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ROZHODNUTI €. 2003/9/RM
VYKONNEHO REDITELE AGENTURY

ze dne 24. fijna 2003

o certifikaénich specifikacich, véetné predpista letové zplsobilosti a pfijatelnych
zpUsobu prikazu, pro motory (,CS-E*)

VYKONNY REDITEL EVROPSKE AGENTURY PRO BEZPECNOST LETECTVI

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

s ohledem na nafizeni Komise (ES) &. 1702/2003 ze dne 24. z&fi 2003%, kterym se
stanovi provadéci pravidla pro certifikaci letové zpUsobilosti letadel a souvisejicich
vyrobku, letadlovych &asti a zafizeni a certifikaci ochrany Zivotniho prostredi, jakoz
i pro certifikaci projekénich a vyrobnich organizaci, zejména na 21A.16A Césti 21 tohoto
nafizenti;

vzhledem k témto ddvodim:

(1) Agentura musi vydat certifikacni specifikace obsahujici predpisy letové zpUsobilosti
a prijatelné zplUsoby prikazu, a také jakykoliv poradensky material, ktery ma byt
pouzit pfi certifikaci;

UF. vést. L 240, 7. 9. 2002, s. 1.
UF. vést. L 243, 27. 9. 2003, s. 6.
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(2) Agentura, na zakladé clanku 43 zakladniho nafizeni, konzultovala Siroce
zUCastnéné osoby ohledné zaleZitosti, které podléhaji tomuto rozhodnuti,
anasledné po této konzultaci poskytla pisemné stanovisko k obdrzenym
pFipominkam.

ROZHODL TAKTO:

Clanek 1
Pokud neni pro motory, které maji byt zastavény na motorové kluzaky, velmi lehké
letouny a velmi lehk& rotorova letadla, rozhodnuto jinak, certifikacni specifikace, v€etné
predpist letové zpUsobilosti a pfijatelnych zplGsobl prikazu, pro motory jsou stanoveny
v priloze k tomuto rozhodnuti.

Clanek 2

Toto rozhodnuti vstupuje v platnost dne 24. fijna 2003. Rozhodnuti bude zvefejnéno
v Uredni publikaci Agentury.

V Bruselu dne 24. fijna 2003. Pro Evropskou agenturu pro bezpecénost letectvi
Patrick GOUDOU

vykonny feditel
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Certifikaéni specifikace EASA
pro
MOTORY

CS-E
Kniha 1

Predpis letové zpusobilosti
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HLAVA A — VSEOBECNE

CS-E 10 Platnost

€) Tyto CS-E obsahuji specifikace letové zpusobilosti pro vydani typovych osvédceni a zmén
k témto osvédcenim pro motory v souladu s Casti 21.

(b) CS-E obsahuje specifikace pro schvéleni k pouZiti motoru s obrace€em tahu, je-li jim motor

vybaven. Je-li prokdzano vyhovéni, dany obraceC tahu schvéleny k pouZiti bude zaznamenan
v certifikaCni dokumentaci motoru. V opa¢ném pfipadé bude v dokumentaci vyznaceno, Ze
pouziti obracece tahu je zakazano.

(c) Specifikace Hlav A, B a C plati pro pistové motory. O jakychkoliv nezbytnych odchylkach od
specifikaci Hlav B a C pro pistové motory ur¢ené k pouziti v rotorovych letadlech bude
rozhodnuto v souladu s 21A.16.

(d) Specifikace Hlav A, D, E a F plati pro turbinové motory.

CS-E 15 Terminologie

@ Terminologie téchto CS-E 15 musi byt pouZzita spole¢né s vydanim CS-Definice plathym k datu
vydani téchto CS-E. KdyZ jsou v CS-E pouzity pojmy definované vtomto odstavci a v CS-
Definice, jsou oznaceny velkymi po¢atecnimi pismeny.

(b) VSechny motory

Nepravdépodobny s velmi malou
pravdépodobnosti vyskytu
(Extremely Remote)

znamena nepravdépodobny vyskyt pfi uvazeni celkové
provozni Zzivotnosti vSech letadel daného typu, na
kterych je motor zastavén, ale pfesto musi byt
uvazovan jako mozny. Ciselné je mozné tuto
pravdépodobnost vyjadfit jako rozmezi 107 az 10° na
jednu letovou hodinu motoru.

Davodné pravdépodobny
(Reasonably Probable)

znamena, Ze Casty vyskyt béhem provozu kazdého
letadla daného typu je nepravdépodobny, ale mlze se
vyskytnout nékolikrat bé&hem celkové provozni
zZivotnosti kazdého letadla z typQ, na které maze byt
dany motor zastavén. Ciselné je mozné tuto
pravdépodobnost vyjadfit jako rozmezi 10° az 10° na
jednu letovou hodinu motoru.

(©

Nepravdépodobny s malou
pravdépodobnosti vyskytu
(Remote)

Turbinové motory
Nebezpecny tcinek motoru
(Hazardous Engine Effect)

Vyznamny G¢inek motoru
(Major Engine Effect)

Nevyznamny U¢inek motoru
(Minor Engine Effect)

znamenda nepravdépodobny vyskyt na kazdém letadle
béhem jeho celkové provozni zZivotnosti, ale ktery se
muize vyskytnout nékolikrét, jestlize se uvazuje celkova
provozni Zivotnost vSech letadel daného typu, na
kterych smi byt motor zastavén. Ciselné& je mozné tuto
pravdépodobnost vyjadfit jako rozmezi 10° az 107 na
jednu letovou hodinu motoru.

znamena Ucinek oznaceny takto v CS-E 510.
znamend Uc¢inek oznacgeny takto v CS-E 510.

znamena Ucinek oznaceny takto v CS-E 510.

" Poznamka prekladatele: Plati pouze pro originalni anglické znéni.
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(d)

()

Pro pistové motory
Plnici tlak
(Boost Pressure)

Chlazeni nasavaného vzduchu
(Charge Cooling)

Tlak v sacim potrubi
(Manifold Pressure)

zZznamena nastaveni vykonu méfené vzhledem
k standardnimu atmosférickému tlaku na hladiné more.

znamend stupen ochlazeni nasavaného vzduchu
v procentech, vyjadfeny vzorcem:
((t2-1t3)/ (t2 —t1)) x 100
kde:
tl je teplota vzduchu vstupujiciho do chladice
chladiciho média nasavaného vzduchu pohonné
jednotky,
t2 je teplota nasavaného vzduchu bez chlazeni, a
t3 je teplota nasavaného vzduchu s chlazenim.

znamend absolutni staticky tlak snimany ve vhodném
misté saciho systému.

Terminy souvisejici s Fidicim systémem motoru

Alternativni rezim
(Alternate Mode)

Zalozni reZim
(Back-up Mode)
Zalozni systém
(Back-up System)

Systém Fizeni motoru
(Engine Control System)

Primarni systém
(Primary System)
Rezim Fizeni
(Control Mode)

Primarni rezim
(Primary Mode)

Udaje dodavané z letadla
(Aircraft-Supplied Data)

Elektronicky systém Fizeni motoru
(EECS)
(Electronic Engine Control System)

znamend jakykoliv reZzim fFizeni vcetné zaloZnich
rezimd, které nejsou primarnim rezimem pouZivanym
k Fizeni motoru.

Znamena rezim fizeni zaloznim systémem.

znamenda cast systému Fizeni motoru, jejiz provozni
charakteristiky nebo schopnosti k fizeni motoru jsou
dostateéné odlisné od primarniho systému tak, Ze
provozni charakteristiky a schopnosti letadla, pracovni
zatizeni posadky nebo obsah pfisluSnych postupl
posadky mohou byt vyznamné ovlivhény nebo
zZménény.

znamena jakykoliv systém nebo zafizeni, které je
soucasti typového navrhu motoru, které Fidi, omezuje
nebo monitoruje provoz motoru a je nezbytné pro
zachovani letové zpUsobilosti motoru.

znamend tu ¢ast systému fizeni motoru pouzivanou
k Fizeni motoru za normalniho provozu.

znamena kazdy stanoveny provozni stav systému
fizeni motoru, ktery posadce umoznuje, aby uspokojivé
fidila motor.

znamena takovy rezim, ktery je uréen pro fizeni motoru
béhem normélniho provozu. Tento reZim je Casto
oznacovan jako ,normalni rezim“.

znamena veSkeré (daje, které jsou dodavany
z letadlovych systém( nebo jejich prostfednictvim a
jsou vyuZzivany systémem fizeni motoru.

Zznamena systém fizeni motoru, ve kterém jsou
zakladni funkce vykonavany pomoci elektroniky. EECS
zahrnuje  vSechny soucasti (napf. elektrické,
elektronické, hydromechanické a pneumatické) nutné
k fizeni vystupniho vykonu nebo tahu motoru v ramci
letové obalky a provoznich omezeni.
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(f)

Poruchovy stav nebo porucha
(Fault or Failure)

PFizpusobeni se poruchovému stavu
nebo poruse
(Fault or Failure Accommodation)

PIné funkéni konfigurace
(Full-up Configuration)

Selhéani fizeni tahu (LOTC) nebo
selhani fizeni vykonu (LOPC)
(Loss of Thrust Control or Loss of
Power Control)

Programovatelné logické zafizeni
(PLD)
(Programmable Logic Device)

znamena udalost, ktera ovliviuje ¢innost souc¢asti, ¢asti
nebo prvku tak, Ze nemdze nadale plnit zamyslenou
funkci.

znamenda schopnost UpIlné nebo &astecné zmirnit viiv
poruchového stavu nebo poruchy.

znamen& EECS, ktery nema zadny sou€asné znamy
poruchovy stav nebo poruchu.

znamend ztratu schopnosti ménit vykon nebo tah mezi
danymi hodnotami nebo nepfijatelné kolisani tahu i
vykonu. Tyto hodnoty jsou uréeny konkrétnim pouzitim.

znamena soucast, ktera je pofizovana jako elektronicka
soucastka a upravena k provadéni specifické funkce.
PLD zahrnuji napf. obvody typu PAL (Programmable
Array  Logic), GAL (General Array Logic),
programovatelna  hradlova pole FPGA (Field
Programmable Gate Array) a obvody EPLD (Erasable
Programmable Logic Devices).

Terminy souvisejici s kritickymi ¢astmi motoru

Schvalena zivotnost
(Approved Life)

Atributy
(Atributes)

PFipustnost poSkozeni
(Damage Tolerance)

Kritick&a ¢ast motoru
(Engine Critical Part)

Letovy cyklus motoru
(Engine Flight Cycle)
Inzenyrsky plan
(Engineering Plan)

Vyrobni plan
(Manufacturing Plan)

Primarni porucha
(Primary Failure)

znamena zivotnost do povinného vymény ¢asti, ktera je
schvélena Agenturou.

znamenaji zakladni charakteristiky dokon&ené ¢&asti,
které urcuiji jeji zpusobilost.

znamena prvek procesu fFizeni Zivotnosti, ktery
rozpoznava potencialni existenci  nedokonalosti
soucasti, ktera je vysledkem vlastni struktury materialu,
zpracovani materiélu, konstrukéniho néavrhu, vyroby
nebo pouZziti sou¢éasti, a ktery fesi tuto situaci zahrnutim
konstrukce odolavajici lomu, lomové mechaniky,
fizenim procesu a nedestruktivni kontrolou.

znamena soucast, ktera musi plnit prfedepsané
specifikace integrity podle CS-E515 k vylouceni
primarnich poruch, jejichZ pravdépodobnym nasledkem
je nebezpecny ucinek motoru.

znamena profil letu, nebo kombinaci profilt, na kterych
je zaloZena schvéalené Zivotnost.

znamena souhrn predpokladl, technickych ddaji a
¢innosti pozadovanych pro stanoveni a udrzeni
zpUsobilosti béhem Zivotnosti kritické ¢asti motoru.
InZzenyrsky plan je sestaven a provadén jako soucast
¢innosti pred certifikaci a po ni.

znamend souhrn vymezeni uréitého vyrobniho procesu
¢asti, ktery musi byt zahrnut do vyrobni dokumentace
(vykresy, postupy, specifikace atd.) kritické ¢asti motoru
k zajiSténi, ze Cast splfiuje zdméry navrhu stanovené
inzenyrskym planem.

znamend poruchu ¢asti, ktera neni vysledkem
predchazejici poruchy jiné ¢asti nebo systému.
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Plan fizeni udrzby a oprav znamena souhrn procesll provozni Udrzby a oprav,

(Service Management Plan) ktery zajiStuje, Ze kriticka ¢&ast motoru dosahuje
konstrukénich parametrd stanovenych inZzenyrskym
planem.

CS-E 20 Konfigurace a propojeni motoru

(@)
(b)
(©

(d)

()

()

Musi byt vyhotoven seznam vSech ¢asti a vybaveni v€etné odkazl na pfislusné vykresy, které
definuji zamysleny typovy navrh motoru.

Podle CS-E 30 musi byt identifikovan predpis letové zpUsobilosti letadla, jehoZz platnost se
predpokladéa pro danou zastavbu motoru.

Musi byt identifikovany Casti a vybaveni letadla, které smi byt montovany na motor nebo
pohanény motorem, ale které nejsou soucésti deklarované konfigurace motoru, a proto nejsou
zahrnuty do typového osvédceni motoru.

Musi byt vypracovany pfiruéky obsahujici instrukce pro zastavbu a provoz motoru. Tyto
instrukce musi zahrnovat stanoveni fyzického a funkéniho propojeni s letadlem a vybavenim
letadla. Musi také obsahovat popis primarniho a vSech alternativnich rezimG a jakéhokoliv
zalozniho systému spolu s jakymikoliv souvisicimi omezenimi systému Fizeni motoru a jeho
propojeni se systémy letadla v€etné vrtule, existuji-li takova omezeni.

Pro Ucely certifikace letadla z hlediska vykonnosti, ovladani a namahani musi byt vypracovany
Udaje o vykonnosti motoru kompatibilni s pfejimacimi a provoznimi omezenimi motoru. Tyto
Udaje musi umoznit odvodit “minima” a “maxima” motoru z hlediska vykonu/tahu a musi
zahrnovat zpUsoby stanoveni vlivu zmén odbéru vzduchu, odbérd vykonu, dopredné rychlosti,
okolniho tlaku, teploty a vihkosti na vykon motoru.

Pro motory, které maji jeden nebo vice jmenovitych vykont OEI, musi byt vyrobci letadla
poskytnuty Udaje o vykonovych charakteristikach a jejich tolerancich, aby vyrobce letadla mohl
stanovit postupy pro zabezpeceni vykonu.

CS-E 25 Instrukce pro zachovani letové zpasobilosti

@)

(b)

©

Dle 21A.61(a) musi byt vypracovana(y) pfirucka(y) obsahujici instrukce pro zachovani letové
zpUsobilost motoru. Instrukce musi byt udrzovany v aktualnim stavu v souladu se zménami ve
stavajicich instrukcich nebo se zménami v definici motoru.

Instrukce pro zachovani zpUsobilosti musi obsahovat samostatny, od ostatni dokumentace

jasné odliSeny oddil nadepsany ,Omezeni letové zpUsobilosti“.

Pro kritické Casti motoru musi tento oddil rovnéz zahrnovat jakékoliv povinné &innosti nebo

omezeni tykajici se provozni Gdrzby a oprav stanovenych v planu fizeni adrzby a oprav

poZadovaném v CS-E 515.

(1) Pro vSechny motory musi oddil ,Omezeni letové zpUsobilosti“ obsahovat vSechny ¢asy
povinnych vymén dild, intervaly kontrol a souvisejici postup pozadovany pro typovou
certifikaci.

(2) Pro motory, které maji povoleny 30sekundové a 2minutové jmenovité OEI vykony, musi
oddil ,Omezeni letové zpusobilosti navic k vyhovéni s CS-E 25(b)(1), také stanovit
povinné poletové kontroly a Gdrzbové cinnosti souvisejici s jakymkoliv pouzitim bud
30sekundového nebo 2minutového jmenovitého OEI vykonu. Pfimérenost téchto kontrol
a udrzbovych €innosti musi byt ovéfena a musi byt stanoven program sledovani motoru v
provozu, aby byly zajiStény adekvatnost udaji CS-E 20(f), které se tykaji dostupnosti
vykonu, a instrukce pro povinné ¢innosti poletové kontroly a adrzby.

Program musi zahrnovat provozni zkousky motoru nebo zkuSenosti z rovnocenné
provozni zkouSky motoru podobné konstrukce a/nebo vyhodnoceni z provozniho pouziti
30sekundového / 2minutového jmenovitého OEI vykonu.

Kde je to vhodné, musi se zvéazit, zda do pfirucky(-ek) zahrnout nasledujici informace

pozadované CS-E 25(a):

(1) Podrobny popis motoru a jeho soucasti, systému a zastaveb.

(2) Pokyny pro manipulaci, zahrnujici spravné postupy pro rozbaleni, odkonzervovani,
prejimaci kontrolu, zvedani a pro uchyceni pfisluSenstvi, spolu s jakymikoliv nezbytnymi
kontrolami.
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Zéakladni informace o ovladani a provozu popisujici, jak soucasti, systémy a zastavby
motoru pracuji. Informace popisujici postupy pfi  spousténi, chodu, zkouSeni
a zastavovani motoru nebo jeho soucasti a systému véetné jakychkoliv specialnich
postupy a omezeni, které se maji pouzivat.

Informace pro Udrzbu, zahrnujici podrobnosti o bodech podléhajicich adrzbé, o objemech
nadrzi a zasobnikl, o druzich paliva, které se maji pouZivat, tlacich vztahujicich se
k riznym systémim, o umisténi mazacich mist, o mazivech, které se maji pouzivat, a o
zafizeni poZzadovaném k udrzbé.

Informace pro planovani udrzby pro kaZzdou ¢ast motoru udavajici doporucené intervaly,
ve kterych by mél byt motor ocistén, zkontrolovan, sefizen, pfezkouSen a promazéan, déle
stupen kontroly, pfisluSna omezeni provozuschopnosti a prace doporu¢ené v téchto
intervalech. Také zde musi byt uvedeny potfebné odkazy na oddil ,Omezeni letové
zpuUsobilosti“. Navic musi byt zapracovan, pokud je tfeba, program kontrol, ktery stanovi
¢etnost kontrol nutnych k zabezpeceni zachovani letové zpusobilosti motoru.

Informace o urceni/odstranéni zavad popisujici pravdépodobné nespravné funkce, jak
rozpoznat tyto nespravné funkce a napravné kroky pfi téchto nespravnych funkcich.
Informace popisujici pofadi a postup pfi sejmuti motoru a jeho &asti a vyménu Casti,
poradi a postup demontaze a zpétné montaze, véetné jakychkoliv potfebnych upozornéni.
Musi byt téZ uvedeny informace o spravné manipulaci na zemi, baleni a doprave.
Instrukce pro cCisténi a kontroly, které pokryvaji i material a pfistroje, které se maji
pouZzivat, a metody a potfebna upozornéni. Musi byt téZ uvedeny postupy kontroly.
Podrobnosti o zplisobech oprav opotfebovanych ¢&i jinak neprovozuschopnych dild
a soucasti spolu s informacemi potfebnymi k rozhodnuti o nutnosti vymény. Podrobnosti
o vSech pfislusnych uloZenich a vdlich.

Instrukce pro zkouSeni vEetné zkuSebniho zafizeni a pfistroju.

Instrukce pro pfipravu ke skladovani véetné vSech omezeni, ktera se tykaji skladovani.
Seznam néafadi a vybaveni nutnych pro udrzbu a pokyny ohledné metody jejich pouziti.

Predpoklady

PFi stanovovani vyhovéni pozadavkim CS-E musi byt ucinény jisté predpoklady tykajici se
podminek, které mohou byt kladeny na motor pfi kone¢né zastavbé motoru do letadla. Aby
platnost podminek pfedpokladanych pfi certifikaci motoru mohla byt posouzena pro danou
jednotlivou instalaci, musi byt pred certifikaci motoru predloZen soupis podrobnosti téchto
predpokladl. Tyto predpoklady musi byt uvedeny v instrukcich pro zastavbu motoru
pozadovanych v CS-E 20 (d).

Pokud je systém motoru zavisly na soucastech, které nejsou soucasti typového navrhu motoru,
musi byt v instrukcich pro zastavbu motoru — bud pfimo, nebo odkazem na pfisluSnou
dokumentaci — uvedeny podminky propojeni a specifikace spolehlivosti téchto soucasti, na
nichz je zaloZena certifikace motoru.

Jmenovité vykony

Musi byt stanoveny jmenovité hodnoty vykonu a/nebo tahu pro vzletovy a maximalni trvaly
vykon a/nebo tah pro vSechny motory.

@)
(4)
()
(6)
()
(8)
9)
(10)
(11)
(12)

CS-E 30

(@)

(b)

CS-E 40

(@)

(b)

Mohou byt stanoveny dalSi jmenovité vykony —

)

)

3)

Pistové motory:
() maximalni doporuceny cestovni vykon;
(i) maximalni cestovni vykon pro nejlepsi hospodarnost provozu.

Turbinové motory pro vicemotorové letouny:
0] 2%2minutovy OEI vykon nebo tah;
(i) trvaly OEI vykon nebo tah.

Turbinové motory pro vicemotorova rotorova letadla:
0] 30sekundovy OEI vykon;

(i) 2minutovy OEI vykon;

(iii) 2Ysminutovy OEI vykon;
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©

(d)
()

(f)

(9)

(h)

(iv) 30minutovy OEI vykon;
(V) trvaly OEI vykon.

Stanoveni jmenovitého tahu nebo vykonu motoru bude provadéno pro podminky standardni
atmosféry, bez odbéru vzduchu pro letadlo a pouze stim zastavénym vybavenim, které je
nezbyté pro fungovani motoru véetné ovladani, pokud neni v pfiloze k typovému osvédceni
motoru stanoveno jinak.

Musi byt stanovena provozni omezeni pfislusna pro zamyslené provozni podminky motoru.

V pfiloze k typovému osvédEeni motoru specifikované v 21A.41 musi byt uvedeny jmenovité
vykony/tahy motoru a provozni omezeni stanovend vsouladu s CS-E 40, jeZz musi byt
dodrzovany posadkou letadla. V pfiloze k typovému osvéd¢eni motoru musi byt rovnéz uvedeny
veskeré dalSi informace povazované za nezbytné pro bezpeény provoz motoru, nebo musi byt
na tyto informace uveden odkaz.

ocekavat, ze vyvinou vSechny motory téhoz typu za podminek pouzitych ke stanoveni téchto
charakteristik. Musi byt definovany minimalni zkouSky a souvisejici podminky nezbytné
k zajisténi, Zze motory vyhovi tomuto pozadavku.

PFi stanoveni vykond a provoznich omezeni motoru musi byt vzaty v Gvahu celkova omezeni
presnosti systému fizeni motoru a nezbytného pfistrojového vybaveni stanoveného v CS-E
60 (b).

Pro pistové motory musi byt kazdy deklarovany jmenovity vykon stanoven jako vykon vyvinuty
pfi daném nastaveni vykonu a ota¢ek motoru.

CS-E50 Systém Fizeni motoru

(@)

(b)

(©)

Cinnost systému fizeni motoru. Zkouskami, analyzou nebo jejich kombinaci musi byt

prok&zéano, Ze systém Fizeni motoru vykonava predpokladané funkce zpasobem, ktery:

(1) Umozni nastaveni a udrZeni vybranych hodnot pfisluSnych fizenych parametrd a udrzeni
motoru v rozsahu schvalenych provoznich omezeni pfi zménach atmosférickych
podminek v rozsahu letové obalky.

(2) Vyhovuje provoznim specifikacim CS-E 390, CS-E 500 (a) a CS-E 745 podle toho, které
pro néj plati, pro vSechny pravdépodobné vstupy systému a dosahovany zadany vykon
nebo tah, jestlize nemudze byt prokazano, Ze to neni v zamyslené aplikaci pro specifické
nepfedpokladané rezimy fizeni poZadovano. V takovych pfipadech bude schvéleni
motoru pfislusné doplnéno.

(3) Umoznuje upravovat vykon nebo tah motoru s pfiméfenou citlivosti a presnosti
v deklarovaném rozsahu provoznich podminek motoru; a

(4)  Nevytvari nepfijatelné kolisani tahu nebo vykonu.

Prechodové stavy fizeni. Musi byt prokazéno, Ze kdyz v disledku poruchového stavu nebo

poruchy dojde ke zméné z jednoho rezimu fizeni nebo z jednoho kanalu do jiného nebo

Z primarniho systému na zalozniho systém, ke zméné dojde tak, Ze:

(1) Motor neprekroci jakékoliv ze svych provoznich omezent;

(2) U motoru nedojde k pumpdzi, odtrzeni proudu, utrZeni plamene nebo nepfijatelnym
zménam ¢&i kolisani vykonu nebo tahu nebo k jinym nepfijatelnym jevim; a

(3) Jestlize je od letové posadky pozadovano, aby reagovala nebo vzala na védomi zménu
rezimu Fizeni, musi byt zavedeno opatfeni pomoci prostfedku, které posadku na takovou
zménu upozorni. Toto opatfeni musi byt popsano v instrukcich pro zastavbu motoru a
¢innost posadky musi byt popséna v instrukcich pro provoz motoru.
Velikost jakékoliv zmény vykonu nebo tahu a souvisejici doba pfechodu musi byt
stanoveny a popsany v instrukcich pro zastavbu a provoz motoru.

Porucha systému fizeni motoru. Systém fizeni motoru musi byt navrzen a zkonstruovan tak,

aby:

(1) Byla dosazena ¢etnost selhani fizeni tahu (nebo vykonu) (LOTC/LOPC), vyhovujici ciliim
z hlediska bezpecnosti souvisejicim se zamyslenym pouzitim letadla.

(2) V pIné funkéni konfiguraci byl systém nezbytné odolny vuci jednotlivé poruSe elektrické a
elektronické s ohledem na udélosti LOTC/LOPC.
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(d)

()

(f)

(@)

(h)

(3) Jednotlivé poruchy soucasti systému fizeni motoru nesmi mit za nasledek nebezpecné
Ucinky motoru.

(4) Poruchy nebo nespravné funkce, které Ize predpovédét, a které vedou k lokalnim
udalostem v zamySlené instalaci v letadle, takovym jako pozar, prekroceni teploty, nebo
poruchy vedouci k poSkozeni soucasti systému fizeni motoru, nesmi mit za nasledek
nebezpecné UCinky motoru zplisobené poruchami nebo nespravnymi funkcemi systému
fizeni motoru.

Posouzeni bezpecnosti systému. Jestlize méa byt vyhovéno CS-E 210 nebo CS-E 510, musi byt
pro systém fizeni motoru provedeno posouzeni bezpec€nosti systému. V tomto posouzeni musi
byt identifikovany zavady a poruchy, které maji za nasledek zmény tahu nebo vykonu, prenos
chybnych dat, nebo vliv na provozuschopnost motoru. Sou¢asné musi byt prfedpovézena
Cetnost vyskytu téchto poruchovych stavd a poruch. (Viz také CS-E 100 (e))

Ochranné systémy

(1) Jsou-li zavedeny elektronické systémy ochrany proti pfekroceni otacek, jejich konstrukce
musi zahrnovat prostfedky pro jejich zkouSeni za Ucelem stanoveni dosaZitelnosti
ochranné funkce. Prostfedky musi byt takové, aby bylo mozno provést Gplné vyzkouSeni
systému pfi minimalnim poctu cykla. Jestlize zkouSka neni plné automaticka, musi byt
v instrukcich pro provoz motoru uvedena specifikace manuélniho provedeni zkousky.

(2) Jestlize je ochrana proti prekroCeni otacek provedena hydromechanickymi nebo
mechanickymi prostfedky, musi byt zkouSkou nebo jinym pfijatelnym zplsobem
prokazano, ze funkce ochrany proti prekroeni ota¢ek zUstava dosazitelnd mezi
pravidelnymi kontrolami a Gdrzbou.

Software a programovatelnd logicka zafizeni. Veskery souvisejici software a zakdédovana logika
musi byt navrzeny, uplathovany a ovéfovany, aby se minimalizovala existence chyb, a to
pouzitim schvalené metody odpovidajici kriti€nosti vykonavanych funkci.

Udaje dodavané z letadla. Jednotlivé poruchy, které maji za nasledek ztratu, prerudeni nebo

poskozeni (daju dodavanych z letadla nebo Gdaji pfedavanych mezi motory:

(1) Nesmi zplsobit nebezpecny Ucinek motoru pro jakykoliv motor.

(2) Musi byt zjiStény a zohlednény. Strategie zohlednéni nesmi mit za nasledek nepfijatelnou
zménu tahu nebo vykonu nebo nepfijatelnou zménu provoznich a spoustécich
charakteristik. Uginky t&chto poruch na vykon nebo tah motoru, provozni a spoustéci
charakteristiky motoru uvnitf letové obalky musi byt zhodnoceny a zdokumentovany.

Specifikace v CS-E 50 (g)(2) neplati pro povelové signaly fizeni vykonu nebo tahu motoru
dodavané z letadla.

Elektricka energie dodavana z letadla.

(1) Systém Fizeni motoru musi byt navrzen tak, Ze snizeni nebo preruSeni dodavky elektrické
energie z letadla do systému fizeni motoru:
0] nebude mit za nasledek nebezpeény G¢inek motoru,
(i) nezpusobi nepfijatelné vyslani chybnych adajd.

Uginek snizeni nebo preruseni dodavky elektrické energie musi byt vzat v Gvahu pfi
prokazovani vyhovéni specifikacim CS-E 50 (c)(1).

(2) Jestlize zdroj elektrické energie uréeny pro motor ma byt vyhovujici podle CS-E 50 (h)(1),
méla by jeho kapacita poskytnout dostateCnhou rezervu pro zahrnuti provozu motoru
v rezimu volnobéhu, pokud je pro néj systém fizeni motoru navrzen, a ocekava se, Ze
zajisti tuto fazi provozu motoru automaticky.

