepfiznivych trendech nebo jakychkoli
predepsanych udélostech, které vyZaduji ovéfovaci let nebo jinou akci, a musi ustavit prostfedky zajistujici jejich
naplnéni. V programu musi byt jasné popsano, kdo musi zahdjit ovéfeni a ktera sekce nebo skupina je
zodpovédna za stanoveni, jaké akce jsou nezbytné. Primarni systémy nebo podminky vyzadujici ovéfeni musi
byt popséany v provozovatelové pfiruéce ETOPS.

7. PROGRAM SPOLEHLIVOSTI

7.1 Musi byt vyvinut program spolehlivosti ETOPS nebo doplnén stavajici program spolehlivosti. Tento
program musi byt navrZzen tak, aby primarnim cilem byla v€asna identifikace a prevence problém( spojenych
s ETOPS. Program musi byt orientovany na udélosti a zaclefiovat postupy hldSeni pro vyznamné udalosti
Skodlivé pro lety ETOPS. Tyto informace musi byt pohotové k dispozici, aby je provozovatel a stat provozovatele
pouzili jako pomoc pro zjiSténi, Ze mira spolehlivosti je adekvatni a k posouzeni kvalifikovanosti provozovatele
a schopnosti bezpecné pokracovat v ETOPS. Doporucuje se, aby stat provozovatele musel byt v kratké dobhé
(obvykle 96 hodin) uvédomen o udalostech, které maji byt hlaSeny podle tohoto programu.

7.2 Navic k polozkam, jejichz hlaseni je vyzadovano statem provozovatele, musi byt zahrnuty néasledujici
polozky:

a) vysazeni motoru za letu;

b) odklon na zéalozni letiSté nebo navrat zpét;

C) nenafizené zmeény vykonu nebo jeho kolisanti;

d) neschopnost Fidit motor nebo ziskat poZzadovany vykon;

e) problémy se systémy kritickymi pro ETOPS; a

f) jakéhokoli dalsi udalosti Skodlivé pro ETOPS.

7.3 HlaSeni musi rovnéz identifikovat nasledujici:

a) identifikaci letadla (typ a vyrobni &islo);

b) identifikaci motoru (typ a vyrobni &islo);

C) celkovou dobu, pocet cyklt a dobu od posledni navstévy dilen;

d) pro systémoveé a pohonné jednotky, ¢as od generalni opravy nebo posledni prohlidky vadné jednotky;
e) fazi letu; a

f) napravna opatreni.

8. SLEDOVANI POHONNEHO SYSTEMU

Provozovatelovo posouzeni spolehlivosti pohonného systému pro lety s prodlouzenym opera¢nim dosahem musi
byt dano k dispozici statu provozovatele (s podkladovymi Udaji) na pfinejmensSim mési¢nim zékladé, aby se
zajistilo, Ze schvalené programy Gdrzby stale udrZuji miru spolehlivosti potfebnou pro ETOPS. Posouzeni musi
minimalné zahrnovat letové hodiny motor(i za dané obdobi, ¢etnost vysazeni motoru za letu z jakéhokoli divodu
a ¢etnost vyjmuti motoru vypoétenou na zékladé 12 mési¢niho klouzavého priméru. Jakykoli setrvaly nepfiznivy
trend by vyZadoval, aby bylo provozovatelem provedeno okamZité vyhodnoceni v konzultaci se statem
provozovatele. Vyhodnoceni maze vyustit v napravna opatieni nebo uvaleni provoznich omezeni.

9. SKOLENi UDRZBY

Do normalniho programu Skoleni tdrzby musi byt zahrnuto Skoleni Udrzby zaméfené na zvlastni povahu ETOPS.
Cilem tohoto programu je zdlraznit zvlaStni povahu Gdrzby ETOPS a zajistit, Ze personalu Gcastnicimu se
ETOPS je poskytnuto nezbytné Skoleni o Ukolech udrzby ETOPS. Personal kvalifikovany pro Gdrzbu je ten, ktery
absolvoval provozovatelovo 3Skoleni ETOPS a uspokojivé provedl ukoly ETOPS pod dozorem, v ramci
schvéalenych provozovatelovych postupl pro autorizaci personalu.

10. RiZENi €ASTi ETOPS

Provozovatel musi vyvinout program fizeni &asti zajiStujici, Ze pro ETOPS jsou pouzivany spravné casti
a konfigurace. Program zahrnuje ovéfeni, ze ¢asti umisténé na letadlech ETOPS v prubéhu zapuGj¢ovani ¢asti
nebo dohod o sdileni ¢asti stejné jako pouzité ¢asti po opravé nebo generalni opravé zachovavaji nezbytnou
ETOPS konfiguraci takového letounu.
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HLAVA 8 - VYMENA A VYUZITI INFORMACI
PRO ZACHOVANI LETOVE ZPUSOBILOSTI

8.1 UvoD

8.1.1 Letadla jsou navrhovana a je jim vystavovano osvédceni podle standardd letové zpUsobilosti. V provozu
se nicméné muazeme setkat s poruchami, chybnymi funkcemi, defekty a ostatnimi pfipady (provozni obtize). Aby
plnili svou zodpovédnost podle Umluvy o mezinarodnim civilnim letectvi, je pro staty zépisu do rejstfiku
podstatné, aby je jejich provozovatelé a organizace udrzby trvale informovali o provoznich obtizich.

8.1.2  Déle je rovnéz podstatné, aby o provoznich obtizich byly trvale informovany organizace zodpovédné
za Typovy navrh a staty projekce. Organizace zodpovédna za Typovy navrh, kterd tento druh informaci ziskavéa
od vSech provozovatelll daného typu letadla je v nejlepSi pozici pro vyvoj doporuceni k feSeni provoznich
probléma letadla. Stat projekce, ktery je Grfadem vydavajicim osvédéeni pro dany typ letadla, ucini, bude-li to
nezbytné, tato doporuceni povinnymi a zahaji podle potfeby zmény pozadavkl na letovou zplsobilost.

8.1.3  Doporuceni (servisni bulletiny, atd.) vydana organizacemi zodpovédnymi za Typovy navrh a informace
ucinéné povinnymi statem projekce (pfikazy k zachovani letové zpusobilosti, atd.) musi obdrzet vSichni
provozovatelé a jejich Ufady a provést potfebné akce.

8.1.4  Protoze je jasné, ze fadna vyména a vyuziti informaci o zachovani letové zpusobilosti je podstatna pro
zachovani letové zplsobilosti letadla, jsou pozadavky, které se ji tykaji, zaClenény v Pfedpisu L 6 (Provoz
letadel), Cast | a Pfedpisu L 8 (Letova zpUsobilost letadel).

8.1.5  Tato cast prirucky poskytuje poradensky material ohledné téchto pozadavk(. Kapitola 8.2 nize poskytuje
pokyny ohledné zavaznych informaci o letové zpUsobilosti, zatimco kapitola 8.3 poskytuje material tykajici se
ostatnich informaci o letové zpUsobilosti.

8.2 ZAVAZNE INFORMACE O LETOVE ZPUSOBILOSTI

8.2.1 Zavazné informace o letové zpusobilosti pfedavané statem projekce
8.2.1.1 Ust. 4.3.2 Casti Il Pfedpisu L 8 uvad:

»Stat projekce musi prfedavat veSkeré obecné pouzitelné informace, které shledal nezbytné pro zachovani letové
zpusobilosti daného letadla a pro jeho bezpecny provoz (déle jen zavazné informace pro zachovani letové
zpusobilosti):

a) kazdému Smluvnimu statu, ktery Statu projekce v souladu s 4.2.1" oznamil, ze zapsal pfedmétné letadlo
do svého rejstiiku; a

b) kazdému jinému Smluvnimu statu na vyzadani.

Poznamka 1: Vyraz "zavazné informace pro zachovani letové zpdsobilosti, pouZity v 4.3 Casti Il Pfedpisu L 8

je uvazovan tak, Zze zahrnuje zavazné pozadavky na modifikaci, vyménu &asti nebo prohlidku letadla a zméeny
provoznich omezeni a postupd. Mezi témito informacemi jsou Pfikazy k zachovani letové zpdsobilosti
(Airworthiness Directives) nebo Zavazné bulletiny, vydavané Smluvnimi stéaty.

Poznamka 2: Obéznik ICAO 95-AN/78 — The Continuing Airworthiness of Aircraft in Service (Zachovani
letové zpdsobilosti letadel v provozu) - poskytuje nezbytné informace, aby pomahaly Smluvnim statdm zavést
styk s prisluSnymi Gfady ostatnich Smluvnich statd pro Ucely zachovani letové zpdsobilosti letadel v provozu.”

(Pro vice podrobnosti o pfikazech k zachovani letové zpusobilosti odkazujeme na Doplnék C k této Hlave.)

8.2.1.2 V obsahu zavazné informace pro zachovani letové zpUsobilosti bude zahrnut typ, model a vyrobni €islo
ovlivnéného letadla, motoru, vrtule, vybaveni nebo pfistroje. Zavaznéa informace muze pozadovat dodateéné nebo
¢asté&jsi prohlidky nebo udrzbu, a obvykle s ¢asovym omezenim pro jeji spinéni v podobé terminu, letovych hodin
nebo poctu pfistani.

8.2.1.3 Stat projekce musi pfi ur€ovani ¢asového omezeni pro splnéni vzit bez Gjmy pro bezpecénost do Uvahy
dostupnost modifikac¢nich souprav, nastrojl, materidlu atd. Musi také brat do UGvahy provozni zkuSenost
Z ostatnich statt a nesmi omezovat vyhodnoceni na provozni zkuSenost ve vlastnim statu.

8.2.1.4 Staty s organizacemi udrzby schvalenymi pro typy letadel neregistrovanych nebo neprovozovanych
v tomto statu nebo schvalenych pro celky nebo vybaveni nepouzivané v tomto statu musi pozadat stat projekce,
aby jim poskytoval vSechny zavazné informace pro zachovani letové zpusobilosti pro tyto typy a celky.

1 Poznamka prekladatele: Podle platného Annexu a L8 ust. 4.3.1.
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8.2.2  Cinnosti statu zapisu do rejstfiku po obdrzeni zavazné informace pro zachovani letové
zpusobilosti

8.2.2.1 Ust. 4.3.3 Casti Il Pfedpisu L 8 uvadi:

.Stat zapisu do rejstiiku je povinen pfi pfijeti zavazné informace pro zachovani letové zpusobilosti od Statu
projekce tuto informaci pfijmout pfimo nebo ji vyhodnotit a provést vhodné opatfeni.”

Pravné je povinny status zavazné informace pro zachovani letové zplsobilosti omezen na stat, ktery informaci
vydal. Je nicméné podstatné, aby byla patficna opatfeni provedena u vSech letadel a celkll ve vSech statech,
jichz se tyka. Staty proto musi peclivé zvazit zavaznou informaci pro zachovani letové zplsobilosti vydanou
statem projekce, protoZe stat projekce a organizace zodpovédna za Typovy navrh jsou primarné zodpovédni za
vydavani této informace pro zachovani letové zplsobilosti a jsou normalné nejlépe informovani o leteckych
nehodach, incidentech a provoznich zkuSenostech tykajicich se typového névrhu.

8.2.2.2 Pokud stat zapisu do rejstfiku pravné pfijme odkaz na zAvaznou informaci pro zachovani letové
zpUsobilosti vydanou statem projekce a neposkytuje Fe¢enou informaci svym provozovatelum, ale pozaduje, aby ji
ziskali pfimo ze statu projekce, musi stat zapisu do rejstfiku brat do Uvahy rozmanitost typu letadel a velikosti
jeho néarodni flotily a také jazyk, v némz je informace vydavéana tak, aby bezpecnost nebyla snizovana.

8.2.2.3 Neékteré staty posuzuji vSechny zavazné informace pro zachovani letové zpusobilosti vydané statem
projekce a néasledné vydavaji své vlastni zavazné informace; takové staty musi mit nezbytné odborné znalosti
a lidské zdroje, aby tak mohly jednat. Tyto staty musi ovéfit, zda se zavazna informace pro zachovani letové
zplsobilosti tyka letadla v jejich rejstfiku a mGze byt provedena tak, jak byla zamySlena. Letadlo mohlo byt
upraveno nebo mit zastavéno vybaveni bez U€asti nebo ozndmeni organizaci zodpovédné za Typovy navrh nebo
statu projekce.

8.2.2.4 Provozovatelé a staty zapisu do rejstfiku si musi byt védomy, Ze nékteré staty projekce nevydavaji
zavaznou informaci pro zachovéani letové zpusobilosti ve formé pfikazd k zachovani letové zplsobilosti, ale
mohou misto toho pfidélit status zavaznosti servisnim bulletindm, atd. tim, Ze vyzaduji od organizace zodpovédné
za Typovy navrh, aby do servisnich bulletind, atd. zahrnula prohlaSeni, Ze tato informace ma status zavaznosti
pro letadlo registrované ve statu projekce. Nékteré z téchto statl projekce publikuji souhrnny seznam servisnich
bulletind, atd., které byly klasifikovany jako zavazné.

8.2.2.5 Tato zavazna servisni informace musi byt jasné odliSena od servisni informace oznacené jako zavazna
organizaci zodpovédnou za Typovy navrh. Organizace zodpovédna za Typovy navrh mlze klasifikovat informaci
jako zavaznou z davodu vztahujicich se k zlepSeni udrzovatelnosti, moznosti prohlidek, Zivotnosti nebo z davodu
zaruky.

8.2.2.6 Provozovatel musi provést ¢innosti ozna¢ené jako zavazné jeho Ufadem, jinak neni letadlo povazovéano
za letové zpusobilé. Provozovatel také musi peclivé zaznamenat provedené akce. Pokud toto neni svédomité
provedeno, muZe byt provozovatel v obtizné pozici pfi kontrole ze strany Ufadu a z hlediska zodpovédnosti,
zejména v pfipadé nehody.

8.2.2.7 Pokud si provozovatel pfeje splnit informaci alternativnim zpusobem nebo prekrocit limit spojeny
se zavaznou informaci pro zachovani letové zpusobilosti, musi ziskat schvaleni Gfadu pro letovou zplsobilost
statu zapisu do rejstfiku. V pfipadé zavazné informace vydané statem projekce a pfijaté statem zapisu do
rejstfiku nemusi druhy z nich mit dostate¢né znalosti nebo odborné zkuSenosti, aby mohl provést informované
rozhodnuti. V takovych pfipadech si stat zapisu do rejstfiku mdze prat problém konzultovat s Gfadem pro letovou
zpUsobilost statu projekce nebo pfijmout doporuéeni od organizace zodpovédné za Typovy navrh.

8.2.2.8 Obcas je zapotfebi, aby dodrzeni zavazné informace pro zachovani letové zpusobilosti bylo u¢inné
ve velmi kratké dob& po oznameni; proto musi byt provozovatelé schopni pfijimat tuto informaci kdykoli
(dalnopisem, telefaxem, atd.) a podniknout nezbytna opatfeni.

8.2.3  Predavani zavazné informace pro zachovani letové zpasobilosti ostatnimi staty statu projekce

Ust. 4.3.4 Caésti Il Pfedpisu L 8 uvadf:

~Smluvni stat, ktery zapsal do svého leteckého rejstfiku letadlo, pro které neni Statem projekce a pro které vydal
nebo uznal za platné Osvéddeni letové zptisobilosti v souladu s 2.2° této Gasti, je povinen zajistit, aby Statu
projekce byly pfedany vSechny zavazné informace pro zachovani letové zpUsobilosti pfedmétného letadla, které
jako Stat zapisu do rejstiiku vypracoval.”

Staty by mély ¢€init povinnymi poZzadavky, které rozSifuji poZadavky statu projekce, pouze pokud jsou zde urgentni
davody vztahujici se k bezpecnosti. Tam, kde je to mozné, by takova akce méla vyvolat konzultaci se statem
projekce, ale v kazdém pfipadé musi byt stat projekce uvédomen tak rychle, jak je prakticky mozné.

8.2.4  Cinnosti tykajici se zachovani letové zphsobilosti provadéné statem projekce a organizaci navrhu
8.2.4.1 Ust. 4.3.6 Casti Il Predpisu L 8 uvadi:

2 Poznamka prekladatele: Dle platného Predpisu L8 ust. 3.2.
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~Stat projekce je povinen zajistit, aby byl pro letouny se schvalenou maximalni vzletovou hmotnosti pfes 5 700 kg
a pro vrtulniky se schvalenou maximalni vzletovou hmotnosti pfes 3 180 kg zfizen systém pro:

a) pfijimani informaci pfedklddanych v souladu s 4.3.5;

b) rozhodovani zda a kdy je potfeba akce k zachovani letové zpUsobilosti;

C) zpracovani nezbytnych akci k zachovani letové zplsobilosti;

d) vyhlaseni informaci o téchto akcich, véetné informaci poZzadovanych v 4.3.2.“

Stat projekce a organizace zodpovédna za Typovy navrh musi posoudit vSechny pfijaté informace o letove
zpUsobilosti, v€etné informaci zminénych v ust. 4.3.4. a 4.3.5 Casti Il Pfedpisu L 8 a informaci o vySetfovani
leteckych nehod (viz ust. 8.3.1 nize ohledné pokyna k ust. 4.3.5 Pfedpisu L 8).

8.2.4.2 Organizace zodpovédna za Typovy navrh musi odpovédét provozovateli podavajicimu hlaSeni a méla by
v odpovédi zahrnout doporucéeni pro kroky potfebné pro hlaSenou provozni obtiz se zajiSténim zachovani letové
zpusobilosti. Organizace zodpovédna za Typovy navrh musi rovnéz informovat ostatni provozovatele, jichz se to
tyka. (Doplnék A k této Hlavé upfesnuje prvky, které maji byt zahrnuty v odpoveédi.)

8.2.4.3 Kdykoli jsou zde dlikazy, Ze vyrobek je nebezpecny v disledku vyrobni nebo konstrukéni chyby, musi
organizace zodpovédna za Typovy navrh vySetfit pfic¢inu defektu a hlasit statu projekce vysledky vySetfovani
a jakékoli kroky pfijaté nebo navrhované k napravé defektu. Pokud je k ndpravé pozadovana ¢innost, organizace
zodpovédna za Typovy navrh musi pfedat Udaje nezbytné pro vydani patfi¢né zavazné informace pro zachovani
letové zpUsobilosti.

8.2.4.4 Pokud stat projekce usoudi, Zze k napravé nebezpecnych podminek je nezbytné vydani zavazné
informace pro zachovani letové zplsobilosti, musi organizace zodpovédna za Typovy navrh navrhnout patfi¢né
zmeény typového navrhu nebo poZadovanych prohlidek a pfedat podrobnosti tohoto navrhu ke schvalent;
po schvaleni navrzenych zmén typového navrhu nebo pozadovanych prohlidek musi dat k dispozici vSem
provozovatelim pfisluSné popisné Udaje a instrukce k provedeni. Organizace zodpovédnda za Typovy navrh musi
také proveést aktualizaci uzivatelskych dokumentt, které nepodléhaji schvalovani Gfadem, jako jsou pfiru¢ka pro
udrzbu letadla, ilustrovany katalog nahradnich ¢asti, atd.