(3) Potfeba a charakteristiky jakékoliv elektrického vykonu dodavaného do systému fizeni
motoru z letadla pro spousténi a provoz motoru véetné omezeni napéti v pfechodovych
a ustalenych stavech musi byt identifikovany a deklarovany v instrukcich pro zastavbu
motoru.

(4) Nizkonapétové prechodové jevy prekracujici omezeni napajeciho napéti deklarované
v CS-E 50 (h)(3) musi splnovat specifikace uvedené v CS-E 50 (h)(1). Systém Fizeni
motoru se musi vratit do normalni ¢innosti, jestlize se elektricky vykon dodavany z letadla
vrati do deklarovanych mezi.
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(k)

Signaly tlaku vzduchu.

Uginky ucpani nebo unikani vzduchu ze signalnich vedeni k systému Fizeni motoru musi byt
uvazeny jako ¢ast posouzeni bezpecénosti systému podle CS-E 50 (d) a v navrhu musi byt
ucinéna pfiméfend konstrukeni protiopatfeni.

Motory s 30sekundovym jmenovitym vykonem pfi OEl musi byt vybaveny prostfedky nebo
uzplsobeny pro pouZiti prostfedkd pro automatické zpfistupnéni tohoto vykonu a automatické
fizeni 30sekundového OEI vykonu v rozsahu provoznich omezeni.

Musi byt k dispozici prostfedky pro rychlé odstaveni motoru.

CS-E 60 Opatieni pro pFistroje

(@)

(b)

(©

(d)

(€)

Musi byt provedena opatfeni pro zastavbu pfistrojového vybaveni nutného k zajisténi provozu
v souladu s provoznimi omezenimi motoru. Kdyz je, pfi uvadéni vysledku analyzy bezpecnosti,
nebo vyhoveéni jakymkoliv jinym specifikacim, uvedena zavislost na pfistrojovém vybaveni, které
v pfedpokladané zastavbé na letadle neni jinak povinné, potom musi byt takové pristrojové
vybaveni specifikovano v instrukcich pro zastavbu motoru a povinné deklarovano ve
schvalovaci dokumentaci motoru.

V instrukcich pro zastavbu motoru musi byt uveden seznam pristroja nutnych k fizeni motoru.

RovnéZz musi byt stanoveny a uvedeny celkové tolerance presnosti a prfechodovych jevi

pozadované pro pfistroje pro kontrolu provozu motoru tak, aby mohla byt posouzena vhodnost

pFistroji k zastavbé.

Snimace spolu se souvisejicimi vodi¢i a prvky pro Upravu signalu musi byt fyzicky a elektricky

oddéleny v nezbytné mife, aby bylo zajiSténo, ze pravdépodobnost Sifeni poruchového stavu

od méficich pfistrojd pro monitorovani k fidicim funkcim a naopak bude odpovidat Ucinku
poruchy tohoto poruchového stavu.

Turbinové motory rotorového letadla majici 30sekundovy a 2minutovy jmenovity vykon OEI

musi:

(1) Byt vybaveny prostfedky nebo opatfenimi, které upozorni pilota, Ze motor se nachazi ve
30sekundovém a 2minutovém OEI rezimu, kdyZ tento stav nastane a kdyZ uplyne tento
¢asovy interval.

(2) Byt vybaveny prostfedky nebo opatifenimi pro prostiedky, které nelze za letu opakované
nastavit do vychoziho stavu (resetovat), aby:

() Automaticky zaznamenaly kazdé pouziti a trvani 30sekundového a 2minutového
OEI vykonového rezimu.

(i) Upozornily persondl tdrzby spolehlivym zplsobem, Ze motor byl provozovan bud
vjednom, nebo vobou vykonech — 30sekundovém a 2minutovém OEl
vykonovém rezimu, a umoznily stazeni zaznamenanych Gdajl; a

(3) Byt vybaveny prostfedky nebo opatfenimi pro prostfedky umoznujicimi rutinni ovérenti
spravné ¢innosti vySe uvedenych prostredkd.

Musi byt zajiSténo pfistrojové vybaveni umoznujici letové posadce monitorovat funkci systému

chlazeni turbiny, pokud neni dikazy prokazano, ze:

(1) Jiny pfistroj poskytuje varovani o poruSe nebo podinajici poruse; nebo

(2) Porucha chladiciho systému by nezpusobila nebezpeény Gc¢inek motoru prfed jejim
zjisténim; nebo

(3) Pravdépodobnost poruchy systému chlazeni je nepravdépodobnd svelmi malou
pravdépodobnosti vyskytu.

V pfislusnych pfiru¢kach musi byt uvedeny pfiméfené kontroly.

CS-E70 Materialy a vyrobni metody

(@)

Vhodnost a trvanlivost materiald pouzitych v motoru musi byt stanovena na zakladé zkuSenosti
nebo zkouSek. Predpokladané navrhové hodnoty viastnosti materiald musi pfiméfené odpovidat
minimalnim vlastnostem uvedenym ve specifikaci materialu.
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(b)

Vyrobni metody a procesy musi umoznit vyrobu bezvadné konstrukce a mechanism, které si
zachovaji pavodni mechanické vlastnosti v pfimérenych provoznich podminkach.

CS-E 80 Vybaveni

(@)

(b)

(©

(d)

Pohony a uchyceni vybaveni
(1) Nahony a uchyceni veskerého vybaveni zastavéného na motoru musi byt navrzeny tak:
() Aby umoznily bezpecny provoz motoru s hamontovanym vybavenim, a
(i) Aby porucha vybaveni neméla za nasledek dalSi poSkozeni, které by mohlo
zpUsobit nebezpecny G¢inek motoru.

(2) Pohony a uchyceni vybaveni uvedené v CS-E 20 (c) musi byt navrzeny a umistény tak,
aby byla minimalizovana moznost takové vady vybaveni, kterd by si vyzadovala vypnuti
motoru v disledku:

0) Kontaminace nebo vyznamné ztraty motorového oleje; nebo
(i) Nespravné c¢innosti motoru vyvolané plsobenim nadmérného krouticiho
momentu, proniknutim uvolnénych ¢asti do motoru, uvolnénim pohonu atd.

Vybaveni uvedené v CS-E 20 (a) musi byt schvéleno jako nedilnd soucast motoru a musi
splhovat prislusné specifikace CS-E. Pokud specifikace pfedepsané Hlavami C a E (podle
vhodnosti) nestanovi, aby toto vybaveni bylo podrobeno provoznim cyklim pfiméfené
reprezentujicim vSechny kritické podminky ovliviiujici jeho letovou zpuasobilost, kterym by mohlo
byt vystaveno béhem provozu, pak technické specifikace musi obsahovat doplfujici specifikace
letové zpulsobilosti, ke kterym musi byt pfedloZen prikaz vyhovéni.

Vybaveni uvedené v CS-E 20 (c) bude odsouhlaseno pro pouziti na motoru za pfedpokladu, zZe:
(1) Vybaveni spliuje specifikace na propojeni uvedené v E 20 (d);

(2) Je prokazano uspokojivé vyhovéni CS-E 80 (a);

(3) Bylo schvéleno v rdmci pfislusného typového osvédceni letadla.

Vybaveni majici rotory svysokou energii musi byt provedeno tak, aby splfovalo jeden

Z nasledujicich bod:

(1) Poruchy nebudou mit za nasledek nebezpeéné nezadrzeni Ulomkl s vysokou energii;
nebo

(2) Byla prokazana prijatelné Groven integrity konstrukce v&etné ¢asti s vysokou energii; nebo

(3) Vhodnéa kombinace (1) a (2).

CS-E90 Ochrana proti korozi a opotrebeni

(@)
(b)

Kazda soucast motoru a kazda jednotlivhd €ast vybaveni musi byt schvalenym zplsobem
chranéna proti korozi a opotfebeni.
Materidly, které svymi vlastnostmi zaruci, Ze motor bude odolny proti korozi, bez pouziti vnitfnich

a vnéjSich antikoroznich prostfedkd, musi byt pouzity vSude, kde je to mozné.

CS-E 100 Pevnost

(@)

(b)

©

Maximalni napéti vznikla v motoru nesmi prekro€it hodnoty odpovidajici hodnotam pro pfislusny
materidl na z&kladé uspokojivych zkuSenosti, pfi ¢emZ je tfeba vzit v Gvahu jednotliva
konstrukéni provedeni a nejnepfiznivéjSi provozni podminky. PFi pouziti nového typu materidlu
musi byt k dispozici dukazy potvrzujici pfedpokladané materialové charakteristiky. U turbinovych
motord musi byt posouzeny U¢inky jakychkoliv zbytkovych napéti v kritickych ¢astech motoru.
Casti motoru, které tvoi soudast jeho zavéseni, a jakékoliv jiné asti motoru, které mohou byt
kriticky namahany, pokud je motor spravné zavéSen na vhodné zavésné konstrukci, musi mit
odpovidajici pevnost, aby odolaly letovym a pozemnim zatizenim letadla jako celku v kombinaci
s mistnimi zatizenimi vniklymi v dusledku provozu motoru.

Kazdy motor musi byt navrzen a vyroben tak, aby vrozsahu stanovené letové obalky
a v provoznim rozsahu otacek a vykonu/tahu pracoval bez vyvolani nadmérného namahani
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v kterékoliv €asti motoru v dusledku vibraci a nebudil nadmérné vibracni sily pusobici
na konstrukci letadla.

CS-E 110 Vykresy a zna€eni €asti — Montaz ¢asti

(@)

(b)

©

(d)

(e)

Vykresy kaZzdé soucasti motoru a kazdé jednotlivé ¢asti vybaveni musi obsahovat vSechny
konstrukéni podrobnosti navrhu véetné specifikace pouzitych materiald. Musi byt vyznacena
povrchova ochrana a — je-li to tfeba — i jakost opracovani povrchu. Jakékoliv zkousky nezbytné
pro stanoveni jakosti vyroby soucésti nebo vybaveni musi byt uvedeny v pfislusnych vykresech
pfimo nebo odkazem na jiné vhodné dokumenty.

Pokud neni stanoveno jinak, musi byt kazdd soucast oznaCena tak, aby ji bylo mozno
identifikovat s vykresem, podle kterého byla soucast vyrobena. Poloha oznaéeni na soucasti
musi byt vyznacena na vykresu.

Agentura muze stanovit, ze urcité Casti (vCetné kritickych ¢&asti, viz CS-E 515) musi byt
oznaceny a vyrobce musi udrZzovat zaznamy vztahujici se k témto oznacenim tak, aby bylo
mozno stanovit historii vyroby ¢asti.

Césti turbinového motoru, jejich? nespravna montaz méze vést ke vzniku nebezpe&ného Géinku
motoru, musi byt navrZeny tak, aby riziko nespravné montaze bylo minimalizovano, nebo kde to
je prakticky nemozné, musi byt ¢asti permanentné oznaceny tak, aby bylo zfejmé jejich spravné
umisténi pfi montazi.

Jako soucast posouzeni bezpecénosti systému dle CS-E 50 (d), musi byt posouzena moznost
a nasledny vliv nespravného zastavéni pfistroju, snimacl nebo konektorl. Kde je potreba,
musi byt v konstrukci provedena preventivni opatfeni, aby se predeslo nespravné konfiguraci
systému.

CS-E 120 Identifikace

(@)
(b)

Identifikace motoru musi vyhovét pozadavkim 21A.801 (a) a (b), a 21A.805.

Vyznamné moduly motoru, které mohou byt v provozu samostatné ménény, musi byt vhodné
oznaceny, aby byla zajiSténa vysledovatelnost ¢asti a aby bylo umoznéno odpovidajici fizeni
vyménitelnosti takovych modull na rliznych verzich motoru.

CS-E 130 ProtipoZarni ochrana

@)

(b)

(©

(@)

Navrh a konstrukce motoru a pouzité materialy musi minimalizovat pravdépodobnost vzniku

a Sifeni pozaru béhem normélniho provozu a pfi poruchovych stavech a musi minimalizovat

Gcinky takového pozaru. Navic musi navrh a konstrukce motoru minimalizovat pravdépodobnost

vzniku vnitfniho poZéaru, ktery by mohl mit za nasledek poruchu konstrukce nebo nebezpecéné

Gc¢inky motoru.

S vyjimkou toho, co pozaduje CS-E 130 (c), musi byt kazdé vnéjSi potrubi, Sroubeni a jina

soucést, kterd obsahuje nebo ji prochazi hoflava kapalina béhem normélniho provozu motoru,

nejméné zZaruvzdorné. Soucasti musi byt odstinény nebo umistény v misté, které je bezpecné

chranéno proti zazehnuti unikajici hoflavé kapaliny.

Nadrze obsahujici hoflavé kapaliny a jakékoliv souvisejici uzaviraci prostfedky a podpérné

prvky, které jsou soucasti motoru nebo jsou k motoru pfipevnény, musi byt Zarupevné bud svou

konstrukci nebo pomoci ochrany, ledazeby poSkozeni ohném nevyvolalo unikani nebo

vystfikovani nebezpe¢ného mnozstvi hoflavé kapaliny. Pro pistové motory, u kterych je objem

integraini olejové vany mensSi nez 23,7 litru, nemusi byt takova vana zarupevna, ani nemusi byt

odstinéna proti pozaru zarupevnym Stitem, ale musi vyhovét CS-E 130 (b).

Soucasti motoru navrzené, zkonstruované a zastavéné tak, aby vytvarely protipozarni prepazku,

musi byt:

(1)  Zarupevné; a

(2) Zkonstruované tak, Ze zadné nebezpeéné mnozstvi vzduchu, kapaliny nebo plamene
nepronikne okolo nebo pres protipozarni pfepazku; a

(3) Chranény proti korozi.
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(e)
(f
(9)

(h)

Navic k pozadavkim CS-E 130 (a) a (b) musi byt vSechny soucasti systému fizeni motoru, které
se nachazeji ve stanovené pozarni z6né, nejméné zaruvzdorné.

NezamysSlenému nahromadéni nebezpeénych mnozstvi hoflavé kapaliny musi byt pfedchazeno
drendzovanim a odvétranim.

Jakékoliv soucasti, moduly, vybaveni a pfisluSenstvi, které jsou na né citlivé nebo jsou
potencionalnim zdrojem statického vyboje nebo elektrickych proudd zpasobenych poruchovymi
stavy, musi byt navrZzeny a zkonstruovany tak, aby byly ukostfeny k motoru za Ucelem
minimalizace rizika vzniceni ve vnéjSich oblastech, ve kterych se mohou vyskytovat hoflavé
kapaliny nebo vypary.

Ty konstrukéni ¢asti motoru, které tvori souc¢ést zavéSeni motoru nebo upevriovaci body motoru,
musi byt Zarupevné bud svoji konstrukci nebo pomoci ochrannych prostfedku, ledazeby to
nebylo pozadovano pro uréitou zastavbu letadla a takto deklarovano v souladu s CS-E 30.

CS-E 140 Zkousky — Konfigurace motoru

(@)
(b)
(©

(d)

()

(f)

Konfigurace motoru, jeho soucasti nebo &asti uréenych ke zkouSkam musi byt pro ucely
zkouSek vzhledem k typovému navrhu dostate¢né reprezentativni.

Veskeré automatické fizeni a ochrany musi byt v provoznim stavu, ledaze by bylo uznano, Ze to
neni mozné nebo Ze nejsou vyZadovany vzhledem k povaze zkousky.

Variabilni zafizeni, u kterych se nevyZaduje sefizovani béhem provozu motoru, musi byt pred
kazdou zkouSkou nastaveny podle typového navrhu s tou vyjimkou, kdy uréitd zkouska vyzaduje
provedeni sefizeni, nebo je to pozadovano ustanovenimi vztahujicimi se k ur¢itym specifickym
zkouskam. Ostatni variabilni zafizeni musi pracovat nebo musi byt provozovany zpusobem,
ktery je vsouladu jak s typovym navrhem, tak s provoznimi pokyny vytvofenymi podle CS-
E 20 (d), ledaze je nezbytné postupovat pro Ucely zkousky jinym zplsobem.

(1) VSechny nahony vybaveni, které neni nezbytné pro uspokojivou funkci motoru, musi byt
béhem kalibracnich zkouSek podle CS-E 350 nebo CS-E 730 odpojeny nebo pfipojeny
v nezatizeném stavu. V prabéhu vSech néaslednych zkouSek, s vyjimkou toho, co
pozaduje CS-E 140 (d)(2), musi byt nahony vhodné zatizeny bud vybavenim uvedenym
v prohlaSeni vyrobce nebo zatézovacimi jednotkami vhodného typu.

(2) Kdyz probihaji trestni sekvence wvytrvalostnich zkouSek pozadovanych v CS-E
740 (c)(3)(iii), pohony pfislusenstvi a upeviiovaci prvky nemusi byt v zatizeném stavu,
jestlize je mozno doloZit, Ze to nevyvola Zadné vyznamné ovlivnéni Zivotnosti jakéhokoliv
pohonu pfisluSenstvi nebo soucasti motoru. V takovém pfipadé vSak musi byt sestava
rotoru vykonové turbiny doplnéna odbérem ekvivalentniho vykonu pfidaného
k zatéZovacimu vykonu vystupniho hfidele motoru.

Urcité vlastnosti pfedepsané v CS-E 500 a v CS-E 560 az CS-E 590 je mozno zahrnout spiSe
jako soucést letadlové zastavby, nez jako sou€ést typového navrhu motoru. V tomto pfipadeé,
jsou-li tim ovlivnény vykonnosti motoru, musi byt tyto vlastnosti uspokojivé predvedeny béhem
zkousek motoru.

Navic ke kombinovanym zkouSkam motoru avrtule pozZadovanym v CS-E 180, je mozné
provadét dalSi zkouSky predepsané v certifikacnich specifikacich pro vrtule spole¢né se
zkouSkami motoru, kdyZ je uznano, Ze tyto kombinované zkouSky nejsou pro motor, pro vrtuli
nebo pro oboji méné naroc¢né.

CS-E 150 Zkousky — VSeobecné provedeni zkousek

(@)

(b)

Palivo aolej pouzité pfi vSech zkouSkach musi byt bézné vybrany ztéch, které jsou
specifikovany Zadatelem, jestlize vybér paliva nebo oleje mize mit vliv na vysledky jakékoliv
jednotlivé zkousky, musi byt zd{vodnéno pouziti ur¢itého paliva a oleje (v€etné jakychkoliv
aditiv).

Béhem vSech zkouSek smi byt provadény na motoru pouze Udrzba a sefizovani a nevyznamné
opravy s tou vyjimkou, Ze vyznamné opravy a vymeny c¢asti smi byt provedeny s tim, ze ¢asti,
které byly opraveny nebo vyménény, budou predmétem odsouhlasené udrovné trestnich
zkousek.
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©
(d)

()
(f)

S vyjimkou pfipadt deklarovanych Zadatelem nesmi byt v zadném pfipadé pouzity umelé
prostfedky pro zvySeni vlhkosti okolniho vzduchu.

PFi vSech zkouSkadch musi byt parametry vztahujici se kucelu dané zkousky povinné
odsouhlaseny a zaznamenany v pfislusnych ¢asech béhem zkousky. Kde je to mozné, musi byt
motor uveden do stabilizovaného stavu predtim, nez je provedeno pozorovani (odecet
parametrd). Jmenovité, pozorovani provedena po méné nez 3 minutach po zméné stavu motoru
nesmi byt zahrnuta do posouzeni vykonnosti, ledaze Uroven vykonu nebo tahu nemuze byt
pouZzita déle nez 3 minuty.

Sefizeni provedena v souladu s CS-E 140 (c) musi byt zkontrolovana a nezamyslené odchylky
od pudvodniho nastaveni zaznamenany po kazdé zkousSce.

Veskeré vybaveni zkuSebniho zafizeni a veSkera méfici zafizeni pouzita pfi zkouskach musi byt
pfislusnym zpusobem zkalibrovany.

CS-E 160 ZkouSky — Historie

(@)

(b)

Aby bylo dosaZeno vyhovéni 21A.21 (c)(3) Céasti 21, musi se, pokud b&hem certifikagnich
zkouSek nastane porucha ¢asti motoru, urcit pfi€ina této poruchy a posoudit jeji vliv na letovou
zpUsobilost motoru. Musi byt stanovena a podloZena veSkera pfipadna napravna opatreni.
Historie vyvoje motoru, soudasti nebo vybaveni motoru musi byt vzata v Gvahu. Jakékoliv
vyznamné udalosti vztahujici se k letové zpulsobilosti motoru, které nastaly v pribéhu vyvoje
anebyly napraveny pred certifikaénimi zkouSkami, musi byt rovnéz posouzeny podle
CS-E 160 (a).

CS-E 170 Ovéreni motorovych systému a souéasti motoru

Systémy nebo soucasti, které neni mozno pfiméfené prokazat jinymi zkouSkami podle CS-E, musi byt
podrobeny dodatec¢nym zkousSkam nebo analyzam, aby se prokazalo, Ze systémy nebo souc¢asti jsou
schopné vykonavat zamyslené funkce v celém rozsahu podminek okolniho prostfedi a provoznich

podminek.
CS-E 180 Funkéni zkousky vrtule
@ Je-li Zadatelem pozadovano schvaleni motoru uréeného pro pouziti se stavitelnou vrtuli, musi

(b)

byt béhem nebo pfi dokonéeni vytrvalostnich zkouSek podle CS-E 440 nebo CS-E 740
provedeny odpovidajici zkousky pfedepsané v CS-P, aby se prokazalo, ze kombinace vrtule-
motor bude pracovat uspokojivé. Minimalni pocet zkouSek pfijatelny pro schvaleni motoru je
uveden déle.
Musi byt provedeny nasledujici zkousky:
(1) Cykly prestaveni thlu listd
0] Turbinové motory
(A) Padesat cykll dopfedného prestaveni dhld pomoci fizeni wvrtule.
(Pouzitelné jen kdyz je fizeni vrtule samostatné). Kazdy cyklus musi
obsahovat maximalni rozsah prestaveni listl, ktery bude pravdépodobné
pouZzivan v normalnim provozu.
(B) 100 vypnuti a zapnuti letové zarazky nastaveni malého Ghlu listd. To maze
byt kombinovano s deceleracemi motoru podle CS-E 740 piedepsanymi
pro vytrvalostni zkousky.

(i)  Pistové motory — Pro motory, které maji byt schvaleny pro pouziti se stavitelnou
vrtuli, musi byt provedeno 100 reprezentativnich dopfednych pfestaveni stoupani
listl v rozsahu ahli nastaveni a otacek.

(2) 10 cykld praporovani. Navic pro turbinové motory, u kterych ma byt olejova nadrz
schvélena jako soucast motoru, musi byt prokdzana schopnost vykonat jeden cyklus (tj.
zapraporovani a odpraporovani), je-li zasoba oleje omezena na rezervu nutnou
k praporovani (viz CS-E 570 (b)(6)).
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200 cykll prestaveni na reverzni Uhel (brzdéni nebo manévrovani, podle toho co je vétsi)
a zachovani pfislusnych maximalnich deklarované rezim( motoru po dobu 1 minuty
béhem kazdého cyklu. V tomto pfipadé etapy vytrvalostnich zkouSek zahrnujici rozsah
cestovnich rezim mohou byt zkraceny celkem o 3 hodiny.

Jeden cyklus prestaveni na reverzni (manévrovaci) Uhel pfi zachovani pfislusnych
maximalnich deklarovanych rezimd motoru po dobu 5 minut.

Dodateéné zkousky pistovych motoru s vrtuli pfestavitelnou do reverzni polohy:

Je-li poZzadovéno schvaleni motoru uréeného pro pouZiti s vrtuli pfestavitelnou do reverzni
polohy, musi byt provedeny odpovidajici zkousky podle certifikacnich specifikacich pro
vrtule na motorech dostate¢né reprezentativnich z hlediska typového navrhu.

Po ukonceni téchto zkousek musi byt ty ¢asti motoru, které mohou byt ovlivnény
reverznim tahem nebo proudem vzduchu, demontovany a prezkouSeny a musi byt
prokézano, ze nebyly zkouSkou negativné ovlivnény.

Jakékoliv jiné zkouSky, které jsou povazovany za nezbytné pro prikaz, ze kombinace vrtule-
motor pracuje uspokojive.

@)
(4)
©
@)
@)
(d)
CS-E 190

Motory pouzitelné v akrobacii

Je-li pozadovano schvéaleni motoru, ktery ma byt pouZzit v letounu, pro ktery je v letové pfiruéce povoleno
akrobatické nebo poloakrobatické létani, musi byt prokazano, ze motor je schopen bezpec¢né pracovat
v podminkéach letu na zadech nebo pfi zamérném pusobeni zapornych g po ur€itou dobu. Jestlize je
prikaz povazovan za pfijatelny a nezbytné zkousky byly uspokojivé provedeny, bude pfiloha k typovému
osveédceni motoru doplnéna poznamkou, napf. ,motor smi byt pouzit pfi nepfetrzittm plsobeni
zapornych g nebo pfi letu na zadech nepfretrzité po dobu neprevysujici ... sekund.

ZAMERNE NEPOUZITO
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ZAMERNE NEPOUZITO
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HLAVA B — PISTOVE MOTORY, NAVRH A KONSTRUKCE

CS-E 210 Analyza poruch

(@)

Musi byt provedena analyza poruch motoru véetné systému fFizeni pro typickou zastavbu
motoru, aby bylo stanoveno, Ze Zadny jednotlivy nebo dvojity poruchovy stav, jestlize jeden
z poruchovych stavi mlze existovat a neni zjiStén béhem predletové kontroly, nemuze zpUsobit
nebezpecné stavy motoru pfi normalnim Fizeni letovou posadkou.

(b) V urenych pripadech bude analyza poruch zaviset na pfedpokladanych podminkéch zastavby.
Tyto predpoklady musi byt v analyze uvedeny.

CS-E 230 Odmrazovani a opatreni proti nAmraze

@ Navrh saciho systému motoru musi byt proveden tak, aby se minimalizovalo riziko tvofeni
namrazy, kter4 by nepfiznivé ovlivnila funkci motoru, a pokud je to nutné, musi zahrnovat
opatfeni pro uziti prostfedk( k zabranéni vzniku namrazy.

(b) Kde je to nutné, musi byt ucinéna opatfeni pro upevnéni teploméru vstupniho vzduchu nebo
indikatoru ndmrazy vhodného pro fizeni daného systému.

CS-E 240 Zapalovaci systém

VSechny motory s jiskrovym zapalovanim musi povinné vyhovovat nasledujicim pozadavkam:

(@)

(b)

Motor musi byt povinné vybaven bud:

(1) Dvojitym zapalovacim systémem majicim vSechny elektrické a magnetické obvody zcela
nezavislé (véetné zapalovacich svicek), nebo

(2) Zapalovacim systémem, ktery je schopen pracovat s pfinejmensim stejnou spolehlivosti.

Jestlize konstrukce zapalovaciho systému zahrnuje zalohu:

(1) Maximalni snizeni vykonu v duasledku ztraty zalohy musi byt povinné deklarovano
v pfislusné pfirucce (pfiruckach).

(2) Povinné musi byt stanoven zplisob obsluhy zapalovaciho systému. V pfislusné pfiruc¢ce
(pfiruckach) musi byt povinné specifikovany souvisejici postupy a poZadované intervaly
kontrol.

CS-E 250 Palivovy systém

(@)

(b)

(©

(d)

(€)

Kazda specifikace paliva, aby byla schvalena, véetné jakychkoliv aditiv a souvisejicich omezeni
pritoku, teploty a tlaku zajiStujicich spravnou funkci motoru ve vSech zamyslenych provoznich
podminkach, musi byt deklarovana a dolozena.

Jakakoliv charakteristika paliva, vyhovujici specifikaci(im), kterd méa byt schvélena a ktera by
mohla pravdépodobné nepfiznivé ovlivnit funkci nebo Zivotnost motoru, musi byt identifikovana
tak, Ze jestlize je to nutné, musi byt na motoru nebo zkuSebni stolici provedeny zkousky
s prislusnym palivem.

K ochrané palivového systému pfed nespravnymi funkcemi zplsobenymi kontaminaci paliva
musi byt pouZity filtry, sitka nebo jiné ekvivalentni prostfedky. Tyto prostfedky musi mit takovou
kapacitu, aby zachytily jakékoliv pravdépodobné mnoZstvi kontaminaci, v€etné vody s ohledem
na doporu¢ené intervaly udrzby. Tyto prostfedky mohou byt soucasti palivového systému
letadla; v takovém pFipadé musi byt charakteristiky téchto prostfedkl povinné zahrnuty a
specifikovany v instrukcich pro zastavbu.

Neni pfipustné, aby palivo mohlo vtékat do motoru, ktery neni v chodu, v takovém mnoZzstvi,
které by zpUsobilo nebezpeci ,hydraulického razu* nebo jinak nepfiznivé ovlivnilo mechanickou
spolehlivost motoru.

V konstrukci musi byt provedena opatfeni proti moznosti chyb a nezamySlenych nebo
neopravnénych zmén v nastaveni vsech nastavovacich prvku fizeni paliva.
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CS-E 260 Chladici systém motoru

@ Navrh a konstrukce chladiciho systému motoru musi zajistit pfiméfené chlazeni za vSech
normalnich provoznich podminek uvnitf letové obélky. Jakykoliv vztah k pfedpokladanym
podminkam zastavby musi byt povinné deklarovan v instrukcich pro zastavbu.

(b) Pro kapalinou chlazené motory musi byt prokdzano, Ze chladici kapalina nebude vfit za
Zadnych normalnich provoznich podminek uvnité letové obéalky, pfi vSech koncentracich aditiv
schvalenych k pouZiti.

(c) Pro kapalinou chlazené motory, musi byt povinné zavedeny prostfedky nebo opatfeni pro
zavedeni prostfedka ke zjisténi Uniku chladici kapaliny, aby se zabranilo nespravné funkci
motoru zpUsobené jeho prehratim.