8.3 OSTATNI INFORMACE PRO ZACHOVANI LETOVE zPUSOBILOSTI

8.3.1 Predavani informaci o poruchach, chybné funkci a defektech a ostatnich udalostech
8.3.1.1 Ust. 4.3.5 Casti Il PFedpisu L 8 uvadi:

LStét zapisu do rejstiiku je povinen zajistit, aby byl pro letouny se schvalenou maximalni vzletovou hmotnosti pfes
5 700 kg, respektive pro vrtulniky pfes 3 180 kg, zfizen systém, kterym se organizaci odpovédné za Typovy navrh
daného letadla predavaji informace o zavadach, nespravné ¢innosti, poruchach a jinych udalostech, které maji
nebo mohou mit nepfiznivy vliv na zachovani letové zplsobilosti letadla.”

8.3.1.2 Je podstatné aby tato informace o nedostatcich letové zplsobilosti byla rozesilana bez jakéhokoli
zpozdéni organizaci zodpovédné za Typovy navrh letadla, jehoz se to tykd, aby tato organizace mohla vyvinout
napravné opatfeni a sdélit ho vSem provozovateliim tohoto typu letadla.

8.3.1.3 Neékteré staty se mohou rozhodnout pro uzakonéni predpist vyZadujicich od provozovatelt letadla
registrovaného v tomto staté hlaSeni nedostatkl v letové zplsobilosti organizaci zodpovédné za Typovy navrh
letadla, jehoZ se to tyka. Alternativné si staty mohou zvolit vyzadovat hlaSeni svému vlastnimu Gfadu pro letovou
zpusobilost, ktery potom musi pfedat informaci organizaci zodpovédné za Typovy navrh letadla, jehoZz se to tyka.

8.3.1.4 Pokud je provadéni udrzby Castec¢né nebo UpIné pfidéleno organizaci udrzby, musi byt organizaci
zodpovédné za Typovy navrh rozesilany provozni zkuSenosti s poruchami, chybnou funkci, defektech atd. jak
provozovatele, tak organizace Udrzby . Informace od operatora by mély mit vztah ke zkuSenostem s provozem
a udrzbou jeho flotily. Informace od organizace udrzby by mély mit vztah k jejim zkuSenostem s udrzbou vSech
letadel navrZzenych organizaci zodpovédnou za Typovy névrh.

8.3.1.5 Podrobnosti o fadé systém( UGcastnickych statd pro hlaSeni informaci o poruchéach,, defektech
a chybnych funkcich je mozno nalézt v obézniku ICAO Circular 95 — The Continuing Airworthiness of Aircraft in
Service.

8.3.2 Informace, které se musi hlasit Gfadu

8.3.2.1 Ust. 4.3.8 Césti Il Pfedpisu L 8 uvadi:

.Kazdy Smluvni stat je povinen pro letouny se schvalenou maximalni vzletovou hmotnosti pfes 5 700 kg
a vrtulniky se schvalenou maximalni vzletovou hmotnosti pfes 3 180 kg stanovit druh provozni informace, kterou
maji provozovatelé, organizace odpovédné za Typovy navrh a organizace pro UdrZzbu povinnost hlasit svému
leteckému Gfadu. Musi byt rovnéZ stanoveny postupy hlaseni této informace.”
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Provozovatelé, organizace zodpovédné za Typovy navrh a organizace Udrzby musi hlasit svému Gfadu pro
letovou zpusobilost vSechny poruchy, chybné funkce, defekty a ostatni udalosti, které zplasobuji nebo by mohly
zpusobit nepfiznivé Uginky na zachovani letové zplsobilosti letadla.

8.3.2.2 Neékteré staty ustavily systém hlaSeni provoznich obtiZi. Provozovatelé v téchto statech musi hlasit
poruchy, chybné funkce, defekty atd. prostfednictvim tohoto systému. (Doplnék B k této Hlavé poskytuje
informace o takovych systémech.)

8.3.2.3 Je nezbytné, aby organizace zodpovédnad za Typovy navrh systematicky a pravidelné revidovala
a analyzovala provozni Udaje ziskané od vSech provozovatel(. Souhrnné Gdaje musi byt hldSeny statu projekce.
Musi byt pouZzity patfi¢né statistické metody a provedeno srovnani provoznich Gdaji s pfedpovédi u¢inénou pro
vydani typového osvédéeni. Jeden stat pouziva a doporuéuje ¢asovy interval mezi témito hlaSenimi 20 az 25
procent planované navrhové zivotnosti nebo tfi az pét let provozu. Tento aspekt mize byt statem upraven
specificky pro kazdy pfipad.

8.3.3  Monitorovani a posouzeni udrzby a provoznich zkuSenosti provozovatelem
8.3.3.1 Ust. 8.5.1 Casti | Pfedpisu L 6 uvadi:

.Provozovatel letounu, jehoz maximalni schvélena vzletova hmotnost je vétSi nez 5 700 kg, musi monitorovat
a vyhodnocovat udrzbu a provozni zkuSenosti vztahujici se k zachovani letové zplsobilosti a poskytovat
informace stanovené statem zapisu do rejstifiku a podavat hlaseni s vyuzitim systému podle ust. 4.3.5 a 4.3.8
Césti Il Predpisu L 8.

Pokud je provadéni udrzby ¢astec¢né nebo Uplné pfidéleno organizaci Udrzby, tato organizace musi hlasit veSkeré
akce provedené pfi Udrzbé a vSechny nalezené nesrovnalosti provozovateli letadla, aby mu umoznila sledovat
a posoudit jak udrzbu, tak provozni zkuSenost a jakékoli vzajemné vztahy. Provozovatel musi mit odborné
znalosti k provedeni tohoto Ukolu nebo si musi zajistit ziskavani této expertizy smluvné.

8.3.3.2 Provozovatel musi hlasit vSechny znamé nesrovnalosti a nepfiznivé provozni zkuSenosti tykajici se

smluvné provadénych praci organizaci udrzby, aby ji umoznil napravit jakékoli mozné technické pficiny
provoznich problémd.

8.3.3.3 Informace o programech spolehlivosti provozovatell se nalézaji ve Svazku | této pFirucky, Doplinék A
k Hlavé 6.

8.3.4  Posouzeni informace o zachovani letové zpasobilosti provozovatelem a nasledné €innosti
8.3.4.1 Ust. 8.5.2 Casti | Pfedpisu L 6 uvadi:

JProvozovatel letounu, jehoz maximalni schvalena vzletova hmotnost je vétSi nez 5 700 kg, od organizace
odpovédné za typovy navrh letounu musi obdrzet a vyhodnotit informaci o zachovani letové zpUsobilosti
a z doporuceni musi zavést vyplyvajici opatfeni, kter4 jsou povazovana za nezbytna v souladu s postupy
pfijatelnymi pro Stat zapisu do rejstfiku.”

Doporucéeni organizace zodpovédné za Typovy navrh jsou normalné feSeny servisnimi bulletiny, servisnimi
dopisy, atd.

8.3.4.2 Obvykle jsou tato doporuceni schvalena statem projekce. Provozovatel a Gfady si musi byt védomi, Ze
schvaleni udélena rlznymi staty projekce mohou mit rozdilny vyznam. Schvéaleni mdzZze znamenat, Ze doporu¢ena
modifikace dodrzuje vSechny platné pozadavky na letovou zpusobilost; nicméné mze také pouze znamenat, Zze
modifikace nezhorSuje letovou zpusobilost. MUze znamenat, Ze stat projekce souhlasi s tim, Ze doporu¢ena
¢innost FeSi problém. Pfesna povaha schvaleni neni obvykle uvedena v servisni informaci, a provozovatelé se
tudiz musi dotazat organizace zodpovédné za Typovy navrh na vyznam schvéleni.

8.3.4.3 Trebaze stat zapisu do rejstfiku tato doporu€eni norméalné neprohlasuje za zdvazna, musi provozovatel
tyto informace peclivé posoudit. Je zfejmé, Ze aby to mohl provozovatel udélat, potfebuje k tomu kvalifikovany
personal. VSeobecné se vyplaci provadét doporuceni organizace zodpovédné za Typovy névrh, protoZze zvySuji
spolehlivost, a tudiZ dostupnost letadla pro provoz.

8.3.4.4 Modifikace, které jsou nepovinné pfesto mohou vyzadovat schvaleni statu zapisu do rejstfiku i statu
projekce, protoZze se na né stale mohou vztahovat pozadavky na letovou zpusobilost (napf. hoflavost, havarijni
zpUsobilost, odolnost proti poSkozeni). Navic, kazda polozka vybaveni musi, kromé toho, Ze je typové schvalena,
spravné fungovat, pokud je zastavéna na pfislusné letadlo.

8.3.4.5 Provozovatel zustava odpovédny za zachovani letové zpusobilosti letadla, i kdyZz je provadéni udrzby
¢astec¢né nebo Uplné pfidéleno organizaci Udrzby. To znamend, Ze provozovatel musi mit odborné znalosti
a personal k provedeni posouzeni vSech duleZitych informaci a informovat organizaci udrzby, zejména pokud je
tato organizace v jiném staté, o vSech informacich, které stat zapisu do rejstfiku ucinil povinnymi.

8.3.4.6 Organizace udrzby musi mit k dispozici vSechny informace vydané organizaci zodpovédnou za Typovy
navrh vztahujici se k smluvné provadéné praci.
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Doplnék A k Hlavé 8
TYP INFORMACIi O ZACHOVANI LETOVE ZPUSOBILOSTI,
KTERE MAJI BYT ROZESILANY ORGANIZACI
ZODPOVEDNOU ZA TYPOVY NAVRH

1. ODPOVED PROVOZOVATELI

Odpovéd provozovateli podavajicimu hlaSeni musi zahrnovat doporuceni ¢innosti potfebnych k prekonani
hlaSené provozni obtize a zajiSténi zachovani letové zpusobilosti. Provozni obtize, které ovliviiuji zachovani
letové zpUsobilosti, musi byt hlaSeny Gfadu statu projekce. Sdéleni provozovateli a Gfadu musi zahrnovat
nasledujici:

a) jasné projednani vadznosti a moznych pficin obtize;

b) pfipustné meze pro pokracovani provozu;

C) pokud jsou potfebné zvlastni prohlidky, pak jejich postup;

d) potfebny interval opakovani prohlidek, pokud je pfipustné pokraovani provozu;
e) pozadované opravy nebo nahrady a kdy jsou pozadovany; a

f) omezeni pro nekomeréni prelet.

2. OSTATNI CINNOSTI ORGANIZACE ZODPOVEDNE ZA TYPOVY NAVRH

Organizace zodpovédna za Typovy navrh musi rovnéz informovat ostatni provozovatele, jichz se to tyka,
o hlaSenych provoznich obtizich, které ovliviiuji zachovani letové zpuUsobilosti tohoto typu letadla. Sdéleni
provozovateli a Ufadu musi zahrnovat nasleduijici:

a) jasny popis hlaSené obtize s pouzitim vizualnich pomucek (fotografie nebo nakres);

b) jasné projednani vaznosti obtize;

C) pfislusna kusovnikova a vyrobni ¢&isla;

d) provozni dobu letadla nebo celku v poctech pfistani a letovych hodinach, kdy byla obtiz nalezena;
e) jak byla obtiz nalezena;

f) analyzu pficin, pokud je znama;

9) doporucéené ¢innosti;

h) pFipustné meze pro pokra¢ovani provozu;

i) pozadovanou zpétnou vazbu.
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) qujnélg B k Hlaveé 8 .
SYSTEM HLASENI PROVOZNICH OBTIZI

1. VSEOBECNE

1.1 Systém hlaSeni provoznich obtizi (SDR — Service Difficulty Reporting System) se ustavuje, aby
podporoval Ufad pro civilni letectvi v jeho zmocnéni k péci o pfijatelnou miru bezpecnosti tim, Ze:

a) propaguje vylepSeni vyrobku;

b) detekuje trendy (v protikladu k ojedinélym pfipadim);

C) zjiStuje spolehlivost pfisluSenstvi (aby napomohl nastaveni period prohlidek a vymény); a

d) umoznuje smysluplnégjsi poradni sluzbu leteckym provozovatelim.

1.2 Soucasna generace letadel je pFili§ rozsahla, aby bylo mozno ziskat Gplné znalosti o vSech potencialnich

problémech bezpeénosti vyhradné prostfednictvim prohlidek. Ve vétSiné statd se mnozstvi letadel zvySuje rychleji
nez persondl sekce inspekce letadel (AID — aircraft inspection division). SDR poméaha pfi efektivni tvorbé
rozhodnuti, vyuziti lidskych zdroji a zvySeni bezpecnosti. Spravné realizovany SDR poskytuje zpravy potfebné
k posouzeni defektl, zavedeni v€asnych napravnych opatfeni a tudiz napoméhé pfedchazeni nehodam.

1.3 SDR je zpétnovazebni systém, ktery poskytuje nejefektivnéjSi zdroje pro efektivni tvorbu rozhodnuti
v otazkach spolehlivosti a letové zpusobilosti. Mira propracovanosti SDR mlze sahat od pouZziti vyspélé
vypocetni techniky, ktera nabizi schopnost okamzitého ¢&teni Gdaja, k ruénim programam, které pouzivaji formular
hlaseni, ktery je vyplfiovan provozovatelem a ru¢né zpracovavan regulac¢nimi agenturami. Budouci vyvoj SDR by
mohl vyustit do celosvétového sdileni informaci o provoznich obtizich, podobny jaky se nyni vytvafi v programu
hlaSeni leteckych nehod a incident( koordinovaném ICAQO.

14 VétSina poruch letadlovych celkli je ndhodnéa. V nékterych pfipadech mlze byt prodlouzena provozni
Zivotnost mezi generalnimi opravami, pokud je to zaloZzeno na fadné statistice, kterou Ize ziskat z fungujiciho
systému SDR. Opravdu smysluplné periody prohlidek by mély vychazet z fadné racionalizace prohlidek zaloZzené
na dobrych statistickych zaznamech vychazejicich z tUpIlného hlaSeni defektl. Naopak, informace z SDR muze
byt vyuzita k pfesvéd¢ovani provozovatell, ze spolehlivost ur€itych celkd se musi zlepsit.

15 Uginny program SDR poskytne informace, které dovoli AID poskytovat zlep$ené poradenské sluzby
provozovateltm.

2. ZDROJE INFORMACI PRO HLASENi PROVOZNICH OBTIZi

HlaSeni o provoznich obtizich musi byt pfijimano ze zdrojG jako jsou provozovatelé obchodniho letectvi
a z jakychkoli zdrojl majicich pfistup k informacim o letecké bezpeé&nosti, jako je fizeni letového provozu. Rovnéz
musi byt hlaSeny vyznamné chybné funkce, poruchy nebo podminky pfitahujici pozornost nebo oznamené
inspektory AID v pribéhu dohledu nad €innostmi leteckého pramysilu.

3. POKYNY PRO HLASENI

3.1 Predpisy CAA musi vyZadovat, aby obchodni provozovatelé zasilali specifikovanou informaci AID.
HlaSeni musi byt zasilana v jednotné formé. Pfedpisy musi poZzadovat hlaSeni o kazdé chybné funkci, poruSe,
nebo defektu, které se odehraji v ramci kategorii, o nichZz se podava hlaSeni. To zahrnuje i jakoukoli poruchu,
nepfijatelné. Navic musi kazdy provozovatel hlasit jakékoli dalSi poruchy, chybné funkce nebo defekty na letadle,
které se odehraji nebo jsou zjistény kdykoli, pokud podle drzitelova nazoru tato porucha, chybna funkce nebo
defekt ohrozily bezpecny provoz letadla.

Poznamka. - Radu piikladd formulart a metod pro nakladani s hlagenimi o provoznich obtiZich Géastnickymi stéty
je mozno nalézt v obézniku ICAQO Circular 95 — The Continuing Airworthiness of Aircraft in Service.

3.2 Kazdy provozovatel musi hlasit vyskyt nebo zjiSténi kazdé poruchy, chybné funkce nebo defektu

tykajiciho se alespori jednoho z nasleduijicich:

a) poZzary za letu a zda se k nim vztahujici pozarni vystrazny systém fungoval spravné;

b) pozary za letu nechranéné k nim se vztahujicim pozarnim vystraznym systémem;

C) faleSna pozarni vystraha za letu;

d) vyfukovy systém motoru, ktery za letu zpusobil poSkozeni motoru, sousedni konstrukce, vybaveni nebo
soucasti;
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e) letadlovy celek, ktery zplsobil hromadéni nebo cirkulaci koufe, pary nebo jedovatych nebo Skodlivych
vyparl v kokpitu nebo kabiné cestujicich za letu;

f) zastaveni motoru za letu z divodu Slehani plamend;

9) zastaveni motoru za letu, protoZe doslo k vnéjSimu poSkozeni motoru nebo konstrukce letadla;

h) zastaveni motoru za letu v disledku naséti ciziho objektu nebo tvorby namrazy;

i) zastaveni vice nez jednoho motoru za letu;

)] systém nastavovani listll vrtule nebo schopnosti tohoto systému zabranit prekroceni rychlosti v pribéhu
letu;

k) palivovy systém nebo systém vypousténi paliva, ktery ovlivnil tok paliva nebo zplsobil jeho nebezpecné
vytékani za letu;

)] vysouvani nebo zatahovani podvozku nebo otevirani nebo zavirani dvefi pfistavaciho podvozku za letu;

m) soucésti brzdného systému, které vedly ke ztraté sily pohénéjici brzdy za pohybu letadla po zemi;

n) konstrukce letadla, ktera vyzaduje vyznamnou opravu;

0) trhliny, trvalé deformace nebo koroze konstrukce letadla, pokud je vétSi, nez je pfijatelné pro vyrobce
nebo CAA;

p) letadlové celky nebo systémy letadla, které vedly k pfijeti nouzovych opatfeni za letu (kromé &innosti
k zastaveni motoru);

q) kazdé preruSeni letu, neplanovana zmeéna trasy letu nebo neplanovana zastavka nebo odklon od trasy
zpUsobené zndmou nebo domnélou mechanickou obtizi nebo chybnou funkci;

r pocet motord pred€asné vyjmutych z divodu chybné funkce, poruchy nebo defektu, se seznamem typu
a modelu a typu letadla, na némz byly zastavény; a

s) pocet praporovani vrtule za letu se seznamem typu vrtule a motoru a letadla, na némz byla zastavéna.

3.3 Navic k vySe pozadovanym hlaSenim musi kazdy provozovatel hlasit kazdou poruchu, chybnou funkci

nebo defekt na letadle, které se odehraji nebo jsou zjistény kdykoli, pokud podle drzitelova nazoru tato porucha,
chybna funkce nebo defekt ohrozily bezpeény provoz letadla.

3.4

4.
4.1
a)
b)
<)
d)
e)

HIaSeni vyzadovana od provozovatele musi byt pisemné pfedana AID na zakladé podkladi dne.

DULEZITA HLASENI

HlaSeni, kteréa se tykaji:

poruchy primérni konstrukce;

poruchy fidiciho systému;

pozaru v letadle;

poruchy konstrukce motoru;

jakychkoli dalSich okolnosti povazovanych za bezprostfedni riziko pro bezpeénost,

opraviiuji k okamzitému hlaSeni AID telefonem nebo dalnopisem. Telefonické nebo dalnopisné hlaSeni musi
dodrzovat format hlaSeni provozni obtize, a protoZe je vystrazné povahy, musi obsahovat nasledujici informace,
pokud jsou dostupné a vyznamné:

a)
b)
c)
d)
4.2

jméno a adresu vlastnika letadla;

zda jde o leteckou nehodu nebo incident;

servisni bulletiny, servisni dopisy, pfikazy k zachovani letové zplsobilosti, které se k nému vztahuji; a
umisténi vadnych soucasti.

Informace obsazené v telefonnim nebo dalnopisném hlaSeni musi byt zapsana na formulai SDR

a predana AID normalnim zplGsobem, jak nejdfive je to mozné, po telefonnim/dalnopisném podani.
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o Dopinek C k Hlave 8
PRIKAZY K ZACHOVANI LETOVE ZPUSOBILOSTI

1. VSEOBECNE

1.1 Primarni bezpecnostni funkci organizace letové zpuUsobilosti v ramci CAA je vyzadovat napravu
nebezpecénych podminek shledanych na letadle, leteckém motoru, vrtuli, vybaveni nebo pfistroji nebo pokud se
takové podminky vyvinou v jinych vyrobcich stejného navrhu. Nebezpe&né podminky mohou byt disledkem
chyby navrhu, Udrzby nebo jinych pfic¢in. Pfikazy k zachovéani letové zplsobilosti (AD) jsou prostfedkem
k vyrozuméni vlastnikl letadel a ostatnich zainteresovanych osob o nebezpeénych nebo nezadoucich
podminkach a k pfedepisovani podminek, za nichz muze vyrobek byt nadale pouzivan.

1.2 AD se déli na dveé kategorie:

a) ty, které jsou naléhaveé povahy vyzadujici okamzité spinéni po jejich obdrzeni ; a

b) ty, které jsou méné naléhavé povahy vyZadujici spinéni v pribéhu relativné delSiho obdobi.

1.3 Obsah AD obsahuje typ, model a vyrobni &isla letadla, motoru, vrtule nebo vybaveni, k nimz se vztahuiji.

Rovnéz obsahuji ¢as nebo obdobi pozadovaného spinéni, popis objevenych obtizi a nezbytna napravna opatreni.

14 Velké mnoZstvi statt provozuje letadlo, které bylo vyrobeno nebo jemuz bylo udéleno osvédéeni v jiném
staté. Aby bylo mozno udrZzovat miru letové zpusobilosti takového letadla na drovni ekvivalentni vydanému
typovému osvédcéeni, stat, v némz je takové letadlo aktualné zapsano v rejstfiku, musi pravidelné dostavat
vSechny informace, zejména AD, servisni bulletiny atd., vydavané Gfadem, ktery vydal typové osvédceni,
organizaci zodpovédnou za Typovy navrh nebo, v fidkych pfipadech, Gfadem pro letovou zplsobilost jakéhokoli
dalSiho statu, v némz je v rejstfiku zapsano letadlo stejného typu, zejména pokud se takova informace vztahuje
k zachovani letové zplsobilosti a pfedchazeni opakujicim se defektim letadla a jeho celkd a vybaveni. Proto je
nezbytné, aby kazdy stat dostaval vSechny informace o zachovani letové zpusobilosti vztahujici se k letadlu
v jeho rejstfiku, bez ohledu na to, ze kterého statu informace pochazi. Pro koordinaci napravnych opatfeni je
stejné nezbytné, aby stat projekce dostaval informace o zachovani letové zpusobilosti vznikla v jakémkoli dalSim
staté, vztahujici se k letadlu, pro néjz vydal osvédceni. Se zavedenim Internetu nékteré staty spolu s komerénimi
organizacemi poskytuji informace tykajici se AD prostfednictvim tohoto média.

2. ZODPOVEDNOST ZA SPLNENI PRIKAZU K ZACHOVANI LETOVE ZPUSOBILOSTI

21 Zodpovédnost provozovatele

2.1.1  Zpusob, jimz provozovatel dodrzi AD vydané statem zapisu do rejstfiku, zalezi na uspofadani leasingu,
charteru nebo jiného zplsobu, jimz ziskal kontrolu nad letadlem. Mlze se dohodnout s majitelem, aby ten proved|
vSechny ¢innosti vyplyvajici z AD nebo se miize dohodnout, Ze je provede sam.

2.1.2  Zplsob, jimz provozovatel zajiStuje, aby byl informovan o AD, je jeho vlastni volbou. Nicméné musi
zajistit, aby AD byly implementovany pfedepsanym zplisobem, a zdrZzet se zahajovani letovych operaci
odporujicich ustanovenim platnych AD.

2.2 Role vlastnika

2.2.1  Vlastnik nesmi pouzivat své letadlo ani védomé dovolovat jeho vyuZiti jinym, pokud neni v souladu
s dosud vydanymi AD. Pokud poskytuje letadlo na leasing nebo jej dovoluje drzet jinym osobam, musi pfijmout
ucinné kroky k zajisténi dodrzeni AD. Nesmi pfedpokladat, Zze ostatni pfevezmou bfemeno udrzby automaticky.
Situace muze vyvolat pisemnou nebo Ustni dohodu, v zavislosti na okolnostech. Nesmi ale byt Zzadna pochybnost
ohledné toho, kdo provede nezbytna opatfeni v reakci na AD.

2.2.2  V nékterych pfipadech se mize vlastnik rozhodnout dodrzet téz AD vydanda v jiném staté nez staté
zapisu do rejstfiku, aby usnadnil pfevod registrace na konci leasingu.

2.3 Role technikl Gadrzby letadel nebo organizaci udrzby

2.3.1  Musi byt jasné pochopena zodpovédnost technik(l adrzby letadla (AME — aircraft maintenance engineer)
nebo organizace udrzby s ohledem na dodrzeni AD. Néktefi provozovatelé mohou byt presvédceni, Zze kdyz
predaji letadlo k udrzbé nebo prohlidce postuptd, AME rutinné zajisti, aby byly dodrzeny vSechny AD platné
k tomuto dni pfed podpisem uvolnéni z prohlidky. Toto nemusi byt nutné pravda. Nékteré platné AD mohou
pracovat s celky, které nejsou normalni soucasti prohlidky, jako radia. Také nékteré AD jiz platné v dobé
prohlidky mohou mit odloZzena data dodrzeni; v téchto pfipadech neni AME povinen podle nich postupovat
a nesmi tak postupovat, pokud ho o to nepozadéa provozovatel.
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2.3.2  Kdykoli AME zajisti dodrzeni AD, nesmi pouze zaznamenat datum dodrZzeni a provozni dobu
v zaznamech o Udrzbé, ale musi také poskytnout popis provedené prace — muZze byt moznych nékolik
alternativnich metod dodrZzeni a pozdéji muze byt dileZité védét, kterou cestou se postupovalo. Predtim, nez se
letadlo vrati do provozu, by mél kdokoli, kdo jej pfebira z dilny, povazovat za svoji véc nejdrive zjistit, zda jsou
plné aktualizovany zaznamy o udrzbé, véetné AD.

2.3.3  Zodpovédnost za dodrZzeni AD nemiiZe byt odmitnuta Zadnou ze stran zU¢astnénych na jeho provozu
nebo udrzbé, zejména AME, vlastnikem nebo provozovatelem. VSichni maji jistou miru zodpovédnosti v zavislosti
na okolnostech, za nichz je letadlo provozovéano; u vSech se o€ekava, Ze budou znat postupy pro vydavani AD
a rozumét své roli pfi jejim dodrzeni.
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HLAVA 9 - PRAVOST A PROVOZUSCHOPNOST CASTI
LETADLA

UvoD

9.1.1 Predpis L 8, Cast lll-A, 4.1.2, Cast IlI-B, Hlava D, 1.3 a Cast IV, 4.1.2 pod nadpisem ,Materialy* vyZaduii,
aby vSechny materialy pouZité na téch ¢astech letadla, které jsou podstatné pro jeho bezpecény provoz, splfiovaly
schvéalené specifikace a aby tyto specifikace byly takové, ze materidly, které je splfiuji mély podstatné vlastnosti
predpokladané navrhem.

9.1.2  Potfeba zajiSténi, aby ¢asti zastavéné na letadle splfiovaly specifikace navrhu a byly provozuschopné, je
samoziejma. Zastavba jakékoli ¢asti, kterd nesplfiuje zamyslené pozadavky navrhu, degraduje tyto pozadavky,
coz vede k degradaci letové zpUsobilosti.

9.1.3 Je podstatné, aby pro Ucely zachovani letové zpUlsobilosti existoval systém fFizeni, ktery zajisti, Ze na
konkrétnim letadle budou zastavény pouze ¢asti spliujici schvalena technicka data navrhu platna pro toto letadlo.
Tato hlava poskytuje pokyny pro ustaveni takového systému.

9.2 SCHVALENE CAST

9.2.1 Schvalena ¢ast je ta, ktera splfiuje schvalena technickd data navrhu platna pro tuto ¢ast a ktera byla
vyrobena a nasledné udrZzovana v souladu s pozadavky statu projekce, vyroby nebo zéapisu do rejstfiku, podle
potieby.

Poznamka — Casti schvalené podle 9.2.1 jsou zplisobilé pro zastavbu na specifické letadlo tehdy a jen tehdy,
kdyz zaroveri splriuji schvalena technicka data navrhu platna pro konkrétni letadlo, na némz maji byt zastavény.
Napriklad sedadlo navrZzené a schvalené pro 9 g prfedniho zatizeni neni zpdsobilé pro zastavbu na letadlo, u néjz
se pozaduje, aby mélo sedadla, ktera jsou dynamicky zkouSena pro 16 g.

9.2.2  Standardni ¢asti, jako Srouby, jsou povazovany za schvéalené ¢asti, pokud jsou v souladu s pfijatou
narodni nebo primyslovou normou a pokud je na né odkaz v typovém navrhu pfisluSného letadla.

9.3 NESCHVALENE CASTI

Casti nesplfiujici kritéria popsana v ust. 9.2.1 a 9.2.2 se povaZuji za neschvalené. Neschvalené &asti rovnéz
zahrnuji ty ¢asti, které byly vraceny do provozu nespravné, napfiklad:

a) ¢asti dodané pfimo uZivateli subdodavatelem, ktery k tomu nebyl opravnén;

b) c':ésﬁ ucviriované nebo schvalené pro navrat do provozu osobou nebo organizaci, kterd k tomu nebyla
opravnéna;

C) ¢asti neudrzované v souladu s pozadavky platnych schvalenych technickych tGdaju; a

d) ¢asti, které dosahly omezeni své zivotnosti, véetné, podle potfeby, omezeni skladovatelnosti.

9.4 DOPROVODNA DOKUMENTACE

9.4.1 Proces dokumentace poskytujici pisemné dlikazy o pfijatelnosti ¢asti je podstatnym prvkem jakéhokoli
systému navrzeného k zajisténi, Ze na letadle budou zastavény pouze schvélené ¢asti. Tento proces je uréen
k poskytovani vSech vyznamnych informaci tykajicich se ¢asti, na niz odkazuje zplisobem dostate¢nym k tomu,
aby se osoba potencialné provadeéjici zastavbu mohla pohotové ujistit o jejim stavu.

9.4.2  Tyto dokumenty (napfiklad FAA formulaf 8130-3 a JAA formulaf jedna) budou obsahovat informace
vztahujici se k:

a) Ufadu, v jehoz pasobnosti byl vydan;

b) odkaz na oznaceni pro Ucely sledovatelnosti;

c) jméno, adresu a odkaz na schvéleni vydavajici organizace;

d) ¢islo pracovniho pfikazu, smlouvy nebo faktury;

e) mnozZstvi, popis, katalogové/kusovnikove Cislo a, je-li k dispozici, sériové vyrobni ¢islo ¢asti;

f) vyznamné informace ohledné jakéhokoli omezeni Zivotnosti, dodrZzeni nebo nedodrzeni jakychkoli
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pfikazd pro zachovani letové zpUsobilosti, atd.
s)] podpis a odkaz na opravnéni osoby vydavajici dokument;
h) zda jde o novou nebo pouZitou ¢ast.

9.4.3  Jakékoli ¢ast, kterou nedoprovéazi patficna dokumentace, musi byt povaZzovana za neschvalenou.

9.5 OPATRENI| K ZABRANENI NECHTENEMU PRIJETi NESCHVALENYCH CASTI

9.5.1 Pisemné zaznamy dodrZeni schvalovaciho procesu samy o sobé& neposkytuji zaruku proti zastavhé
neschvalenych ¢asti, pokud plvodni dodavatel téchto ¢asti védomé poskytne chybné informace nebo jakkoli jinak
klame.

9.5.2  Je vzdy nezbytné mit sekundarni obrany navrzené tak, aby poskytly véasnou vystrahu o neschvalenych
¢astech pred jejich uvolnénim pro zastavbu. Primarni obranou je v tomto pfipadé silny, dobfe informovany
a ostrazity systém objednavani a pfijimani, ktery prostfednictvim auditu a hlaSeni ustavi uspokojivou miru dtvéry
v dodavatele ¢asti a ktery:

a) zajistuje trvaly vztah mezi objednavanymi a pfijatymi ¢astmi;

b) je ostrazity k jakymkoli neautorizovanym zménam doprovodné dokumentace a neschopnosti dodavatele
vydat poZzadované dokumenty;

C) je informovany o tom, Ze nabizenda cena je vyznamné nizSi nez nabidky ostatnich dodavateld;

d) je informovany o tom, Ze dodaci doba je vyznamné niz§i nez nabidky ostatnich dodavatel(; a

e) je informovany o metodach baleni pouzivanych pro schvélené ¢&asti vyrobci, organizacemi udrzby

a distributory a je schopen zjistit odchylky od téchto metod.

9.5.3 Organizace, zejména schvalené organizace Udrzby a provozovatelé, musi zajistit, aby vSechen persondl,
ktery m& rutinni styk s ¢astmi, zvlasté véetné nakupcich, skladnika, mechaniki a personalu vydavajiciho
osvédceni, si byl plné védom nebezpedi pfedstavovaného neschvalenymi ¢astmi a také jejich pravdépodobnych
zdroja. Tento personal musi byt rozsahle varovan ohledné pfistupu k jakymkoli databazim neschvéalenych ¢asti.
Schvélené organizace Udrzby a provozovatelé budou také muset zajistit, Ze jejich dodavatelé ¢asti jsou pIné
integrovani do sité hlaSeni a mezi personalem bude pravidelné nezbytny audit, aby se zajistilo, ze vSichni
zlistavaji k tomuto problému ostraziti.

9.6 HLASENI NESCHVALENYCH CASTI

9.6.1 Systémy pouzivané koncovymi uzivateli pro hlaSeni drZitelim typového osvédceni a regulaénim
agenturdm jsou ur€eny k poskytnuti Siroce rozesilaného varovani o zjiSténi neschvalenych ¢asti tak, aby mohli
byt neprodlené informovéani provozovatelé podobného vybaveni. Z pohledu pravdépodobného nahodného vyskytu
neschvalenych &asti musi byt pfistup k systému hlaseni snadny a dostupny ve vSech rozumnych dobach.
Disledkem je, Ze propagace systému hlaSeni (a vSeobecné celého programu) musi byt Siroka.

9.6.2  Aby bylo z hldSeni o podezielé neschvalené soucasti mozné ziskat co nejvice informaci, je nezbytné mit
standardizovany format hlaSeni. Pozadované informace budou zahrnovat popis ¢asti a odkud byl ziskan;
katalogové cislo a (podle potfeby) vyrobni Eislo ¢asti; konkrétni barvy, znaéeni, rozméry a vlastnosti spole¢né
neschvalenym ¢astem, které je odliSuji od pravych ¢asti; a povahu doprovodné dokumentace.

9.6.3  Kdykoli je ¢ast povaZzovana za podezrelou, musi ¢ast i doprovodna dokumentace byt okamzité uvedeny
pod karanténu a zadrZzeny dokud organ zodpovédny za zpracovani hlaSeni neur€i, Ze dikazy nejsou nadéle
zapotfebi nebo dokud neni stanovena pravost ¢asti.

9.6.4  Néktera hlaSeni o podezielych neschvalenych ¢astech se spolu se ziskanim dalSich informaci ve formé
doprovodné dokumentace atd. eventuané ukazi byt falesna. Usp&sny systém hlaSeni musi byt schopny pfijmout
takové plané poplachy a zbyteénou préaci, kterou vyvolavaji s védomim, Ze obrana proti nim by mohla vést
k potlageni opravnénych hlaseni.

9.6.5 Udrzovani zaznaml a umoznéni snadného zpracovani hldSeni o podezfelych neschvélenych ¢astech
bude vyZadovat relativné jednoduchou databazi, nejlépe v pocitatové podobé. Databaze musi umoZriovat takové
vyhledavéani, aby jakykoli spole¢ny rys v obdrZzenych zpravéach byl pohotové oznacen klicovym slovem. Databaze
samotna mize byt samostatnym systémem nebo soucasti mnohem vétSiho systému hlasSeni vyskytu.

9.6.6  Z pohledu mezinarodni povahy leteckého pramyslu a zejména s védomim mezinarodni povahy tvorby
a rozesilani neschvalenych ¢asti je samoziejmé vyhodna schopnost propojeni narodnich databéazi, neruseny tok
informaci je podstatny pro Uspésny boj s timto problémem.
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9.7 OBCHODNICI A DISTRIBUTORI CASTI

9.7.1 Vi se, ze obchodnici a distributofi ¢asti maji vyznamny vliv na udrzeni kontroly nad neschvalenymi
¢astmi. Tyto organizace hrajici obchodni roli pfi prodeji a ndkupu €asti jsou Casto znadmy pouze po kratkou dobu.
Nékteré staty schvaluji prodejce a distributory, ale jiné nikoli.

9.7.2 V pojmech letové zpUsobilosti ma dodavatel po omezenou dobu roli prostého drzitele Casti a jeji
doprovodné dokumentace, poté Cast a Udaje plné prfechazeji na nakupujiciho. NejefektivnéjSi Fizeni je
vykonavano kupujicim ¢asti tim, Ze se uijisti, ze ¢ast je v pofadku a Ze dokumentace pIné odrazi stav ¢asti. DalSi
zaruku poskytuje, pokud osoba provadéjici zastavbu nakupuje pouze od dodavateld, jejichZz uspokojivou minulost
Zna.

9.8 CASTI VYIMUTE Z LETADLA, KTERE NADALE NENi V PROVOZU

9.8.1 Letadla staZzena z provozu jsou ¢asto pouzZivana jako zdroj nahradnich Casti, tento proces je nékdy
oznacovan jako “parting out™. Tyto &asti, tfebaze byly provozuschopné v dobé, kdy bylo letadlo umisténo
do skladu, mohou byt nepfiznivé ovlivnény podminkami uskladnéni, zahrnujicimi zejména faktory prostredi nebo
délku uskladnéni.