CS-E 270 Mazaci systém

@ Olej nesmi vtékat do motoru, ktery neni v chodu, v takovém mnozstvi, které by zpuasobilo riziko
Lhydraulického razu“ nebo jinak nepfiznivé ovlivnilo mechanickou spolehlivost motoru.

(b) Pritok oleje mezi mazacim systémem motoru a systémem fizeni vrtule nebo jinym systémem

vyuzivajicim olej dodavany z motoru, nesmi v Zadném pfipadé zpulsobit, Ze by se tlak oleje
neudrzel v rdmci schvalenych mezi za vSech provoznich podminek uvnitf letové obalky, vyjimka
muze byt povolena pfi opotfebeni motoru.

(@) VSechny &asti olejového systému, které nejsou schopné spravné funkce pfi znecisténi v oleji,
které je bud obsazeno v samotném oleji nebo mlze do olejového systému pronikat, musi byt
povinné chranény filtrem(filtry) nebo sitkem(sitky). Tyto ochranné prostfedky musi poskytnout
dostatecny stupen filtrace, ktery zajisti, Ze nedojde k poskozeni motoru nebo vybaveni motoru, a
musi mit dostate¢nou kapacitu zadrZeni necistot na dobu odpovidajici stanovenym intervalm
udrzby. Tyto filtry nebo sitka mohou byt soucasti letadla, v takovém pfipadé musi byt jejich
charakteristiky specifikovany v instrukcich pro zastavbu.

(d) Musi byt zajiSténo chlazeni oleje nebo musi byt prostfedky pro chlazeni oleje specifikovany
v instrukcich pro zéstavbu, aby se zajistilo, Ze nedojde za jakychkoliv provoznich podminek
uvnitf letové obalky k prekroceni mezi teploty oleje.

(e) Kazdy typ oleje, nebo druh (vyrobni znacka), je-li to tfeba, musi byt deklarovan a specifikovan
z hlediska jakychkoliv souvisejicich omezeni.
® Jakékoliv viastnosti oleje, které by mohly byt pravdépodobné kritické pro funkci nebo Zivotnost

motoru, musi byt identifikovany. Jestlize je to nutné, musi byt provedeny zkousky s pfislusnym
olejem na motoru nebo zkuSebnim zafizeni.

CS-E 290 Ruéni protaceni
Musi byt mozné pomalu Fizené otécet klikovym hridelem. KdyZ se toto protaceni provadi pomoci ruéniho
zafizeni jiného nez vrtule, musi byt provedena opatfeni zabranujici zranéni obsluhy, kdyby motor

naskocil nebo nastal zpétny raz. Pouzitim ruéniho zafizeni pro protaceni nesmi byt mozné poSkodit
motor.

ZAMERNE NEPOUZITO
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HLAVA C — PISTOVE MOTORY, PROKAZOVANI TYPU

CS-E 300 Podminky platné pro vSechny zkousky

(@)
(b)

(©

(d)

()

(f)

Prdtok chladiciho média. (Plati pouze pro motory chlazené kapalinou). Motor musi mit vybaveni
umoznujici soucasné sledovat prutok chladici kapaliny kazdou fadou valcu.

Teploty valcd. (Plati pouze pro vzduchem chlazené motory). Musi byt provadéno sledovani
teploty vSech valcd béhem kontrol jmenovitych vykonud, detonaénich, vytrvalostnich
a kalibra¢nich zkousek. Poloha bodu(U), kde je teplota na valci méfena, musi byt zaznamenana.
Teploty — vSeobecné. S vyjimkou pfedepsanou v CS-E 300 (d) a (e), musi byt teploty udrZzovany
v pribéhu kazdé etapy zkouSek v mezich uvedenych v tabulce 1, na hodnotach deklarovanych
jako maximalni pro pfislusny vykon, jestlize je limitujici podminkou vykon.

TABULKA 1

Teplota Plati pro Meze
(°C)

Vstup oleje VSechny motory +3
Vystup chladici kapaliny Kapalinou chlazené motory  +3
Vélec Vzduchem chlazené motory +5

Chladi¢ nasavaného vzduchu VSechny motory +3
(je-li pouzit)

Teploty — p#i vysokych vykonech

(1) V etapach zkousek, pfi kterych motor pracuje pfi maximalnim trvalém vykonu, plati meze
podle CS-E 300 (c) béhem 50 % doby trvani kazdé etapy; béhem zbyvajicich 50 % doby
musi motor pracovat nejméneé pfi teplotdch odpovidajicich cestovnimu rezimu s nejvyssi
hospodarnosti.

(2) V etapach zkouSek, pfi kterych motor pracuje pfi vzletovém vykonu nepretrzité nejméné
1 hodinu, meze podle CS-E 300 (c) plati pouze po nepfetrzitou dobu nejméné 15 minut
béhem kazdé hodiny, béhem které bylo provedeno nejméné jednou méfeni pfi plném
vykonu; zbytek kazdé hodiny musi motor pracovat nejméné pfi teplotdch odpovidajicich
cestovnimu rezimu s nejvyssi hospodarnosti.

(3) Meze podle CS-E 300 (c) neplati pro etapy zkouSek, ve kterych motor pracuje méné nez
15 minut nepretrzité na jakékoliv jedné Urovni vykonu.

Teploty — kalibraéni zkousky. Pro vykonnostni ukazatele pfi kalibracnich zkouskach v CS-E 350
musi platit meze dle CS-E 300 (c) s tou vyjimkou, Ze deklarované teploty mohou byt dosazeny
a nastaveny na zacatku kazdé kfivky, a potom mohou byt dodate¢né sefizovany s tim, Ze se
nebudou podstatné lisit od deklarovanych teplot.

Méreni krouticiho momentu — Pro zkousky vyZadujici méfeni vykonu motoru musi byt
stanovena metoda ur¢ovani krouticiho momentu motoru.

CS-E 320 Prepocet a korekce vykonu

(@)
(b)

VSechny vysledky méfeni vykonu musi byt povinné prepocitiny na podminky standardni
atmosféry podle mezinarodné uznavané metody.

Kdyz je vykon motoru ovlivnén odchylkami teploty valci nebo chladiciho média
od predepsanych hodnot, musi byt provedena korekce namérenych vykont na minimalni
hodnotu vykonu motoru v rozsahu teplot schvalenych pro pouziti.

CS-E 330 ZkousSky — VSeobecné

Pro vSechny zkousky musi byt pouZzit jeden motor s tou vyjimkou, pokud je poZadovano, Ze vibraéni,
detonacni a kalibra¢ni zkouSky mohou byt provedeny na motoru stejného typu, jako je motor pouZity pro
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ostatni zkousSky, pokud je v zasadé podobny tomuto motoru. Vibraéni zkousky mohou byt provedeny
béhem predcertifikacnich fazi vyvoje typu za predpokladu, Ze se konstrukéni provedeni a vykonnostni
charakteristiky pouzitého motoru podstatné neliSi od prototypu.

CS-E 340 Vibraéni zkousky

(@)

(b)

(©

(d)

()

()

(9)

PFfi vhodném upevnéni motoru musi byt provedeny zkousky podle schvalenych metodik, aby
bylo Agentufe prokdzano, Ze v provoznim rozsahu otaCek klikového hfidele a vykonu motoru
pouzivaného pfi letu se v dynamickém systému nevyskytuji Zadné nebezpecné torzni nebo
ohybové vibrace. Pokud neni prokazano jinak, maximalni namahani prokazatelné bezpecné pro
trvaly provoz musi byt povazovano za maximalni bezpe¢né namahani. Rozsah musi zahrnovat
chod pfi nizkém vykonu a musi pokryvat rozsah otacek klikového hfidele od volnobéhu az po
nejvyssi z nasledujicich: 110% z pozadovanych maximalnich trvalych otacek, 105 %
pozadovanych maximalnich vzletovych otacek, nebo nejvysSi pozadované prekroceni otacek.
Méfeni musi byt provadéno pfi kazdém zvySeni otacek klikového hfidele o 50 ot./min v celém
rozsahu otacek. Rovnéz musi byt provedeny zkouSky pokryvajici rozsah otaCek az do
pozadovanych maximalnich jmenovitych vzletovych otaéek za podminky, Zze nezapaluje jeden
vélec, ktery je nejkriti¢téjsi z hlediska vzniku vibraci.

Pro tyto zkouSky musi byt pouZita reprezentativni letova vrtule. V pfipadé pevné vrtule musi byt
proméfena kfivka ,Skrceni* (pfestavenim paky ovladani pfipusti). V pfipadé stavitelné vrtule
musi byt normalné pouzit stejny postup s listy nastavenymi na pevnou hodnotu odpovidajici
nejvySSimu vykonu motoru pfi nejvySSich otd€kach motoru. Pokud se béhem zkouSek stavitelné
vrtule objevi vyrazné kritické vibrace béhem méfeni v rozsahu provoznich otacek, musi byt
provedeno podrobnéjSi méreni pfi otdckach v kritickém rozsahu.

Musi byt provedena harmonickd analyza zaznamu vibraci, metodou schvalenou Agenturou, pfi
kazdém prirdstku otdc¢ek motoru a vysledky musi byt zobrazeny v zavislosti na otackach motoru
tak, Zze pfevazuijici Fady vibraci a jejich relativni velikosti jsou zfejmé v celém provoznim rozsahu
otaCek motoru.

V pfipadech, kdy je méfeno torzni naméhani vrtulového hfidele pomoci torzniho snimace
vibraci, amplituda fadu torznich vibraci musi byt zobrazena kolem stfedni torzni kfivky motoru.
V jinych pfipadech, kde neni mozné z praktickych ddvod( pouzit torzniho snimace vibraci a je
pouZit seismicky typ snimace pfipevnény k volnému konci klikového hfidele, ahlové amplitudy
posunu (odchylek) ridzného fadu vibraci na volném konci klikového hfidele musi byt zobrazeny
v zavislosti na otackach motoru.

Musi byt sestavena tabulka, zalozena na hodnotach stanovenych teoreticky a ziskanych
méfenim, uvadéjici nasledujici podrobné informace vztahujici se kvyskytu rezonanci pfi
nejkriti¢téjSich kmitoétech: otacky motoru, fad vibraci, kmito¢et, maximalni a minimalni hodnoty
vibraéniho namahani klikového hfidele a vrtulového hfidele a misto, kde se vyskytuji. Musi byt
téZ sestaven diagram zobrazujici kfivky vychylek pokryvajici oblast kritickych kmito&td.

Jestlize se v provoznim rozsahu motoru vyskytnou nadmérné vibrace, musi byt provedena
vhodna opatfeni k jejich odstranéni pfed zahajenim vytrvalostnich zkouSek, jak je uvedeno
v CS-E 440.

Je-li zjiSténa existence mirnych vibraci, které nejsou zavazné natolik, aby bylo nutno provadét
Upravy, ale je tfeba zjistit jejich vliv na motor, je nezbytné zavést trestni zkousky misto téch casti
vytrvalostni zkouSky, které budou vhodné a které budou trvat pfi nejnepfiznivéjSich vibrac¢nich
podminkach dostate¢né dlouho, aby se prokdzala schopnost motoru odolavat Unavovym
porucham.

CS-E 350 Kalibraéni zkousky

@)
(b)

Vykonové charakteristiky motoru musi byt stanoveny za vSech normalnich provoznich podminek
uvnitf deklarované letové obalky pomoci prostfedk( dostatecnych pro kalibracni zkousku.

Aby byly zjiStény zmény vykonu motoru, které mohou nastat béhem vytrvalostnich zkouSek
podle CS-E 440, musi byt na zacatku a na konci vytrvalostnich zkouSek zjiStény vykonové
charakteristiky zkuSebniho motoru na hladiné more.
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CS-E 360 Detonaéni zkousSky

Pro zazehové motory:

(@)

(b)

ZkouSka musi byt povinné provedena tak, aby se prokazalo, Ze motor mdze pracovat bez
detonaci v celém rozsahu provoznich podminek uvnitf letové obalky. Jestlize konstrukce
zapalovaciho systému obsahuje zalozni prvky, musi byt zkouSka povinné zopakovana pfi
zhorSenych provoznich rezimech.

Béhem zkousky podle CS-E 360 (a) musi byt motor povinné provozovan vrozsahu od
maximalnich otac¢ek motoru, za podminek nastaveni vykonu, nastaveni smési (je-li pouZzito),
teploty oleje, teplot chladiciho media nebo hlav vélcu a teploty vzduchu v sacim potrubi, které
nejpravdépodobnéji prispivaji ke vzniku detonaci. Pro stanoveni stupné detonaci musi byt
pouzita dohodnuta metoda.

CS-E 370 Zkousky spousténi

(@)

(b)

©

Musi byt provedeno nejméné 100 UspéSnych spusténi motoru bud béhem, nebo v zavéru
vytrvalostni zkouSky podle CS-E 440 pfi pouZziti normalnich prostfedkd pro spousténi
a postupem doporuc¢enym vyrobcem motoru. Polovina spusténi musi byt provedena se
studenym motorem a polovina s teplym motorem.

Doba spousténi, poc¢et pokusl, teplota okolniho vzduchu a (v pfipadé elektrického spoustéce)
spotfeba proudu musi byt zaznamenany na zacatku kazdé 10hodinové etapy. Navic musi byt
zaznamenan druh a mnoZstvi spoustécich smési, pokud jsou pouzity, a zda je, nebo neni
pouzito zfedéni oleje.

Pokud jsou pouzivany alternativni prostfedky spousténi pro pouziti v nouzi nebo jako zalozni
prostfedek, musi byt provedeno nejméné dalSich 10 spusténi pfi pouziti kazdého alternativniho
prostfedku. Tyto zkousky mohou byt provedeny béhem vytrvalostni zkousky podle CS-E 440
nebo samostatné, v tom pfipadé vSak musi byt po jejich ukon&eni provedena vhodna prohlidka
v demontovaném stavu.

CS-E 380 ZkousSky spousténi pri nizkych teplotach

(@)

(b)
©
(d)

Aby bylo prokazano, Zze motor mize byt spoustén za podminek nejnizsich teplot, které maji byt
schvaleny, musi byt za téchto podminek povinné provedeny zkousky, béhem kterych se motor
nesmi poskodit. Musi byt provedeno nejméné 25 spusténi pfi riznych vstupnich teplotach oleje,
rozlozenych rovnomérné v rozsahu od +5°C az do minimalni deklarované teploty pro spousténi.
Pred kazdym pokusem spousténi musi byt povinné teplota oleje a teplota motoru prokazatelné
stejnd jako teplota okolniho vzduchu.

ZkouSky musi byt povinné provedeny na reprezentativnim letadle a s pozemnim spoustécim
zafizenim a pfi pouziti postupu spousténi uvedenych v provoznich instrukcich.

Motor musi byt povinné vybaven reprezentativni letovou vrtuli nebo jejim ekvivalentem
a reprezentativnim vybavenim letadla, jak je stanoveno v CS-E 20 (c).

Pred zahajenim i po provedeni zkouSek spousténi za nizkych teplot musi byt motor a jeho
vybaveni podrobeno prohlidce v demontovaném stavu, aby se prokazalo, Zze stav motoru je
uspokojivy pro trvaly bezpeény provoz. Povinné musi byt provedeno méfeni téch rozmérd,
u kterych je pfedpoklad, Ze u nich dojde ke zménam rozmér( zplsobenych opotfebenim nebo
deformacemi.

CS-E 390 ZkousSky akcelerace

(@)

Zkousky podle CS-E 390 (a)(1) a (2) musi byt provedeny na konci vytrvalostni zkousky podle

CS-E 440 bez ohfevu vstupniho vzduchu a podle potfeby zopakovany s ohfatym vstupnim

vzduchem na maximalni teplotu, které bude pravdépodobné dosazeno za jakychkoliv

provoznich podminek uvnitf letové obalky.

(1) Pro vSechny motory s vyjimkou motord s dvourychlostnim kompresorem musi byt
provedeno pét akceleraci z volnobéhu do vzletového vykonu.
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(b)

©

(d)

(2) Pro motory s dvourychlostnim kompresorem pét akceleraci od volnobéhu do kazdého

z rezima:
0) Do vzletového vykonu s plnicim dmychadlem na nizkém pfevodovém poméru.
(i) Do maximalniho trvalého vykonu s pfeplhovacim dmychadlem na vysokém

prevodovém pomeru.

Motor musi povinné reagovat bez prodlev a zrychlovat plynule v celém rozsahu, kdyz se
ovladaci pdka motoru pfesune z polohy minimalniho letového volnobéhu do polohy vzletového
nebo maximalniho trvalého vykonu, podle toho co je vhodné, za dobu ne delSi neZ jedna
sekunda.

Jestlize m& byt motor schvalen pro pouziti s vrtuli s proménnym nebo prestavitelnym dhlem
listd, musi byt pro zkousky CS-E 390 (a) uhel listd vrtule povinné nastaven tak, aby motor
vytvafel nejméné jmenovity vzletovy vykon pfi otackach motoru pouzitych ke stanoveni
jmenovitého vzletového vykonu (viz CS-E 40 (h)).

Kazda akcelerace (s vyjimkou akceleraci s vysokym pfevodovym pomérem plniciho dmychadla)
musi byt povinné provedena pocinaje od minimalni teploty pro akcelerace z volnobézného
rezimu deklarované v provoznich omezenich. Kazda akcelerace s plnicim dmychadlem
s vysokym prevodovym pomérem musi byt povinné provedena pocinaje od okolnich podminek.

CS-E 400 ZkousSky pretoéeni

(@)

(b)

ZkouSky (1) a (2) musi byt provedeny béhem nebo na konci vytrvalostni zkousky podle CS-E

440.

(1) VSechny motory, kromé motord s dvourychlostnim kompresorem. 20 béh(, kazdy trvajici
30 sekund pfi deklarovaném maximélnim pfekroceni otad¢ek motoru nebo pfi otackach
presahujicich o 5 % deklarované maximalni otacky motoru, podle toho, kter4 z hodnot je
vétsi. Nastaveni vykonu pro tyto béhy nesmi byt v Zzddném pfipadé mensi nez to, které je
deklarovanano pro jmenovity maximalni trvaly vykon.

(2) Motory s dvourychlostnim kompresorem. 20 béhd, kazdy trvajici 30 sekund pfi
deklarovaném maximalnim prekroceni otacek motoru nebo pfi otackach prekracujicich
0 5 % deklarované maximalni otacky motoru, podle toho, ktera z hodnot je vétsi; 10 béhu
pfi nizkém prevodovém poméru dmychadla a 10 béhu pfi vysokém prfevodovém poméru
plniciho dmychadla. Nastaveni vykonu pro tyto béhy nesmi byt v Zadném pfipadé mensi
nez to, které je deklarovanano pro jmenovity maximalni trvaly vykon.

DalSi zkouSka zahrnujici celkem 10 minut chodu po Usecich ne kratSich nez 1 minutu musi byt
provedena pfi maximalnim deklarovaném prekroceni otacek nebo pfi otackach prevysujicich
nejméneé o5 % deklarované maximalni otadcky motoru, podle toho, kter4 z hodnot je vétsi.
Vykon pfi této zkouSce nesmi byt vetSi nez 30 % vzletového vykonu. Teplota vstupniho oleje
musi byt povinné vrozmezi 30°C od deklarované nejvyssSi teploty pro vzlet. Tyto zkousky
mohou byt provedeny na dynamometru.

CS-E 430 ZkousSky ostFikem vodou

(@)
(b)

Podminky zastavby. Motor vhodné zakrytovany nebo zakryty tak, aby to odpovidalo podminkam
zastavby motoru na letounu, musi byt podroben ostfiku vodou rozdélenému do tfi fazi chodu.
Podminky chodu motoru. Kazda faze chodu musi obsahovat:

- Spusténi

- Zahfivani

- ZkouSku zapalovani

- 5 minut pfi vzletovém vykonu

- 15 minut pfi maximalnim trvalém vykonu

- 15 minut pfi maximalnim cestovnim vykonu s nejvétsi hospodarnosti

- 25 minut pfi 60 % maximalniho trvalého vykonu pfi 75 % maximalnich cestovnich otacek
klikové hridele s nejvySsi hospodarnosti

- Zkousku zapalovéani a akceleraci.
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(©

(d)

Motory s dvourychlostnimi kompresory musi absolvovat celou zkousku pfi nizkém prevodovém
poméru dmychadla.

Podminky prestavky. Po kazdé fazi chodu musi byt umoznéno zafazeni 24hodinové prestavky.
Nesmi byt provadéno zadné sefizovani nebo umélé vysouseni po zahajeni zkousek a pokud
motor neni v chodu, musi byt zcela zakryt zpisobem zabranujicim pronikani vihkosti. Na zavér
tfetiho cyklu chodu a vypnuti motoru musi motor pracovat 5 minut pfi vzletovém vykonu bez
ostfiku vodou.

Podminky ostiiku vodou. Ostfik musi byt uspofddan tak, aby simuloval velice husty dést
pusobici na celou ¢elni plochu motoru véetné krytll, vstupll vzduchu atd., ale ne nezbytné na
Spicky listd vrtule béhem celé doby chodu motoru. Mnozstvi vody R musi byt stanoveno podle
VZOrce:

R =12,2 F litry/min

kde F je &elni plocha motorové gondoly, v m?.

CS-E 440 Vytrvalostni zkousSky

(@)

(1) ZkouSka musi byt provedena v pofadi stanoveném v pfisluSsném programu a po vhodnych
¢astech probihajicich bez preruSeni. V pfipadé, Ze v pribéhu jakékoliv nepretrzité casti
zkousky dojde k zastaveni, musi byt tato ¢ast zkouSky zopakovana, ledaze by bylo
dohodnuto, Ze opakovani neni nutné. Opakovani celé zkouSky muze byt potfebné
v pfipadé, Ze se pfi zkouSce vyskytl pfilisSny pocet preruseni.

(2) Cela vytrvalostni zkouska musi probéhnout pfi tlaku oleje deklarovaném jako normalni
provozni tlak pfi maximalnim jmenovitém trvalém vykonu s tou vyjimkou, Ze jedna hodina
pfi jmenovitém vzletovém vykonu a devét hodin pfi jmenovittm maximalnim trvalém
jmenovitém maximalnim trvalém vykonu. Pokud je tfeba, mohou byt podminky
revidovany, aby se nemusel motor zastavovat béhem jednotlivych &asti zkousky za
Ucelem nastaveni nového tlaku oleje.

(3) Kde jsou provozni podminky stanoveny v procentech maximalniho trvalého vykonu,
otacky klikové hfidele, nastaveni vykonu, a nastaveni slozeni smési (je-li mozné) musi
v takovych pfipadech nastaveni vykonu neni vétsi nez to, které odpovida podminkam
maximalniho vykonu s nejlepsi hospodarnosti, nastaveni slozeni smési (je-li mozné),
musi byt kompatibilni s nastavenim vykonu.

(4) Béhem kazdé Casti vytrvalostni zkousky musi byt otacky klikového hfidele a nastaveni
vykonu udrzovany na deklarovanych maximalnich hodnotach pfisluSnych pfedepsanym
provoznim podminkam motoru nebo tak blizko k nim, jak je to mozné. MiZe byt
poZzadovano opakovani béhu, jestlize se zjakéhokoliv divodu pozorované otacky
klikového hfidele a nastaveni vykonu odchyli ovice nez +1,5% od deklarovanych
maximalnich hodnot.

(5) Vrtule. Pfi zkouSce musi byt pouZita reprezentativni letova vrtule.

0] Stavitelné vrtule. Nastaveni vrtulovych listd nemusi byt nutné tak presné, jako
nastaveni pro letové podminky. Jestlize vSak nastaveni listd neumoziiuje
dosahnout podminky stanovené ve schvaleném programu zkouSky daného
motoru, schvalené omezeni motoru bude zaloZzeno na podminkach, pfi kterych
zkouska probéhla.

(i) Vrtule s pevnym nastavenim listd. Pro dostate¢né pfiblizeni se riznym drovnim
vykonu motoru musi byt pouzit dostate¢ny, pfedem dohodnuty pocet vrtuli.
Obvykle jsou pfijatelné dvé vrtule, napfiklad jedna prednostné vhodna pro
maximalni cestovni vykon s nejlepSi hospodarnosti, druha pro maximalni trvaly
nebo vzletovy vykon.

(iii) Soucasné nedosazitelnd omezeni. Jestlize je pro zkouSky pouzita vrtule
s pevnym nastavenim listd, musi byt motor provozovan pfi maximalnim
nastaveném vykonu nebo pfi maximalnich otadckach klikového hfidele pfislusné
k podminkam zkousky, podle toho, které z omezeni je dosazeno jako prvni.
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(6)

Motor musi byt pfed montazi podroben kontrole v dohodnutém rozsahu a musi byt
vyhotoven zaznam o rozmérech, které se vlivem opotfebeni, deformaci a creepu (teceni
materialu) mohou zménit. Musi byt také vyhotoven zaznam o kalibracich a nastavenich
oddélené pracujicich soucasti a vybaveni motoru (napf. systém fFizeni, ¢erpadla, akéni
¢leny, ventily).

(b) Programy
Program pro nepreplriované motory a motory s jednorychlostnimi plnicimi dmychadly
pohanénymi p/evodovkou s ozubenymi nahony

1)

)

Cast 1

Cast 2

Cast 3

Cast4

Cast5

Cast 6

Cast 7

30hodinovy chod sestavajici ze stfidavych 5Sminutovych period pfi vzletovém
vykonu a ota¢kach a maximalnim cestovnim vykonu s nejlepSi hospodarnosti
nebo maximalnim doporu¢eném cestovnim vykonu.

20hodinovy chod sestavajici ze stfidavych 1'/,hodinovych period pfi
maximalnim trvalém vykonu a otackach a ‘/,hodinovych period pii 75 %
maximalniho trvalého vykonu a 91 % maximalnich trvalych otacek.
20hodinovy chod sestavajici ze stfidavych 1'hodinovych period pfi
maximalnim trvalém vykonu a otackach a ‘/,hodinovych period pfi 70 %
maximalniho trvalého vykonu a 89 % maximalnich trvalych otacek.
20hodinovy chod sestavajici ze stfidavych 1'hodinovych period pfi
maximalnim trvalém vykonu a otackach a ‘/,hodinovych period pfi 65 %
maximalniho trvalého vykonu a 87 % maximalnich trvalych otacek.
20hodinovy chod sestavajici ze stfidavych 1%,hodinovych period pfi
maximalnim trvalém vykonu a otagkach a '/;hodinovych period pfi 60 %
maximalniho trvalého vykonu a 84,5 % maximalnich trvalych otacek.
20hodinovy chod sestavajici ze stfidavych 1%hodinovych period pfi
maximalnim trvalém vykonu a otackach a ‘/,hodinovych period pfi 50 %
maximalniho trvalého vykonu a 79,5 % maximalnich trvalych otacek.
20hodinovy chod sestavajici ze stfidavych 2'hodinovych period pfi
maximalnim trvalém vykonu a otackadch a maximalnim cestovnim vykonu
s nejlepsi hospodarnosti nebo maximalnim doporué¢eném cestovnim vykonu.

Program pro motory s dvourychlostnimi plnicimi dmychadly pohanénymi prevodovkou
s ozubenymi ndhony

Cast 1

Cast 2

Cast 3

Cast4

Cast5

30hodinovy chod pfi nizS§im prevodovém poméru sestavajici ze stfidavych
BSminutovych period pfi vzletovém vykonu aotackdch a maximalnim
cestovnim vykonu s nejvySSi hospodarnosti nebo maximalnim doporuc¢eném
cestovnim vykonu.

Je-li poZzadovana zkouska jmenovitého vzletového vykonu pfi vySSim
pfevodovém stupni, musi byt 15 hodin z 30hodinového chodu provedeno pfi
vySSim prevodovém stupni ve stfidavych 5minutovych periodach pfi vykonu
dosazitelném s nastavenim vykonu odpovidajicim kritické nadmorské vySce
vzletu a vletovych otaCkach a 5minutovych periodach pfi 70 % maximalniho
trvalého vykonu pfi vy$Sim pfevodovém stupni a 89 % maximalnich trvalych
otacek pfi vy$Sim prevodovém stupni.

15hodinovy chod pfi nizSim pfevodovém stupni sestavajici ze stfidavych
lhodinovych period pfi  maximélnim trvalém vykonu a otackach
a ‘/;hodinovych period pfi 75 % maximalniho trvalého vykonu a 91%
maximalnich trvalych otacek.

15hodinovy chod pfi nizSim pfevodovém stupni sestavajici ze stfidavych
lhodinovych period pfi  maximalnim trvalém vykonu a otackach
a ‘/;hodinovych period pfi 70 % maximalniho trvalého vykonu a 89%
maximalnich trvalych otackach.

30hodinovy chod pfi vySSim prevodovém poméru pfi maximalnim trvalém
vykonu i otackach.

5hodinovy chod sestavajici ze stfidavych 5minutovych period pfi kazdém
prevodovém poméru plniciho dmychadla. Prvnich 5 minut kazdé 10minutové
periody musi probéhnout pfi vy3Sim pfevodovém stupni pfi maximalnich
trvalych otackach a vykonu dosazitelném pfi 90% nastaveni maximalniho
trvalého vykonu a pfi vySSim pfevodovém stupni pro podminky pfi hladiné
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Cast 6

Cast 7

Cast 8

Cast 9

more. Podminky provozu pro nasledujicich 5 minut pfi nizSim pfevodovém
pomeér pfi konstantnich otackach.

10hodinovy chod pfi nizSim pfevodovém poméru sestavajici ze stfidavych
lhodinovych period pfi  maximalnim trvalém vykonu a otackach
a lhodinovych period pfi 65 % maximalniho trvalého vykonu a87 %
maximalnich trvalych otacek.

10hodinovy chod pfi nizSim pfevodovém poméru sestavajici ze stfidavych
1 hodinovych period pfi maximalnim trvalém vykonu i ota¢kach
a 1 hodinovych period pfi 60 % maximalniho trvalého vykonu a 84,5 %
maximalnich trvalych otacek.