9.8.2 Je dulezité, aby proces vyjmuti ¢asti byl planovan a fizen zplsobem bliZicim se procesu pfijatému pro
rutinni Ukoly drzby na letadle v provozu tak tésné, jak je to mozné. Zvlasté musi byt zvazovany nasledujici body:

a) prostfedky, jejichz pomoci je ¢ast vyjimana, musi byt v souladu s Udaji pro normalni udrzbu (napr.
pFirucky pro adrzbu), za pouziti uvedenych nastroju;

b) musi byt k dispozici adekvatni vybaveni pro pfistup;

C) pokud je vyjmuti provadéno pod Sirym nebem, musi byt vyjimani pferuSeno po dobu nepfiznivého
pocasi;

d) veSkeré prace musi byt provadény opravnénym personalem udrzby;

e) vSechna oteviena pfipojeni musi byt zaslepena;

f) v bezprostfedni blizkosti pracovniho prostoru musi byt k dispozici chranéné a uzaviené karanténni
skladiste.

9.8.3 Organizace s vhodnym opravnénim bude muset provést posouzeni stavu a pfipadného navratu
do provozu kazdé vyjmuté ¢asti. Rozsah praci nezbytnych pfedtim, nez je ¢ast navracena do provozu mize,
v zavislosti na faktorech zminénych v 8.1, sahat od jednoduché vizualni prohlidky vnéjSku po kompletni generalni
opravu.

9.9 CASTI VYIMUTE Z LETADEL, KTERA SE UCASTNILA LETECKE NEHODY

9.9.1 Pokud se letadlo u¢astnilo letecké nehody muze vlastnické pravo k vraku prejit z pojiSténého vlastnika
na jiné osoby (napf. leteckou pojistovnu); tento vrak maze byt nabizen k prodeji bud jako celek nebo jako
jednotlivé ¢asti v aktualnim stavu. Pokud nékteré pfedméty mohou byt Gplné neovlivnéné leteckou nehodou nebo
incidentem, které zpusobily prohlaSeni letadla za vrak, je podstatné ziskat jasné dikazy, Ze se jedna o tento
pfipad. Pokud neni mozno takové diukazy ziskat, predmét nemdze byt vracen do provozu.

9.9.2  Pfedtim, nez se midZe uvazovat o generalni opravé a nové zastavbé, musi se vSechny takové predméty
podrobit kvalifikovanému posouzeni a prohlidce ve svétle adekvatnich znalosti o okolnostech letecké nehody,
nasledného uskladnéni a zpusobu prepravy a s dikazy o predchozi provozni historii ziskanymi z platnych
zaznam o letové zpUlsobilosti. Je podstatné potvrzeni tohoto posouzeni ve formé uvolnéni do provozuz.

9.9.3 V ¢asti mohou zustat zbytkova pnuti, ktera by mohla snizit efektivni pevnost pfedmétu nebo jinak zhorsit
jeji funkce, zvlasté pokud zatizeni pfi havarii je dostateCné, aby se &ast dostala nad svou pevnost podle
osvédceni. Zatizeni vySSi nez efektivni pevnost pfedmétu mohou samoziejmé pfedmét roztrhnout s dokonce
charakteristik materidlu po prehfati pozarem. Je proto nanejvys dulezité ovéfit, Zze pfedmét neni ani praskly,
zkrouceny ani prehfaty. Miru zkrouceni muze byt obtizné posoudit, pokud nejsou znamy presné pGvodni rozméry,
v kterémZto pfipadé neni jinA moZnost, nez pfedmeét odmitnout. Jakykoli ndznak prehfati by mél vyvolat
laboratorni zkouméni ohledné vyznamnych zmén vlastnosti materialu.

1 Poznamka prekladatele: rozebrani na nahradni dily?
2 Poznamka prekladatele: V originalu ,airworthiness release”.
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9.10 NAKLADANI S VYRAZENYMI CASTMI

9.10.1 Ti, kdo jsou zodpovédni za nakladani s vyfazenymi ¢astmi musi uvazovat o moznosti, Zze takové ¢asti
a material budou pozdéji chybné interpretovany a prodany jako provozuschopné. Musi se vénovat pozornost
zajisténi, aby s nasledujicimi ¢astmi a materidly bylo zachazeno fizenym zpusobem, ktery nedovoli jejich navrat
do provozu:

a) ¢asti s neopravitelnymi defekty, at’ uz viditelnymi pouhym okem nebo ne;

b) ¢asti, které nejsou v ramci specifikaci vyhlaSenych schvalenym navrhem a které nemohou byt pfivedeny
do stavu vyhovuijiciho platnym specifikacim;

C) ¢asti a materialy, které dalSi zpracovani nebo pfepracovani nemohou podle schvaleného systému uginit
vhodnymi pro vydani osvédéent;

d) ¢asti, které byly podrobeny nevratné nepfijatelné modifikaci nebo pfepracovani;

e) ¢asti s omezenou Zivotnosti, které dosahly nebo prekro€ily omezeni Zivotnosti nebo o nichz chybégji

zaznamy nebo jsou nelplnég;

f) ¢asti, které se nemohou vratit do letové zpusobilého stavu z divodu vystaveni extrémnim silam nebo
teplotam (viz ust. 9.8 vy3e); a

s)] hlavni prvky konstrukce vyjmuté z letadla s vysokym pocétem cykll, pro néz nemudze byt dosazeno
dodrzeni povinnych poZzadavku platnych pro starnuti letadla.

9.10.2 Vyrazené c&asti musi byt vzdy oddéleny od provozuschopnych ¢asti, a pokud jsou eventualné vydany
k dispozici, musi byt znehodnoceny nebo jasné a trvale oznaceny. Toto musi byt provedeno zplisobem, aby se
¢ast stala nepouzitelnou pro pGvodni zamySlené pouziti a nebylo mozné ji pfepracovat nebo zamaskovat tak, aby
poskytovala zdani provozuschopnosti.

9.10.3 Pokud jsou vyfazené ¢asti davany k dispozici pro legalni neletecké pouziti, jako vycvik nebo vzdélavani,
neni ¢asto na misté znehodnoceni. V téchto pfipadech ¢asti musi byt trvale oznaceny tak, aby se indikovalo, ze
nejsou provozuschopné; alternativné muaze byt odstranéno plvodni vyrobni &islo nebo Stitek nebo muze byt
veden zaznam o dispozicich ¢asti.
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HLAVA 10 - MEZINARODNI LEASINGOVE SMLOUVY

10.1  VSEOBECNE

10.1.1 Materidl v této hlavé je uréen jako pokyn statim pfi pInéni jejich zodpovédnosti vztahujici se k zachovani
letové zpusobilosti, kdyz se jako stat provozovatele nebo stat zapisu do rejstfiku Uc¢astni prevodl v ramci
leasingovych, charterovych nebo vyménnych dohod.

10.1.2 Ugelem materialu obsazeného v této &asti prirucky je obratit pozornost dvou zdgastnénych Gfadu pro
letovou zpusobilost — statu zapisu do rejstiiku a statu provozovatele — k problémam pfimo se tykajicim zachovani
letové zplsobilosti, které se musi zvazovat, pokud dochazi k takovym pfevodim. Doplfiky k této hlavé mohou
slouzit jako modely pro pfevod funkci a zodpovédnosti a v pfipadé ¢lanku 83 bis zodpovédnosti mezi statem
zapisu do rejstfiku a statem provozovatele.

10.1.3 Ufady musi nalezité zvazit Ucel zachovani letové zplsobilosti a pfenos informaci vyzadovany v:

a) ust. 8.3 Césti | P¥ilohy 6 - Maintenance programme (L6/l — Program Gdrzby);

b) ust. 8.4 Césti | PFilohy 6 - Maintenance records (L6/l — Zaznamy tdrzby);

C) ust. 8.5 Casti | Prilohy 6 - Continuing airworthiness information (L6/I — Informace o zachovani letové
zpUsobilosti);

d) ust. 8.6 Casti | P¥ilohy 6 - Modifications and repairs (L6/l — Modifikace a opravy);

e) ust. 8.7.2 Casti | Piilohy 6 - Maintenance organizations procedures manual (L6/| — Pfiru¢ka postupd
organizace udrzby);

f) ust. 8.7.6" Casti | PFilohy 6 — Records (L6/| — Zaznamy);

s)] ust. 8.8 Césti | PFilohy 6 - Maintenance release (L6/I — Uvolnéni do provozu);

h) ust. 11.2 Casti | Pilohy 6 - Operator's maintenance control manual (L6/I — Kontrolni pfirugka

provozovatele pro udrzbu); a

i) ust. 4.3 Hlavy 4 Casti Il PFilohy 8 - Information related to continuing airworthiness of aircraft (L8 -
Informace pro zachovani letové zpUlsobilosti.

Pfitom Ufady musi také brat do Uvahy typ a dobu prevodl, atd. a musi vyvinout administrativni postupy
a usporadani mezi zucastnénymi staty k zajisténi, Ze bude udrzeno zachovani letové zpusobilosti.

10.1.4 Hlava 10 pfirucky ICAO Manual of Procedures for Operational Inspection, Certification and Continued
Surveillance (Doc 8335) doporucuje, aby Ufady zvazovaly problémy legislativy a praktického provozu pfi vydavani
osvédceni provozovateli, ktery zamysli vyuziti leasovanych letadel.

10.1.5 Nezavisle na rdznych typech uspofadani a kategorii leasingu, charteru a vymény tato Hlava diskutuje
nasledujici problémy ve vztahu k pfevodu letadla mezi statem zapisu do rejstfiku a statem provozovatele:

a) pfijeti typového néavrhu ;

b) udrzba;

C) opravneéni pro lety s prodlouzenym opera¢nim dosahem (ETOPS);

d) informace o poruchéach, chybnych funkcich a defektech a dalSich udalostech;
e) zavaznou informaci pro zachovani letové zpUsobilosti; a

f) rozesilani zavazné informace pro zachovani letové zpUsobilosti.

10.2 PRIJETiI TYPOVEHO NAVRHU

10.2.1 Zakony statu zapisu do rejstfiku vSeobecné predepisuji letovou zpUsobilost a provozni pozadavky
vztahujici se k navrhu pro letadla registrovana v tomto staté a provozovana provozovatelem pod jeho jurisdikci.
Nicméné zakony statu provozovatele mohou rovnéz vyzadovat, aby letadlo registrované v zahrani¢i vyuzivané
provozovatelem pod jeho jurisdikci dodrzovalo stejné poZzadavky na letovou zplsobilost a provozni pozadavky
vztahujici se k navrhu, jako kdyby bylo registrovano v tomto staté.

10.2.2 Pres vySe uvedené musi staty zapisu do rejstfiku a provozovatele, kdyz predepisuji pozadavky

1 Poznamka prekladatele: Sou¢asny platny odkaz na Annex 6 je 8.7.7.
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na letovou zpusobilost a provozni pozadavky vztahujici se k navrhu nalezité uvazit obdobi, po néz je letadlo
prevadéno.

10.2.3 Vysledkem vySe uvedeného je, Ze kdyZ je letadlo pfevadéno ze statu zapisu do rejstiiku do statu
provozovatele, musi byt zvazovany néasledujici okruhy probléma:

a) rozdily mezi zakladnou pro typovou certifikaci statu zapisu do rejstfiku a statu provozovatele;

b) rozdily mezi provoznimi pozadavky vztahujicimi se k navrhu mezi statem zapisu do rejstiiku a statem
provozovatele; a

C) pfislusné zodpovédnosti statu zapisu do rejstfiku a statu provozovatele s ohledem na schvaleni:
1) zmény typového navrhu véetné téch, které vyzaduji vzeti do Gvahy rozdilll uvedenych ad a) a b); a
2) oprav, které vyZaduji schvaleni navrhu pred realizaci.

10.2.4 Zodpovédnost za zajisténi, Ze letadlo a jakékoli jeho modifikace dodrzuji schvaleny navrh, méa
vSeobecné stat zapisu do rejstiiku. K zachovani této zodpovédnosti nesmi stat provozovatele dovolit realizaci
Zadné zmeny bez pfedchoziho schvaleni statem zapisu do rejstfiku.

10.2.5 Aby se zhostily svych vzajemnych funkci, mohou staty vstoupit do bilateralnich smluv o letové
zpUsobilosti a pfedavani letadel, které popisuji postupy pro:

a) schvalovani zmén typového navrhu ;
b) vykonnost a vydavani osvédéeni zmén; a
C) uchovavani zaznama o zménach.

10.2.6  Nyni, kdy je v platnosti ¢lanek 83 bis Umluvy o mezinarodnim civilnim letectvi, mohou byt dvoustranné
smlouvy zmifiované v ust. 10.2.5 vySe upraveny tak, aby zahrnovaly jakykoli pfevod zodpovédnosti, na néz
odkazuje ust. 10.1.1 mezi statem zapisu do rejstfiku a statem provozovatele.

10.3 UDRZBA

10.3.1 TrebaZe program Udrzby je obvykle schvalovan statem zépisu do rejstiiku (PFiloha 6, Cast I, ust. 8.3),
legislativa stdtu miZe pozadovat, aby schvaloval program uUdrzby vSech letadel provozovanych provozovateli
tohoto statu. Jinym faktorem muze byt, Ze nutnost nebo vyhodnost vede v pfipadé prevadénych letadel
k pouzivani programu udrzby tfetiho statu.

10.3.2 Neékteré faktory majici vliv na vybér programu udrzby, ktery se bude uplatfiovat, je-li letadlo pfevedeno,
jsou:
a) obdobi, po néz je letadlo prevedeno;

b) rozdil mezi pozadavky na udrzbu statu zapisu do rejstfiku a témito pozadavky statu provozovatele
a slucitelnost jejich schvalenych programu udrzby;

c) nepfitomnost pozadavki ohledné schvalovani programu udrzby statem provozovatele nebo statem
zapisu do rejstiiku; a

d) vzdalenost mezi mistem, kde je letadlo provozovano a statem provozovatele, tzn. letadlo maze byt
po dobu pfevodu provozovano ve tfetim staté.

10.3.3 Usporadani a postupy ohledné udrzby, vykonl a osvédcéeni pro udrzbu, véetné podpisu uvolnéni
do provozu a vedeni zaznam( musi byt pfijatelné jak statem zapisu do rejstfiku, tak statem provozovatele. Tato
usporadani a postupy mohou byt vyvinuty pfipad od pfipadu nebo byt pfedmétem bilateralnich uspofadani letové
zpusobilosti nebo prevodu.

10.3.4 Historicky byla s udrzbou pfevedenych letadel fada obtizi. Pro usnadnéni pfevodd bezpecnym
a efektivnim zplsobem je v Doplfiku A k této hlavé obsazen rozSifeny navod ohledné otazek udrzby.

10.4  OPRAVNENI PRO LETY S PRODLOUZENYM OPERACNIM DOSAHEM (ETOPS)

10.4.1 Opravnéni pro provadéni ETOPS se tyka jednotlivého provozovatele a konkrétni kombinace draku
amotor z flotily tohoto provozovatele. Opravnéni neni vSeobecné prevoditelné s letadlem a ETOPS
s pfevedenym letadlem musi byt schvaleno statem provozovatele.

10.4.2 Pokud je letadlo pfevadéno od provozovatele ETOPS k provozovateli s omezenymi zkuSenostmi s lety
s prodlouzenym opera¢nim dosahem, musi byt zvaZzovany nasledujici faktory:

a) stupefi, do néjz plvodni provozovatel zistava zodpovédnym za ETOPS ¢asti provozu s ohledem
na letadlo, které ma byt pfevedeno;
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b) zkuSenost provozovatele s konkrétni kombinaci draku a motoru;
C) uroven zkuSenosti posadek a personalu Udrzby nabyvajiciho provozovatele; a
d) postupy pouzivané k zajisténi, Ze na ETOPS Usek bude odbaveno pouze ETOPS vybavené letadlo.

10.4.3 Usporadéani a postupy ohledné schvaleni ETOPS s pfevedenym letadlem musi byt primarné pfijatelné
pro stat provozovatele. Podle potfeby musi byt zkuSenost provozovatele statu zapisu do rejstfiku, ktera se pouzije
pro schvaleni nového provozovatele ETOPS, jasné identifikovana v uspofadani prevodu.

Poznamka. - VVSeobecny poradensky material ohledné pozadavkd na zachovani letové zpdsobilosti je obsazen
v Hlavé 7 této ¢asti.

10.5 INFORMACE O PORUCHACH, CHYBNYCH FUNKCICH A DEFEKTECH A DALSICH UDALOSTECH

10.5.1 Ust. 14.3.5 Casti Il Prilohy 8 poZaduje, aby stat zapisu do rejstfiku zajistil, Ze existuje systém, jimz je
zasilana informace o poruSe, chybné funkci, defektech a ostatnich udalostech, které zplGsobuji nebo by mohly
zpusobit nepfiznivé Ucinky na zachovani letové zpusobilosti letadla organizaci zodpovédné za Typovy navrh
tohoto letadla. Dale ust. 4.3.8 téhoz dokumentu poZaduje, aby Uc€astnické staty stanovily typ provozni informace,
kterou musi provozovatelé, organizace zodpovédné za Typovy navrh a organizace udrzby hlasit.

10.5.2 Z vySe uvedeného je jasné, Ze stat zapisu do rejstiiku je zodpovédny za zajiSténi pfenosu informace
o defektech organizaci zodpovédné za Typovy navrh. Pro provozovatele letadla, které je pfedmétem prevodu,
nemusi byt vhodné, pohodiné nebo vynutiteiné hlasit defekty podle systému statu zapisu do rejstfiku. Pak musi
byt vyvinuto specifické uspofadani mezi statem zapisu do rejstfiku a statem provozovatele, které zajisti, ze
informace o defektech bude predavana organizaci zodpovédné za Typovy navrh.

10.5.3 V dobé prfevodu musi oba zUCastnéné Ufady a provozovatelé rozhodnout, ktery systém a postupy
hlaseni se uplatni pro zajiSténi, Ze informace bude pfedavana organizaci zodpovédné za Typovy navrh a podle
pozadavku statu zapisu do rejstiiku.

10.5.4 Pokud je letadlo pfedavano, nékterymi faktory majicimi vliv na vybér systému, ktery se bude pouzivat pro
hldSeni informaci o defektech, jsou:

a) doba, po niz je letadlo prevadéno;

b) slugitelnost/rozdily mezi systémem hlaSeni statu zapisu do rejstfiku a statu provozovatele;
C) nepfitomnost systému hlaseni ve statu provozovatele nebo statu zapisu do rejstfiku; a

d) poZadavky predpisl zG¢astnénych statu.

10.6 ZAVAZNE INFORMACE O ZACHOVANI LETOVE ZPUSOBILOSTI

10.6.1 VSeobecné stat zapisu do rejstfiku ma primarni zodpovédnost za Upravu letové zpusobilosti letadla.
Pokud je stat zapisu do rejstfiku zaroveri statem projekce, bude normalné plvodcem zavazné informace
o zachovani letové zplsobilosti, jako jsou pfikazy k zachovani letové zpusobilosti.