10hodinovy chod pfi niz§im pfevodovém poméru sestavajici ze stfidavych
lhodinovych period pfi  maximalnim trvalém vykonu a otackach
a lhodinovych period pfi 50 % maximalniho trvalého vykonu a 79,5 %
maximalnich trvalych otacek.

20hodinovy chod pfi nizSim prevodovém poméru sestavajici ze stfidavych
2hodinovych period pfi  maximalnim trvalém vykonu a otackach
a 2hodinovych period pfi maximalnim cestovnim vykonu a otackach
s nejvy8si hospodéarnosti nebo pfi maximalnim doporueném cestovnim
vykonu a otackach.

5hodinovy chod pfi nizS§im pfevodovém poméru pfi maximalnim cestovnim
vykonu a otackach snejvySSi hospodarnosti nebo pfi  maximalnim
doporu¢eném cestovnim vykonu a otackach.

(3) Program pro motor s turbodmychadlem. Pro tyto motory plati program CS-E 440 (b)(1)
s néasledujicimi vyjimkami:

(i
(i)

(i)

Béhy uvedené v ¢asti 1 musi byt provadény pfi tlaku na arovni hladiny more;
Useky chodii specifikovanych v &astech 2 aZz 7 pii maximalnim trvalém vykonu
musi byt provedeny pfi tlaku odpovidajicimu kritické nadmorské vySce a Useky
chod(l pfi ostatnich vykonech musi byt provedeny pfi tlaku odpovidajicimu
nadmorské vysce 2 500 m; a

Turbodmychadlo pouzivané béhem 150hodinové vytrvalostni zkousky musi byt
v provozu na zkuSebnim zafizeni dalSich 50 hodin pfi typickém vstupnim tlaku
apfi mezni teploté plynl vstupujicich do turbinového kola a otackach
odpovidajicich provozu pfi maximalnim trvalém vykonu, pokud mezni teplota
a otacky nejsou udrzovany béhem 50 hodin provozu na maximalnim trvalém
jmenovitém vykonu.

(c) Po ukonceni zkouSky musi byt motor podroben prohlidce v demontovaném stavu a rozméry
nameéfené podle CS-E 440(a)(6) musi byt znovu zméfeny a zaznamenany. Stav motoru musi

byt vyhovuijici

pro bezpecny trvaly provoz. Oddélené pracujici sou€asti a vybaveni motoru musi

byt zkontrolovany z hlediska funk&nosti pfed jejich sejmutim z motoru pro ujiSténi, ze jakakoliv

zména funkce

nebo nastaveni je vyhovuijici pro normalni provoz.

CS-E 450 Zkousky zapalovani

Pro zaZzehové motory:

@ Jestlize konstrukce zapalovaciho systému obsahuje zélohu, musi byt povinné stanoveno
omezeni vykonu motoru nasledkem selhani této zalohy. Zkousky musi byt povinné provedeny
pfi chodu motoru s nastavenym vzletovym vykonem na zaGatku a na konci kazdé ¢Easti
vytrvalostni zkousky podle CS-E 440.

(b) V Zzadném pfipadé neni pfipustné snizeni vykonu béhem zkousky prekracujici hodnotu
deklarovanou v CS-E 240 (b)(1).

CS-E 460 Zkousky zpétného proslehnuti plamene

Pro z&Zehové motory:
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Po provedeni vytrvalostni zkousky dle CS-E 440 musi byt povinné provedena funkéni zkouska
motoru, aby bylo zjiSténo, zda motor nema sklon ke vzniku zpétného proslehnuti plamene pfi
pouziti normalnich prostfedki pro spousténi a béhem akceleraci ovlivnénych jakymikoliv
pfiméfenymi prostfedky.

(@)

(b)
@)
@)
@)
(4)

CS-E 470

Pokud po ukonéeni vytrvalostni zkouSky neni zjistén sklon ke vzniku zpétného proslehnuti
plamene, musi se povinné uméle vyvolat tfi zpétna proSlehnuti plamene na motoru
stejného typu. Pokud je zjistén sklon ke vzniku zpétného proslehnuti plamene, musi se
povinné uméle vyvolat nejméné dvacet zpétnych proslehnuti plamene na motoru stejného
typu.

Je-li to nezbytné, provede se povinné chybné sefizeni, aby bylo dosazeno zpétného
proslehnuti plamene. Chybné sefizeni mize zahrnovat zamérné slabé nastaveni slozeni
smési (je-li to mozné), nespravné nastaveni ¢asovani zapalovani, nastaveni zdvihatka
ventilu tak, aby nedosedal, nebo pfehozeni zapalovacich kabeld.

Musi byt stanoven vliv zpétnych proSlehnuti plamene, které se vyskytnou bé&hem
spousténi a chodu.

Podminkou schvaleni motoru je, Ze nesmi dojit k jeho vaznéjSimu poskozeni v disledku
téchto zkousSek.

Kontaminované palivo

Povinné musi byt prokazano, Ze Uplny palivovy systém motoru je schopen provozu, aniz by doSlo
k nespravné funkci motoru, pfi jakychkoli pravdépodobnych mnozstvich pevnych znecistujicich ¢astic,
vody a ledu obsaZenych v palivu. Jestlize vyhovéni tomuto pozadavku zavisi na dodani aditiv(a) proti
zamrzani nebo na jinych prostfedcich, které jsou soucasti palivového systému letadla, potom musi byt
podle CS-E 30 tyto prostfedky povinné deklarovany spole¢né s ustanovenim o podminkéach, za kterych
je pfislusné aditivum(a) schvaleno k pouzivani.

ZAMERNE NEPOUZITO
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HLAVA D — TURBINOVE MOTORY, NAVRH A KONSTRUKCE

CS-E 500 Provozni spolehlivost

(@)

V celém provoznim rozsahu podminek chodu motoru, podminek prostfedi a v rozsahu tlaku
ateploty vstupniho vzduchu deklarovanych vyrobcem se nesmi pfi chodu motoru vyskytovat
nebezpeéna pumpéz ani jiné nestability.

(b) [Vyhrazeno]

(c) VSechny motory musi byt vybaveny systémem zapalovani, ktery umozni spusténi motoru na
zemi i za letu, a to v kazdé nadmorské vySce az po deklarovanou nadmorskou vySku.

CS-E 510 Analyza bezpeénosti

a)

(1) Musi byt provedena analyza motoru véetné systému Fizeni za Ucelem posouzeni
pravdépodobnych nasledkd vSech poruch, jejichz vyskyt Ize divodné predpokladat. PFi
analyze musi byt bran zfetel na:

0] Zafizeni na urovni letadla a na predpokladané postupy souvisejici s typickou
zéastavbou. Tyto predpoklady musi byt uvedeny v analyze.

(i) Nasledné druhotné poruchy a spici poruchy.

(iii) Vicenasobné poruchy uvedené v CS-E510(d) nebo takové, které vedou
k nebezpecnym ucinkim motoru tak, jak jsou definovany v CS-E 510 (g)(2).

(2) Musi byt zpracovan prehled poruch, které by mohly vést k vyznamnym nebo
nebezpecnym Gc¢inkam motoru, jak jsou tyto Gc€inky definovany v CS-E 510 (g), spolu
s odhadem pravdépodobnosti vyskytu téchto Gcinkd. Jakékoliv kritické ¢asti motoru musi
byt v pfehledu jasné vyznaceny.

(3) Musi byt prokazano, ze nebezpecné Gcinky motoru jsou predpovézeny tak, aby jejich
intenzita nepfekracovala tu, ktera je definovana jako nepravdépodobna s velmi malou
pravdépodobnosti vyskytu (,extremely remote®) (pravdépodobnost mensi nez 10' na
letovou hodinu motoru). Pravdépodobnostni odhady pro jednotlivé poruchy maji byt
dostatecné presné, aby bylo mozné posoudit celkovou intenzitu nebezpecnych G€inki
motoru. Pro certifikaci motoru je pfijatelné uvazovat, ze zamér tohoto bodu je dosazen,
jestlize pravdépodobnost nebezpecného Gc¢inku motoru vychézejici z jednotlivé poruchy
muze byt predpovézena tak, aby nebyla vétsi nez 10 na letovou hodinu motoru (viz také
CS-E 510 (c)).

(4) Musi byt prokadzano, Ze vyznamné UCinky motoru jsou predpovézeny tak, aby jejich
intenzita neprekraCovala hodnotu definovanou jako nepravdépodobna s malou
pravdépodobnosti vyskytu (,remote”) (pravdépodobnost mensi nez 10™ na letovou hodinu
motoru).

(b) Jestlize existuji zavazné pochybnosti tykajici se G¢inkd poruch a pravdépodobné kombinace
poruch, ma byt pozadovéno, aby jakékoliv pfedpoklady byly ovéfeny zkouskou.

(c) Je ziejmé, Ze pravdépodobnost vyskytu primarnich poruch urcitych jednotlivych prvkd lze
obtizné odhadnout a €iselné vyjadfit. Pokud mlze porucha takového prvku vést k nebezpecnym
Gcinkam motoru, musi byt dosaZzena dostate¢na jistota, Ze tyto prvky spliuji specifikace integrity
predepsané v CS-E 515, aby se posilila objektivita pfi stanoveni nepravdépodobné poruchy
s velmi malou pravdépodobnosti vyskytu. Tyto pfipady musi byt uvedeny v analyze bezpecénosti,
jak je pozadovano v CS-E 510 (a)(2).

(d) Jestlize se spoléhd na zabezpecovaci systém, ktery ma chranit pfed rozvojem poruchy do
nebezpecného G¢inku motoru, musi byt mozZnost poruchy zabezpedovaciho systému
v kombinaci se zakladni poruchou motoru zahrnuta do analyzy. Takovy zabezpecovaci systém
muZze obsahovat bezpecnostni zafizeni, pFistrojové vybaveni, zafizeni véasné vystrahy, kontroly
pfi Udrzbé a jina podobnda vybaveni nebo postupy. Jestlize Zadatel nékteré prostfedky systému
zabezpeceni nemuze ovlivnit, musi byt pfedpoklady tykajici se spolehlivosti téchto ¢asti povinné
a zretelné uvedeny v analyze a identifikovany v souladu s CS-E 30.

(e Je-li pouZzitelnost analyzy bezpecnosti zavisl4 na jednom nebo vice z dale uvedenych bodu,

musi to byt v analyze specifikovano a vhodné prokézano.
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(1) Cinnosti Gdrzby provadéné ve stanovenych prerusenich. Tato Udrzba zahrnuje ovéfeni
provozuschopnosti prvkd, u kterych maze dojit ke skrytym (spicim) porucham. Pokud je to
nutné pro prevenci vyskytu nebezpeénych G¢inki motoru s éetnosti vétSi nez
nepravdépodobnou s velmi malou pravdépodobnosti vyskytu, musi byt intervaly Gdrzby
uvedeny v oddile omezeni letové zpUsobilosti v instrukcich pro zachovani letové
zpUsobilosti poZadovanych v CS-E 25. Jestlize by chyba v provedeni udrzby motoru
vcetné systému fizeni motoru mohla vést k nebezpeénym G¢inkdm motoru, musi byt do
prislusnych pfiru¢ek motoru zahrnuty nélezité postupy.

(2) Ovéreni spravné cinnosti bezpecnostnich nebo jinych zafizeni pfed letem nebo v jinych
stanovenych Ihatach. Podrobnosti tohoto ovéfeni musi byt uvedeny v pFislusné pfirucce.

(3) Vybaveni specifickym pfistrojovym vybavenim, které jinak neni pozadovano.

(4) Cinnosti letové posadky. Tyto &nnosti musi byt stanoveny a uvedeny v provoznich
instrukcich pozadovanych v CS-E 20 (d).

® Jsou-li pouzity, musi vzit analyza bezpecnosti rovnéz v Gvahu vySetfeni nasledujicich polozek,

a nejen jich:

(1) indika¢ni vybaveni,

(2) udaje nebo elektricka energie dodavané z letadla,

(3) systémy odbéru vzduchu z kompresoru,

(4) systémy vstfikovani chladiva,

(5) systémy fizeni teploty plyna,

(6) systémy fizeni otacek, vykonu nebo tahu a paliva,

(7) omezovace prekroceni otacek, teploty nebo omezovace prechodovych Spicek,

(8) systémy fizeni vrtule, a

(9) systémy obracece tahu motoru nebo reverzace vrtule.

(@) Pro vyhovéni CS-E se pro motor pouziji nasledujici definice poruch:

(1) porucha motoru, kterd ma za jediny nasledek pouze ¢aste¢nou nebo Uplnou ztratu tahu
nebo vykonu motoru (a souvisejicich obsluznych funkci motoru), musi byt povazovéana za
nevyznamny Ucinek motoru.

(2) Dale uvedené ucinky musi byt povaZzovany za nebezpeéné Uc¢inky motoru:

0] Nezadrzeni tlomku s vysokou energii,

(i) Koncentrace toxickych produktd ve vzduchu odebiraném z motoru pro potreby
kabiny, dostatecna k zneschopnéni posadky nebo cestujicich,

(iii) Vyznamny tah v opaéném sméru, nez ktery je nastaven pilotem,

(iv) Nezvladatelny pozar,

(v) Porucha systému uloZeni motoru vedouci k neodvratitelnému oddéleni motoru,

(vi) Uvolnéni vrtule od motoru, je-li pouzita,

(vii) Uplna nemoznost vypnout motor.

(3)  Uginky nespadajici svym vyznamem mezi ucinky uvedené v CS-E 510(g)(1) a (2) musi
byt povazovany za vyznamné Uc¢inky motoru.

CS-E 515 Kritické ¢éasti motoru

Kritické €asti motoru musi byt identifikovany podle CS-E 510 a jejich integrita musi byt prokadzana
nasledujicimi zplUsoby:

(@)

(b)

InZenyrskym planem, jehoZ uskute€néni potvrdi a zajisti, Ze kombinace naméhani, vlastnosti
materidlu, vlivd prostfedi a provoznich podminek, véetné u¢inkG ¢asti ovliviujicich tyto
parametry, jsou dostate¢né znamy nebo je Ize predpokladat ovéfenou analyzou, na zakladé
zkuSenosti ze zkouSek nebo z provozu, coz umozni urcit, kdy maji byt kritické ¢asti motoru
vyfazeny z provozu po dosazeni schvalené zivotnosti, dfive nez dojde k nebezpeénym Gcinkim
motoru. Musi byt provedeno pfiméfené posouzeni pFipustnosti poSkozeni, aby se zjistily
potenciélni poruchy vyvolané anomaliemi v materiélu, pfi vyrobé a za provozu béhem schvélené
Zivotnosti dané ¢asti. Schvalena zivotnost musi byt uvedena v dokumentaci, jak je poZadovano
v CS-E 25 (b).

Vyrobnim planem, ktery stanovi specifické vyrobni poZadavky nutné pro zajiSténi vyroby
kritickych ¢asti motoru shodné s atributy poZzadovanymi inZenyrskym planem.
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(©) Planem fizeni Udrzby a oprav, ktery stanovi procesy Udrzby a oprav kritickych ¢asti motoru
bé&hem provozu a ktery zajisti trvalé udrzeni atributd v souladu s témi, které byly stanoveny
inzenyrskym planem. Tyto procesy musi byt soudasti instrukci pro zachovani letové
zpusobilosti.

CS-E 520 Pevnost

€) Hlavni rotacni soucasti motoru musi mit odpovidajici pevnost, aby odolaly teplotnim
a dynamickym podminkdm normalniho provozu a vSem nadmérnym teplotnim a dynamickym
podminkam, které mohou nastat v disledku abnormélnich otacek, abnormélnich teplot
a abnormalnich vibraci. PFi posuzovéni abnormalnich podminek musi byt pfihlédnuto k analyze
poruch predepsané v CS-E 510.

(b) Pevné konstrukce v blizkosti rotacnich ¢asti musi byt uspofadany tak, aby nedoSlo
k jakémukoliv vzajemnému odirani v dasledku:

(1) Extrémnich posuvd zpusobenych teplotni roztaZznosti nebo smrsténim ¢asti v rozsahu
provozni obalky motoru, nebo

(2) Posunu zpusobeného pravdépodobnymi podminkami pfi zavadach pevnych nebo
rotacnich &asti v mife, ktera nevede k nebezpe¢nému G&inku motoru. Jako alternativa
musi byt pouzito zafizeni pro vystrahu, pokud k takovému nezamyslenému posunu dojde.

(©)

(1) Pevnost motoru musi byt takova, ze utrzeni jednotlivych kompresorovych nebo
turbinovych lopatek bud' jednotlivé, nebo v pravdépodobnych kombinacich nebude mit za
nasledek nebezpecény Gcinek motoru (napf. dlouhodobym G¢inkem téchto poruch, které
by nebyly zjiStény deklarovanym pfistrojovym vybavenim, jako napf. snimaci vibraci), a to
ani vlivem téch poruch, které by byly zjiStény béhem pravdépodobné doby do zastaveni, a
béhem jakékoliv trvalého otaceni po vypnuti motoru.

(2) Musi byt stanoveny akazdému vyrobci letadla poskytnuty Udaje, které mu umozni
stanovit sily, které by mohly plsobit na konstrukci letadla a na systémy v dasledku
nevyvazenych chodu a béhem trvalého otaceni nevyvazenych rotor po vypnuti motoru
v diisledku utrzeni lopatky prokazované v souladu s CS-E 810. Udaje musi obsahovat
(ale ne se omezovat pouze na né) — relevantni sily v dusledku nevyvazeni, tuhosti
motoru, spolu s o¢ekavanymi ¢asovymi zménami otacek hlavniho rotaéniho systému(-0)
motoru po porude lopatky.

(d) Pfi navrhu musi byt zvlastni pozornost zaméfena na vylouceni rizika vzniku vyznamnych
prasklin skfini motoru (zvlasté téch, které jsou podrobeny plsobeni vysokych tlakd) v pfipadé,
Ze dojde k mistnimu poruSeni skfiné nebo k poskozeni skfiné vzniklému napf. od proSlehnuti
plamene v dusledku poruchy spalovaciho systému.

CS-E 525 Trvalé otaceni

Jestlize hlavni rotaéni systémy motoru budou pokracovat v otaceni po vypnuti motoru z jakéhokoliv
divodu za letu a pokud nejsou pouZity prostiedky k zabranéni trvalému otaceni, nesmi trvalé otaceni
béhem maximalni doby letu a v letovych podminkach, jejichz vyskyt se oekava pfi nepracujicim motoru,
vést k uginkim, které by byly podle CS-E 510 nepfijatelné.

CS-E 540 Naraz a naséti ciziho predmétu

(@)

(b)

Motor musi byt navrzen tak, aby naraz a nasati ciziho pfedmétu, ktery pravdépodobné postihne
pouze jeden motor béhem jakéhokoli jednoho letu, nezpusobily nebezpecné uc¢inky motoru
urc¢ené v CS-E 510(g) s tou vyjimkou, Ze udalosti s ¢etnosti vyskytu nizsi nez nepravdépodobna
s velmi malou pravdépodobnosti nemusi byt uvazovany.

Motor musi byt navrzen tak, aby naraz a nasati cizich predmét(, které mohou pravdépodobné
postihnout vice nez jeden motor béhem jakéhokoli jednoho letu, nezamezily pokracovani
v bezpecném letu a pfistani letadla, nasledkem nebezpeéného Uc¢inku motoru nebo:

(1) nepfijatelné okamZzité nebo postupné ztraty vykonu;
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(2) neprijatelného zhorSeni vlastnosti ovladani motoru;
(3) neprijatelného prekroceni nékterého z provoznich omezeni motoru.

CS-E 560 Palivovy systém

(@)

(b)

(©

(d)
()

(f)
()

(1) Kazda specifikace paliva, aby byla schvélena, v€etné jakychkoli aditiv a souvisejicich
omezeni pratoku, teploty atlaku zajiStujicich spravnou funkci motoru ve vSech
predpokladanych provoznich podminkach, musi byt deklarovana a doloZena.

(2)  Jakykoliv parametr specifikace paliva, u néhoz je pravdépodobnost, Ze nepfiznivé ovlivni
provozuschopnost motoru nebo jeho Zivotnost, musi byt identifikovan tak, ze je-li to nutné,
budou provedeny zkouSky na motoru nebo na zkuSebnim zafizenim s pouzitim
pFislusného paliva.

(3) Motorové palivové ¢erpadlo musi mit rezervu dodavaného mnozstvi paliva nad maximalni
potfebu motoru uvnitf letové obalky, kter4 odpovida predpokladanym specifikacim jeho
zastavby do daného letadla.

(1) Kochrané palivového systému pred nespravnou funkci zplsobenou kontaminaci paliva
musi byt pouzity filtry, sitka nebo jiné ekvivalentni prostfedky. Tyto prostfedky musi mit
takovou kapacitu, aby zadrzely jakékoliv pravdépodobné mnozstvi kontaminace, véetné
vody s ohledem na doporuéené intervaly Gdrzby, a (jestlize jsou tak vybaveny) musi mit
systém indikace zablokovani nebo obtoku (viz také CS-E 670).

(2)  Jakykoliv hlavni palivovy filtr nebo sitko umisténé mezi vstupem paliva do motoru
a jakymkoliv pfistrojem, ktery zajiStuje vyznamnou funkci pro fizeni tahu nebo vykonu,
musi byt vybaveny prostfedky umoznujicimi indikaci hroziciho ucpani filtru nebo sitka

bud:
0) letové posadce, nebo
(i) personalu Udrzby, jestlize mlze byt prokdzano, Ze motor bude pokraCovat

v hormalnim provozu se specifikovanou arovni znecisténi béhem doby rovné
intervalu kontroly ukazatele hroziciho ucpani.

Jestlize na jakémkoliv filtru nebo sitku jsou prostfedky pro obtok, musi byt tyto prostfedky
zkonstruovany tak, aby palivo dale protékalo v potfebném mnoZstvi zbyvajicimi Castmi systému,
jsou-li filtr nebo sitko zcela ucpéany. Navic:

(1) Konstrukce obtoku musi byt provedena tak, aby nedistoty dfive zachycené na filtru nebo
sitku nepronikly z filtru nebo sitka do palivového systému motoru ve sméru pritoku, je-li
obtok v €innosti.

(2) Konstrukce palivového systému musi byt provedena tak, aby provoz pfi kontaminovaném
palivu nevedl k nebezpecnym ucinkim motoru, je-li obtok otevien.

(3) Jestlize je postup udrzby po otevieni obtoku odliSny od udrzby po indikaci hroziciho
ucpani filtru, musi byt povinné pouzita informace o otevfeni obtoku.

Palivovy systém musi byt navrzen tak, aby nahromadéni pravdépodobného mnozZstvi vody,
ktera se muze oddélit z paliva, nezplsobilo nespravnou ¢innost motoru.

Jestlize se v palivovém systému mlZe vyskythout ndmraza, musi byt za téchto podminek
zajisténo pokracovani uspokojivé funkce motoru bez nutnosti jakéhokoliv zdsahu letové
posadky. Jestlize vyhovéni tomuto poZadavku spociva v pouZiti protinAmrazovych aditiv do
paliva nebo v pouziti jinych prostfedkd zahrnutych do palivového systému letadla, musi to byt
deklarovano podle CS-E 30 spolu se stanovenim podminek, které musi byt spinény.

U kazdého propojeni tlakového paliva s pfistrojovym vybavenim musi byt provedeno opatfeni,
které omezi ztratu kapaliny v pfipadé poruchy potrubi.

V konstrukci musi byt uplatnéna bezpeénostni opatfeni proti moznostem chybného a nedbalého
nebo neschvéleného prestaveni vSech nastavitelnych prvkd systému Fizeni paliva.
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CS-E 570
(@)
1)
)
@)
(4)
(b)
@)
)
©

(d)

(e)

()

Olejovy systém

Konstrukce olejového systému musi byt takova, aby byla zajiSténa jeho spravna funkce
ve vSech predpokladanych letovych polohach, podminkach zastavby a atmosférickych
a provoznich podminkéach, v€etné teploty oleje a soucinitel roztaznosti.

V konstrukci musi byt opatfeni:

() K minimalizovani moZnosti nespravného upevnéni uzavéru plniciho mista nebo
jakéhokoliv jiného pfistupového mista nebo k zabranéni ztraty kapaliny v pfipadé
nespravného upevnéni uzaveéru, a

(i) K zabranéni proniknuti jakéhokoliv pfedmétu, ktery by mohl branit pratoku oleje
systémem, do olejové nadrze nebo do jakéhokoliv vystupu z olejové nadrze.

Uzavéry plnicich hrdel nadrzi musi byt zkonstruovany tak, aby byly olejotésné a aby se za
letu neuvolfiovaly, a musi byt oznaceny slovem ,0il“.

U kazdého propojeni tlakového oleje s pfistrojovym vybavenim musi byt provedeno
opatfeni, které omezi ztratu kapaliny v pfipadé poruchy potrubi.

VSechny c&asti olejového systému, které nejsou v podstaté schopné snést prFitomnost
kontaminaci pravdépodobné obsazenych v oleji nebo jinak vniknuvSich do olejového
systému, musi byt ochrdnény vhodnym filtrem(filtry) nebo sitkem(sitky). Ty musi
poskytovat takovy stupen filtrace, ktery je dostacujici k vylouéeni poSkozeni motoru
a vybaveni motoru, a musi mit kapacitu k zadrzeni necistot s ohledem na stanovené
intervaly udrzby.

Jestlize neni nejkritictéjSi hlavni olejovy filtr vybaven obtokem, potom musi mit opatfeni
pro pfiméfenou informaci posadce o hrozicim ucpani.

Kazdy filtr nebo sitko, které jsou vybaveny obtokem, musi byt zkonstruovany a zastavény tak,
aby jsou-li filtr nebo sito UpIné zaneseny, olej protékal zbyvajici ¢asti systému v mnozstvi, které
odpovida normalnimu provoznimu rozsahu systému. Navic:

1)

)

Konstrukce jakéhokoli obtoku musi byt takova, aby necistoty nashromazdéné ve filtru
nebo na sitku nevnikly do filtru nebo sitka olejového systému motoru ve sméru pratoku
oleje, je-li obtok v &innosti.

Musi byt pouZzita informace o Cinnosti obtoku poskytujici podnét k provedeni prislusné
¢innosti udrzby. Tato informace neni nutna, jestlize pokyny pro Udrzbu pozaduji provedeni
stejné cinnosti, jako ktera nasleduje po informaci o hrozicim ucpani nejkriti¢téjSiho
olejového filtru.

Olejovy systém vcetné expanzniho prostoru olejové nadrze musi byt pfiméfené odveétran.
VSechny odvétravaci prvky olejového systému musi byt umistény a chranény tak, aby bylo
minimalizovano proniknuti cizich latek, které by mohly ovlivnit uspokojivou funkci motoru.
Odvétrani musi byt uzplsobeno tak, aby se zkondenzovana vodni para, ktera by mohla
zmrznout a branit odvzdusnéni, nemohla hromadit v jakémkoli misté.

@)

2

@)

)
@)

S vyjimkou pfipadu, kdy jsou nadrz, jeji upevnéni a vSechny soucasti olejového systému
umisténé vné skiiné motoru Zarupevné, musi existovat prostfedky pro uzavieni dodavky
oleje do motoru. Tyto prostfedky musi byt takové, Ze pokud jsou v €innosti, zabrani,
v pfipadé poruchy jakéhokoliv potrubi olejového systému, Uniku nebezpeéného mnozstvi
oleje.

Je-li moznost pouzit praporovani, nesmi ¢innost uzaviraciho prostfedku zabranit dodavce
oleje v pfedpokladaném mnozstvi pro ¢innost praporovani vrtule.

Zadna nepretlakova olejova nadrz nesmi propoustét, je-li vystavena psobeni maximalni

provozni teploty a rozdilu tlakd 35 kPa.

Kazda olejova nadrz musi mit ukazatel mnozstvi oleje nebo umoznit jeho pouziti.

Jestlize je systém praporovani vrtule zavisly na oleji motoru:

0] Musi existovat prostfedky pro udrzeni dostate¢ného mnozstvi oleje, jestlize dojde
k selhani dodavky oleje nasledkem poruchy jakékoliv ¢asti mazaciho systému
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jiné nez olejové nadrze. Toto mnozstvi zadrzeného oleje musi byt dostacujici
k uskute¢néni jednoho praporovani. Pfitom se bere v Gvahu opotfebeni provozem
atoto zbytkové mnoZstvi oleje musi byt k dispozici pouze pro praporovaci

Cerpadlo.

(i) Musi byt zavedeno opatfeni k zabranéni proniknuti kald nebo cizich latek do
systému praporovani vrtule.

(iii) Konstrukce olejového systému motoru musi umoZznit provedeni zapraporovani

a odpraporovani za v3ech normalnich provoznich podminek.

@)
(1) Kazdy druh atyp oleje, ktery ma byt schvalen, a s nim souvisejici omezeni musi byt
deklarovany a dolozeny.
(2) Jakykoliv parametr specifikace oleje, ktery mize byt pfipadné kriticky pro funkci motoru
nebo pro jeho zivotnost, musi byt ur€en, a pokud je to nezbytné, mohou byt s pfisluSnym
olejem provedeny odpovidajici zkousky na motoru nebo zkuSebnim zafizeni.

CS-E 580 Vzduchové systémy a odbéry z kompresoru a z turbiny

@ Kdyz je odebirany vzduch pouzivan ke chlazeni nebo pretlakovani prostorli motoru, jehoz
funkce maze byt negativné ovlivnéna vstupem cizich téles (napf. pisek nebo prach), musi byt
konstrukce takova, aby bylo zabranéno prichodu cizich téles nepfijatelného rozméru nebo
MnoZstvi.

(b) Vedeni vzduchu vné motoru musi byt navrzeno, uspofadano a umisténo tak, aby jeho porucha
nezpusobila nebezpecné Gc¢inky motoru (napf. nadmérnym odbérem nebo sekundarnim
poskozenim) pfed tim, nez mudZze byt motor vypnut, s tou vyjimkou, kdyZz mize byt prokdzano, ze
pravdépodobnost  poruchy vedeni vzduchu je nepravdépodobnd svelmi malou
pravdépodobnosti vyskytu.