10.6.2 Pokud stat zapisu do rejstiiku neni statem projekce, musi mit zavedeny postupy odezvy na zavaznou
informaci o zachovani letové zpusobilosti obdrzenou ze statu projekce a musi rozhodnout, zda informace bude
zavazna v jeho staté. Pokud ji u¢ini zavaznou, stat zapisu do rejstfiku bud' vyda svou vlastni zavaznou informaci
nebo bude vyZadovat dodrZeni té, kterou vydal stét projekce.

10.6.3 Nehledé na ust. 10.5.1 a 10.5.2, stat zapisu do rejstfiku, aniz by byl statem projekce, mlze vydat
zavaznou informaci o zachovani letové zpusobilosti platnou pro letadla registrovana v jeho staté.

10.6.4 Podobné stat provozovatele muze, na zakladé dohody se statem zapisu do rejstfiku, pozadovat, aby
zavaznda informace o zachovani letové zpusobilosti, kterou vydal, byla platna pro letadla provozovana v jeho
staté. V téchto pfipadech se musi pred realizaci informace rovnéz zvazit ust. 10.2.4.

10.6.5 Pokud je letadlo pfevadéno ze statu zapisu do rejstfiku do statu provozovatele, nezavisle na faktu, zda
kterykoli z téchto statl muze byt statem projekce, mohou vzniknout zbyte¢né naklady, pokud stat zapisu
do rejstfiku a stat provozovatele ukladaji rozdilné zavazné informace o zachovani letové zplsobilosti pro stejné
letadlo. Proto se doporucuje, aby:

a) pfed podpisem dohody o pfevodu Ufady statu zapisu do rejstfiku a statu provozovatele po konzultaci
s registrovanym vlastnikem a provozovatelem pfevadéného letadla urcily stat, jehoz zavazné informace
0 zachovani letové zplsobilosti budou platné pro prfevadéné letadlo; a

b) staty zG€astnéné na prevodu letadla vytvori administrativni postupy, které toto napini.

10.6.6 Zamér ust. 10.6.5 mGze byt dosaZzen vSeobecnou ,dohodou o uspofadani prevoda letadel* mezi
zUc¢astnénymi staty nebo Ufady nebo individualnim uspofadanim v dobé prevodu.
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10.7 ROZESILANi ZAVAZNE INFORMACE O ZACHOVANI LETOVE zPUSOBILOSTI

10.7.1 Zavazna informace o zachovani letové zpusobilosti vydana statem zapisu do rejstfiku ve formé pfikazu
k zachovani letové zpusobilosti nebo jemu ekvivalentni, nebo vydana statem projekce a u¢inéna povinnou statem
zapisu do rejstiiku musi byt dana k dispozici dot¢enym provozovatelim statu zapisu do rejstiiku. Nékteré staty
rozesilaji tuto zavaznou informaci kazdému registrovanému vlastnikovi dotéeného letadla z jejich rejstfiku
a spoléhaji na to, Ze registrovany vlastnik pfeda informaci provozovateli. Jiné staty davaji informace k dispozici
prostfednictvim kancelafe svého Gfadu pro letovou zpusobilost a rovnéz publikuji informaci a umoznuji jeji
dostupnost na zakladé prihlaSeni k odbéru.

10.7.2 Jak je popsano v 10.5.4, zavazna informace o zachovani letové zpUlsobilosti vydana, za urcitych
okolnosti, statem provozovatele a uc¢inéna zavaznou pro letadlo registrované v jiném staté a provozované
ve staté provozovatele, musi byt k dispozici dotéenym provozovatelim statu provozovatele.

10.7.3 Pokud je letadlo pfevadéno do jiného stétu, rozesilani zavazné informace o zachovani letové
zpusobilosti statem zapisu do rejstiiku muze byt dosazeno pfedanim zavaznych dokumentl k dispozici
registrovanému vlastniku letadla, ktery musi byt zodpovédny za jejich rozesilani provozovateli letadla. Pokud méa
stat zapisu do rejstfiku dohodu se statem provozovatele o poskytovani dohledu a pomoci nebo pokud si stat
provozovatele preje byt informovan ohledné prevadénych letadel provozovanych jeho provozovateli, stat zapisu
do rejstfiku musi zasilat dokumenty se zavaznou informaci o zachovani letové zplsobilosti statu provozovatele.

10.8 DODATKY

10.8.1 Jak je uvedeno vust. 10.3.4, je jako poradensky materidl zahrnuta kapitola Dopliku A k této hlavé
oznacena ,Otazky udrzby prevadéného letadla“.

10.8.2 Ve vétSiné problém( zminovanych v ust. 10.1.4 a diskutovanych v této hlavé stat zapisu do rejstfiku
a stat provozovatele, aby umoznili naplnéni jednotlivych svych zodpovédnosti pfevodem urcitych svych funkci,
mohou vstoupit do bilateralni dohody o letové zpusobilosti, dohody o Udrzbé nebo dohody o leasingu, technickém
usporadani nebo memoranda o porozuméni. Pfiklady takovych dohod jsou dany v Doplricich B, C a D k této
hlavé. Jedna se o vzorové texty, bez uvedeni jmen, dohod a usporadani platnych mezi staty nebo Gfady a mohou
byt upraveny pro konkrétni situaci.

10.8.3 Podobné uspofadani muze byt rovnéz formulovano pro vymeénu dopist mezi Ufady. Pfi formulaci téchto
dohod musi kazdy stat nalezité zvazit své znalosti o systému letové zplsobilosti druhého statu.
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) ~ Dopinek A k Hlave 10
OTAZKY UDRZBY PREVADENEHO LETADLA

1. UvoD

Obsah tohoto dopliiku je zamySlen k usnadnéni leasingu nebo prevodu letadla bezpeénym a efektivnhim
zplsobem. Historicky byla fada obtizi spojenych s pfevedenymi nebo leasovanymi letadly, obvykle zpisobenych:

- rozdilnymi narodnimi standardy letové zpUsobilosti;
- rozdilnymi narodnimi provoznimi standardy;
- rozdilnymi narodnimi vyrobnimi standardy;

- nestandardni aplikaci vySe uvedenych.

2. VSEOBECNE

21 Tento doplnék je zamyslen, aby jasné definoval minimalni poZzadavky na vlastniky letadel, letecké
prepravce nebo regulaéni Grady, ktefi planuji nebo pfipravuji pfevod nebo leasing letadel pfes hranice statu.

2.2 Tento material obsahuje doporu¢ené metody a praktiky, které mohou byt pouzity v pribéhu pfipravy
a organizace leasingu letadla nebo mezinarodniho pfevodu letadla. Je zamysSleno, aby navrhované pozadavky
byly pouzity jako minimalni; pozbyvajici nebo nabyvajici stranou mohou byt vyzadovany dalSi pozadavky.

2.3 Musi byt poskytnuta dokumentace k ustaveni narodnich predpist, podle nichz budou provadény udrzba
a provoz letadla. Tato musi rovnéz zahrnout, podle potfeby, podrobnosti o jakychkoli odchylkdch od nebo
vydanych vyjimkach z téchto predpisu.

24 Program adrZzby musi byt identifikovan podle nasledujiciho standardu:

a) Schvéleni. Musi byt identifikovdno schvéleni nebo pfijeti programu Gdrzby s nim spojenym regula¢nim
Gfadem.

b) Sledovatelnost. Program udrzby musi byt identifikovan a sledovatelny az ke standardu minimalnich

pozadavku, napf. zpravy Komise pro vyhodnoceni programu udrzby (MRB — Maintenance Review
Board), doporuc¢eny program udrzby vyrobce nebo doporucené ukoly. V pfipadé, Ze program nesplfiuje
minimalni pozadovany standard, musi byt identifikovany vSechny oblasti téchto nedostatk(i a pfijata
napravna opatfeni, podle potfeby na letadle nebo na programu. Minimalni standard musi byt chapan
pouze z hlediska minimélnich pozadovanych ukold, nikoli intervald.

C) Dokumentace. Musi byt poskytnuta tiSténa kopie planu udrZzby, identifikujici vS8echny Ukoly a funkce
zptsobem dovolujicim sledovatelnost k odpovidajicim pracovnim listdm. To zahrnuje i Ukoly programu
odebirani vzorka.

3. ZAZNAMY A DOKUMENTACE

31 VSeobecné
3.1.1  Musi se zvazovat zaznamy a dokumentace o letadle identifikované v nasledujicich odstavcich.
3.1.2  Pozadavek na pfislusnost k pfedpiséim

Pfed zahajenim leasingu nebo pfevodu musi predstavitelé obou stran koordinovat rozsah a obsah pozadavku
na technické deniky a palubni denik letadla, které budou pfipadné poZzadovany pfi vraceni nebo dalSim prevodu
letadla. Pfed zahdjenim leasingu nebo pfevodu musi byt stanoven predpis o vedeni zaznam(, podle néjz musi
byt udrzovany zaznamy letadla.

3.1.3 Jazyk

VSechny zdznamy o letadle musi byt vedeny v jazyce pfijatelném pro regulaéni Gfad. Pro praktické ucely muze
byt pouzivan jiny jazyk, nicméné musi na pozadani regula¢nim Gfadem byt v dobé pfevodu poskytnut preklad.
3.1.4  PoZadavky na dokumentaci

3.1.4.1 V pfiruéce provozovatele musi byt identifikovany pozadavky na dokumentaci pro pfichazejici celky

a ¢asti na podporu fungovani nakupu a prejimaci prohlidky. Tyto musi zahrnovat, ale neomezuji se na dodrzeni
pfikazu k zachovani letové zpUsobilosti (AD), doby u omezené zivotnosti, popisu provedenych praci a osvéd&eni
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o novych nebo opravenych ¢astech. Jakmile jsou splnény tyto poZadavky a podstatné informace jsou vlozeny do
provozovatelova systému zaznaml, jedina zdrojova dokumentace, jejiz zachovani se pozaduje, je ta, ktera je
nezbytnd pro:

a) naplnéni pozadavkd zodpovédného regulac¢niho Uradu;
b) podporu pribéznych analyz a dohledového systému provozovatele; a
C) podporu budouci udrzby dotéenych ¢asti.

Nicméné provozovatelim se doporucuje udrZzovat nebo archivovat dokumentaci o spinéni AD, dobach provozu
¢asti s omezenou zivotnosti a ostatnich informaci, které mohou byt v budoucnosti uzite¢né.

3.1.4.2 Pokud je do provozovatelovy flotily uvadéno pouzité letadlo, pfejimajici provozovatel musi prohlédnout
zaznamy, aby se ujistil, Ze poskytuji aktualni informace o Udrzbé nezbytné pro sfazovani Gdrzby letadla
s programem udrzby provozovatele. Toto zahrnuje zdznamy, jako je dokumentace o poslednich planovanych
prohlidkach, aktualnim stavu AD, Zivotnosti ¢asti a celk(i, dokumenty o doplfikovych prohlidkach konstrukce,
pozadavky na udrzbu vyplyvajici z osvédc¢eni, vyznamné opravy a vyznamné modifikace.

3.1.4.3 Pokud je letadlo pfedavano jinému provozovateli, musi byt zaznamy predavajiciho provozovatele o stavu
¢asti s omezenou zivotnosti a AD véetné metod dodrzeni AD byt pfijatelné za platné, pokud nejsou zjevné zfejmé
nesrovnalosti. Pfedavajici provozovatel musi poskytnout pisemné prohlaSeni, Ze tyto zaznamy jsou spravné.

3.1.4.4 Pokud je letadlo pfedavano z jiného statu, mGze byt nezbytné vyhodnotit plan Gdrzby predchoziho
provozovatele a systém vedeni zaznamu, aby byla zajiSténa platnost zaznama. Toto si mize vyZzadat komunikaci
mezi dvéma zucastnénymi regulaénimi Grady.

3.1.4.5 NiZe jsou uvedena doporuceni pro zjistovani platnosti aktuélniho stavu Casti s omezenou Zivotnosti
a dodrzeni AD:

a) pokud je stat provozovatele signatafem ICAO, zaznamy provozovatele musi splfiovat pozadavky ICAO
a zdznam aktudlniho stavu by mél byt pfijatelny;

Poznamka. - poZadavky ICAO na vedeni zaznamu jsou specifikovany v Hlavé 8 Céasti | Prilohy 6
(Letouny) a v Hlavé 6 Casti lll Pfilohy 6 (Vrtulniky).

b) namatkova kontrola viditelnych AD by méla indikovat platnost téchto zaznamu;

C) namatkova kontrola zdrojovych zaznamu pro systém vedeni zaznam( predavajiciho provozovatele by
méla indikovat kvalitu téchto zaznamu;

d) stav dilenskych zaznamu predavajiciho provozovatele by mél indikovat integritu provozovatelova
systému vedeni zaznamu;

e) vyznamné chyby nebo chybéjici Udaje v zaznamech by meély indikovat neadekvatni zaznamy a systém
vedeni zaznamd.

3.1.5 Kusovnikova cisla

Zaznamy musi pfesné odrazet vyrobcova kusovnikova ¢isla, jsou-li pouzitelna. V pfipadé, Ze provozovatel
vyuziva jiny systém d¢islovani ¢asti nez vyrobce, musi byt se zadznamy k dispozici kompletni kfizové odkazy.
Pokud jsou zaznamenavéana alternativni kusovnikova €isla, musi byt k dispozici technické podklady podporujici
nahradu ¢asti.

3.1.6  Vyrobni ¢isla

VSechny celky a sestavy kontrolované vyrobnimi €isly musi mit zapséna sva vyrobni ¢isla v zaznamech o udrzbé.
V pfipadé, Ze provozovatel vyuziva jiny systém vyrobnich €isel nez vyrobce, musi byt se zaznamy k dispozici
kompletni kfizové odkazy.

3.1.7 Udaje

VSechny zaznamy musi byt fadné datovany s odkazem na vykonanou funkci zastavby nebo udrzby. Pokud je
format udaje Ciselny, systém musi pouzivat pro dataci zaznamu forméat den/mésic/rok.

3.2 Pozadavky na vedeni zaznamu pro pfikazy k zachovani letové zpusobilosti

3.2.1  Musi byt udrzovan aktualni stav platnych AD pro konkrétni drak, motor, vrtuli, rotor nebo zafizeni. Tento
zaznam musi:

a) identifikovat konkrétni drak, motor, vrtuli, rotor nebo zafizeni;
b) identifikovat platny AD (v€etné Cisla zmény, pokud je pozadovano);
C) ukazovat datum, kdy byl AD proveden (pokud je vyZzadovano) nebo kdy ma byt provedena dalSi

opakovana prohlidka nebo ukon;

d) popisovat metodu splnéni (pokud je v AD uvedena vice nezZ jedna metoda); a
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e) ukazovat patficné méfené parametry (hodiny, cykly nebo kalendarni dobu).

3.2.2  Pozadavky regulaéniho Ufadu uréi specifické (daje vyzadované jako soucast zaznamu o Udrzbé.
Provozovatel neni povinen uchovéavat jednotlivé pracovni dokumenty prokazujici provedeni prace na daném
draku, motoru, vrtuli, rotoru nebo zafizeni, aby dokumentoval dodrZeni AD, pokud o tyto zdznamy jinak nepozadal
regulacni Gfad.

Poznamka. - PoZaduje se, aby aktualni informace o stavu byla uchovavana po dobu, po niz je drak, motor, vrtule,
rotor nebo zafizeni provozovatelem vyuZivan nebo zamyslen pro vyuziti. Pozadavky ICAO pro uchovani zaznamd
jsou specifikovany v Hlavé 8 Casti | Prilohy 6 (Letouny) a v Hlavé 6 Casti Ill Prilohy 6 (Vrtulniky).

3.3 PoZadavky na uchovavani zaznamu o €asti s omezenou zivotnosti

3.3.1 Kazdy provozovatel musi udrzovat aktualni stav ¢asti s omezenou zivotnosti. Pokud provozovatel
obdrzel takové ¢éasti od vyrobce, bude aktualni stav zaloZen na provozovatelové historii ¢asti v provozu. Pokud
byla €ast ziskana od predchoziho provozovatele, aktualni stav bude zaloZen na stavu od pFedchoziho
provozovatele plus historii ¢asti v provozu sou¢asného provozovatele. Aktualni stav ¢asti s omezenou Zivotnosti
je vyzadovan pfi kazdém prevodu v pribéhu provozni Zivotnosti ¢asti. Pokud jsou takové Casti prevadény,
pfedchozi provozovatel musi vytvofit historii provozu €asti s omezenou zivotnosti nezavisle na tom, kterymi
predpisy se provozovatel fidi. Pokud jsou ¢asti s omezenou zivotnosti pfevadény mezi provozovateli, je pisemné
prohlaSeni predchoziho provozovatele stvrzujici aktudlni stav ¢asti s omezenou Zivotnosti pfijatelnou metodou
vykazani pfedchoziho provozu &asti(i).

3.3.2  Pokud jsou zdznamy o aktuélnim stavu ¢asti s omezenou Zivotnosti ztraceny nebo zni¢eny, ekvivalentni
mira bezpec¢nosti mize byt uréena zvazenim dalSich dostupnych zaznamd, jako jsou technické zaznamy,
zaznamy o vyuziti, informace vyrobce nebo predloZzeni dalSich dikazl. Pokud revize ostatnich dostupnych
dokumentl odhali vyznamné chyby nebo chybéjici informace, které brani nalezeni aktualniho stavu pro ¢ast(i)
s omezenou Zivotnosti, musi byt sporna(é) ¢ast(i) vyfazena(y) z provozu. Je zodpovédnosti provozovatele
uvédomit regulaéni Gfad, pokud jsou tyto zaznamy ztraceny nebo znieny, a zahajit okamzité hledani zaznama,
z nichz muZe byt uréen aktualni stav ¢asti(i) s omezenou Zivotnosti.

3.3.3  VS8echny ¢asti s omezenou Zivotnosti nebudou nezbytné oznaceny kusovnikovym ¢&islem a vyrobnim
¢islem. Pro letadla vyrdbéna ve Spojenych statech, napfiklad jsou zavedeny specifické pozadavky, aby &asti
s omezenou Zivotnosti byly oznageny kusovnikovym ¢islem a vyrobnim &islem od pocatku 80. let 20. stoleti;
provozovatelé musi byt schopni sledovat ¢asti s omezenou Zivotnosti vyrdbéné pred timto obdobim, tfebaze
takové ¢asti nejsou opatfeny vyrobnim &islem.

3.3.4  Provozovatelé mohou obdrzet ¢asti s omezenou Zivotnosti z opravarské stanice, kterd ma systém
k ur€eni aktualniho stavu takovych Casti s omezenou Zivotnosti. Tento systém musi byt uznan jako faktor pro
dokazovani aktualniho stavu ¢asti s omezenou zivotnosti.

3.4 Prevod zaznamu

34.1 Pokud je letadlo, drak, motor, vrtule, rotor nebo zafizeni pfevadén na nového provozovatele, zaznamy
o téchto vyrobcich musi doprovéazet pfevod. Tyto zdznamy musi zahrnovat aktualni stav Gdrzby, AD a omezeni
Zivotnosti ¢asti a musi jasné identifikovat osobu zodpovédnou za Udaje v zaznamu a datum spojené se zaznamy.

3.4.2 Pokud je letadlo, drak, motor, vrtule, rotor nebo zafizeni leasovan, souvisejici zaznamy musi byt pfedany
jako kdyby transakce byla prodejem. Po dohodé mezi pronajimatelem a ndjemcem mohou byt nékteré zaznamy,
jako pracovni listy a zaznamy o prohlidkach, uchovany vlastnikem; nicméné najemce ma zodpovédnost za revizi
zaznamu uchovavanych vlastnikem a za zajisténi, Ze souhrnna informace pouzita na podporu letové zpUsobilosti
pfedmétu je Gplna a presna.

3.5 Ztracené zaznamy

V pripadé, Ze poZzadované zaznamy o Udrzbé byly ztraceny nebo zni¢eny, musi byt poskytnut alternativni dikaz,
Ze sporné Ukony byly provedeny.

3.6 Servisni bulletiny

Musi byt vypsan seznam vSech servisnich bulletin(i, které byly zaclenény, spolu s daty provedeni. Pokud je
mozna volba, musi byt rovnéz vyznaCena provedena volitelna varianta. Pokud servisni bulletin vyzaduje
opakovanou ¢innost, musi byt podle potfeby poskytnuty ¢asy a data posledni akce a nasledujici pozadované
akce.

3.7 Modifikace/Upravy

3.7.1  VSechny modifikace/Upravy provadéné od pocatecniho doruceni letadla, které na letadle stale existuiji,
musi byt provedeny v souladu s poZadavky statu zapisu do rejstfiku v dobé jejich zaclenéni.
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3.7.2  Musi byt poskytnut seznam téchto modifikaci/alteraci ukazujici jejich klasifikaci a podpofeny patficnou
dokumentaci. V pfipadé vyznamnych modifikaci/Gprav musi tato dokumentace obsahovat minimalné:

a) dokument definujici modifikaci/Upravu;
b) zakladnu pro vydani osvédceni; a

C) schvaleni pfislusného uradu.

3.8 Opravy

VSechny vyznamné opravy provedené od doby pocateéniho doruceni letadla, které na letadle stéle existuji, musi
byt vypsany a musi byt prokdzano, ze dodrzuji pozadavky Ufadu pro letovou zpusobilost statu zapisu do rejstfiku
v dobé jejich zaclenéni. Pokud je pozadovana opakovana ¢&innost, napf. pravidelna prohlidka, toto musi byt
vyznaceno.

4. PREZENTACE DOKUMENTU

4.1 Prezentace

Je podporovana standardni metoda prezentace zaznam(. Doporucuje se, aby souhrn zaznamu a dalSich
vyznamnych informaci byl slozen do knihy nebo jiného struéného dokumentu, aby se v nejvyssi mozné mire
zjednodusil proces revize dokumentd.

4.2 Doporuéeny format

Dil 1: Souhrn stavu a Udajé o osvédcéeni

Tento dil musi zacinat prohlaSenim predavajiciho provozovatele nebo viastnika osvédéujicim, Ze prezentované
informace jsou pravdivé a spravné, véetné:

a) zakladny pro vydani a stavu osvédcéeni;
b) vSeobecné prohlaseni o aktualnim stavu neopakujicich se AD, jako je:

.VSechny platné pfikazy k zachovani letové zpusobilosti az po (specifikujte datum, vystavitele atd.) byly
zaclenény, jak je uvedeno v souhrnu pfikazd k zachovani letové zpusobilosti (uvedte jméno
provozovatele, datum) s vyjimkou téch pfikazu, které vyzaduji pocate¢ni nebo opakovanou ¢innost.";

C) vSeobecné prohlaSeni o aktualnim stavu opakujicich se AD, jako je:

.VSechny platné pfikazy k zachovani letové zpusobilosti uvedené v kontrolnim souhrnu pfikazl
k zachovani letové zplsobilosti (uvedte jméno provozovatele, datum) vyzaduji pocate¢ni nebo
opakovanou ¢innost k vypsanému datu, ¢asu nebo poctu cykla.;

d) prohlaseni o provozovatelové pfimé kontrole nad provozem a udrzbou letadla a seznam vyznamnych
oprav uskute¢nénych za tuto dobu, jako je:

-PFimou kontrolu nad provozem a udrzbou tohoto letadla mél (uvedte provozovatele) od (uvedte datum).
V této dobé podstoupilo letadlo nasledujici vyznamné opravy/modifikace v souladu se schvalenymi
technickymi Gdaji dokumentovanymi v zaznamech letadla. (Seznam vyznamnych oprav/modifikaci).;

e) prohlaSeni ohledné provedeni posledni velké prohlidky jako je:

.Posledni (uvedte typ velké prohlidky) byla provedena (uvedte provozovatele/organizaci Udrzby)
od (uvedte datum) do (uvedte datum) ((kym) uvedte provozovatele/organizaci udrzby) v provozu GdrZzby
(uvedte mésto, stat). Celkovy thrn hodin a po¢tu cykld draku byl ... %

f) prohlaseni ohledné aktualniho stavu zastavénych motora a jakychkoli nahradnich motoru, jako je:

.Nasledujici motory jsou aktualné zastavény na letadle s celkovymi kumulovanymi a zbyvajicimi
hodinami a cykly vypsanymi pro kazdy z nich (seznam motord). HlaSeni o ¢astech s omezenou
Zivotnosti (uvedte provozovatele) bylo sestaveno za pouziti (vypiste fidici dokument vyrobce) a odrazi
presné ¢asy a pocty cykll ¢asti s omezenou Zivotnosti motor(, jejichz ¢as/cykly jsou uvedeny vyse.“; a

9) prohlaSeni ohledné aktualniho stavu souéasti, jako je:

,Casy sougasti/prohlidek vypsané v kontrolnim souhrnu souéasti (uvedte provozovatele) reprezentuje
posledni informace o zastavénych soucastech ke dni (uvedte datum).”

Dil 1 musi byt podepsan vysokym predstavitelem leteckého dopravce zodpovédnym za vedeni zd&znamd o udrzbé
letadla.
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Dil 2: Smlouva o leasingu letadla

Tento dil musi obsahovat kopii leasingové nebo kupni smlouvy. Ekonomické nebo finanéni Gdaje mohou byt pro
UcCely této prezentace odstranény.

Dil 3: Provozni rad

Tato stranka musi obsahovat kopii provozniho fadu vydaného zodpovédnym regulaénim Gfadem posledniho
provozovatele. To je pouzivano ke stanoveni pravidel, za nichz bylo letadlo provozovano a udrzovano.

Dil 4: Vyvozni osvédceni o letové zpdsobilosti

Tento dil musi obsahovat kopii vyvozniho osvédéeni o letové zpusobilosti (bylo-li udéleno).

Dil 5: Souhrn stavu aktualnich prohlidek

Tato stranka musi udavat souhrn aktualniho stavu prohlidek letadla v dobé pfevodu. Musi vypisovat:

a) celkovou dobu letadla;

b) celkovy pocet cyklu letadla nebo pfistani;

C) dobu a pocet pfistani od posledni velké planované Gdrzby nebo prohlidky;

d) planovany interval velkych prohlidek a dobu zbyvajici do nasledujici prohlidky; a

e) pohonné jednotky podle umisténi a vyrobniho ¢&isla. Seznam musi ukazovat dobu od vyroby, cykly

od vyroby a dobu nebo cykly zbyvajici do dalSiho vyjmuti ¢asti s omezenou Zivotnosti pro kazdou
pohonnou jednotku.

Dil 6: Souhrn aktualniho stavu ¢asti s omezenou zivotnosti

Tento dil musi obsahovat seznam vSech celkl/¢asti s omezenou zivotnosti draku a pohonnych jednotek
zastavénych na letadle v dobé pfevodu. Seznam musi obsahovat nazev celku/¢asti, pozici nebo umisténi, na niz
je celek/€ast zastavén, Cislo celku/¢asti, vyrobni €islo celku/¢asti, celkovy pocet hodin nebo kumulovanych cykld
a pocet hodin nebo cykld zbyvajicich, nez bude dosazena pozadovana doba vyjmuti celku/¢asti.

Dil 7: Aktualni stav prikazd k zachovani letové zpdsobilosti

Tento dil musi obsahovat vypis vSech AD platnych pro letadlo, pohonné jednotky, letadlové celky a zafizeni.
Opakujici se AD musi byt vypsany samostatné. Vypis musi obsahovat:

a) Cislo AD a datum revize;

b) struény popis pozadované akce;

c) metodu dodrzZenti;

d) provozni dobu a datum dodrzeni AD; a

e) pro AD vyZadujici opakované akce datum spinéni AD a kdy je poZzadovana dalSi opakovana akce

(datum, hodiny, cykly atd.).

Dil 8: Integrace programu udrzby letadla

Pokud mé& byt zménén program udrzby/prohlidek letadla, musi zde byt prezentovan plan integrace nebo
rozdélovani mezi tyto dva programy. Pro plan integrace musi byt doloZzen seznam v3ech polozek planované
udrzby/prohlidek v obou (starém i novém) programech spolu s metodou pfechodu nebo pfemosténi od jednoho
ke druhému.
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5. MINIMALNI STANDARDY LETOVE ZPUSOBILOSTI PRO LEASINGOVE SMLOUVY

V oblasti standard(l letové zpusobilosti musi leasingova smlouva zajistit pfinejmensim, Ze:

a) jsou fadné identifikovani pronajimatel a najemce;

b) letadlo, které je predmétem leasingové smlouvy, je fadné identifikovano typem a modelem, registraénim
Cislem a vyrobnim &islem vyrobce;

C) jsou fadné identifikovana data Gcinnosti leasingu;

d) jsou specificky identifikovany osoby majici kontrolu nad provozem;

e) jsou identifikovany stat zapisu do rejstfiku a predpis letové zpusobilosti, podle néjz bude letadlo
udrZzovano;

f) jsou specificky identifikovany zodpovédnosti za provedeni Udrzby v souladu s vyznaéenym predpisem

letové zpUsobilosti;

9) jsou specificky identifikovany zodpovédnosti za vedeni zaznamd o (drzbé letadla v souladu
s vyznacenym predpisem letové zpusobilosti; a

h) je specificky identifikovan program udrzby/prohlidek, ktery bude pouzivan.
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] Doplnek B k Hlave 10
PRIKLAD SMLOUVY O LETOVE ZPUSOBILOSTI

Poznamka. - Tento priklad pokryva vyménu leteckych vyrobkd, prijeti dodrzeni letové zpdsobilosti a vydani
osvédceni, provadéni modifikaci a Udrzby, zachovani letové zpudsobilosti a vzajemnou spolupraci a pomoc.

DOHODA MEZI (nazev prvni strany) a (ndzev druhé strany), dale ozna€ovanymi jako ,,smluvni strany*.

Ponévadz:

kazda smluvni strana zjistila, Ze standardy a systémy druhé smluvni strany pro vydavani osvédceni
letové zpusobilosti a ochrané Zivotniho prostfedi nebo pfijimani leteckych vyrobkl jsou dostate¢né
ekvivalentni, aby byla dohoda prakticky mozn4;

kazda smluvni strana si pfeje vyvinout a uplatfiovat postupy pro vydavani osvédceni letové zplsobilosti
a ochrané zivotniho prostfedi nebo pfijimani leteckych vyrobkd dovazenych z druhé smluvni strany tak,
aby uznavala natolik, nakolik je prakticky mozné, technickd vyhodnoceni, vysledky zkouSek, prohlidky,
prohladSeni o shodé, znacky shody a osvédéeni uznana nebo vydana Gfadem pro letovou zpusobilost
vyvazejici strany nebo jejim jménem pfi vydavani svych vlastnich osvédéeni pro tyto letecké vyrobky; a

kazda smluvni strana si preje, v zajmu podpory letecké bezpeénosti a ochrany Zivotniho prostfedi,
podporovat spolupraci a pomoc mezi svymi Gfady pro letovou zpusobilost pfi dosahovani spole¢nych
cil v otazkach bezpecnosti a kvality Zivotniho prostfedi, ustavit a udrzovat standardy letové zplsobilosti
a ochrany Zivotniho prostredi, které jsou tak podobné standardim druhé smluvni strany, jak je prakticky
mozné, a spolupracovat pfi snizovani ekonomické zatéze leteckého primyslu a provozovatelu
vyplyvajici z redundantnich technickych vyhodnocovéni, zkouSek a prohlidek;

Proto se dohodly na jistych principech a uspofadani za acelem:

usnadnéni vydavani osvédéeni o letové zplsobilosti a ochrané Zivotniho prostfedi, schvalovani
a pfijimani leteckych vyrobkd Gfadem pro leteckou zplsobilost dovazejici strany, véetné sluzeb udrzby
dovazenych a vyvazenych mezi obéma smluvnimi stranami;

pecovat o vyvoj postupl za timto U¢elem mezi dvéma Gfady pro letovou zpUsobilost a usnadnit naplnéni
jejich zodpovédnosti vyplyvajici z mezinarodniho névrhu, vyroby, Gdrzby a vymeény leteckych vyrobkd
zahrnujici spoleéné zajmy smluvnich stran pfi vydavani osvédceni o letové zpusobilosti a ochrané
zivotniho prostredi;

pecovat o spolupraci pfi udrzovani kvalitativnich cilti bezpeénosti a ochrany Zivotniho prostredi;

Smluvni strany se dohodly takto:

CLANEK |
Definice

Pro ucely této smlouvy:

Dodateéné technické podminky znamenaji podminky oznamené dovaZejici stranou pro pfijimani typového

navrhu leteckého vyrobku nebo pro pfijimani leteckého vyrobku, aby byly vzaty do Uvahy rozdily mezi
smluvnimi stranami v:

a) pfijatych standardech letové zpUsobilosti a ochrany Zivotniho prostredi;

b) zvlastni podminky tykajici se novych nebo neobvyklych vlastnosti navrhu leteckého vyrobku, které
nejsou pokryty pfijatymi standardy letové zplsobilosti a ochrany Zivotniho prostredi;

c) aplikaci vyjimek nebo ekvivalentnich bezpeénostnich nalezG z pfijatych standardd letové
zpUsobilosti a ochrany Zivotniho prostredi;

d) poZadavcich na udrZzbu;

e) povinnych €innostech z hlediska letové zplsobilosti pro napravu nebezpeénych podminek.
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Letecky vyrobek znamena jakékoli civilni letadlo nebo letecky motor, vrtuli, zafizeni, material, ¢ast nebo
letadlovy celek, ktery se na néj ma zastavét, novy nebo pouZity.

Ufad pro letovou zpdsobilost znamena narodni vliadni organizaci smluvni strany zodpovédnou za regulaci
vydavéani osvédcéeni o letové zpusobilosti a ochrané zivotniho prostfedi, schvalovani a pfijimani leteckych
vyrobkd.

Kritéria letové zpdsobilosti znamenaji kritéria fidici navrh, vykonnost, materialy, zpracovani, vyrobu, Gdrzbu
a Gpravy' nebo modifikace leteckych vyrobki, jak jsou predepsana Gfadem pro letovou zpusobilost
dovéazejici strany, aby ji umoznily zjistit, Ze navrh, provedeni a stav téchto leteckych vyrobk( dodrzuje jeji
vlastni zakony, predpisy, standardy a poZzadavky ohledné letové zpusobilosti.

Provozni pozadavky vztahujici se k navrhu znamenaji provozni pozadavky vztahujici se k vlastnostem navrhu

konkrétni typ provozu.

Kritéria zivotniho prostfedi znamenaji kritéria Fidici navrh, vykonnost, materidly, zpracovani, vyrobu, udrzbu
a Upravy nebo modifikace leteckych vyrobku, jak jsou pfedepsana Ufadem pro letovou zplsobilost
dovéazejici strany, aby zajistily dodrzeni zékond, pfedpist, standardi a pozadavkd dovazejici strany
tykajicich se hluku a emisni zatéze.

Vyvazejici Ufad znamena Ufad pro letovou zpusobilost vyvazejici strany.

Vyvazejici strana znamena smluvni stranu vyvazejici Typovy navrh, jeho modifikaci nebo letecky vyrobek podle
podminek této smlouvy.

Dovazejici Gfad znamena Urad pro letovou zplsobilost dovazejici strany.

Dovézejici strana znamena smluvni stranu dovazejici Typovy navrh, jeho modifikaci nebo letecky vyrobek podle
podminek této smlouvy.

Udrzba znamena &innosti k zajisténi letové zpusobilosti leteckého vyrobku.
Modifikace znamend provedeni zmén typového navrhu.

Schvaleni letové zpdsobilosti vyrobku znamend, podle potfeby, vydavani osvédéeni o letové zpusobilosti,
schvalovani a pfijimani konkrétniho leteckého vyrobku ufadem pro leteckou zpusobilost nebo jeho
jménem, aby se povolil jeho provoz nebo pouziti v souladu s platnymi zakony, pfedpisy, standardy
a pozadavky.

Stat regulujici letovou zpdsobilost letadla znamena smiluvni stranu zodpovédnou za vydavani osvédceni
o letové zpUsobilosti nebo smluvni stranu zodpovédnou za vydavani osvédceni provozovatele,
provozujiciho na z&kladé leasingu nebo charteru letadlo, které je drzitelem osvédcCeni letové zpUsobilosti
vydaného v jiném staté.

Typovy navrh znamena popis vSech charakteristik leteckého vyrobku, véetné jeho navrhu, vyroby, omezeni
a instrukci pro zachovani letové zpusobilosti, které uréuji jeho letovou zplsobilost.

Schvéleni typového navrhu znamena udéleni osvédéeni, schvaleni nebo pfijeti typového navrhu leteckého
vyrobku Ufadem pro leteckou zpUsobilost nebo jeho jménem.

CLANEK II
Rozsah
Tato smlouva se vztahuje na:
a) pfijimani schvaleni typového navrhu , véetné schvaleni z hlediska ochrany Zivotniho prostfedi, vydaného

vyvazejicim Ufadem dovazejicim afadem a podle volby dovazejiciho Gfadu nalezu vyvazejiciho ufadu
ohledné dodrZeni provoznich pozadavk( dovéazejiciho Ufadu na letové vyrobky vztahujici se k navrhu,
pokud vyvazejicim Ufadem je:

1) Ufad, ktery jako prvni pfevzal zodpovédnost za schvaleni typového navrhu leteckého vyrobku; nebo

2) Ufadem, ktery je povazovan za zodpovédny za schvaleni typového navrhu leteckého vyrobku tretim
Ufadem, s nimZ maji jak dovazejici Ofad, tak vyvazejici afad platné dvoustranné smlouvy nebo
usporadani s rozsahem podobnym této smlouve;

b) pfijimani osvédc&eni letové zpusobilosti, schvaleni nebo pfijeti leteckych vyrobkd vyvazenych z Gzemi
druhé smluvni strany dovazejicim Gfadem, vcéetné jak novych, tak pouzitych leteckych vyrobki
navrzenych nebo vyrobenych ¢aste¢né nebo zcela v jinych statech;

c) pfijimani udrzby, Uprav nebo modifikaci provedenych pod jurisdikci jednoho Gfadu pro letovou

1 Poznamka prekladatele: V originéle pouZzit vyraz ,alteration”.
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zplsobilost na letadle nebo na leteckych motorech, vrtulich, zafizeni, materidlech, ¢astech nebo
letadlovych celcich zastavénych nebo vhodnych pro zastavbu na civilni letadlo druhym uGfadem
pro letovou zpUsobilost;

d) spolupraci a pomoc s ohledem na udrzovani zachovani letové zpUsobilosti letadla v provozu;
e) vymeénu informaci ohledné standardd zivotniho prostfedi a systému vydavani osvédc&enti;
f) spolupraci pfi poskytovani technickych vyhodnoceni a pomoci.