CS-E 590 Systémy spoustéci

Jestlize je spousté¢ deklarovan jako Cast motoru, jeho konstrukce a jemu pfidruzené pohanéci
mechanismy musi byt takové, Ze pretoCeni spoustéCe vrozsahu, ktery by mohl mit za nasledek
nebezpecny G¢inek motoru, se nemuze vyskytnout pfi jakychkoli poruchovych nebo zavadovych stavech
motoru, které nemohou byt klasifikovany jako cetnéjSi nez nepravdépodobné svelmi malou
pravdépodobnosti vyskytu. Musi byt vzato v Gvahu, Ze spousté¢ muze zustat pfipojeny nebo mize dojit
k jeho opétovnému pfipojeni nasledkem poruchy pohonného systému. Kde je pfi prikazu shody s timto
odstavcem spoléhdno na bezpecnostni opatfeni, kterd maji byt soucasti zastavby, musi byt potfeba
takovych opatfeni povinné deklarovana.

ZAMERNE NEPOUZITO
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HLAVA E — TURBINOVE MOTORY, PROKAZOVANI TYPU

CS-E 600 ZkousSky — VSeobecné

(@)

VSechny zkousky musi byt provedeny se vstupy vzduchu shodnymi s konstrukci, ktera je pfijata
jako reprezentativni pro prakticky pouzitelné vstupy pohonné jednotky.

(b) VSechny zkousky musi byt provedeny s pouZitim vystupni trouby a hnacich trysek pfijatych jako
reprezentativni a s vyjimkou pfipustnou podle CS-E 740 (f)(4)(i). Schvéleni jiné vystupni trouby
a/nebo hnacich trysek pro uréitou instalaci bude brano v Gvahu individualné podle potfeby.

(c) Pokud neni pro specifické zkouSky poZzadovano jinak, jakykoliv volitelny odbér vzduchu musi byt
béhem vSech pfislusnych zkouSek uzavren.

(d) V pfipadé, Ze vlivem prostfedi zkuSebny dojde k nahromadéni necistot v motoru, bude pfijatelné
provést v dohodnutych prestavkach béhem vytrvalostnich zkouSek podle CS-E 740 vnitfni
vycCisténi motoru dohodnutym zpdsobem nevyzadujicim demontaz jakékoliv ¢asti motoru nebo
sejmuti motoru ze zkuSebniho zafizeni.

(e) Motory pro rotorova letadla. VSechny zkouSky musi byt provedeny s motorem upevnénym
v poloze, ve které bude zastavén.

CS-E 620 Prepocet a korekce vykonu

@ VS8echny vysledky tykajici se vykonu musi byt prepoéteny na nasledujici podminky
atmosférického tlaku a teploty na hladiné more:

(1) Tlak. 1013,25 hPa

(2) Teplota. 288 K

(3) Atmosféra. Suchy vzduch (je-li korekce vyznamna).

(b) Korekce na vihkost. Na vihkost dodavaného vzduchu se nemusi provadét korekce ziskaného
vykonu. Korekce na vlhkost odpovidajici vysokym atmosférickym teplotdm v nadmorskych
vySkach do 4500 m se ale musi provést pro kazdy typ turbinového motoru, pro potfeby
posouzeni vykonu letadla v téchto podminkach.

CS-E 640 Tlakové zatizeni

€) Staticka tlakova zatizeni
ZkouSkou, ovéfenou analyzou nebo jejich kombinaci musi byt stanoveno, ze vSechny
stacionarni ¢asti, které jsou vystaveny pusobeni vyznamného tlakového zatiZzeni od plynu nebo
kapaliny, nebudou béhem stabilizovaného jednominutového chodu:

(1) Vykazovat trvalé deformace prekracujici provozni omezeni nebo vykazovat netésnosti,
které by mohly vést k nebezpeénému Gc¢inku motoru, jestlize jsou vystaveny plsobeni
vétSiho z dale uvedenych tlak:

0] 1,1 nasobek maximalniho pracovniho tlaku, nebo
(i) 1,33 nasobku normalniho pracovniho tlaku, nebo
(iii) 35 kPa nad normalnim pracovnim tlakem; a

(2) Vykazovat trhliny nebo roztrzeni, jestlize jsou podrobeny plsobeni vétSiho z dale
uvedenych tlaka:

(0 1,15 nasobku maximalniho mozného tlaku, nebo
(i) 1,5 ndsobku maximalniho pracovniho tlaku, nebo
(iii) 35 kPa nad maximalnim moznym tlakem.

(b) Vyhovéni CS-E 640 (a) musi zohledriovat:

(1) Provozni teplotu ¢asti;

(2) Navic k zatizeni tlakem jakakoliv jina vyznamna staticka zatiZeni;

(3) Minimalni reprezentativni vlastnosti jak materialu, tak procesu pouzitého pfi vyrobé casti;
a

(4) Jakékoliv nepfiznivé podminky z hlediska geometrie povolené typovym navrhem.
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CS-E 650 Hodnoceni vibraci

(@)

(b)

(©

(d)

()

(f)

Kazdy motor musi byt podroben hodnoceni vibraci za Ucelem zjisténi, Ze vibracni charakteristiky
téch soucasti, které mohou byt vystaveny mechanicky nebo aerodynamicky buzenému
vibraénimu namahani, jsou v celé stanovené letové obalce pfijatelné. Hodnoceni motoru a jejich
rozsah musi byt zaloZzeny na vhodné kombinaci zkuSenosti, analyz a zkouSek soucasti a
minimalné musi zahrnovat rotorové (obéZzné) lopatky, statorové lopatky, rotorové disky,
vymezovace vlle a hfidele rotor(.

Hodnoceni musi pokryvat rozsahy vykonu nebo tahu, a jak fyzické, tak i redukované otacky

kazdého rotorového systému odpovidajici provozu v celém rozsahu okolnich podminek

v deklarované letové obalce, od minimélnich otacek az do 103 % maximalnich fyzickych

a redukovanych ota¢ek povolenych pro 2minutové nebo delSi doby jmenovitych vykond, a az do

100 % vSech ostatnich povolenych fyzickych a redukovanych otad€ek vcetné prekroceni otacek.

Pokud se vyskytne jakykoli naznak Spi¢ky napéti pfi nejvysSich poZzadovanych fyzickych nebo

redukovanych otackach, proSetfeni musi byt dostate¢né rozSifeno, aby se zjistily maximalni

hodnoty namahani s tim, Ze rozsSifeni nemusi prevysit dalSi 2 procentni body nad tyto otacky.

Zhodnoceni musi zahrnovat:

(1) Vlivy na vibraéni charakteristiky pfi provozu s planovanymi zménami (véetné toleranci)
Uhlu stavitelnych statorovych lopatek, odbéru/odpousténi vzduchu, zatéZovani
pfisluSenstvi, nejnepfiznivéjSi nerovnomérnosti vstupniho proudu vzduchu stanovené
vyrobcem a nejnepfiznivéjSich podminek ve vystupnim kanalu(-ech); a

(2) Aerodynamické a aeromechanické ¢initele, které mohou vyvolat nebo ovlivnit tfepetani
(flutter) v systémech nachylnych k tomuto druhu vibraci.

S vyjimkou uvedenou v CS-E 650 (e) musi byt vibraéni namahani souvisejici s vibraénimi
charakteristikami zjiSténymi podle CS-E 650, je-li vkombinaci s pfisluSnym ustalenym
namahanim, mensi nez meze Unavy danych materialt, s ohledem na provozni podminky
a dovolené odchylky vlastnosti materidld. Pfiméfenost téchto zaloh na pokryti moznych
namahani musi byt pro kazdou ¢ast zdlvodnéna. Pokud je uréeno, Ze urcité provozni podminky
nebo rozsahy vyZaduji omezeni, musi byt pro provoz a zastavbu stanovena pfislusna omezeni.
Uginek budicich sil zplisobenych poruchovym stavem (jako jsou mimo jiné napf. nevyvazenost,
mistni ucpani nebo zvétSeni pratoéného prifezu mezi statorovymi lopatkami, ucpani palivové
trysky, nespravné naprogramovani nastavovani stavitelnych prvka kompresoru, atd.) na vibraéni
charakteristiky musi byt zhodnocen zkouSkou nebo analyzou nebo odkazem na predchazejici
zkuSenosti a musi byt prokézano, Ze nevytvari nebezpec¢né uc¢inky motoru.

Vyhovéni tomuto CS-E 650 musi byt prokazano pro kazdou specifickou konfiguraci zastavby,
kterd mize zhorsit vibraéni charakteristiky motoru. Jestlize tyto vlivy na vibrace nemohou byt
plné vySetfeny béhem certifikace motoru, musi byt vypracovany metody, podle nichz mohou byt
posouzeny, a prukaz vyhovéni musi byt fadné doloZzen a uveden v instrukcich pro zéstavbu
motoru pozadovanych v CS-E 20 (d).

CS-E 660 Tlak a teplota paliva

byt motor schvalen. Postup pfi tomto stanoveni, ktery mize zahrnovat zkousky na zkuSebnim zafizeni
a/nebo zkousky na aplném motoru, musi byt dohodnut s Agenturou.

CS-E 670 Kontaminované palivo

(@)

(b)

Musi byt prokazano, ze Uplny palivovy systém motoru je schopen uspokojivé pracovat s palivem

obsahujicim maximalni mnozstvi tekutych/pevnych kontaminujicich latek vyskytujicich se

pravdépodobné pfi provozu, a to po dobu dostate¢né dlouhou k zajiSténi, ze nasledkem toho

nedojde k nespravné ¢innosti motoru.

Priikaz musi poskytnou jistotu, ze:

(1) Palivovy systém neni nepfiznivé ovlivnén kontaminaci, ktera muze proniknout jakymkoliv
filtrem bezprostfedné nebo béhem néasledujicich chod(; a
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(2) Je mozné Cinnost motoru po dobu nejméné poloviny maximalni doby trvani letu letounu,
na kterém bude motor pravdépodobné zastavén, se stejnou Grovni kontaminace jako
v okamziku, kde je nejdfive indikovano, Ze hrozi zablokovani filtru.

CS-E 680 Vlivy naklonu a gyroskopickych zatizeni

Musi byt prok&dzano, Ze naklon nemé vazné Skodlivy vliv na chod motoru a Ze motor je navrZen tak, aby
odolal gyroskopickym zatizenim vyvolanym normalnimi letovymi obraty.

CS-E 690 Odbér vzduchu z motoru

€))] Pro motor, ktery ma odbér vzduchu pro potfeby letadla a/nebo motoru, musi byt standardni
program vytrvalostnich zkouSek v CS-E 740 zménén podle tohoto odstavce CS-E 690 (a),
pokud neni odbér vzduchu prokazovan samostatnou zkouskou a analyzou.
(1) VSeobecné
0] Provést ovladani odbéru na konci kazdé etapy vytrvalostnich zkousek.
(i) Provést vSechny ostatni zkouSky, které mohou byt nezbytné pro prukaz
uspokojivé ¢innosti motoru a odbérd.
(iii) Béhem zkouSek dle CS-E 690 (a)(3) mohou byt otacky motoru snizeny, pokud je
to tfeba, kdyz je odbér v Cinnosti, aby bylo zabranéno prekroceni nejvyssi
deklarované teploty ve vystupni trysce. (Viz CS-E 740 (f)(2).)

(2) Kalibraéni zkouSky. Zahrnuji kalibraci s kazdym odbérem v provozu jednotlivé a kalibraci
se vSemi odbéry v provozu. (Viz CS-E 730.)
(3)  Vytrvalostni zkouSka.
0) Etapy 3, 7, 13, 17 a 23 jsou provadény s odbéry v ¢innosti béhem vSech
podminek chodu, pro které maji byt odbéry schvaleny k pouzivani.
(i) Béhem Ctyf sekvenci zkouSky podle CS-E 740 (c)(3)(iii) se nemusi odbér
vzduchu pouzit, kdyz se prokaze, Ze platnost zkousky neni odbérem ovlivhéna.

(b) Zkousky znecisténi vzduchu uréeného pro ventilaci a pfetlakovani kabiny. PoZadavky tohoto
odstavce (b) plati v pfipadé, Ze je poZzadovano prohlaseni, Ze vzduch odebirany z kompresoru je
vhodny pro pfimé pouZiti v systému ventilace a pretlakovani kabiny.

(1) Musi byt provedeny zkouSky Cistoty dodavaného vzduchu.

(2) Musi byt vypracovana analyza zavad, které by mohly ovlivnit Cistotu odebiraného
vzduchu, a kde je to nezbytné, zavady musi byt simulovany a po dohodé s Agenturou
musi byt provedeny zkouSky stanovujici stupné zneciSténi, které by mohly
pravdépodobné nastat. Pokud by uvazovana zavada mohla vést k okamzitému zastaveni
motoru, mohou byt zkousky odpovidajicim zplisobem upraveny.

CS-E 700 Prevyseni provoznich podminek

Jestlize by néktera z provoznich podminek (napf. tlak vzduchu nebo plynu, tah, teplota plyn() ovéfena
v jiné Casti této hlavy mohla byt pfekroCena za normalnich nebo pravdépodobnych nouzovych podminek

podminky, které mohou nastat, nemaji nepfijatelny vliv na motor.

CS-E 710 Zkousky zabrzdéni rotort

Jestlize je trvalému ota€eni branéno pomoci prostfedkd k zabrzdéni rotoru(t), musi byt motor podroben
zkousSce zahrnujici 25 odbrzdéni a zabrzdéni témito prostfedky za nasledujicich podminek: Motor musi
byt vypnut na jmenovittm maximalnim trvalém tahu/vykonu; prostfedky k zastaveni a zabrzdéni
rotoru(t) musi byt ovladany, jak je pfedepsano v instrukcich pro provoz motoru, pfi€emz musi byt
zatizeny maximalnim krouticim momentem, ktery mlze pfi trvalém letu za téchto podminek vzniknout;
po zabrzdéni musi byt rotor(y) udrzovan(y) nehybny(é) v téchto podminkach po dobu 5 minut pfi kazdém
z téchto 25 zabrzdéni.
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CS-E 720 Trvalé zapalovani

€) Je-li pozadovano schvaleni motoru, ktery dovoluje nebo vyzaduje pouZiti trvale pracujiciho
zapalovaciho systému, musi byt spinény specifikace v CS-E 720 (b) spole¢né s jednim z CS-E
720 (c) nebo (d).

(b) Pro prikaz, Ze systémy trvalého zapalovani jsou bezpecné a Gcinné v podminkach, pro které je
jejich pouziti povoleno nebo poZzadovano, musi byt provedeny samostatné zkousky dohodnuté
s Agenturou.

(c) Systém musi pracovat béhem vhodnych vytrvalostnich zkouSek motoru v ¢asovych Usecich
odpovidajicich, co do trvani a frekvence, pravdépodobnému vyuzivani systému v provozu, které
by mély byt pro jednotlivé pfipady dohodnuty s Agenturou. Obecné, musi program obsahovat
pouziti trvalého zapalovani po maximalni dobu odpovidajici asi 1 000 hodindm provozu.

(d) Je prijatelné provést ekvivalentni program vhodnych zkouSek na zkuSebnim zafizeni, kde je to
mozné, ale v tomto pfipadé konecné potvrzeni vhodnosti zafizeni v motoru musi byt provedeno
na zakladé nejméné 10hodinového chodu motoru pfi vytrvalostni zkouSce (v periodach trvajicich
nejméné '/, hodiny) se zapalovanim v provozu pii odpovidajicich reZzimech motoru.

CS-E 730 Kalibraéni zkousky motoru

Pro identifikaci zmén tahu nebo vykonu motoru, které mohou nastat b&hem vytrvalostni zkousky podle
CS-E 740, musi byt stanoveny kalibracni kfivky tahu nebo vykonu zkouSeného motoru bud zvlastnimi
zkouskami provedenymi bezprostfedné pred vytrvalostni zkouskou a po ni, nebo méfenimi ziskanymi
béhem prvni a kone¢né etapy vytrvalostni zkousky, az do nejvysSiho jmenovitého vykonu s vyjimkou
jmenovitého 30sekundového a 2minutového vykonu OEl.

CS-E 740 Vytrvalostni zkousky

@ Specifikace CS-E 740 se musi ménit a byt doplfiovany tak, aby byly v souladu s CS-E 890.
(b)

(1) ZkouSka musi byt provedena v poradi definovaném v pfislusném rozpisu a ve vhodnych
nepreruSovanych etapach. Alternativni rozpis maze byt pouzit, jestlize je dohodnuto, ze
je pfinejmensim stejné naroény. V pfipadé, ze béhem jakékoliv etapy dojde k zastaveni,
musi byt takova etapa zopakovana, ledaze by to nebylo povazovano za nezbytné.
Celou zkouSku mize byt potfeba zopakovat, jestlize se béhem ni vyskytne nadmérny
pocet zastaveni.

(2 Cas spotfebovany na prestavovani vykonu a/nebo tahu b&hem celé zkousky nesmi byt
odecten z chodu pfedepsaného pro vyssi nastaveni.
3 V prabéhu kazdé etapy vytrvalostni zkousky musi byt otacky udrzovany na deklarované

hodnoté pfislusné k danym podminkam nebo uvnitf zadanych mezi této hodnoty.
Stanoveni nezbytné tolerance rychlosti otaceni musi vzit v Uvahu otaCky motoru,
zkuSebni zafizeni a jakékoliv jiné souvisici faktory. (Viz také CS-E 740 (f)(1).)

4 Turbovrtulové motory musi byt pro zkousku vybaveny reprezentativni letovou vrtuli.

(5) Na motoru musi byt pfed kompletaci provedena kontrola dohodnutého rozsahu a musi
byt zpracovan zaznam rozmérd, které by se mohly pravdépodobné zménit nasledkem
opotfebeni, deformaci nebo teeni materialu. Déle musi byt proveden z&znam
o kalibracich a nastavenich samostatné pracujicich souéasti a vybaveni motoru (napfr.
systém fizeni, Cerpadla, akéni ¢leny, ventily).

(c) Rozpisy
(@D)] Rozpis pro standardni jmenovité vykony (vzletovy a maximalni trvaly)
25 Sestihodinovych etap, kazda etapa obsahuje:
Cast1  Jednu hodinu se stfidanim 5minutovych b&hd pfi vzletovém vykonu nebo tahu
a na minimalnim pozemnim volnobéhu nebo — pro motory rotorovych letadel —

3 minimalnim volnobéhu na zkuSebné.
Cast2 (A Etapy 1 aZ 15, v kazdé 30 minut pfi maximalnim trvalém vykonu/tahu.
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(B) Etapy 16 az 25, v kazdé 30 minut pfi vzletovém vykonu/tahu.

Motory pro letouny. Kde mohou byt v provozu uzivany ota¢ky motoru mezi
maximalnimi trvalymi a vzletovymi, napf. pro snizeny vzletovy tah nebo vlivem
zmeén okolni teploty, a tyto otacky by nebyly odpovidajicim zplsobem zahrnuty
v jinych €astech vytrvalostni zkousky, pak musi byt pouzita nasleduijici ¢ast 2:
© Etapy 1 az 10, v kazdé 30 minut pfi maximalnim trvalém vykonu/tahu.
(D) Etapy 11 az 15, v kazdé 30 minut pfi vzletovém vykonu/tahu.

(E) Etapy 16 az 15, v kazdé 30 minut zahrnujici rozsah Sesti pfiblizné
stejnych  pfirGstkd  ota¢ek mezi maximalnim trvalym a vzletovym
vykonem/tahem.

Jedna hodina a 30 minut pfi maximalnim trvalém vykonu/tahu.

2 hodiny a 30 minut zahrnujici rozsah 15 pfiblizné stejnych pfirtstkd otacek od
pozemniho volnobéhu az po (ale ne véetné€) maximalni trvaly vykon/tah.

30 minut akceleraci a deceleraci zahrnujicich 6 cykli od pozemniho volnobéhu
az po vzletovy vykon/tah, pfi ¢emz vzletovy vykon/tah je udrzovan po dobu
30 sekund; zbytek ¢asu pfi pozemnim volnobéhu.

Rozpis pro standardni jmenovité vykony s 2%minutovym OEI a/nebo trvalym
OEI vykonem a/nebo 30minutovym OEI vykonem (prich&zi-li v Gvahu).

25 Sestihodinovych etap, kazda etapa obsahuje:

Jednu hodinu se stfidanim 5minutovych béhl na vzletovém vykonu nebo tahu
a na minimalnim pozemnim volnobéhu, nebo — pro motory rotorovych letadel —
na minimalnim volnobéhu na zkuSebné s tou vyjimkou, Ze:

(A) V etapach 3 az 20 se misto dvou pétiminutovych béhl pfi vzletovém
vykonu/tahu zaradi 2'/, minuty chodu pfi vzletovém vykonu/tahu a 2/, minuty
chodu pfi 2'/,minutovém vykonu/tahu OEI.

(B) V etapach 21 az 25 se misto tfi Sminutovych chodl pfi vzletovém
vykonu/tahu zafadi 1 minuta chodu pfi vzletovém vykonu/tahu nésledovana 2
minutami chodu pfi 2'/,minutovém vykonu/tahu OEI a 2 minutami pfi vzletovém
vykonu/tahu.

(A) Etapy 1 az 15, kazd4 v trvani 30 minut pfi maximalnim trvalém
vykonu/tahu.

(B) Etapy 16 az 25, kazda v trvani 30 minut pfi vzletovém vykonu/tahu, az
na to, Ze v jedné etapé v poloviné 30minutového chodu musi byt uskutec¢nén
5minutovy chod pii 2'/;minutovém vykonu/tahu OEI.

Motory pro letouny. KdyZz mohou byt v provozu uzivany otaéky motoru mezi
maximalnimi trvalymi a vzletovymi, napf. pro snizeny vzletovy tah nebo viivem
zmén okolni teploty, a tyto otdcky by nebyly odpovidajicim zptsobem zahrnuty
v jinych €astech vytrvalostni zkousky, pak musi byt pouzita nasledujici ¢ast 2:
© Etapy 1 az 15, kazda v trvani 30 minut pfi maximalnim trvalém
vykonu/tahu.

(D) Etapy 16 aZ 20, kazda v trvani 30 minut pfi vzletovém vykonu/tahu, az
na to, Ze vetapé 16 v poloviné 30minutového chodu musi byt zafazen
5minutovy chod pfi 2% minutovém vykonu/tahu OEI.

(E) Etapy 21 az 25, kazda v trvani 30 minut zahrnujici rozsah Sesti pfiblizné
stejnych  pfirGstkd  otaéek mezi maximalnim trvalym a vzletovym
vykonem/tahem.

(A) Motory pro letouny:
30 minut pfi maximalnim trvalém vykonu/tahu nésledovanych jednou hodinou
pfi trvalém vykonu/tahu OEI.

(B) Motory pro rotorova letadla:
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(ii)

(iii)

Bud (motory, u kterych ma byt schvélen trvaly OEl rezim) 30 minut pfi
maximalnim trvalém vykonu nasledovanych jednou hodinou pfi trvalém vykonu
OEl, nebo (motory, u nichz ma byt schvalen 30minutovy OEI rezim) jedna
hodina pfi maximalnim trvalém vykonu néasledovand 30 minutami pfi
30minutovém vykonu OEI. Pfi téZe zkouSce muze byt prokazan trvaly OEI
rezim a 30minutovy OEI rezim pfi vysSich vykonovych drovnich, je-li to
pozadovano, 30minutovym chodem pfi maximalnim trvalém vykonu
nasledovanym 30 minutami pfi trvalém vykonu OEI a potom 30 minutami pfi
30minutovém vykonu OEI.

2 hodiny a 30 minut zahrnujici rozsah 15 pfiblizné stejnych pfirastkd od
pozemniho volnobéhu, nebo — pro rotorova letadla — od minimalniho volnobéhu
na zkusebné, po (ale ne v€etné) maximalni trvaly vykon.

30 minut akceleraci a deceleraci sestavajicich z6 cykld od pozemniho
volnobéhu, nebo — u motor{l pro rotorova letadla — z minimalniho volnobéhu na
zkuSebné, do vzletového vykonu/tahu pfi udrzeni vzletového vykonu po dobu
30 sekund; po zbyvajici dobu chod na pozemnim volnobéhu, nebo u motord
rotorovych letadel na minimalnim volnobé&hu na zkuSebné.

Jestlize je pozadovan pouze jeden dalSi jmenovity vykon, pak béhy pfi
nepozadovanych vykonech musi probéhnout pfi nejblizSi nizSi hodnoté
vykonu/tahu.

Kde vyrobce pozaduje jmenovity vykon OEI na trati pouze na dobu 30 minut,
pak mlze byt pouzit pfislusny program FAR 33.87 misto tohoto programu. Je-li
tato moznost zvolena a zarover je také pozadovan 2'/,minutovy vykon OEI,
pak musi byt pouzit pfislusny program FAR 33.87.

Pro motory se jmenovitym 30sekundovym a 2minutovym vykonem OEI

()

(ii)

X

ast 1

X
Qo
wn
—
N

Jestlize jmenovity trvaly OEI vykon souvisi se jmenovitym 30sekundovym a
2minutovym vykonem OEI, musi byt provedeny nasledujici zkousky a musi byt
doplnény dodate&nou zkouskou podle CS-E 740 (c)(3)(iii):

25 Sestihodinovych etap, kazda etapa obsahuje:

Jednu hodinu se stfidanim 5minutovych béhd pfi vzletovém vykonu
a minimalnim volnobéhu na zkuSebnim zafizeni.

(A) Etapy 1 az 15, kazda v trvani 30 minut na maximalnim trvalém vykonu.
(B) Etapy 16 az 25, kazda v trvani 30 minut pfi vzletovém vykonu.

Jednu hodina pfi maximalnim trvalém vykonu nasledovanou jednou hodinou pfi
trvalém vykonu OEL.

Dvé hodiny pokryvajici rozsah 12 pfiblizné stejnych prirastka vykonu od
minimalniho volnobéhu na zkuSebnim zafizeni do maximéalniho trvalého
vykonu.

30 minut akceleraci a deceleraci skladajicich se ze 6 cykld od minimalniho
volnobéhu na zkuSebnim zafizeni do vzletového vykonu, udrzeni vzletového
vykonu po dobu 30 sekund, zbyvajici ¢as pfi minimalnim volnobéhu na
zkuSebnim zafizeni.

Jestlize 30minutovy vykon OEI souvisi se jmenovitym 30sekundovym a
2minutovym vykonem OEI, musi byt provedeny nasledujici zkouSky a musi byt
doplnény dodate¢nou zkouskou podle CS-E 740 (c)(3)(iii):

25 Sestihodinovych etap, kazda etapa obsahuije:

Jednu hodinu se stfidanim 5minutovych béhl pfi vzletovém vykonu a
minimalnim volnobéhu na zkuSebnim zafizeni.

(A) Etapy 1 az 15, kazda v trvani 30 minut pfi maximalnim trvalém vykonu.
(B) Etapy 16 az 25, kazda v trvani 30 minut pfi vzletovém vykonu.
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Céast3  Jednu hodinu na maximalnim trvalém vykonu néasledovanou 30 minutami na
30minutovém vykonu OEI.

Cast4 Dvé hodiny a tficet minut pokryvajici rozsah 15 pfiblizné stejnych pfirtstkd
vykonu od minimalniho volnobéhu na zkuSebnim zafizeni do maximalniho
trvalého vykonu.

Céast5 30 minut akceleraci a deceleraci skladajicich se ze 6 cykli od minimalniho
volnobéhu na zkuSebnim zafizeni do vzletového vykonu, udrZeni vzletového
vykonu po dobu 30 sekund, zbyvajici Cas pfi minimalnim volnobéhu na
zkuSebnim zafizeni.

(iii) Dale uvedena sekvence zkousSek musi byt provedena ctyfikrat béhem celkové
doby ne menSi nez 120 minut. Jestlize béhem této zkousky dojde k zastaveni
motoru, musi byt pferuSend sekvence opakovana, ledaZze lze prokazat, ze
narocnost zkousky neni snizena, jestlize zkouSka bude pokracovat takto:

Cast1  Tfi minuty na vzletovém vykonu.

Céast2  Tricet sekund na 30sekundovém vykonu OEI.

Cast3  Dvé minuty na 2minutovém vykonu OEI.

Cast4 P&t minut na kterémkoliv vykonu, ktery je nejvétsi, podle toho, ktery je
pouzitelny — 30minutovy vykon OEI, trvaly vykon OEI a maximalni trvaly vykon,
s tou vyjimkou, Ze béhem prvni zkuSebni sekvence tato doba musi byt Sedesat
pét minut. Pokud je nejvétSi 30minutovy vykon OEI, potom musi Sedesati
pétiminutovd doba obsahovat tficet minut na 30minutovém vykonu OEI
nasledovanych tficeti pétiminutovym chodem na trvalém wvykonu OEIl a
maximalnim trvalém vykonu, podle toho ktery z nich je vétsi, a jak je pouzitelny.

Cast5  Jedna minuta na 50 procentech vzletového vykonu.

Cast6  Tricet sekund na 30sekundovém vykonu OEI.

Cast7  Dvé minuty na 2minutovém vykonu OEI.

Cést8  Jedna minuta na letovém volnobéhu.

(d) Akcelerace a decelerace
Q) Béhem programu akceleraci a deceleraci v ¢astech 1 a 5,

0] u motor pro letouny, musi byt paka ovladani vykonu nebo tahu pfesunuta
z jedné krajni polohy do druhé za dobu ne delSi nez jedna sekunda.

(i) u motort pro rotorova letadla, musi byt prestaveni pozadovaného vykonu
z nastaveni minimalniho volnobéhu na zkuSebnim zafizeni do nastaveni
vzletového vykonu provedeno za dobu nepfesahujici jednu sekundu.

)] Méreni

0] Turbinové motory pro letouny.