CLANEK III

PFijimani schvaleni typového navrhu

1. Pokud vyvazejici ufad s uplatnénim vlastniho systému osvédcéeni osvédéi dovazejicimu ufadu, ze
Typovy navrh leteckého vyrobku nebo zmény leteckého vyrobku dfive schvaleného dovazejicim Gfadem splriuje
kritéria letové zplsobilosti a ochrany Zivotniho prostfedi pfedepsana dovazejicim Gfadem, bude dovéaZzejici Grad
pfi stanoveni dodrzeni vlastnich zakonu, pfedpisu, standard a poZadavkd pro vydani schvaleni typového navrhu
prikladat stejnou platnost vyhodnocenim, zjiSténim, zkouSskam a prohlidkam provedenym vyvaZzejicim Gfadem,
jako kdyby je proved| sam.

2. Dovazejici afad predepiSe kritéria letové zpusobilosti a ochrany Zivotniho prostfedi pro schvéleni
typového navrhu jakéhokoli leteckého vyrobku v pojmech zakon(, predpisu, standardd, poZzadavkd a systému
osvédcéeni vyvazejiciho ufadu spolu s jakymikoli dodateénymi technickymi podminkami, které povazuje
za nezbytné.

3. Vyvazejici Ufad bude poméhat dovézejicimu Ufadu se seznamenim se s leteckym vyrobkem, ktery ma
byt dovezen, a se zakony, predpisy, standardy, pozadavky a systémem osveédceni pouzitymi vyvazZejicim ufadem.

4, Nehledé na odstavec 2 vySe, dovazejici Uufad mize predepsat dodateéné technické podminky, aby
zajistil, ze letecky vyrobek splfiuje standardy letové zpUsobilosti a ochrany Zivotniho prostfedi ekvivalentni tém,
které by byly vyzadovany pro podobny letecky vyrobek navrzeny nebo vyrdbény na Gzemi dovazejici strany
v dobé, kdy byla vyvazejicim Gfadem pfijata zadost o schvaleni typového navrhu leteckého vyrobku.

5. Nejdfive, jak to je prakticky mozné po seznameni se s navrhem leteckého vyrobku, dovazejici afad
vyrozumi vyvazejici Gfad o svych poZadavcich ohledné kritérii letové zplsobilosti a ochrany zivotniho prostredi
pro schvéleni typového navrhu.

6. Na zadost vyvazejiciho Ufadu dovaZzejici ufad neprodlené vyrozumi vyvazejici ifad o svych aktualnich
provoznich pozadavcich tykajicich se navrhu.

7. Pokud, na zakladé vzajemné dohody mezi nimi, vyvazejici Gfad osvédc¢i dovazejicimu ufadu, Ze navrh
leteckého vyrobku nebo Udaje o navrhu vztahujici se k provozu nebo Udrzbé tohoto leteckého vyrobku splfuji
provozni pozadavky vztahujici se k navrhu pfedepsané dovazejicim Gfadem, bude dovazejici Gfad pfi stanoveni
dodrzeni vlastnich provoznich pozadavkd prikladat stejnou platnost vyhodnocenim, zjisténim, zkouSkam
a prohlidkam provedenym vyvazejicim Gfadem, jako kdyby je provedl sam.

CLANEK IV
Prijimani Osvédéeni letové zplisobilosti leteckého vyrobku

1. Pokud vyvazejici ufad osvédc¢i dovazejicimu Uradu, Ze letecky vyrobek ve vztahu, k némuz bylo vydano
schvéleni typového navrhu nebo je v procesu vydani dovazejicim ufadem, je konstrukéné shodny s popisem
typového navrhu, o némz dovazejici ufad uvédomil, a je ve stavu schopném bezpe¢ného provozu, bude
dovazejici ufad prikladat stejnou platnost vyhodnocenim, zjiSténim, zkouSkdm a prohlidkam provedenym
vyvazejicim afadem, jako kdyby je provedl sdm ke dni osvédceni vyvazejicim Gfadem.

2. DovéZzejici ufad mudze, pokud to povazuje za nezbytné, specifikovat nebo provést dodatecné prohlidky
v dobé vydavani svého osvédceni letové zplsobilosti a ochrany Zivotniho prostfedi, schvalovani nebo pfijiméani
leteckého vyrobku.

) CLANEK V
UdrZzba a provadéni Gprav nebo modifikaci

1. Pokud je provadéna udrzba nebo Upravy nebo modifikace a je k ni vydavano osvédcéeni v pusobnosti
jednoho z Gfadu pro letovou zpusobilost v souladu s jeho viastnim systémem na letadle, které je pod jurisdikci
letové zpusobilosti druhého z Gfadu pro letovou zplsobilost nebo na jakémkoli leteckém vyrobku navrzeném pro
zastavbu na takovy letoun, bude druhy Gfad prikladat stejnou platnost takové udrzbé, Gpravam, modifikacim
a osvédcenim, jako kdyby byly provadény nebo osvéd&eny na jeho vlastnim Gzemi za pfedpokladu, Ze (pfimo
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nebo v zastoupeni) schvalil takovou Udrzbu nebo Upravu nebo modifikaci.

2. Smluvni strany mohou spole¢né uréit, kterd z nich bude regulovat letovou zpUsobilost letadla
registrovaného na Uzemi jedné smluvni strany, které je provozovano provozovatelem druhé smluvni strany.

CLANEK VI
Zachovani letové zpusobilosti

1. Urady pro letovou zpusobilost obou smluvnich stran budou spolupracovat pfi analyzovani aspekti letové
zpUsobilosti leteckych nehod a incidentl vztahujicich se k leteckym vyrobkiim, na néz se vztahuje tato smlouva.

2. S ohledem na letecké vyrobky navrzené nebo vyrabéné na svém Uzemi bude vyvazejici Gfad, podle
potfeby, specifikovat jakoukoli ¢innost, kterou povazuje za nezbytnou pro napravu jakychkoli nebezpeénych
podminek typového navrhu, které se mohou objevit po uvedeni leteckého vyrobku do provozu, véetné vSech
¢innosti ve vztahu k celkim navrzenym nebo vyrobenym dodavatelem na zékladé smlouvy s primarnim
dodavatelem.

3. S ohledem na letecky vyrobek navrzeny nebo vyrobeny na vlastnim Uzemi vyvazejici Gfad bude
pomahat dovazejicimu Ufadu pfi ustaveni postupl povazovanych dovazejicim Ufadem za nezbytné pro udrzeni
zachovani letové zpusobilosti takového leteckého vyrobku.

4. Kazdy Ufad pro letovou zpusobilost bude neprodlené informovat druhy o vSech povinnych modifikacich
z hlediska letové zpUsobilosti, zvlaStnich prohlidkach, zvlastnich provoznich omezenich nebo dalSich akcich,
které povazuje za nezbytné pro udrzeni zachovani letové zplsobilosti pFislusnych leteckych vyrobk( nevrzenych
nebo vyrobenych na Gzemich smluvnich stran.

CLANEK VI
Vz4jemna spoluprace a pomoc

1. S ohledem na letecké vyrobky navrzené nebo vyrabéné na svém Uzemi bude vyvaZzejici drad
na pozadani poméahat dovazejicimu Gfadu pfi ur€ovani, zda navrh vyznamnych zmén nebo oprav provedeny pod
kontrolou dovéazejiciho Gfadu dodrzuje standardy letové zplsobilosti a ochrany Zivotniho prostfedi, podle nichz
byl tento letecky vyrobek puvodné schvalen vyvazejicim Gradem.

2. Kazdy arad pro letovou zpusobilost bude druhy informovat o vSech svych platnych zakonech,
predpisech, standardech a pozZadavcich tykajicich se letové zpuasobilosti a ochrany Zivotniho prostfedi a svém
systému osvédcéeni tykajicim se letové zpusobilosti a ochrany zivotniho prostredi.

3. Kazdy Gfad pro letovou zpUsobilost bude, jak nejdfive je to prakticky mozné, oznamovat druhému
navrzené dlezité revize svych standardd a systému osvédceni a schvalovani tykajicich se letové zplsobilosti
a ochrany Zzivotniho prostfedi, da druhému Ufadu pro letovou zpusobilost pFilezitost je komentovat a néalezité
uvazi komentéfe druhého Gfadu pro letovou zplsobilost k zamySlenym revizim.

4. Zmény k postupim vydavani osvédceni pro letecké vyrobky pokrytym touto smlouvou budou provedeny
na zakladé pisemné dohody mezi Ufady pro letovou zplsobilost.

5. Ufady pro letovou zpGsobilost si budou navzajem poskytovat takovou pomoc pfi technickém
vyhodnocovani, na jejiz vhodnosti se shodnou.

CLANEK VIII
Interpretace

V pripadé odlisnych interpretaci kritérii letové zplsobilosti nebo ochrany Zivotniho prostfedi predepsanych
dovazejicim Gfadem nélezicich k vydavani certifikatu, schvalovani nebo pfijimani podle této smlouvy ma prednost
interpretace dovazejiciho Gradu.

CLANEK IX
Implementace
1. Urady pro letovou zptisobilost mohou vyvinout harmonogram postupu implementace této smiouvy.
2. Pokud byl takovy harmonogram mezi Gfady pro letovou zpusobilost odsouhlasen, tato smlouva bude

implementovana v souladu s jeho ustanovenimi.

3. Utady pro letovou zpGsobilost budou takovy harmonogram &as od éasu spoleéné revidovat a mohou jej
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podle potfeby doplnit na zakladé pisemné dohody.

CLANEK X
Vstup v platnost

Tato smlouva vstoupi v platnost prvni den druhého mésice nésledujiciho po dni, kdy se budou smluvni strany
vzajemneé informovat, Ze byly spinény jejich pravni pozadavky.

CLANEK XI
Ukonéeni smlouvy

Kazda smluvni strana muze kdykoli informovat druhou smluvni stranu diplomatickou nétou o svém zaméru
ukongit tuto smlouvu. Smlouva bude ukonéena dvanact mésicu po datu pfijeti oznameni druhou smluvni stranou,
pokud nebude fe¢ené oznameni o ukonéeni odvolano na zakladé vzajemné dohody pfed uplynutim této doby.
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o Doplnék C k Hlave 10 3
PRIKLAD TECHNICKEHO USPORADANI OHLEDNE
LETOVE ZPUSOBILOSTI

Poznamka. - Tento priklad pokryva provadéni modifikaci a udrzby, zachovani letové zpdsobilosti a vzajemnou
spolupréaci a pomoc.

DOHODA MEZI Ufadem pro civilni letectvi (ndzev prvniho statu) a Ufadem pro civilni letectvi (nazev
druhého statu), dale ozna€ovanymi jako ,,smluvni strany*.

Ponévadz:

- kazda smluvni strana zjistila, Zze standardy a systémy druhé smluvni strany pro vydavani osvédceni
letové zpusobilosti a ochrané Zivotniho prostfedi nebo pfijimani leteckych vyrobkd jsou dostate¢né
ekvivalentni, aby bylo usporadani prakticky mozné;

- v zdmu podpory letecké bezpecnosti a ochrany Zivotniho prostfedi, podporovat spolupraci a pomoc
mezi svymi Ufady pro letovou zpusobilost pfi dosahovéani spole¢nych cill v otazkach bezpecnosti
a kvality zivotniho prostfedi, ustavit a udrzovat standardy letové zpUsobilosti a ochrany Zivotniho
prostfedi, které jsou tak podobné standardim druhé smluvni strany, jak je prakticky mozné,
a spolupracovat pfi snizovani ekonomické zatéze leteckého prdmyslu a provozovatelt vyplyvajici
z redundantnich technickych vyhodnocovani, zkouSek a prohlidek;

Proto se dohodly na jistych principech a usporadani za u¢elem:

- usnadnéni pfijimani sluzeb Gdrzby a vydavani osvédéeni leteckych vyrobkd provozovanych ve staté
druhé smluvni strany Gfadem pro leteckou zpusobilost smluvni strany z hlediska letové zpUlsobilosti
a ochrany Zivotniho prostfedi;

- pecovat o vyvoj postupu za timto G¢elem mezi dvéma Urady pro letovou zpUsobilost a pro usnadnéni
spravy vznikajicich trendl smérem k vyméneé leteckych vyrobka zahrnujici spoleé¢né zajmy smluvnich
stran na sluzbach k udrzeni letové zpusobilosti a ochrané Zzivotniho prostfedi a vydavani jejich
osvédceni;

- pecovat o spolupraci pfi udrzovani kvalitativnich cild bezpe¢nosti a ochrany Zivotniho prostfedi;

Smluvni strany se dohodly takto:

CLANEK |
Definice

Pro ucely této smlouvy:

Letecky vyrobek znamena jakékoli civilni letadlo nebo letecky motor, vrtuli, zafizeni, material, ¢ast nebo
letadlovy celek, ktery se na néj ma zastavét, novy nebo pouzity.

Ufad pro letovou zpdsobilost znamena narodni vliadni organizaci smluvni strany zodpovédnou za regulaci
vydavani osvédceni o letové zplsobilosti a ochrané Zivotniho prostfedi, schvalovani a pfijimani leteckych
vyrobkd.

Kritéria letové zpdsobilosti znamenaji kritéria Fidici navrh, vykonnost, materialy, zpracovani, vyrobu, Gdrzbu
a Upravy nebo modifikace leteckych vyrobku, jak jsou predepsana Uradem pro letovou zpUsobilost
dovazejici strany, aby ji umoznily zjistit, Ze navrh, provedeni a stav téchto leteckych vyrobk( dodrzuje jeji
vlastni zakony, predpisy, standardy a pozadavky ohledné letové zpusobilosti.

Provozni poZadavky vztahujici se k navrhu znamenaji provozni pozadavky vztahujici se k vlastnostem névrhu
leteckého vyrobku nebo Udajim tykajicim se jeho provozu nebo Gdrzby, které jej €ini vhodnym pro
konkrétni typ provozu.

Kritéria zivotniho prostfedi znamenaji kritéria Fidici navrh, vykonnost, materidly, zpracovani, vyrobu, Gdrzbu
a upravy nebo modifikace leteckych vyrobku, jak jsou prfedepsana Ufadem pro letovou zpusobilost
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dovazejici strany, aby zajistily dodrzeni zakonu, predpis(, standardll a pozadavkd dovazejici strany
tykajicich se hluku a emisni zatéze.

Vyvéazejici Urfad znamena Gfad pro letovou zpusobilost vyvazejici strany.

Vyvazejici strana znamena smluvni stranu vyvazejici Typovy navrh, jeho modifikaci nebo letecky vyrobek podle
podminek této smlouvy.

Dovazejici Gfad znamena Urad pro letovou zplsobilost dovazejici strany.

Dovazejici strana znamena smluvni stranu dovazejici Typovy navrh, jeho modifikaci nebo letecky vyrobek podle
podminek této smlouvy.

Udrzba znamena ginnosti k zajisténi letové zpusobilosti leteckého vyrobku.
Modifikace znamena provedeni zmén typového navrhu.

Stat regulujici letovou zpdsobilost letadla znamena smiuvni stranu zodpovédnou za vydavani osvédceni
o letové zplsobilosti nebo smluvni stranu zodpovédnou za vydavani osvédéeni provozovatele,
provozujiciho na zakladé leasingu nebo charteru letadlo, které je drzitelem osvéd&eni letové zpusobilosti
vydaného v jiném staté.

Typovy navrh znamena popis vSech charakteristik leteckého vyrobku, véetné jeho navrhu, vyroby, omezeni
a instrukci pro zachovani letové zpusobilosti, které uréuji jeho letovou zplsobilost.

CLANEK II
Rozsah
Tato smlouva se vztahuje na:
a) pfijimani adrzby nebo modifikaci provedenych pod jurisdikci jednoho Ufadu pro letovou zplsobilost

na letadle nebo na leteckych motorech, vrtulich, zafizeni, materialech, ¢astech nebo letadlovych celcich
zastaveénych nebo vhodnych pro zastavbu na civilni letadlo druhym Ufadem pro letovou zpusobilost;

b) spolupréaci a pomoc s ohledem na udrZzovani zachovani letové zplsobilosti letadla v provozu;
c) vyménu informaci ohledné standardl zivotniho prostfedi a systému vydavani osvédceni; a
d) spolupréci pfi poskytovani technickych vyhodnoceni a pomaoci.

CLANEK Il

Udrzba a provadéni modifikaci

1. Pokud je provadéna Gdrzba nebo modifikace a k je ni vydavano osveédceni v plsobnosti jednoho z Gradu
pro letovou zpUsobilost v souladu s jeho vlastnim systémem na letadle, které je pod jurisdikci letové zpUsobilosti
druhého z Ufadu pro letovou zpusobilost nebo na jakémkoli leteckém vyrobku navrzeném pro zastavbu na takovy
letoun, bude druhy Gfad pfikladat stejnou platnost takové Gdrzbé nebo modifikacim a osvédcenim, jako kdyby
byly provadény nebo osvédEeny na jeho vlastnim Gzemi za pfedpokladu, zZe (pfimo nebo v zastoupeni) schvalil
takovou Gdrzbu nebo modifikaci.

2. Smiluvni strany mohou spole¢né uréit, ktera z nich bude regulovat letovou zpUsobilost letadla
registrovaného na Gzemi jedné smluvni strany, které je provozovano provozovatelem druhé smluvni strany.

CLANEK IV
Zachovani letové zpasobilosti

1. Utady pro letovou zpasobilost obou smluvnich stran budou spolupracovat pfi analyzovani aspektd letové
zpusobilosti leteckych nehod a incident(i vztahujicich se k leteckym vyrobkim, na néz se vztahuje tato smlouva.

2. S ohledem na letecké vyrobky navrzené nebo vyrabéné na svém Uzemi bude vyvazejici Ufad, podle
potfeby, specifikovat jakoukoli ¢innost, kterou povazuje za nezbytnou pro napravu jakychkoli nebezpecnych
podminek typového navrhu, které se mohou objevit po uvedeni leteckého vyrobku do provozu, véetné vSech
¢innosti ve vztahu k celkim navrzenym nebo vyrobenym dodavatelem na zakladé smlouvy s primarnim
dodavatelem.

3. S ohledem na letecky vyrobek navrzeny nebo vyrobeny na vlastnim Uzemi vyvéZejici Gfad bude
pomahat dovazejicimu Ufadu pfi ustaveni postupl povazovanych dovazejicim ufadem za nezbytné pro udrzeni
zachovani letové zpusobilosti takového leteckého vyrobku.

4. Kazdy ufad pro letovou zplsobilost bude neprodlené informovat druhy o vSech povinnych modifikacich
z hlediska letové zplsobilosti, zvlastnich prohlidkach, zvlastnich provoznich omezenich nebo dalSich akcich,
které povazuje za nezbytné pro udrzeni zachovani letové zpusobilosti pfislusnych leteckych vyrobk( navrzenych
nebo vyrobenych na Gzemich smluvnich stran.
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) ~ CLANEK YV
VZAJEMNA SPOLUPRACE A POMOC

1. Kazdy ufad pro letovou zpusobilost bude druhy informovat o vSech svych platnych zakonech,
predpisech, standardech a poZadavcich tykajicich se letové zpuUsobilosti a ochrany Zivotniho prostfedi a svém
systému osvedceni tykajicich se letové zplsobilosti a ochrany zivotniho prostredi.

2. Kazdy ufad pro letovou zplsobilost bude, jak nejdfive je to prakticky mozné, oznamovat druhému
navrzené dulezité revize svych standardi a systému osvédceni a schvalovani tykajicich se letové zpusobilosti
a ochrany Zivotniho prostfedi, d4 druhému Gfadu pro letovou zplsobilost pfilezitost je komentovat a nalezité
uvazi komentare druhého Gfadu pro letovou zpUsobilost k zamysSlenym revizim.

3. Zmény k postuptm vydavani osvédceni pro letecké vyrobky pokrytym touto smlouvou budou provedeny
na zakladé pisemné dohody mezi Gfady pro letovou zpusobilost.

4. Ufady pro letovou zplsobilost si budou navzajem poskytovat takovou pomoc pii technickém
vyhodnocovani, na jejiz vhodnosti se shodnou.

CLANEK VI
Interpretace

V pfipadé odliSnych interpretaci kritérii letové zplsobilosti nebo ochrany Zivotniho prostfedi nebo k navrhu se
vztahujicich provoznich pozadavkd vztahujicich se k pfijimani v rdmci této smlouvy ma pfednost interpretace
smluvni strany regulujici letovou zpusobilost letadla nebo leteckého vyrobku zastavéného nebo vhodného
pro zastavbu na toto letadlo.

CLANEK VI
Implementace
1. Utady pro letovou zplsobilost mohou vyvinout harmonogram postupu implementace této smlouvy.
2. Pokud byl takovy harmonogram mezi Gfady pro letovou zplsobilost odsouhlasen, tato smlouva bude

implementovana v souladu s jeho ustanovenimi.
3. Utady pro letovou zplsobilost budou takovy harmonogram &as od &asu spoleéné revidovat a mohou jej
podle potfeby doplnit na zakladé pisemné dohody.

CLANEK VIII
Vstup v platnost

Tato smlouva vstoupi v platnost po podpisu obéma stranami.

CLANEK IX
Ukonéeni smlouvy

Kazda smluvni strana mize informovat druhou smluvni stranu o svém zaméru ukongit tuto smlouvu. Smlouva
bude ukonéena dvanact mésict po datu pfijeti oznameni druhou smluvni stranou, pokud nebude fecené
oznameni o ukonéeni odvolano na zékladé vzajemné dohody pred uplynutim této doby.
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) Doplnék D k Hlave 10 )
VZOROVE MEMORANDUM O DOHODE O PRONAJMU
LETADLA

Poznamka 1. - Tento priklad pokryva provoz, udrzbu a jeji provadéni, provadéni modifikaci, MMEL/MEL,
informace o poruchach, chybnych funkcich, defektech a dalSich udalostech, sledovani a zachovani letové
zpusobilosti letadla pfevadéného mezi staty.

Poznamka 2. - Néasledujici memorandum o dohodé je zaloZzeno na existenci jednoho z bilateralnich usporadani
popsanych v Doplricich B a C k této hlavé.

MEMORANDUM O DOHODE mezi Ufadem pro civilni letectvi (ndzev prvniho statu) a Ufradem pro civilnf
letectvi (nazev druhého statu), dale oznacéovanymi jako ,,ufady*.

Ponévadz:

a) stat kazdého uradu ratifikoval Protokol o zménélv Umluvy o mezinarodnim civilnim letectvi (Chicagské
konvence) podepsané v Montrealu 6. fijna 1980 (Clanek 83 bis);

b) stat kazdého Ufadu podepsal se statem druhého Gfadu bilateralni smlouvu o letové zpusobilosti
umozniujici uzit pro schvalovani nebo pfijimani dovazejicim Gfadem ve vztahu k letové zpusobilosti
schvaleni nebo shledani shody vyvazejiciho Uradu;

c) kazdy Ufad si je védom, Ze je zadouci vstoupit do uspofadani umoznujiciho vyvoj postupl mezi Grady,
které usnadni pronajem letadla mezi provozovateli statd Grfad(l, a tudiz umozniujiciho vétSi pruznost
v obchodnim leteckém pramyslu a umoznujiciho dfadim vyhnout se redundantnim technickym
vyhodnocovanim, zkouskam a prohlidkam;

d) kazdy arad zjistil, Ze standardy a systémy druhého Gfadu pro vydavani osvédcéeni letové zpusobilosti
a ochrany zivotniho prostfedi a udrzby jsou dostate¢né ekvivalentni, aby bylo toto usporadani prakticky
mozné;

e) kazdy urad zjistil, Ze provozni pozadavky druhého Gfadu a provozni pozadavky vztahujici se k navrhu

jsou dostate¢né ekvivalentni, aby bylo toto uspofadani prakticky mozné;

Proto Gfady dosahly nasledujici dohody, ktera umozfiuje provadét a pfijimat uréité funkce, zejména vykon
prohlidek a dozorové ¢innosti, vyZzadované pro zajiSténi, Ze letadlo v pradbé&hu pronajmu je provozovano
a udrZzovano k jejich vzadjemné spokojenosti.

1. DEFINICE
Urad zahrnuje jakékoli osoby vystupuijici jeho jménem.

Letecky dokument znamena jakoukoli licenci, opravnéni, akreditaci, osvéd¢eni nebo jiny dokument vydany
Ufadem osobé nebo s ohledem na letadlo.

Provozni pozadavky vztahujici se k navrhu znamend provozni pozadavky nebo pozadavky z hlediska ochrany
Zivotniho prostfedi tykajici se bud vlastnosti navrhu letadla nebo Udaju o vykonech letadla, které &ini
letadlo vhodné pro konkrétni druh provozu ve staté.

Pronajem zahrnuje pfevod pouze letadla nebo pfevod letadla s posadkou, ale pro vétSi urcitost nezahrnuje
charter letadla nebo jakékoli jiné uspofadani, pfi némz nebyla pfevedena sprava a kontrola nad letadlem.

Schvaleni pronajmu znamena schvaleni provozu letadla, které ma byt pfedmétem pronajmu, ufadem najemce
podle Clanku 4.

Ufad najemce znamena Gfad statu provozovatele najemce letadla, které ma byt predmétem pronajmu.

Ufad pronajimatele znamena Gfad statu provozovatele pronajimatele letadla, které ma byt pfedmétem pronajmu.

1 Poznamka prekladatele: V originale ,Amendment to the Convention“.
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2. ROZSAH PLATNOSTI

Toto memorandum je platné pouze pro prongjem letadla:

a) od provozovatele ve staté jednoho Ufadu provozovateli ve staté druhého Uradu;

b) které je provozovano najemcem;

c) které je registrovano ve staté jednoho z Gfadu; a

d) které je opravnéno k obchodnimu provozu.

3. VSEOBECNA USTANOVENI

3.1 Kazdy urfad bude poskytovat potfebné Ufedni a administrativni postupy, které umozni a usnadni

schvéleni pronajmu letadla registrovaného ve staté drfadu provozovatelim ve staté druhého Uradu.

3.2 Kazdy afad bude poskytovat Ufedni a administrativni postupy, které dovoli provadéni a pfijimani funkci
zamysSlenych timto memorandem.

3.3 Kazdy Ufad bude usilovat o harmonizaci administrativnich postupl a praktik vztahujicich se ke
schvalovani pronajmu letadel registrovanych ve staté tohoto Ufadu s provozovateli ve staté druhého uUfadu
a vztahujicich se ke kontrole nad timto letadlem za podminek prongjmu.

4, SCHVALENi PRONAJMU

4.1 Tam, kde po pfijeti Zadosti provozovatele ze statu Gfadu najemce o povoleni, aby mu byl schvalen
pronajem letadla registrovaného ve staté Gfadu pronajimatele, se Gfad najemce chysta schvalit tento pronajem,
Ufad najemce vyrozumi Ufad pronajimatele o svém umyslu vydat souhlas a o jakychkoli podminkach, jejichz
platnost pro toto schvaleni planuje.

4.2 Poté, co je vyrozumén Ufadem najemce o jeho Umyslu vydat schvaleni pronajmu, uvédomi Gfad
pronajimatele Ufad najemce o vSech namitkach proti pronajmu nebo jakychkoli podminkach, jejichZ splnéni pro
schvaleni prongjmu vyZaduije.

4.3 PFi zvazovéani zadosti si budou Gfady vyménovat takové informace, které povazuji za nezbytné za
Ucelem zajisténi, ze zde budou dodrzeny platné standardy letové zpUsobilosti, provozni pozadavky, provozni
pozadavky vztahujici se k navrhu a pozadavky s tim spojené.

4.4 Kromé ustanoveni ¢lanku 4.5 mlze Gfad najemce s ohledem na letadlo vydat schvaleni pronajmu,
za podminek, které povaZuje za patficné, pokud je ubezpecen, Ze letadlo bude provozovano a udrZzovano
v souladu s platnymi standardy letové zpUsobilosti, provoznimi poZzadavky, provoznimi pozadavky vztahujicimi se
k navrhu a pozadavky s tim spojenymi.

4.5 Zadny Ufad nevyda schvaleni pronajmu nebo jinak nepovoli pronajem, pokud nedojde k dohodé mezi

Urady.

4.6 Pokud ufad najemce vyda schvaleni pronajmu pisemné, poskytne na pozadani kopii Gfadu

pronajimatele.

4.7 Pokud ufad pronajimatele vyda letecky dokument povolujici pronajem, poskytne na pozadani kopii Gradu

najemce.

4.8 Kazdy (fad bude vyzadovat, aby na palubé letadla byly po dobu pronajmu umistény nasledujici

dokumenty:

a) schvéleni pronajmu, pokud bylo vydano pisemné;

b) jakykoli letecky dokument schvalujici pronajem;

C) kopie jakychkoli doplfujicich dokumentd upravujicich schvaleni nebo pfijeti vykonavani urcitych aloh
mezi Ufady.

4.9 Kazdy arad maze kdykoli ukonéit schvaleni pronajmu, a predtim neZ tak ucini, bude toto konzultovat

s druhym tfadem.
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5. MODIFIKACE A OPRAVY

5.1 Ufad najemce maze jako podminku vydani schvaleni pronajmu ve vztahu k letadlu poZadovat modifikaci
tohoto letadla za u¢elem dodrzeni jim schvaleného typového navrhu pro toto letadlo nebo svych standardd letové
zpUsobhilosti a provoznich pozadavku vztahujicich se k navrhu.

5.2 Pred vydanim schvaleni pronajmu zajisti Gfad najemce, Ze navrh jakychkoli modifikaci byl schvalen nebo
pfijat Gfadem pronajimatele.

5.3 Po dobu pronajmu letadla maze Grfad najemce schvalovat provadéni a osvédéeni modifikaci a oprav
tohoto letadla, v souladu s dvoustrannou dohodou o letové zpUsobilosti.

5.4 Ufad najemce zajisti, pred schvalenim provedeni a osvédéeni modifikaci nebo oprav letadla, Ze navrh
téchto modifikaci nebo oprav byl schvalen nebo pfijat Gfadem pronajimatele.

5.5 Ufad pronajimatele pfijme provedeni a osvédéeni modifikaci nebo oprav letadla, pokud tato provedeni
a osvédceni byly schvéleny ufadem najemce.

6. ZACHOVANI LETOVE ZPUSOBILOSTI

6.1 Urad pronajimatele uvédomi Gfad najemce o jakékoli zavazné modifikaci za Uéelem zachovani letové
zpUsobilosti, zvlastni prohlidce, zvlasStnich provoznich omezenich nebo jiné &innosti pozadované statem Gradu
pronajimatele s ohledem na pronajaté letadlo po dobu pronajmu.

6.2 Urad najemce bude usilovat o zajisténi, aby poZadované ¢&innosti byly provedeny v ramci v nich
predepsaném obdobi a Ze pozadované c&innosti jsou provedeny a osvédceni k nim je vydano v souladu se
znénim dvoustranné dohody o letové zpusobilosti mezi staty uradu.

7. UDRZBA

7.1 Pokud se staty vyslovné nedohodnou jinak, Gfad najemce bude s ohledem na pronajimané letadlo
pfijimat plan prohlidek udrzby schvaleny nebo pfijaty Gfadem pronajimatele.

7.2 Utrad pronajimatele uvédomi Gfad najemce o jakékoli zméné ve schvéaleném planu prohlidek udrzby,
ktery muze ovlivnit schvaleni pronajmu.

7.3 Pokud (fad najemce bude v konkrétnim pfipadé zamySlet povolit rozSifeni ¢asovych pozadavk(
schvéleného planu prohlidek udrzby, bude o tomto rozSifeni hledat konsensus s Ufadem pronajimatele.

7.4 Po dobu pronajmu letadla maze arfad najemce schvalovat vykonnost a osvédéeni Gdrzby tohoto letadla,
v souladu s dvoustrannou dohodou o letové zpUsobilosti.

7.5 Utrad pronajimatele pfijme provedeni a osvédéeni Gdrzby letadla, pokud tato provedeni a osvéd&eni byly
schvéleny Gfadem najemce.

8. HLASENI PROVOZNICH OBTIZi

8.1 Po dobu pronajmu jsou platnymi pozadavky s ohledem na hlaSeni provoznich obtizi nebo ekvivalentnich
postupl pozadavky statu Gfadu najemce.

8.2 Ufad najemce uvede ve schvéleni pronajmu podminku poZadujici, aby najimajici si provozovatel
poskytoval hla3eni provoznich obtiZzi specifikovanému Gfadu a tento Gfad zajisti, aby byla kopie zpravy
postupovana druhému Gfadu tak rychle, jak je prakticky mozné.

9. SCHVALENI LETU

Pro G¢ely umoznéni pfemisténi nebo zkouSeni pronajatého letadla za situace, kdy Osvédéeni letové zpusobilosti
neni v platnosti:

a) Ufad najemce muze vydat do¢asné schvaleni tykajici se tohoto letadla, pokud let bude proveden pIné na
Uzemi statu najemce; a

b) Urad pronajimatele muZe, na doporuéeni Urfadu najemce, vydat schvéaleni letu tykajici se tohoto letadla
pro jakykoli let vné Gzemi statu najemce.
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10. PROVOZ

10.1 Ufad najemce bude zodpovédny za schvalovani viech operaci tykajicich se letadla po dobu pronajmu
schvéaleného pro toto letadlo.

10.2 Utad najemce mize schvalit nebo pfijmout seznam miniméalniho vybaveni tykajici se tohoto letadla.

10.3 Urad najemce bude usilovat, aby zajistil, Ze letadlo je provozovano v souladu s:

a) letovou pfiru¢kou schvalenou Ufadem pronajimatele; a
b) jim schvéalenou nebo pfijatou provozni pfiru¢kou.
11. DOHLED A INSPEKCE

111 Po dobu prondjmu bude Gfad ngjemce provadét takové cCinnosti dohledu a inspekce, které povazuje
za nezbytné k ovéreni, Ze pronajimané letadlo je provozovano v souladu s platnymi standardy letové zpUsobilosti,
provoznimi pozadavky, provoznimi pozadavky vztahujicimi se k navrhu a poZzadavky s tim spojenymi a se znénim
a podminkami schvaleni pronajmu.

11.2 Na pozadani Gfadu pronajimatele a z pfijatelnych davodu Gfad najemce:

a) provede prohlidku provozovatele, ktery ma letadlo v pronajmu nebo pronajatého letadla; nebo

b) povoli tfadu pronajimatele vstoupit do statu Gfadu najemce za Ucelem prohlidky provozovatele, ktery méa
letadlo v pronajmu, nebo pronajatého letadla a bude pomahat Ufadu pronajimatele pfi provadéni
prohlidky.

12. VYKON PRAVA

12.1 Kazdy Gfad vyvine pfiméfené Usili k zajiSténi dukazd vztahujicich se k jakémukoli podezfeni z poruSeni
pozadavku, které ovlivni stav leteckého dokumentu vydaného druhym Gfadem nebo znéni a podminky schvéleni
pronajmu.

12.2 Kazdy Ufad vyrozumi druhy Gfad o jakémkoli zjiSténi nebo Gkonu, ktery ovlivni stav leteckého dokumentu
vydaného druhym Ufadem s ohledem na pronajaté letadlo nebo znéni a podminky schvéaleni pronajmu.

12.3 Zadné ustanoveni tohoto memoranda nebude interpretovano tak, Ze znemoZfuje Gfadu pronajimatele
pfijeti jakychkoli krokd pfi vykonu prava podle zakon( jeho statu s ohledem na provoz nebo Gdrzbu pronajatého
letadla.

13. SPOLUPRACE

13.1 Kazdy afad zajisti, ze druhy Gfad bude trvale informovan o vSech platnych standardech letové
zpUsobilosti, provoznich pozadavcich, provoznich pozadavcich vztahujicich se k navrhu a pozadavcich s tim
spojenych svého statu, a bude s druhym Gfadem konzultovat jakékoli dalSi navrhované zmény, které by mohly
ovlivnit realizaci tohoto memoranda.

13.2 Kazdy Ufad poskytne takovou pomoc, ktera mlze byt pfiméfené pozadovana druhym Gfadem, pfi
provadéni prohlidek, vySetfovani, soudniho stihani a dalSich funkci vztahujicich se k pronajatému letadlu.

14. PREDNOST PRI INTERPRETAC

V pripadé odliSnych interpretaci standard( letové zpusobilosti, provoznich pozadavku, provoznich pozadavki
vztahujicich se k navrhu a pozadavki s tim spojenych s ohledem na pronajaté letadlo:

a) Urady budou spole¢né uréovat, pozadavky kterého statu jsou platné v konkrétnim pfipadé; a
b) interpretace Ufadu tohoto statu bude mit pfednost.
15. ZMENA

15.1 Utady se budou schazet v asech podle svého rozhodnuti, za G&elem spoleéné revize memoranda.

15.2 Jakakoli zména k tomuto memorandu bude, pokud nebude Gfady stanoveno jinak, vstupovat v platnost
dnem podpisu zmény Ufady.
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16. UKONGENI

Kazdy Gfad mQze ukoncit toto memorandum po uplynuti ne méné nez jednoho roku od predani pisemného
upozornéni druhému ufadu o jeho zameéru jej ukongit.

— KONEC —
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