(A) Vykon/tah, otacky ateplota vystupnich plynd musi byt odecteny a
zaznamenany pfi kazdé vyznamné zméné podminek motoru.
PFi akceleracich musi byt zaznamenany prekmity otacek a teplot nad
ustalené podminky vzletu.

(B) PFfi prvnim ustdleném chodu a potom bé&hem chodu pfi trvalych
ustalenych podminkach musi byt pfiblizné v 30minutovych intervalech
odelteny a zaznamenany vSechny parametry.

© Béhem cyklickych a jinych chodd motoru, musi byt provadéno
dostate¢né sledovani méfenych parametrd pro stanoveni vykonu/tahu,
otacek a teplot motoru vzdy, kdykoliv mize byt zjiStén vyznamny Gdaj.

(i) Turbinové motory pro rotorova letadla.

Musi byt zméFen vykon, otacky, poloha trysky a teplota vyfukovych plynl pfi
volnobéZznych otackach a pfi maximalnich otackach dosazenych po akceleraci.
Musi byt zaznamenany prekmity otacek a teploty nad ustalené podminky pfi
vzletovém vykonu. Tato méfeni mohou byt pravdépodobné ovlivnéna pouzitymi
pristroji, a proto musi byt typy pfistroju uvedeny ve zpravé o vytrvalostni
zkousce.

1-E-7



CS-E

()

()

Tlak oleje. Cela vytrvalostni zkouska musi byt provedena pfi nastaveni tlaku oleje, které je uvnitf
mezi deklarovanych pro pfejimku motoru, s tou vyjimkou, Ze:

1)
)

Etapa 22 musi probihat s tlakem oleje nastavenym na minimum deklarované pro
dokonéeni letu pfi maximalnim trvalém rezimu; a

V jedné jiné etapé musi byt tlak oleje nastaven na tlak deklarovany jako normalni
maximum pfi maximalnim trvalém rezimu. Béhem této etapy nemusi byt teplota oleje
udrzovana na maximalni hodnoté. Tato zkouSka mlze byt z vytrvalostni zkouSky
vyfazena, pokud je mozno pfislusné Udaje ziskat z jinych zkousek.

Provozni omezeni. Normalni provozni omezeni vykonu motoru, otaéek, teploty na vstupu
do turbiny, teploty oleje atd. stanovené podle CS-E 40 (d) a CS-E 40 (g) budou zaloZzena na
stfednich hodnotach ziskanych v priibéhu pfislusnych Usekl vytrvalostni zkousky véetné, je-li to
pouzitelné, stfednich hodnot ziskanych béhem pouziti z 30sekundovych a 2minutovych vykon(
OEI béhem 2hodinové doplrikové sekvence vytrvalostni zkousky podle CS-E 740 (c)(3)(iii).
Podobné, drovné odbérll vzduchu z kompresoru a turbiny, které maji byt schvaleny, jsou
vyjadreny v procentech pratoéného mnozstvi, které bylo dosazeno béhem vytrvalostni zkousky,
s vyjimkou uvedenou v CS-E 690 (a)(3)(ii).

1)

)

3)

(4)

Charakteristiky vicerotorovych motorli mohou byt takové, Ze pfi zkouSce na zkuSebnim
zafizeni v podminkach pfi hladiné more neni moZzné dosdhnout maximalnich otacek
kaZzdého rotoru sou€asnég, aniz by byl motoru uveden do nepfijatelné nestandardnich
podminek nebo provozovan nereprezentativnim zplsobem. Za téchto okolnosti musi
vytrvalostni zkouSka probihat pfi teplotach na vstupu do turbiny, pro které je
pozadovano schvéleni, a pro schvaleni jakychkoliv vysSich limitd otac¢ek musi byt
provedeny dopliikové vytrvalostni zkousky podle programu pfijatelného pro Agenturu.
Jestlize je tfeba pouzit v etapach 3, 7, 13, 17 a 23 s odbérem vzduchu v ¢innosti nizsi
otacky, nez jsou nejvysSi otacky bez odbéru vzduchu (jak je dovoleno CS-E 690
(@)(1)(iii)), neni tfeba tyto etapy brat v Gvahu pfi stanoveni stfedni hodnoty otacek, ktera
ma byt odsouhlasena Agenturou.
U motord s volnymi vykonovymi turbinami, jestlize pfislusné chody neprobihaji pfi
nejvySSim krouticim momentu turbiny, pro ktery je pozadovano schvéleni, bude
vyzadovan prikaz pfi dodatecném chodu. Tento prikaz muze byt ziskan ze zkouSek
ekvivalentnich vytrvalostnim zkouSkam na podobném motoru, na motoru z vytrvalostni
zkousky nebo jeho pfislusné ¢éasti. PFfi vSech téchto dodateCnych chodech musi
pFislusné Useky probéhnout pfi nejvyssich otackach, pro které je poZzadovano schvaleni
nejvétSiho krouticiho momentu.

Teploty.

() VSechny doby zkousky odpovidajici rezimu, ktery ma byt schvalen musi byt
povinné uskuteénény pfi pfislusné maximalni deklarované teploté na vstupu do
turbiny, neni-li odsouhlaseno jinak. Prostfedky k dosazeni tohoto cile (napf.
nastaveni prdfezu vystupni trysky, pouZité odpousténi) musi byt zdivodnény.

(i) VSeobecné, priimér z nejvyssich teplot dosazenych béhem prislusnych Useku
zkouSek je zakladem ke stanoveni provoznich omezeni teploty motoru.
Pramérnou teplotu vyfukovych plyni je tfeba snizit o hodnotu zabezpeduijici, ze
teplota na vstupu turbiny nepfesahne za letu teplotu stanovenou pfi vytrvalostni
zkouSce motoru na odpovidajicich reZzimech. Béhem akceleraci a kratkych
Usekd pfi vzletovém vykonu musi byt provedeny pokusy o dosazeni nejvysSich
teplot, ale pokud jsou vzhledem k neustalenym podminkdm zaznamenavany
nizsi teploty, nemusi byt zahrnovany do vypoctu primérné hodnoty.

(iii) Motory pro letouny. Jsou-li charakteristiky motoru takove, Ze akcelerace ze
studeného stavu vyvola prechodné prekroceni teploty nad teplotu odpovidajici
ustalenému chodu motoru, mize byt mez nejvyssi teploty plynG v turbiné pfi
akceleraci schvélena s ¢asovym omezenim 2 minut chodem pfi pozadované
teploté v prvnich 2 minutach kazdého predepsaného Sminutového Useku pfi
vzletovém vykonu nebo delSich a ve vSech 30sekundovych Usecich pfi
vzletovém vykonu. Schvaleni pro kratké Useky v pfechodovych podminkéach pfi
2'/,minutovém vykonu OEI neni uvaZovano a jakakoliv poZadovana teplotni
rezerva musi byt normainé prokazana b&hem 2'/,minutovych chod(i OEI pfi
vytrvalostni zkousSce.
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(9)

(h)

(iv) Motory pro rotorova letadla. Jsou-li charakteristiky motoru takove, ze
akcelerace ze studeného stavu vyvola prechodné prekro¢eni teploty nad
teplotu odpovidajici ustalenému chodu motoru, maze byt mez nejvyssi teploty
vyfukovych plynt pro akceleraci schvélena s asovym omezenim 2 minut
chodem motoru pfi pozadované teploté v prabéhu prvnich 2 minut kazdého
predepsaného chodu delSiho nez 2 minuty pfi vzletovém vykonu (a v pribéhu
celého kazdého chodu vtrvani 30 sekund pfi vzletovém vykonu pro
jednomotorovéa rotorova letadla). Schvaleni pro kratké Gseky v pfechodovych
podminkach pfi 2',minutovém vykonu OEI neni uvaZzovano a jakékoliv
pozadované rezervy teploty musi byt normalné prokazany v prubéhu
vytrvalostni zkousky.

(v) VSechny chody pfi vzletovém vykonu/tahu v trvani 5 minut nebo vice musi
probihat po dobu 5 minut pfi nejvySSi vstupni teploté oleje deklarované pro
dané podminky a zbyld ¢ast kazdého 30minutového chodu pfi vzletovém
vykonu/tahu musi probihat pfi normalni teploté oleje pro vzlet. Je-li pozadovan
jmenovity 10minutovy vzletovy vykon/tah, pak 10 minut kazdého 30minutového
chodu pfi vzletovém vykonu/tahu musi probihat pfi nejvyssi teploté oleje. Pro
vSechny chody pfi maximalnim trvalém vykonu/tahu musi 30 minut probihat pfi
nejvyssi vstupni teploté oleje deklarované pro dané podminky, zbyla cast
kazdého 1%/,hodinového Useku pfi maximalnim trvalém vykonu/tahu musi
probihat pfi normalni teploté oleje pro stoupani/cestovni let.

(vi) Kde je nezbytné pripustit kratkodobé zvySeni teploty oleje v provoznich
podminkach nad maximum stanovené béhem vytrvalostnich zkouSek, mize byt
tato teplota schvélena jako nejvySSi teplota oleje (s vhodnym ¢&asovym
omezenim) bez dodate¢né vytrvalostni zkousky, kdyZ je mozné prokazat, ze:
(A) Vzrast teploty v provoznich podminkach je dasledkem mistniho

zvySeni teploty v misté umisténi snimace teploty (napf. mize se
vyskytnout pfi snizeném vykonu na vrcholu stoupani, je-li palivo
pouzivano jako médium pro chlazeni oleje);

(B) Nedochazi k vyraznému mistnimu zvySeni nejvyssi teploty soucasti
motoru nebo oleje v jakékoliv kritické ¢asti motoru; a
© Za téchto okolnosti nedochazi k nepfiméfenému znehodnoceni oleje,

ani k nepfiznivému vlivu na jakykoliv systém uzivajici olej jako pracovni
médium (napf. fizeni vrtule).

Doplrikové béhy.

@)

)
©)

(4)

1)

Jestlize se v rozsahu provoznich podminek motoru (nezakazanych podle CS-E 650 (d))
zjisti, Ze se pii jakychkoli podminkach vyskytuje vyrazna Spicka vibraci lopatek, musi byt
motor podroben doplfikovym béhim ne kratSim nez 10 hodin, které ale neprekroci 50 %
trvani zkousky podle &asti 4 vytrvalostni zkouSky, pfi otdékach ménicich se spoijité
v rozmezi, kde byly pfi méfeni vibraci zjiStény vibrace s nejvétsi amplitudou. Jestlize se
v provoznim rozsahu motoru vyskytuji i jiné oblasti otdCek, kde se dosahuje pfiblizné
stejnych amplitud, musi byt motor podroben dalSi nejméné 10hodinové zkouSce pro
kaZzdou takovou oblast. Zména otacek musi byt fizena automatickymi prostfedky
metodou pfijatelnou pro Agenturu.

V pfipadé, Zze motory pracuji pfi konstantnich ota¢kach, mize se pro Ucely Casti 4
vytrvalostnich zkouSek misto otdéek ménit tah a/nebo vykon.

V pfipadé motor( s volnou vykonovou turbinou musi byt pokryt normalni provozni
rozsah otacek vykonové turbiny. To mlize byt provedeno sou¢asné s rozsahem otacek
generétoru plynu.

V pfipadé motor(l s volnou vykonovou turbinou uréenych pro rotorova letadla, 10 minut
Casti 4 v kazdé etapé vytrvalostni zkouSky musi probihat pfi maximalnich otackach
vykonové turbiny pro autorotaci s generatorem plynu vytvarejicim nejkritictéjsSi
podminky pro tuto letovou konfiguraci.

Po ukongeni zkouSky musi byt motor podroben kontrole v demontovaném stavu
a rozméry zmérené podle CS-E 740 (b)(5) musi byt znovu zméfeny a zaznamenany.
Stav motoru musi byt vyhovujici pro bezpeény trvaly provoz. Samostatné pracujici
soucasti a vybaveni motoru musi byt provéreny z hlediska funkénosti pfed demontazi,
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aby se zjistilo, Ze jakékoliv zmény funkce a nastaveni jsou vyhovujici pro normalni

provoz.

(2 Motory s 30sekundovym a 2minutovym jmenovitym vykonem OEI musi byt podrobeny
Uplné prohlidce v demontovaném stavu po tom, kdyz ukon¢i dodatecnou vytrvalostni
zkouSku podle CS-E 740 (c)(3)(iii).

0] Jestlize na motoru nebyla proveden prohlidka v demontovaném stavu pfed
zahjenim dodate¢né vytrvalostni zkousky, potom se specifikace kontroly
v demontovaném stavu podle CS-E 740 (h)(1) pouZiji po ukon&eni této zkousky.

(i)  Jestlize je navrzeno podrobit motor kontrole v demontovaném stavu pred
zahdjenim dodatecné vytrvalostni zkousky, musi byt motor znovu smontovan
s pouzitim stejnych dilll, které byly pouzity pfi 150hodinové zkousSce s vyjimkou
téch ¢asti, které jsou v dokumentaci motoru stanoveny jako spotfebni.

(i) Po této dodatecné vytrvalostni zkouSce muaze motor vykazovat zhorSeni stavu
v rozsahu povoleném v CS-E 740 (h)(1) a je pfijatelné, aby nékteré ¢asti byly pro
dalSi pouziti nevhodné. Musi byt prokazano kontrolou, analyzou a/nebo zkouSkou
nebo jakoukoliv kombinaci uvedenych zpusob(, Ze integrita konstrukce motoru je

zachovana.
CS-E 745 Akcelerace motoru
(@) ZkouSkou na zkuSebnim zafizeni musi byt prokazano, ze:

(1) Motory pro letouny; zvySeni vykonu/tahu na jmenovity vzletovy vykon/tah probé&hne pfi
presunuti ovladaci paky vykonu nebo tahu z polohy minimalniho letového volnobéhu do
maximalni polohy za dobu nepfevySujici 1 sekundu pfi pfisluSné nepfiznivé kombinaci
odbéru vzduchu a odbéru vykonl dovolenych pro letoun, a to bez prevySeni teplot, bez
pumpaze, odtrzeni proudu nebo jinych €initell poskozujicich motor.

(2) Motory pro rotorova letadla; zvySeni vykonu na jmenovity vzletovy vykon probéhne pfi
zméné nastaveni vykonu z minimalniho volnobéhu na zkuSebné na jmenovity vzletovy
vykon za méné nez 1 sekundu pfi nejnepfiznivéjsSi kombinaci odbéru vzduchu a odbéru
vykonu dovolenych pro letadlo, a to bez prevyseni teplot, pumpéaze, odtrzeni proudu nebo
jinych €initelt poSkozujicich motor.

(3) VSechny motory; zvySeni z 15 % jmenovitého vzletového vykonu nebo tahu na 95 %
jmenovitého vzletového vykonu nebo tahu maze byt provedeno za dobu neprekracujici 5
sekund. DelSi doba miZe byt pfijata, jestlize je patficné zdivodnéna. Tato odezva vykonu
nebo tahu musi probihat z ustalenych statickych podminek pfi pouZiti pouze odbéru
vzduchu a zatiZeni pfisluSenstvim nezbytnym pro chod motoru.

(b) Minimalni doba pro zvySeni vykonu na 95 % jmenovitého vzletového vykonu nebo tahu pfi
pohybu ovladdaci paky motoru uréeného pro letouny za dobu nepfevySujici 1 sekundu,

z miniméalniho pozemniho volnobéhu a minimalniho letového volnobéhu, nebo pro motory

rotorového letadla pfi zvySeni nastaveni zadaného vykonu za dobu ne delSi nez 1 sekunda

z vychozich ustalenych podminek, musi byt zméfena pfi nasledujicich podminkach zatézovani

motoru.

(1)  Zadny odbér vzduchu a odbér vykonu pro potfeby letadla.

(2) Maximalni povoleny odbér vzduchu a odbér vykonu pro potfeby letadla.

(3) Mezilehlé hodnoty odbéru vzduchu a odbéru vykonu reprezentujici ty, které mohou byt
pouzity jako maximalni pfi pfiblizeni letadla na pfistani.

(c) Pokud nejsou kdispozici zkuSebny k prikazu Gc¢inku odbéru vykonu pozadované CS-E

745 (b)(2) a (3), pak prikaz musi byt dosazen s vyuzitim pfiméfenych analytickych prostfedku.

CS-E 750 ZkouSky spousténi
@ V prabéhu vytrvalostnich zkouSek podle CS-E 740 musi byt vrovnomérnych intervalech

provedeno 25 studenych spusténi (tj. ne dfive nez za 2 hodiny po vypnuti motoru) a 10 teplych
spusténi (tj. béhem 15 minut po vypnuti motoru, ktery byl pfed tim delSi dobu v chodu). Musi byt
zaznamenan Cas potfebny k zaZehnuti paliva a dosaZeni volnobéznych otacek.
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(b)

(©

(d)

()

V prabéhu vytrvalostnich zkouSek musi byt vrovnomérnych intervalech provedeno 10
nepravych spusténi, po kazdém z nichz musi nasledovat normalni spusténi ihned po uplynuti
doby deklarované jako potfebné k drendzovani paliva. Porucha spusténi musi byt v téchto
pfipadech simulovana vypnutim obvodu zapalovani. Po kazdém nepravém spusténi se
normalnimi prostfedky provede vypusténi jakéhokoliv paliva, které se muze nahromadit ve
spalovacich komorach, vedeni vzduchu, atd.

Na zaveér vytrvalostnich zkouSek musi byt proveden takovy pocet spusténi, aby jich béhem
zkouSek bylo provedeno celkem jedno sto. Tato spusténi v zavéru zkouSek mohou byt tepla
nebo studend. Do celkového poctu spusténi se zapogitaji i spusténi podle CS-E 750 (b), pokud
byly provedeny celé normalni spoustéci cykly.

V pfipadé motortd s volnou vykonovou turbinou uréenych pro rotorova letadla, musi byt kazdé
normélni spusténi provedeno se zabrzdénou volnou turbinou a po ném musi nasledovat
tfiminutovy chod motoru na pozemnim volnobéhu se stojici volnou turbinou pro simulaci chodu
motoru v rotorovém letadle se zabrzdénym systémem rotoru.

Musi byt zaznamenan prubéh vSech spusténi provedenych v pribéhu vytrvalostnich zkouSek.
Musi byt zaznamenan ¢as, ktery uplyne, nez dojde k zaZzehnuti paliva a dosaZeni volnobéznych
otacek, a vSechny podrobnosti o vSech pokusech o spusténi a pficiny jakychkoliv poruch.

CS-E 770 ZkouSky spousténi pFi nizké teploté

(@)

(b)

(©

v s

teplotach deklarovanych vyrobcem a Ze spliiuje pozadavky uvedené v CS-E 770 (b) a (c).
Pokud neni stanoveno jinak, udavana teplota pro provoz by méla byt teplota oleje.

v

sy w s

nejvyssiho spoustéciho momentu deklarovaného pro provoz je proveditelné a nezpUlsobi
poSkozeni motoru. Jestlize pro teploty nizSi nez urcita teplota je nezbytné pouzit nestandardni
postup spousténi, musi to byt stanoveno a podrobné uvedeno v instrukcich pro provoz motoru
jako doplnék k normalnimu postupu.

motoru bez jeho poskozeni pfi pfesunuti ovladaci paky vykonu nebo tahu z polohy pozemniho
volnobéhu (minimélni volnobéh na zkuSebné pro rotorova letadla) do polohy pfisluSejici vzletu
za dobu ne delSi nez 1 sekunda, je-li teplota oleje motoru na deklarované minimalni teploté pro
vyjeti na vzletovy vykon nebo tah.

CS-E 780 Zkousky v podminkach namrazy

(@)

(b)
(©

(d)

()
(f)

Musi byt stanoveno zkouSkami, pokud neni proveden alternativni priikaz, Zze motor uspokojivé
pracuje v atmosférickych podminkach namrazy podle CS-Definice bez nepfijatelného:

(1) Okamzitého nebo trvalého snizeni vykonu motoru;

(2)  ZvySeni provoznich teplot motoru;

(3) ZhorSeni ovladacich charakteristik motoru; a

(4) Mechanického posSkozeni.

(Vyhrazeno)

Béhem zkouSek podle CS-E 780 (a) musi byt vSechny voliteiné odbéry vzduchu z motoru
dovolené v podminkach namrazy v poloze, kterd4 je povaZzovana za nekriti¢téjSi. Musi byt
prokazano, Ze i jiné pravdépodobné pouziti odbéru nezpusobi nespravnou funkci motoru.

Pokud by €innost motoru mohla byt negativné ovlivnéna provozem v oblacich z ledovych
krystalll nebo ze smési tekuté vody a ledovych krystall nebo ze snéhu, musi byt provedeny
dodate¢né zkousky, které jsou nezbytné pro ovéfeni uspokojivé cinnosti motoru v téchto
podminkach.

Pfi prikazu vyhovéni specifikacim tohoto odstavce CS-E 780 musi byt vzaty v Gvahu podminky
souvisejici s reprezentativni zastavbou.

Jestlize je po zkouSkach zjisténo, ze doSlo k vyraznému poskozeni, mize byt pozadovano, aby
dalSim chodem motoru nebo jinym dikazem bylo prokadzano, Zze se pravdépodobné
nevyskytnou nasledné poruchy.
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(9) Je-li pouzito ochranné zafizeni vstupu, musi byt prokdzano vyhovéni specifikacim tohoto
odstavce CS-E 780 stouto ochranou, pokud neni stanoveno, ze ochrana musi byt
v podminkadch namrazy odsunuta, a v tom pfipadé musi byt prokazano, ze jeji odsunuti neni
ovlivnéno bezprostfedné po reprezentativni dobé prodlevy.

CS-E 790 Naséti desSté a krup

€)) VSechny motory
(1) Pohlceni velkych krup (specifickd hmotnost 0,8 az 0,9) pfi maximalni pravé vzdusné

rychlosti pro nadmorské vysky do 4 500 m odpovidajici provozu reprezentativniho letadla

v turbulentnim ovzduSi s motorem na maximalnim trvalém vykonu/tahu nesmi zpusobit

nepfijateiné mechanické poSkozeni nebo nepfijatelnou ztrdtu vykonu nebo tahu po

pohiceni nebo vyZadovat vypnuti motoru. Polovina krup musi byt nasmérovana

namatkové na vstupni ¢elni prafez a druhd polovina zacilena na kritickou plochu ¢elniho

vstupniho prafezu. Kroupy musi byt pohlcovany v rychlém sledu, aby bylo simulovano

setkani s kroupami a pocet a rozmér krup musi byt stanoven nasledovné:

0] Jedna kroupa o pridméru 25mm pro motory se vstupnim prifezem
neprevysujicim 0,0645 m®.

(i) Jedna kroupa o priméru 25 mm a jedna o priméru 50 mm na kazdych 0,0968 m?
vstupniho prafezu nebo jeho ¢asti u motoru s vstupnim prafezem vétSim nez
0,0645 m’.

(2) Navic k vyhovéni CS-E 790 (a)(1) a s vyjimkou uvedenou v CS-E 790 (b) musi byt
prok&zéno, ze kazdy motor je schopen uspokojivé pracovat v rozsahu schvalené provozni
obéalky pfi nahlém setkani se standardnimi koncentracemi deSté a krup uréenymi pro
potfeby certifikace, které jsou definovany v Dodatku A k CS-E. Prijatelny je takovy provoz
motoru, pfi kterém béhem 3minutového chodu na jakémkoliv trvalém rezimu za desté a
béhem 30sekundového chodu na jakémkoliv trvalém rezimu pfi vyskytu krup nedojde ke
zhasnuti (utrzeni plamene), nefizenému poklesu otacek, trvalé nebo neodstranitelné
pumpéZzi nebo k odtrzeni proudu nebo ztraté schopnosti akcelerace a decelerace. Musi
byt rovnéz predvedeno, Ze po pohiceni nedoSlo k nepfijatelnému mechanickému
poskozeni, k nepfijatelné ztraté vykonu/tahu nebo k jinym nepfiznivym abnormalitam na
motoru.

(b) Motory pro rotorova letadla. Jako alternativa ke specifikacim uvedenym v CS-E 790 (a)(2),
avSak pouze pro turbinové motory pro rotorova letadla, musi byt prokazéno, Ze kazdy motor je
schopen pfijatelného provozu béhem a po pohiceni desté pfi hmotnostnim poméru proudu
kapicek desté k pratoku vzduchu ne menSim nez 4 procenta a pfi rovhomérném rozlozeni
kapicek ve vstupnim prafezu. Pfijatelny provoz motoru nepfipousti zhasnuti (utrzeni plamene),
nefizenému pokles otacek, trvalou nebo neodstranitelnou pumpaz nebo odtrzeni proudu nebo
nemoznost akcelerace a decelerace. Musi byt rovnéz predvedeno, Ze po pohlceni nedoslo
k nepfijatelnému  mechanickému poSkozeni, k nepfijatelné ztrdté vykonu nebo kjinym
abnormalitim na motoru. K nasati deSté musi dojit pfi nasledujicich statickych podminkach
na zemi:

(1) Normalni chod k ustaleni na vzletovém vykonu bez pohlcovani desté bezprostfedné
nasledovany nahlym zahajenim pohlcovani desté po dobu 3 minut na vzletovém vykonu;
potom

(2) Pokracovani v pohlcovani desté béhem nasledujici rychlé decelerace na minimalni
volnobézny vykon; potom

(3) Pokracujici pohlcovani desté v trvani 3 minut na minimalnim volnobézném vykonu, ktery
ma byt certifikovan pro letovy provoz; potom

(4) Pokracovani v pohlcovani desté béhem nasledné rychlé akcelerace na vzletovy vykon.

(c) Motory pro nadzvukové letouny. Jako doplnék k vyhovéni CS-E 790 (a)(1) a (a)(2) musi byt

uskute€néna s motory pro nadzvukové letouny samostatnd zkouska pfi pohlceni tfi krup pfi
nadzvukové cestovni rychlosti s vyjimkou, s vyjimkami stanovenymi v CS-E 790 (c). Provozni
podminky motoru z hlediska otacek rotoru(U), zatizeni soucasti a teplot soucasti pfi této zkousce
musi odpovidat provozu pfi nadzvukovém cestovnim letu. Kroupy musi byt nasmérovany na
kritickou oblast Celniho prifezu a jejich pohlceni nesmi zplsobit nepfijatelné mechanické
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©)

poskozeni, nepfijatelnou ztratu tahu po pohlceni nebo nesmi vyzadovat vypnuti motoru. Kroupy
musi byt pohlceny v rychlém sledu, aby bylo simulovano setkani s kroupami a rozmér krup musi
byt stanoven na zakladé linearni zmény priiméru s vySkou od 25 mm ve vySce 10 500 m do
nadzvukové cestovni nadmorské vySce. Alternativné mohou byt pohlceny tfi vétSi kroupy
v rychlém sledu pfi podzvukové rychlosti za pfedpokladu, Ze muze byt prokdzano, Ze toto
pohlceni je ekvivalentni pouZzitelnému pohlceni pfi nadzvukové rychlosti s ohledem na zatizeni
soucasti motoru a pevnost soucasti, kinetickou energii krup a hloubku jejich proniknuti do
motoru.
Pro motory, které maji nebo vyzaduji ochranné zafizeni, mize byt priikaz zpUsobilosti motoru
pohltit kroupy a dést pozadovany v CS-E 790 (a), (b) a (c) Agenturou zcela nebo castecné
vypustén, pokud se prokaze:
(1) Ze dané castice desté nebo krup maji takovy rozmér, ze neprojdou ochrannym zafizenim;
(2)  Ze ochranné zafizeni odola narazu danych ¢éastic desté a krup; a
(3) Ze dané castice deSté a krup zachycené ochrannym zafizenim nezplsobi omezeni
pritoku nasavaného vzduchu do motoru, které by mélo za nasledek poskozeni, ztratu
vykonu nebo tahu nebo jiné nepfiznivé abnormality motoru prekracujici ty, které by byly
stanoveny jako pfijatelné v CS-E 790 (a), (b) a (c).

CS-E 800 Naraz a nasati ptaka

(@)

(b)

(©

Cil. Prokazat vramci prakazu vyhovéni CS-E 540, Ze motor bude po specifikovaném stfetu
s ptaky reagovat bezpeénym zplsobem.

Predvedeni bude zaméfeno na naséti velkych, stfednich a malych ptaku, a také na néraz téchto
ptékl do ¢elni plochy motoru.

ZkouSka naséti jednoho velkého ptédka. ZkouSka nasétim musi byt provedena s dale
specifikovanym velkym ptdkem. Alternativné lze pfijmout dikaz provedeny podle CS-E
800 (f)(2).
(1)  ZkuSebni podminky
0] Pred nasatim ptdka musi byt rezim chodu motoru stabilizovan na Grovni ne nizsi
nez 100% vzletového vykonu nebo tahu v okolnich podminkach zkuSebniho dne.
Navic pfi prikazu vyhovéni pozadavkim musi byt bran zfetel na vzletové
podminky chodu motoru na hladiné more za nejteplejSiho dne, tak aby kazdy
motor mohl dosdhnout maximalniho jmenovitého vzletového vykonu nebo tahu.
(i) Pouzity ptak musi mit hmotnost nejméné:
(A) 1,85 kg pro plochu vstupniho hrdla motoru mensi nez 1,35 m? pokud
neplati, Ze mensi ptdk znamena pfisnéjsi prakaz.
(B) 2,75 kg pro plochu vstupniho hrdla motoru mensi nez 3,90 m?, ale rovnou
nebo vétsi nez 1,35 m*.
(C) 3,65 kg pro plochu vstupniho hrdla motoru rovnou nebo vétsi nez 3,90 m?.

(iii) Ptak musi byt nasmérovan na nejkritictéjSi misto prvniho stupné rotorovych
lopatek.
(iv) Pro motory zastavéné na letounech je rychlost ptdka 200 uzl(; pro motory

zastavéné na rotorovych letadlech je rychlost ptdka rovna maximalni rychlosti letu
pfi normalnim letovém provozu.
(V) Béhem 15 sekund po naséti nesmi byt pohybovano s ovladaci pakou motoru.

(2) Kiriteria pro prijeti. Naséti tohoto jednotlivého velkého ptdka nesmi zpusobit nebezpecné
Ucinky motoru.

Velky pték letici v hejnu. Za nize specifikovanych podminek musi byt provedena zkouSka
motoru s pouZzitim jednoho velkého ptdka s motorem, jehoZ plocha vstupniho hrdla je rovna
nebo vétsi nez 2,5 m?. Pfijatelny bude i priikaz uvedeny CS-E 800 (f)(1).
(1)  ZkuSebni podminky
() Pfed nasatim musi byt chod motoru stabilizovan na nejméné takové drovni, ze
mechanické otacky rotoru prvniho stupné(ll), ktery bude vystaven narazu pfi
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standardnim dnu podle ISA, by mély byt 90 % statického jmenovitého vzletového

vykonu nebo tahu na hladiné more.

(i) Rychlost ptaka musi byt 200 uzld.
(iii) Hmotnost ptdka musi byt nejméné ta, ktera je uvedena nize.
Plocha vstupniho hrdla motoru (A) m° | Hmotnost ptaka kg
A <250 Neuplatiuje se
250<A<3,50 1,85
3,560 A<3,90 2,10
3,90<A 2,50
(iv) Ptadk, musi byt nasmérovan na prvni rotujici stupen(né), ktery bude vystaven
narazu ve vysce listu obézné lopatky ne nize nez 50 % jeji délky méfené na
nabézné hrané.
(v) Musi se pouzit nasledujici zkuSebni program:
Krok 1 — Naséti ndsledované 1 minutou bez pohybu vykonové paky.
Krok 2 — 13 minut pfi tahu nastaveném nejméné na 50 % jmenovitého
vzletového tahu.
Krok 3— 2 minuty pfi tahu nastaveném mezi 30% a 35 % jmenovitého
vzletového tahu.
Krok 4 — 1 minuta chodu pfi tahu zvySeném proti tahu nastavenému v kroku 3
05 % az 10 % jmenovitého vzletového tahu.
Krok 5 — 2 minuty chodu pfi tahu snizeném proti tahu nastavenému v kroku 4
05 % az 10 % jmenovitého vzletového tahu.
Krok 6 — Nejméné 1 minuta chodu na pozemnim volnobéhu, po kterém

nasleduje vypnuti motoru.

Trvani kazdého specifikovaného kroku je doba pfi podminkach stanovenych pro
dany krok. Pohyb ovladaci pakou motoru mezi jednotlivymi kroky mé trvat 10
sekund nebo méné s vyjimkou presunuti ovladaci paky motoru pro nastaveni
podminek kroku 3, kde doba prestavovani ma byt 30 sekund nebo méné.
V kroku 2 je pohyb ovladaci pakou motoru povolen a neni omezen.

PREDPIS PRUBEHU ZKOUSKY PRO VELKEHO PTAKA LETICIHO V HEJNU

Masgati pfi N1 ekvivalentnich
pro nejmené 90 % tahu
za dne podle I15A

Zyygeni tahu, minimalné o5 %,
maximalné o 10 % od pfedchazi
(rovhé.

Fadny pohyb oviddaci paky
matary bEhem preni minuty

Dyy it behem 10 s, udrZovat B0 s.

100 = T i
1 SniFeni tahu, minimalné o 5 %
V4 . . » 1 . .
! Nejméng 50 % jmenowitého tahu : maximélng 0 10 % od piedchozi
o i wyhovujiciho Zadateli. PIng proménné. I drovné.
JMENOVITEHO i | StaZeni bhem 10 5, udrZovat
TAHU NEBO 4 i
VYKONU d UL L LA E T |
i SniZeni na
: pozermni valnobEh,
30 T 1 staZeni do 10 s,
¥ ! udriovat B0 .
S ] ¥
30 oo - == ¥
1 1 1 N EI
[N - . I I I I
i ShiZeni na phblifovaci reZim, 30-35 % n n i H]
" imenmitého tahu s nastavenim Grovné " " . H
Pozemni ____ﬂ ____________ béhem 30 s. Trvani 2 min. ___U _____ Ji____i_i _____ _i
volnohéh i i H o i i i i
Ll Ll Ll L1 Ll
it N PR | PRI | P |
1 13 1 2 1
0 CAS - MINUTY 20+celkem
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(d)

(2) Kriteria pro prjeti
ZkouSka podle CS-E 800 (c)(1)(v) nesmi zpUsobit;
- Ze motor neni schopen dokon¢it program zkousky;
- Ze se motor zastavi (vysadi) pfed ukonc&enim kroku 6;
- trvalé snizeni tahu béhem kroku 1 na Uroven 50 % jmenovitého vzletového vykonu
nebo tahu nebo niZsi;
- nebezpecny Uc¢inek motoru.

ZkousSky nasati stfednich a malych ptakd. Zkousky a analyzy naséti ptaka stfednich a malych
rozmér( musi byt provedeny tak, jak je specifikovano déle. Prijatelny alternativni dikaz Ize
provést podle CS-E 800 (f)(1). ZkouSka malymi ptaky nebude pozadovana, jestlize pfi zkouSce
stfednim ptakem projde predepsany pocet stfednich ptak( rotorem prvniho stupné.

(1)  ZkuSebni podminky

() Pred nasatim ptaka musi byt rezim chodu motoru stabilizovan na drovni ne nizsi
nez 100 % vzletového vykonu nebo tahu v okolnich podminkach zkuSebniho dne.
Navic pfi prikazu vyhovéni poZzadavku musi byt bran zfetel na vzletové podminky
chodu motoru na hladiné more za nejteplejSiho dne, tak aby kazdy motor mohl
dosahovat maximalni jmenovity vzletovy vykon nebo tah.

(i) Analyzou nebo zkouSkami soucasti nebo obojim musi byt stanoveny kritické
parametry nasati ovliviujici ztratu vykonu nebo poskozeni. Analyzy a zkousky
musi zahrnout nésledujici, ale nejen tyto GCinky: rychlost ptaka, kritické cilové
misto narazu a rychlost ota€eni prvniho stupné rotoru. Kritickd rychlost nasati
ptaka musi byt odvozena z nejkriti¢téjSich podminek v rozsahu rychlosti letu pfi
normalnim letovém provozu do vysSky 450 m (1 500 ft) nad Urovni zemé, ale ne
mensi nez minimalni V4 pro motory zastavéné na letounech.

(iii) S wyjimkou motora rotorovych letadel musi byt pouzit nasledujici program
zkousSky:

- Nasati simulujici naraz hejna ptakd béhem jedné sekundy;

- 2 minuty bez pohybu ovladaci paky motoru;

- 3 minuty pfi 75 % zkuSebnich podminek podle CS-E 800 (d)(1)(i);
- 6 minut pfi 60 % zkuSebnich podminek podle CS-E 800 (d)(1)(i);
- 6 minut pfi 40 % zkuSebnich podminek podle CS-E 800 (d)(1)(i);
- 1 minuta pfi pfiblizovacim volnobéhu;

- 2 minuty pfi 75 % zkuSebnich podminek podle CS-E 800 (d)(1)(i);
- Stabilizovat na volnob&hu a vypnout motor.

Tyto €asy odpovidaji trvani chodu v definovanych rezimech, pfestaveni ovladaci
paky motoru mezi jednotlivymi reZzimy musi probéhnout nejdéle za 10 sekund.

(iv) Pro motor rotorového letadla musi byt pouZzit nasledujici program zkousky:
- Nasati simulujici naraz hejna béhem jedné sekundy;
- 3 minuty pfi 75 % zkuSebnich podminek podle CS-E 800 (d)(1)(i);
- 90 sekund pfi minimalnim volnobéhu na zkuSebnim zafizenti;
- 30 sekund pfi 75 % zkuSebnich podminek podle CS-E 800 (d)(1)(i);
- Stabilizovat na volnob&hu a vypnout motor.

Tyto ¢asy odpovidaji trvani chodu v definovanych rezimech, prestaveni ovladaci
paky motoru mezi jednotlivymi reZimy musi probéhnout nejdéle za 10 sekund.

v)

(A) Stredni ptaci. Hmotnosti a pocet ptakl stanovi sloupec 2 tabulky A. Pokud

je stanoven pouze jeden pték, musi byt nasmérovan do primarniho proudu
jadra motoru; jina kritick& mista v ¢elni oblasti motoru musi byt stanovena
prislusnymi zkouSkami, analyzou nebo obojim.
Kdyz jsou stanoveni dva nebo vice ptak(, nejvétSi z nich musi byt
nasmérovan do primarniho proudu jadra motoru a druhy ptak musi byt
nasmérovan na nejkritict&jsi misto lopatek prvniho stupné rotoru. VSichni
zbyvajici ptaci musi byt rovnomérné rozdéleni v ¢elni oblasti motoru.

(B) Mali ptaci. Jeden ptadk o hmotnosti 85g na kazdych 0,032 m’ plochy
vstupniho hrdla nebo jeho ¢asti, nejvice vSak 16 ptaku, jejichZz rozmisténi
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bere vuavahu jakékoliv kritickd mista lopatek prvniho stupné rotoru
vystavend ndarazu, ale jinak rovnomérné rozmisténych na cCelni oblasti

motoru.

TABULKA A
Stredni ptéci (letici v hejnu)

ZkouSka motoru Dodate&né posouzeni integrity
(CS-E 800 (d)(1)) (CS-E 800 (d)(3))
Plocha vstupniho hrdla motoru (A) | Pocet ptdkd x hmotnost ptaku Pocet x hmotnost ptaku
m? kg kg
A<0,05 neni neni

0,05<A<0,10 1x0,35 neni

0,10<A<0,20 1x0,45 neni

0,20<A<0,40 2x0,45 neni

0,40<A<0,60 2x0,70 neni

0,60<A<1,00 3x0,70 neni

1,00<A<1,35 4x0,70 neni

1,35<A<1,70 1x1,15+3x0,70 1x1,15

1,70<A<2,10 1x1,15+4x0,70 1x1,15

2,10<A<250 1x1,15+5x0,70 1x1,15

250<A<2,90 1x1,15+6x0,70 1x1,15

2,90<A<3,90 1x1,15+6x0,70 2x1,15

3,90<A<4,50 3x1,15 1x1,15+6x0,70

450<A 4x1,15 1x1,15+6x0,70

(2) Kriteria pro prijeti. Nasati nesmi zpusobit:

()

(f)

@)

- VétSi pokles udrzovaného vykonu nebo tahu nez 25 %;
- Vysazeni motoru béhem zkousky.

Navic, s vyjimkou motort rotorovych letadel, musi byt prokdzano pfiméfenymi zkouskami
nebo analyzami nebo obojim, Ze kdyz je Uplna sestava prvniho stupné rotoru vystavena
narazu poctu a hmotnosti stfednich ptak( podle sloupce 3 tabulky A v nejkritiétéjSim misté
prvniho stupné rotoru, Ucinky nebudou takové, aby ucinily motor neschopnym vyhovét
kriteriim pro pfijeti podle CS-E 800 (d)(2).

Naraz. Naraz nejvétSiho stfedniho ptdka na cCelni ¢ast motoru poZadovany v CS-E 800
(d)(1)(V)(A) a naraz velkého ptaka pozadovany v CS-E 800 (b)(1)(ii) musi byt vyhodnocen dle
podminek pro motor v CS-E 540 specifikovanych pro zkousku nasatim. Rychlost ptaka musi byt
rovna kritické rychlosti nasati ptaka pro kritické misto v rozsahu rychlosti letu pfi normalnim
letovém provozu az do vySky 450 m (1 500 ft) nad Urovni zemé, ale ne mensi nez minimalni V,
pro motor zastavény na letounech nebo vySSi nez rychlost pfi zkouSkach nasatim.

Vyhodnoceni narazu smi byt provedeno nezavisle na vyhodnoceni nasati, ale jakékoliv
posSkozeni zplisobené narazem na celni ¢ast motoru musi byt posouzeno ve vztahu
k ndvaznému poSkozeni rotujicich lopatek.

VSeobecné

1)

)

©)

Zkousky motoru musi byt provedeny podle pozadavku CS-E 800 (b), (c) a (d), neni-li

dohodnuto, Ze alternativni dlikaz, jako napfiklad zkousSka na motoru, na zkuSebnim

zafizeni, analyza nebo jejich pfislusna kombinace, mize vychazet ze zkuSenosti Zadatele

s motory porovnatelnych rozmér(, navrhu, konstrukce, vykon( a charakteristik ovliadani

ziskanych v prabéhu vyvoje, certifikace nebo provozu.

ZkouSka motoru popsana v CS-E 800 (b)(1) pro jednoho velkého ptaka smi byt

vypusténa, jestlize mize byt zkouSkou nebo analyzou prokdzéno, Ze specifikace podle

Vyhovéni CS-E 800 (c), namisto zkousky na motoru, miiZze byt prokdzano nasledovné:

0] Zahrnutim specifikaci pribéhu CS-E 800 (c)(1)(v) do demonstraéni zkouSky
motoru specifikované v CS-E 800 (b)(1); nebo
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(i) Pouzitim zkouSek soucasti za podminek podle CS-E 800 (b)(1) nebo (c)(1) je

mozné za téchto dodate¢nych podminek:

(A)  VSechny soucasti kritické z pohledu dosazeni kritérii pribéhu CS-E 800 (c)
jsou zahrnuty do zkouSky soucasti; a

(B) Soucasti zkouSené podle (A), viz vySe, jsou nasledné zastavény na
reprezentativni motor pro prokazani pribéhu v souladu s CS-E 800
(©)()(v) stou vyjimkou, Zze kroky 1 a 2 podle CS-E 800 (c)(1)(v) jsou
nahrazeny jednim 14minutovym krokem pfi tahu rovném nejméné 50 %
jmenovitého vzletového tahu po spusténi a stabilizovani chodu motoru; a

(C) Muze byt prokazano, ze dynamické Gcinky, které by se mohly vyskytnout
béhem zkouSky UpIného motoru, jsou zanedbatelné z hlediska spinéni
specifikaci CS-E 800 (c).

(4) Prekracovani mezi, které nastane béhem zkouSek podle CS-E 800 (c) a (d) muze byt
dovoleno. Jakékoli pfekro¢eni mezi musi byt zaznamenano a musi byt prokazano, ze je
pfijatelné podle CS-E 700.

(5) U motoru, ktery je vybaven ochrannym zafizenim vstupu, musi byt vyhovéni tomuto CS-E
800 stanoven s funkénim ochrannym zafizenim a schvaleni motoru musi byt pfislusné
doplnéno.

(6) Jestlize nebylo dosaZzeno vyhovéni vSem specifikacim podle CS-E 800, bude schvéleni
motoru pfislusné doplnéno omezenim na takové zastavby, pfi kterych ptaci nemohou byt
nasati nebo nemohou narazit do motoru nebo nezadoucim zpdsobem omezit prutok
vzduchu do motoru.

(7) Motor uréeny k zastavbé na vicemotorova rotorova letadla nemusi vyhovét specifikacim
v CS-E 800 (d) pro stfedni a malé ptéky, ale schvaleni motoru bude pfislusné doplnéno.

(8) Plocha vstupniho hrdla motoru, pouzita v CS-E 800 ke stanoveni mnozstvi a hmotnosti
ptakd, musi byt stanovena a identifikovana v instrukcich pro zéastavbu jako omezeni
plochy vstupniho hrdla.

CS-E 810 Porucha lopatky kompresoru a turbiny

(@)

Musi byt prokazano, Ze kterdkoliv jednotliva lopatka kompresoru nebo turbiny bude po poruse
zadrZzena v motoru a Zze nemohou vzniknout nebezpec&né U¢inky motoru jako nasledek jiného
pravdépodobného poSkozeni motoru po poruse lopatky az do jeho zastaveni.

(b) Kde je v analyze poruch podle CS-E 510 spoléhano na to, ze utrzenim turbinovych lopatek bude
rotujici systém chranén v podminkach prekro¢eni otacek, musi byt provedeny zkousky
prokazuijici, ze:

(1) Kutrzeni dojde pfi otackéach, které poskytuji dostatec¢nou rezervu:

0) Nad maximalnimi otadckami motoru (v€etné nejvyssSiho prekroceni (pfekmitu)
otacek), které maji byt schvaleny; a
(i) Pod minimalnimi ota¢kami roztrzeni rotoru.

(2) Nebezpecny ucinek motoru v disledku utrzeni lopatek je nepravdépodobny.

CS-E 820 ZkousSka prekroceni krouticiho momentu

@ Pokud je pro motor obsahujici volnou vykonovou turbinu vyZadovano schvéleni maximalniho
prekroCeni krouticiho momentu motoru, musi byt zkouSkou prokazano vyhovéni tomuto
odstavci.

(1) Zkousky mohou byt provedeny, pokud je to Zadouci, jako soucast vytrvalostni zkousky
podle CS-E 740. Prikaz mGze byt alternativné proveden zkouskou na Uplném motoru
nebo ekvivalentnimi zkouSkami jednotlivych skupin souc¢ésti.

(2) V zavéru téchto zkouSek musi byt stav rozebraného motoru nebo jednotlivych sestav
soucasti vyhovuijici pro pokracovani v provozu.

(b) Podminky zkousSky musi byt nasleduijici:
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(1) Motor musi byt pro schvéleni vchodu celkem po dobu 15 minut pfi nejvySSim
prevySeném krouticim momentu. Tohoto muze byt dosazeno oddélenymi chody motoru,
z nichz kazdy musf trvat nejméné 2%/, minuty.

(2) Otacky vykonové turbiny musi byt rovny nejvy$Sim otackam, pfi kterych se mlze za
provozu vyskytnout maximalni pfekro€eni krouticiho momentu motoru, ale ne vysSich,
nez jsou mezni otaCky pfi vzletového rezimu nebo reZzimu OEIl v trvani delSim nez 2
minuty.

(3) U motord vybavenych redukéni prevodovkou pfi teploté oleje v pfevodovce rovné
maximalni teploté, pfi které by mohlo v provozu dojit k maximalnimu prevyseni krouticiho
momentu motoru; u ostatnich druh( motorG pfi teploté oleje vrozmezi normalnich
provoznich teplot.

(4) Pri teploté plynd na vstupu turbiny rovné maximalni ustalené teploté, ktera ma byt
schvalena pro pouziti po dobu delSi nez 20 sekund za chodu pfi podminkach
nesouvisejicich s 30sekundovym nebo 2minutovym jmenovitym vykonem OEIl, pokud
nemuze byt prokdzano, Ze jiné zkouSky poskytuji dukaz o Gcinku teplot uvazovanych
v kombinaci s jinymi parametry uvedenymi v CS-E 820 (b)(1), (b)(2) a (b)(3).

CS-E 830 Maximalni prekroéeni otaéek motoru

(@)

(b)

(©
(d)

Jestlize je pro rotacni systém motoru poZzadovano schvaleni maximalniho prekroceni otacek,
musi byt provedena zkouska na Uplném motoru. Alternativné muze byt poskytnut dikaz na
zakladé zkouSky motoru podobné konstrukce.

Podminky pfi zkouSce musi byt nasledujici:

(1) 15 minut celkového chodu motoru pfi maximalnim prekro¢eni otacek, které ma byt
schvéleno. ZkouSka muZze byt provedena v oddélenych Usecich chodu motoru, kazdy
v trvani nejméné 2,5 minuty.

(2) Teplota plyn na vstupu do turbiny stejna jako maximalni ustalena teplota, kterd ma byt
schvalena pro pouZziti po dobu delSi nez 20 sekund a nesouvisejici s 30sekundovym a
2minutovym jmenovitym vykonem OEI. Nicméné pro schvéleni hfidelového systému,
jestlize pfi maximalnim pFekroceni otafek nemiliZze teplota plynd na vstupu do turbiny
dosahnout maximalni hodnotu, musi byt pouZita nejvySSi teplota, kterou lze pfi
maximalnim piekroCeni otacek motoru dosédhnout.

(3) Deklarovana maximalni provozni teplota oleje.

Po ukonéeni téchto zkouSek musi byt stav rozebraného motoru vyhovujici pro pokracovani
V provozu.

ZkouSka miZze probéhnout, je-li to Zadouci, jako ¢ast vytrvalostni zkousky podle CS-E 740,
pokud budou uspokojivym zpusobem dodrzeny podminky zkousSky podle CS-E 830 (b).

CS-E 840 Integrita rotoru

(@)

(b)

Pro kazdy rotor dmychadla, kompresoru a turbiny musi byt stanoveno zkouskou, analyzou nebo

a rozmérovych toleranci moznou v rdmci jeho typového navrhu béhem chodu motoru po dobu
5 minut, nepraskne, a to za jakychkoliv podminek stanovenych v CS-E 840(b) nejkrititéjSich
s ohledem na integritu takového rotoru.

Nicméné, jsou-li tyto poZadované podminky stanoveny bud podle CS-E 840 (b)(3) nebo (b)(4),
ale ke vzniku souvisejicich podminek pro vznik poruchy doch&zi nahle, tak jako pfi ztraté
zatizeni, a podminky vyluéuji jakykoliv dalSi provoz postizeného rotoru, potom ¢asovy Usek
trvani takovych podminek pro vznik poruchy stanovi pfijatelnou dobu trvani pro prokazani
vyhovéni pomoci zkouSky motoru, ktera motoru umozni dosazeni poZzadovanych zkuSebnich
otdCek. ZkouSené rotory, které nemaji nejnepfiznivéjSi kombinaci vlastnosti materidlu a
rozmérovych toleranci, musi vyhovét pfislusné nastavenym zkuSebnim parametram, napf.

otackam, teploté, zatizenim.

PFi stanoveni provoznich podminek kazdého rotoru pro vyhovéni CS-E 840 (a) a (c) musi byt
zhodnoceny kazdé z nasledujicich otdek ve vztahu Kk jejich teplotam a teplotnim gradientim
v rdmci celé provozni obalky motoru:
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(©

(d)

(1) 120 % maximélnich dovolenych otac¢ek rotoru odpovidajicich kazdému jmenovitému
vykonu s vyjimkou vykonu OEI kratsiho nez 2/, minuty.

(2) 115% maximalnich dovolenych otacek rotoru odpovidajicich kazdému jmenovitému
vykonu OEI krat$imu nez 2%/, minuty.

(3) 105 % nejvysSich otacek rotoru, které by mohly nastat bud vlivem:

0] Poruchy soucasti nebo systému, kterd je v reprezentativni zastavbé motoru
nejkritiCtéjSi z hlediska prekroceni otacek pfi provozu pfi jakémkoliv jmenovitém
vykonu s vyjimkou vykont OEI kratich neZ 2*/, minuty, nebo

(i) Poruchy jakékoli soucasti nebo systému v reprezentativni zastavbé motoru
v kombinaci s jakoukoliv jinou poruchou soucasti nebo systému, ktera nemize
byt zjiSténa béhem bézné predletové kontroly nebo béhem normélniho letového
provozu a kterd je nejkritictéjSi z hlediska prekroceni otacek s vyjimkou toho, co
uvadi CS-E 840 (c) pfi provozu na jakémkoli jmenovitém vykonu s vyjimkou
jmenovitého vykonu OEI krat$iho neZ 2'/, minuty.

(4) 100 % nejvysSich otacek rotoru, které by mohly nastat v dusledku poruchy soucasti nebo
systému v reprezentativni zastavbé motoru zplsobem, ktery je nekrititéjSi z hlediska
prekrogeni otacek pfi provozu na jakémkoliv jmenovitém vykonu OEI kratsim nez 2%,
minuty.

Nejvétsi pretoceni, které nastane pfi Uplné ztraté zatizeni turbinového rotoru, pokud neni mozno
podle ustanoveni CS-E 850 prokazat, Ze je toto nepravdépodobné svelmi malou
pravdépodobnosti vyskytu, musi byt zahrnuto mezi prekroeni otacek uvazovana v CS-E
840 (b)(3)(i), (i) a (b)(4), neuvazujice takové, které je vysledkem poruchy motoru nebo poruchy
mimo motor.

V Gvahu musi byt vzata prekroceni otacek, kter4 zplsobi jakakoliv jin& jednotliva porucha.
PrekroCeni otacek vyvolana nasobnymi poruchami musi byt rovnéz vzata v Gvahu, pokud neni
mozno prokazat, Ze jejich vyskyt je nepravdépodobny s velmi malou pravdépodobnosti vyskytu.

Pro kazdy dmychadlovy, kompresorovy a turbinovy rotor musi byt navic zkouskou, analyzou
materialu a rozmérovych toleranci dovolenou jeho typovym navrhem a ktery je v provozu na
motoru po dobu péti minut pfi 100 % nejkritictéjSich otacek a teplot v dusledku jakékoliv poruchy
nebo kombinaci poruch podle CS-E 840 (b)(3) a (b)(4), spIni kriteria pro pfijeti pfedepsana dale
v CS-E 840 (d)(1) a (d)(2).
Nicméné, kdyz podminky pro vznik poruchy vznikaji tak nahle, jako pfi ztraté zatizeni a jakykoliv
dalSi provoz postizeného rotoru je vyloucen, ¢asovy Usek trvani téchto podminek vzniku poruchy
stanovi pfijatelnou dobu trvani pro prokazéni vyhovéni pomoci zkousky motoru.
ZkouSky rotor(i, které nemaji nejnepfiznivéjSi kombinaci vlastnosti materialu a rozmérovych
toleranci, musi vyhovét pro pfislusné nastavené zkuSebni parametry, napf. otacky, teploty,
zatizeni.
(1) ZvétSeni rozmérd rotoru za provozu v pfislusnych podminkach nesmi u motoru zpasobit:
0] Vznik pozaru;
(i) Proniknuti Glomku s vysokou energii skfinémi motoru nebo vyvolat nebezpecnou
poruchu skfiné motoru;
(iii) Vyvolat zatiZzeni vétSi nez pocetni zatiZeni, pro ktera bylo navrZzeno uloZeni
motoru v souladu s CS-E 100 (b); nebo
(iv) Ztratu schopnosti jeho zastaveni.

(2) Po ¢asovém Useku chodu pfiméfeném pouZiti motoru nesmi rotor vykazovat stavy, jako
jsou trhliny nebo deformace, které vylucuji bezpeény provoz motoru béhem jakéhokoliv
pravdépodobného pokracujiciho provozu nasledujiciho po takovém pfipadu prekroceni
ota¢ek motoru v provozu.

CS-E 850 Hridele kompresoru, dmychadla a turbiny

(@)

Cile
(1) Musi byt prokdzano, ze poruchy hfidelovych systémd nebudou mit za nasledek
nebezpecné Gginky motoru s vyjimkami uvedenymi v CS-E 850 (a)(3).
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(b)

(2) Musi byt stanoveno, zZe hfidelové systémy jsou zkonstruovany tak, ze pravdépodobnost
vyskytu poruch nepfekroéi pravdépodobnost definovanou jako nepravdépodobnou
s malou pravdépodobnosti vyskytu.

(3) Jestlize neni dosazeno vyhovéni CS-E 850 (a)(1) pro urcité prvky hfidele, musi byt
prokazano, Ze poruchy téchto prvki se nemohou vyskytnout s vétSi pravdépodobnosti
poruch, nezZ ktera je definovana jako nepravdépodobna s velmi malou pravdépodobnosti

vyskytu.

Vyhovéni

(1) Poruchy hfidele, které nemaji nebezpecné nésledky. Jestlize je prohlaSovano, Ze poruchy
hfidelovych systémi nemaji za nasledek nebezpecéné Gcinky motoru, je k dokazani tohoto
tvrzeni normalné pozadovana zkouska, kterou se demonstruji nasledky takovych poruch
hfidele, pokud neni dohodnuto, Ze nasledky Ize jednoznaéné predpovédét.

(2) Nebezpecné poruchy hridele. V souladu s CS-E 850 (a)(3) intenzita poruch urcitych prvki
hfidelovych systémG bude akceptovdna jako nepravdépodobna svelmi malou
pravdépodobnosti vyskytu, jestlize:

0) Hfidel je identifikovan jako kritickd ¢ast motoru a vyhovéni se prokazuje podle
CS-E 515.
a

(i) Jeho materidlové a konstrukéni vlastnosti jsou dobfe znamy a jejich zjisténi bylo
provedeno dobie zavedenymi a ovéfenymi metodami stanoveni namahani.
a

(iii) Prostfedi obklopujici uvazované prvky je takové, Zze vzhledem k tomuto prostredi
muUze byt s dostateénou pravdépodobnosti pfFijat opravnény pfedpoklad, Ze
takovy zpusob poruchy nemusi byt uvazovan. Toto uvazované prostfedi musi
zahrnout slozitost konstrukce, korozi, opotfebeni, vibrace, poZzar, kontakt
s pfiléhajicimi soucastmi nebo konstrukci, pfehfati a druhotné Gc¢inky vyvolané
jinymi poruchami nebo kombinacemi poruch.
a

(iv) PFi provadéni posuzovani popsaného v CS-E 850 (b)(2)(iii) musi byt
identifikovany a uvedeny jakékoli predpoklady vztahujici se k zastavbé motoru
v souladu s CS-E 30.
a

(V) Pfiméfené maji byt posouzeny a vzaty v Uvahu zkuSenosti se sou¢astmi podobné
konstrukce.

CS-E 860 Prekro€eni teploty rotoru turbiny

(@)

(b)

NejkritictéjSi teplotni podminky, kterych mize(mohou) rotor(y) turbiny doséhnout pfi poruse
pfivodu chladiciho vzduchu, musi byt stanoveny analyzou a zkouSkami, podle toho, co je
vhodné. Poruchy jednotlivych soucasti motoru, které mohou byt hodnoceny jako
nepravdépodobné s velmi malou pravdépodobnosti vyskytu, nemusi byt pfi provadéni analyzy
nebo zkousSek brany v Gvahu.

Dikaz prokazujici, Ze neni vyZadovano pfistrojové vybaveni podle CS-E 60 (e), mize byt
ziskan pfi vytrvalostnich zkouSkach motoru nebo na zkuSebnim zafizeni nebo, kdyz mize byt
vypoctem prokazana dostate¢na zaloha. Kde je to Gcelné, doba trvani chodu pfi vytrvalostni
zkousce mlze byt kompenzovana nardstem teploty pfi zkousce.

CS-E 870 ZkousSka prekroéeni teploty vyfukovych plynt

(@)

VSeobecné

(1) Kdyz Zadatel vyzaduje stanoveni meze maximalniho pfevyseni teploty vyfukovych plynd,
musi byt prokazano vyhovéni pozadavkim tohoto odstavce CS-E 870.

(2) Je-li to pozadovano, zkousky mohou byt provedeny jako ¢ast vytrvalostni zkousky motoru
podle CS-E 740. Prikaz m(ze byt alternativné proveden na motoru stejného typu.

(3) V zaveéru téchto zkouSek musi byt stav rozebraného motoru vyhovuijici pro pokradujici
provoz.
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(b)

Podminky zkouSky

1)

)

CS-E 880

(@)
(b)

(©

Motor musi byt v chodu po dobu 15 minut pfi maximalnim pfekroc¢eni teploty vyfukovych
plynd s kazdym rotorem motoru, ktery by mohl vyznamné ovlivnit zkouSku, pfi
maximalnich otackach (s vyjimkou maximalniho prekroceni otdCek motoru, které maji byt
schvéleny (20 sekund)).

Je-li to poZzadovano, smi byt zkouSka provedena jako nékolik samostatnych béh, jejichz
doba trvani da vsouctu pozadovany &as zkouSky 15 minut, doba trvani kazdého
jednotlivého chodu nesmi byt kratsi nez 2%/, minuty.

Zkousky vstFikovanim chladiva pfi vzletu a/nebo pfi 2'/,;minutovém vykonu OEI

Motory pro rotorova letadla. Zmény zkouSek predepsané v této Hlaveé E, je-li pouzito vstfikovani
chladiva, musi byt projednany a odsouhlaseny Agenturou.

Motory pro letouny. Vstfikovani chladiva uzivané pro zvySeni ISA vzletového a/nebo
2'/,minutového vykonu OEI. Musi byt provedeny nasledujici zmény zkouek piedepsanych
v této Hlave E:

1)

)

©)
(4)

(%)

Kalibracni zkousky (viz CS-E 730). K prikazu, Ze oCekavany vykon/tah bude dosazen
v podminkach vyzadujicich nejvyssi pritok chladiva pfi kazdém jmenovitém vykonu, musi
byt provedeny doplrikové kalibraéni zkousky se vstfikovanim chladiva. Tato doplfkova
kalibrace smi byt uskute¢néna na jiném motoru, pokud je to Zadouci.

Vytrvalostni zkouSka (viz CS-E 740 (c)). Musi byt uskuteénény vSechny normalni chody
pro vzlet (a/nebo pro 2*/,minutovy OEI, je-li to pouZitelné) podle &asti 1 v kaZzdé etapé se
vstfikovanim chladiva pfi dosazeni pratoku chladiva rovném nejméné 50 % nejvyssiho
stfedniho pratoku pfi udrzovani alespon nejmensSiho deklarovaného vykonu/tahu
a nejvyssi deklarované teploty na vstupu turbiny.

Akcelerace (viz CS-E 740 (c) a (d)). VSechny pfislusné akcelerace podle ¢asti 1 kazdé
etapy musi byt provedeny s uréenym vstfikovanim chladiva.

Volnobézné rezimy pouzivané pfi odezvé vykonu nebo tahu (viz CS-E 745). Musi byt
stanoveny volnobézné rezimy odpovidajici pouziti maximalniho pratoku vstfikovaného
chladiva a rovnéZ bez vstfikovani.

ZkouSka pfekroceni otacek (viz CS-E 830). Jestlize maximalni vzletové otacky se
vstfikovanim chladiva jsou odlisné od maximalnich vzletovych otacek bez vstfikovani
chladiva, je tfeba deklarovat obé uvedené Urovné maximalnich vzletovych ota¢ek. Pokud
vSechny kritické podminky pfi vstfikovani chladiva jsou nepfiznivéjSi nez bez vstfikovani
chladiva, postaci provést zkousSku pretoCeni se vstfikovanim chladiva. 15minutova
zkouska pretoceni nemusi probihat nepretrzité, ale trvani jednotlivych chod(l v téchto
podminkach nesmi byt kratSi nez 3 minuty.

Motory pro letouny. Vstfikovani chladiva pouzivané pro obnoveni ISA vzletového a/nebo

2'/,minutového vykonu OEI pfi vy$&i okolni teploté. Musi byt provedeny nasledujici zmény
zkousek predepsané v této Hlavé E:

@)

)

3)
(4)

()

Kalibraéni zkouSky. (viz CS-E 730). K prikazu, ze ocekavany vykon/tah bude dosazen pfi
maximalni deklarované vstupni teploté vzduchu a pfi chodu motoru v rozsahu provoznich
omezeni, musi byt provedeny doplfikové kalibraéni zkousky se vstfikovanim chladiva.
Tyto dopliikové zkousky mohou byt provedeny na jiném motoru, pokud je o to zadouci.
Vytrvalostni zkousky (viz CS-E 740 (c)). Musi byt uskute¢nény chody pfi jmenovitém
vzletovém vykonu podle ¢asti 1 v kterékoliv z 10 etap se vstfikovanim chladiva pfi
stfednim pratoku chladiva rovném alesponn 50 % nejvySSiho pratoku pfi nejméné
minimalnim deklarovaném vykonu/tahu a maximalni deklarované teploté na vstupu
turbiny. Je-li schvalovan téz 2%2minutovy jmenovity vykon OEI, pak vSechny chody pfi
vzletovém a 2¥2minutovém vykonu OEI podle Casti 1 vetapach 3 az 12 musi byt
uskute¢nény tak, jak je uvedeno vySe.

Akcelerace (viz CS-E 740 (c) a (d)). VSechny pfislusné akcelerace podle Casti 1 v kazdé
z 10 pozadovanych etap musi byt provedeny s uréenym vstfikovanim chladiva.
Volnobézné rezimy pouzivané pro odezvu vykonu nebo tahu (viz CS-E 745). Musi byt
stanoveny volnobézné rezimy odpovidajici pouziti maximalniho pritoku vstfikovaného
chladiva a rovnéz bez vstfikovani.

Prekroceni otacek (viz CS-E 830). Musi byt provedena zkousSka bud bez vstfikovani
chladiva pfi okolIni vstupni teploté vzduchu nebo se vstfikovanim chladiva pfi zvySené
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vstupni teploté vzduchu az na nejvyssi teplotu pfi hladiné mofre, pfi které ma byt chladivo
motoru. Pokud je zkouSka provadéna se vstfikovanim chladiva, nemusi 15minutovy Usek
probihat nepretrzité, ale kazda cast Useku musi trvat nejméné 3 minuty. Je-li to
poZzadovano, mlZe byt tato zkouSka provadéna jako Cast vytrvalostni zkousky.
Alternativné, muaze byt tato prikazna zkouska provedena na motoru podobné konstrukce.

CS-E 890 Zkousky obraceé€e tahu

@ Platnost. CS-E 890 plati pro turbinové motory, u kterych se predpoklada zastavba obracect
tahu.

(b) Obracece tahu musi byt namontovany na motoru v priibéhu celé vytrvalostni zkousky podle CS-
E 740 a musi byt pouZit reprezentativni systém fizeni.

(©) Obracece tahu predpokladané vyluéné pro pozemni pouziti. Musi byt provedeny nasledujici
specifické zkousky jako soucast zkouSek podle CS-E 740:

(1) 150 cyklt od otacek motoru vrozsahu dopfedného tahu ne vétSim, nez jaky bude
dosahovan na reprezentativnim letounu bé&hem typickych podminek pfi pfistani do
deklarovanych podminek tahu pfi maximalnim reverznim tahu s udrzenim maximalnich
podminek reverzniho tahu béhem kazdého cyklu po dobu, pro kterou je vyZadovano
schvéleni pro tyto podminky.

(2) 25 cykld od otad€ek motoru pro jmenovity vzletovy rezim do deklarovanych podminek
maximalniho reverzniho tahu.

(3) Jeden cyklus do podminek deklarovaného maximalniho reverzniho tahu pfi kazdych
z deseti otd€ek motoru v rozsahu dopfedného tahu (s vyjimkou oté€ek pfi jmenovitém
vzletovém vykonu a volnobéhu), tyto otacky jsou dany tak, Ze rozsah otacek pro dopfedny
tah se rozdéli na priblizné stejné pfirastky.

(4) Jeden cyklus do maximdlnich otacek na jmenovitém vzletovém vykonu z kazdé z 15
urovni otaCek v deklarovaném rozsahu reverznich rezimd, tyto drovné otacek jsou dany
tak, Ze rozsah reverznich tah( se rozdéli na priblizné stejné prirdstky.

(d) Kdyz je pozadovano schvaleni obracecl tahu pro pouziti na zemi a za letu, musi byt provedeny,
navic ke zkouskam predepsanym v CS-E 890 (c) zkousky v trvani nejméné 5 hodin jako soucast
vytrvalostnich zkouSek podle CS-E 740, za podminek maximéalniho reverzniho tahu
deklarovaného pro pouZiti za letu. Zkousky musi byt rozdéleny do stejnych ¢asovych Gsekd,
znichz zadny nesmi byt mensi nez maximalni doba pouziti obraceni tahu za letu a musi
zahrnovat nejméné 30 operaci provedeni reverzniho tahu.

(e)

(1) V prabéhu zkouSek podle CS-E 890 (c) a (d) musi byt zaznamenavéany doby ukonceni
chodu motoru pfi kazdém planovaném tahu.

(2) Pohyb ovladdaci paky reverzace tahu musi zacinat z podminek (rezimu) uvedenych
v planu reverzniho tahu vybraného v souladu s doporué¢enym postupem. V okamziku,
kdyz se na ukazateli zpétného tahu objevi Udaj o prestaveni obracec¢e tahu do reverzni
polohy, musi byt paka ovladani vykonu pfesunuta v ¢ase ne delSim nez 1 sekunda
z polohy minimalniho volnobéhu do polohy odpovidajici maximalnimu zpétnému tahu.
Béhem deceleraci musi byt ovlddaci paka vykonu prfesunuta z polohy odpovidajici
maximalnimu zpétnému tahu do polohy miniméalniho volnobéhu v ¢ase ne delSim nez 1
sekunda.

® Po ukonceni zkousek uvedenych v CS-E 890 (¢) a (d) musi motor a obrace¢ tahu vyhovovat
specifikacim podle CS-E 740 (h).

(@) Zkousky motoru musi byt provedeny podle pozadavki CS-E 890 (b), (c) a (d), nebude-li

dohodnuto, Ze bude pouzit alternativni dikaz vyplyvajici ze zkuSenosti zadatele s motory
srovnatelné velikosti, navrhu, konstrukce, vykonu a charakteristik ovladani ziskanych v prabéhu
vyvoje, certifikace nebo provozu a podlozenych podle potfeby analyzou a zkouskami, je-li to
treba.
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CS-E 900 Parkovaci brzda vrtule

Pokud je pouzita parkovaci brzda vrtule, musi byt uvedena v ¢innost stokrat béhem vytrvalostni
zkousky. Musi byt pouzita pfi maximalnich otac¢kach vrtule doporu¢enych vyrobcem motoru.

CS-E910 Opétovné spusténi motoru za letu

Vyrobce motoru musi doporudit obalku podminek pro opétovné spusténi motoru za letu a musi ji
prokazat vhodnymi zkouSkami nebo jinymi prikazy. Doporuéeni musi obsahovat vSechny pouzitelné
podminky napf. nadmorskou vySku, rychlost letu, velikost ota¢ek pfi autorotaci, pozadavek na pouziti
spoustéce, doporuceny postup.

CS-E 920 ZkousSka prekroceni teploty

Pro motory se 30sekundovym a 2minutovym jmenovitym vykonem OEI musi byt motor provozovan po
dobu minimalné 4 minut na maximalnich otackach pfi provozu, se vstupni teplotou plynt do turbiny vyssi
nejméné o 19°C oproti mezni provozni teploté pfi 30sekundovém jmenovitém vykonu OEI. Po této
zkouSce muze sestava turbiny vykazat dil¢i poSkozeni pfes meze podminek pfevySeni teploty, pokud je
pro motor analyzou, zkouskou nebo obojim prokazano zachovani integrity sestavy turbiny.

ZAMERNE NEPOUZITO
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ZAMERNE NEPOUZITO
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HLAVA F — TURBINOVE MOTORY — NAVRHOVE ENVIRONMENTALNIi A PROVOZNi POZADAVKY

CS-E 1000 VSeobecné

Vyhoveéni specifikacim CS-E 1010 a CS-E 1020 mlzZe byt zavazné pro typovou certifikaci motoru
v zavislosti na specifikacich odkazovanych v CS-34. Vyhovéni vSem nebo nékterym jinym specifikacim
této hlavy je dobrovolné, na zakladé poZzadavku Zadatele.

Vyhovéni specifikacim této hlavy bude zaznamenano v poznamkach pfilohy k typovému osvédceni
motoru.

CS-E 1010 Unik paliva

Konstrukce turbinového motoru musi vyhovovat, nebo jsou-li urité specifikace zaméfeny na letadlo,
zahrnovat opatfeni umoznujici, aby letadlo, na které ma byt motor zastavén, vyhovovalo specifikaci
CS 34.1.

CS-E 1020 Emise motoru

Zkouskou, analyzou nebo jejich kombinaci musi byt prokazano, Ze typovy navrh motoru vyhovuje
emisnim specifikacim uvedenym v CS 34.2 platnym k datu certifikace motoru. Vysledné Gdaje musi byt
zaznamenany.

CS-E 1030 Casové omezené odbaveni (Time Limited Dispatch (TLD))

Jestlize je pozadovano Casové omezené odbaveni, musi jakakoliv konfigurace motoru, vcetné jeho
systému Fizeni, zpusobila odbaveni k letu vyhovovat pouzitelnym specifikacim CS-E. Casova |hita
povolena pred odstranénim poruchovych stavl, které maji za nasledek zhorSeni provozu, musi byt
zdGvodnéna v ramci posouzeni bezpec¢nosti systému podle CS-E 50 (d) nebo pfi analyze bezpeénosti
podle CS-E 510 a zdokumentovana jako sou¢ast MMEL letadla, na kterém je motor zastavén.

CS-E 1040 ETOPS

(Vyhrazeno)

ZAMERNE NEPOUZITO
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ZAMERNE NEPOUZITO
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DODATEK A — STANDARDNI KONCENTRACE DESTE A KRUP V ATMOSFERE PRO UCELY
CERTIFIKACE

Obrazek Al, tabulky Al, A2, A3 a A4 vtomto Dodatku A specifikuji koncentrace a rozlozeni velikosti
kapek desté a krup v atmosféfe, pro ziskani certifikace v souladu se specifikacemi CS-E 790 (a)(2).
U zkouSek, obycejné provadénych vstfikovanim tekuté vody pro simulovani deStovych podminek
a vhazovanim krup vyrobenych z ledu pro simulovani podminek vyskytu krup, maze byt akceptovano
pouZziti deStovych kapek a krup, které maji tvary, rozméry a rozloZeni podle velikosti odlisné od téch,
které jsou definovany v Dodatku A, nebo pouZiti jednotné velikosti a tvaru v3ech deStovych kapek a krup
za predpokladu, ze nahradni provedeni nesnizi naro€nost zkouSek. Zdroj Udajl uvedenych v tabulkéach
Al aZ A4: Results of the Aerospace Industries Association Propulsion Committee Study, Project PC
338-1, June 1990.

Poznamka: Pouzita jednotka nadmorske vysky je ,stopa“, aby byl zachovan soulad se zdrojem udajd.
Udaje jsou slucitelné s ICAO Annexem 5.

OBRAZEK A1 — Znazornéni hroziciho vyskytu desté a krup

Koncentrace pro certifikaci se ziskaji z tabulky Al a A2.

Hrozba krup ped 7 000 stop nad 29 000 stopami je zaloZena na lineadrni extrapolaci
h %
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VYSKA (STOPY)

TABULKA Al — STANDARDNI KONCENTRACE DESTE V ATMOSFERE

Nadmorska vySka | Obsah deStové vody (RWC)

(stopy) (gramti vody/m? vzduchu)
0 20,0

20 000 20,0

26 300 15,2

32700 10,8

39 300 7,7

46 000 5.2

Hodnoty RWC v ostatnich nadmofrskych vyskach mohou byt uréeny linearni interpolaci.
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TABULKA A2 — STANDARDNI KONCENTRACE KRUP V ATMOSFERE

Nadmorska vySka Obsah vody v kroupach (HWC)

(stopy) (gramti vody/m® vzduchu)
0 6,0

7 300 8,9

8 500 9,4

10 000 9,9

12 000 10,0

15000 10,0

16 000 8,9

17 700 7,8

19 300 6,6

21 500 5,6

24 300 4,4

29 000 3,3

46 000 0,2

Hodnoty HWC v ostatnich nadmorskych vyskach mohou byt uréeny linearni interpolaci. Hrozici vyskyt
krup pod 7 300 stop a nad 29 000 stop je zaloZen na linearné extrapolovanych adajich.

TABULKA A3 — STANDARDNI ROZLOZENI VELIKOSI KAPEK DESTE V ATMOSFERE

Pramér kapek desté (mm) | Podil na celkovém RWC (%)
0 - 049 0
0,50 - 0,99 2,25
1,00 — 1,49 8,75
1,50 — 1,99 16,25
2,00 - 249 19,00
250 - 2,99 17,75
3,00 - 3,49 13,50
350 - 3,99 9,50
4,00 - 4,49 6,00
450 — 4,99 3,00
500 - 5,49 2,00
550 - 5,99 1,25
6,00 — 6,49 0,50
6,50 — 7,00 0,25

CELKEM 100,00

Stfedni pramér kapek desté je 2,66 mm.

TABULKA A4 — STANDARDNI ROZLOZENI VELKOSTI KRUP V ATMOSFERE

Primér krup (mm) Podil na celkovém HWC (%)
0 - 49 0
50 - 99 17,00
100 - 149 25,00
150 - 19,9 22,50
200 - 249 16,00
250 - 299 9,75
30,0 - 349 4,75
350 - 399 2,50
40,0 - 449 1,50
450 - 49,9 0,75
50,0 — 55,0 0,25
CELKEM 100,00

Stredni pramér krup je 16 mm.
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Kniha 2

Prijatelné zpusoby prukazu
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HLAVA A — VSEOBECNE

Prijatelné zpasoby prikazu specifikaci Knihy 1 téchto CS-E mohou, kromé pfijatelnych zpasobu
priikazu v Knize 2 téchto certifikaénich specifikaci, poskytovat také AMC-20.

AMC k CS-E 10 (c)
Obracece tahu

Pokud je obrace¢ tahu uznan jako ¢ast typového navrhu motoru v CS-E 20 (a), mél by splfiovat vSechny
pfislusné pozadavky CS-E, a proto by mél byt certifikovan jako ¢ast motoru. AvSak obrace¢ tahu musi,
jako samostatnd ¢ast, navic béhem certifikace letadla splnit pfisluSné specifikace pro letadla.

Zamérem specifikaci CS-E je poskytnout dostate¢nou jistotu, Ze pouziti obrace€e tahu nema Skodlivé
Ucinky na samotny motor, jako jsou napfiklad tfepetani (flutter) dmychadla, nadmérné vibrace nebo
zatiZzeni vyvolané v kostfe motoru, atd.

Na tuto problematiku se zamérfuji zejména CS-E 650 a CS-E 890.

Pokud ma byt pouzit motor s obrace¢em tahu, ktery neni zahrnut v typovém navrhu motoru, tyto
poZzadavky CS-E by presto mély byt zaméfeny na schvaleni pouziti motoru stimto obraceCem tahu.
Pokud tak neni uc¢inéno, pak ma byt v dokumentaci pro certifikaci motoru vyznaceno, Ze pouZiti
obracece tahu je zakazano.

Pokud je pozadavkim CS-E vyhovéno kombinaci motor / obrace¢ tahu, pak by Udaje v pfiloze typového
osvédceni motoru mély obsahovat poznamku vtom smyslu, Ze motor smi byt pouzivan
se specifikovanym obrace¢em tahu.

AMC k CS-E 20

Konfigurace a propojeni motoru

(@D)] Soucasti a vybaveni uvedené v typovém navrhu motoru (v CS-E 20 (a)) by mély obsahovat
soucasti nezbytné pro uspokojivou funkci a ovladani motoru.

(2 Neni nezbytné zahrnout jakékoliv prky potfebné k poskytovani nemechanickych vstupd do

motoru, pokud mohou byt jasné specifikovany vlastnosti téchto vstupt (napf. napéti, proud,
¢asovani, palivo, vzduch, atd.).

3) Soucasti a vybaveni, které jsou pfesné uréeny v CS-E 20 (c), stanovi propojeni pro Gcely CS-E
20 (d). Vliv téchto soucéasti a vybaveni na motor by mél byt bran v Gvahu v prabéhu certifikace
motoru, a to v béZnych pfipadech i v pfipadech poruchy (viz CS-E 80). Instrukce pro zastavbu
motoru obsazené v CS-E 20 (d) by mély jasné stanovit potfebu téchto soucasti nebo vybaveni
pro vyhovéni CS-E 80 (c).

4 Zadatel by mél dat vyrobci letadla informaci o pfedpokladech, které byly provedeny b&hem
certifikace motoru a které je potfeba brat v Gvahu pFi navrhovani zastavby (v CS-E 30). Zadatel
by mél zabezpedit, po poradé s vyrobcem letadla, kdy by mély byt brany v Gvahu pfislusné
pozadavky konstrukce motoru, které mohou byt vyzadovany predpokladanymi certifikac¢nimi
specifikacemi pro zastavbu. Napfiklad by méla byt provedena vSechna nezbytna opatfeni
na motoru pro montaz a provoz alespon nutnych soucasti zafizeni predepsanych pouZzitim slova
»,meél by" v pfedpokladanych platnych specifikacich pro letadla.

(5) Instrukce pro zastavbu motoru by mély obsahovat nebo by se mély odvolavat na popisy
propojeni zastavby, omezeni a specifikace pro systém fizeni motoru. Pro osobu provadéjici
zastavbu by napfiklad mély byt jasné definovany vykonové poZadavky a kvalita elektronického
systému fizeni motoru (EECS), v€etné omezeni preruSeni. Dale by meély byt napfiklad
specifikovany omezeni odporu a tlumeni pro signdly poskytnuté pomoci EECS pro zobrazeni a
uziti pfistrojii anebo signaly pouzité EECS, jako jsou napfiklad letové Udaje.

(6) Trend smérem k integraci systémua muize vést k tomu, Ze EECS:

- Ma dalsi fidici funkce zaclenény v systému Fizeni motoru, jako napfiklad sjednoceny
systém fizeni motoru a vrtule; nebo
- Zavisi na zdrojich v letadle.

Priklady téchto zdroju dodavanych z letadla zahrnuji zaznamenavani Udaju rotorového letadla
s jednim nepracujicim motorem a hlavni pocita¢ letadla, ktery provadi nékteré nebo vSechny
funkce fizeni motoru.
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Zadatel je zodpovédny za uvedeni poZzadavkii na EECS pro tyto zdroje dodavané z letadla
v instrukcich pro zastavbu motoru a dokazani pfimérenosti téchto pozadavka.

@) Instrukce pro zastavbu motoru by mély zahrnovat popis vSech provoznich rezima systému fizeni
motoru a jeho funkénich propojeni se systémy letadla v€etné zaloZnich nebo alternativnich
rezimu (at uz je schopen fidit, nebo ne) a véetné vrtule (pokud je pouzita).

AMC k CS-E 20 (f)
Udaje o zajisténi vykonu pro motory s jednim nebo vice OEI vykonovymi charakteristikami

1) Pro motory majici jeden nebo vice OEI vykonovych charakteristik by mél Zadatel poskytnout
v instrukcich pro zastavbu nezbytné (daje o motoru, aby pomohl osobé provadéjici zastavbu
pfi spliovani specifikaci dosazitelnosti vykonu v CS-27.45 (f) nebo CS-29.45 (f).
Tyto Udaje by mély zahrnovat nésledky pfi zastavbé, které mohou byt definovany na Grovni
motoru. Tyto ztraty ovlivnéné zastavbou by mély zahrnovat odpousténi vzduchu, snizeni vykonu
a podobné, a to aZ po nejvysSi vykonové charakteristiky véetné.

(2 Analyza bezpecnosti z CS-E 510 by méla vzit v Gvahu skryté (spici) poruchy, které by mohly
vést k nedostupnosti OEI charakteristik, a vysledky tohoto zkoumani by meély byt soucasti tdaju
pozadovanych v rdmci CS-E 20 (f).

(€)] Cilem postupl pro zajisténi dostupnosti vykonu je umoznit osobé provadéjici zastavbu zajistit,
Ze je motor schopen dosahnout a udrzet jmenovité vykony OEI v ramci souvisejicich provoznich
omezenich danych jmenovitych vykon(. Pozadované Udaje o motoru jsou uréeny k pouZziti pfi
vytvareni postupu sméru vyvoje vykonu individualniho motoru provozovatelem. Tyto Udaje by
mély slouzit coby podpora udrzby, pro servisni intervaly a normy platné pro motor véetné
snimacl a indikacnich systému, kde umozni odhaleni téch skrytych &i spicich podminek, které
nejsou zjistitelné pomoci béznych postupl ovéreni vykonu letadla (napf. maximalni prito¢na
kapacita ovladace paliva, problémy stupné turbiny), nebo protoze metoda ovéfeni vykonu
nebude zahrnovat kone¢nou kontrolu nejvyssi irovné hodnoty jmenovitého vykonu OEI.
Adekvatnost téchto postup(, intervall a norem by méla byt ovéfena na zakladé analyzy druht
poruch a jejich tcéinka (FMEA) pro motor a motorové systémy, ktera je vyzadovana v ramci CS-
E 510. Databaze motoru by méla obsahovat termodynamicky model, zkuSenosti ziskané béhem
vyvojovych a certifikacnich zkouSek a provozni zkuSenosti ziskané s timto typem motoru nebo
s motory podobné konstrukce, pokud je to mozné.

4) Aby byly splnény pozadavky dostupnosti vykonu z CS-27/29.45 (f), mély by byt Udaje

pozadované v CS-E 20 (f) k dispozici osobé provadeéjici zastavbu pro stanoveni postup(l ovéfeni
vykonu, ve kterych muze byt dosazena extrapolace vysledku ovéfeni vykonu, a to od spodni
kontrolni arovné vykonu az po nejvysSi jmenovity vykon OEI. Vykonova extrapolace muze byt
motoru v poSkozeném stavu. Stanoveni charakteristiky nejmensiho pfipustného vykonu motoru
zavisi na existenci spolehlivé databaze. Ve vyzralém programu motoru je mozné ke stanoveni
ucinka poSkozeni vyuzit Udaje z prejimaci zkousky nové vyrobeného motoru, odliSnosti mezi
jednotlivymi motory a také zkousky na motorech pfed generalni opravou. Takto muze byt
udrZzovana aktualni minimalni vykonova charakteristika motoru.
Pro Uplné novou konstrukci motoru nebo pro vyrazné odliSnou verzi existujici konstrukce muaze
byt ponékud obtizné stanovit pocateCni databazi. Zde by meély byt vyuzity zkuSenosti
z vyvojovych a certifikacnich zkouSek. Tyto zkuSenosti obvykle predstavu;ji tisice hodin vytvareni
plan, u kterych se ocekava, ze budou presnéjSi nez bézné obchodni sluzby. Informace
shroméazdéné z téchto zkousek by mély poskytnout dostate¢nou databazi pro posouzeni motor(
pracujicich v provozu véetné miry jejich poSkozeni. ZkouSeni motor( ve vyrobé posléze stanovi
odliSnosti mezi jednotlivymi motory, ale na poc¢atku by na zdkladé zkuSenosti s motory stejné
nebo podobné konstrukce méla byt vypoctena nejhorSi odhadovana odchylka.

(5) Zadatel by mél také poskytnout informace o metodach, kterymi zajisti, Ze hodnoty nastaveni
omezovate motoru nemohou zabranit dosazeni 30sekundového nebo 2minutového
jmenovitého OEI vykonu, kterych by mélo jit automaticky dosahnout v souladu s CS-E 50 (f).
Tyto hodnoty nastaveni omezovace mohou zahrnovat ota¢ky motoru, namérenou teplotu plynu
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a prutok paliva. Zvlastni pozornost by méla byt vénovana podminkam pfi vzletu s prochlazenym
motorem.

AMC k CS-E 25
Instrukce pro zachovani letové zpasobilosti

@)

)

©)
(4)

Ukony Gdrzby jsou uréeny pomoci certifikacnino zkoueni a tam, kde je to mozné, vietné
vytrvalostnich zkousek, zkouSek na prekroceni otaCek motoru, zkouSek prevySeni teploty
a doplnénych o vyvojové zkouSeni a provozni zkuSenosti s motory stejné nebo podobné
konstrukce. Informace pro udrzbu by mély obsahovat podrobnosti o Udrzbé tykajici se bodU
podléhajicich udrzbé, prohlidek, nastaveni, zkousek a vymény soucasti, je-li to vyzadovéano.
Povinné prohlidky a Ukony Gdrzby zvazované v rdmci CS-E 25 (b)(1) mohou byt dale vyvijeny
také po uvedeni do provozu na zakladé provoznich zkuSenosti.

Tam, kde je dovoleno provést urcité zkousky s motory zastavénymi na letadle, by pFisluSna(é)
prirucka(ky) méla(y) poskytovat informace o zpusobu, jakym budou ovéfeny minimalni Grovné
instalovaného vykonu (pokud je to nutné) a souvisejici statické jmenovité vykony pfi zkouskach
na zkusebnim zafizeni v podminkéch vztazenych k Urovni hladiny more.

PFiru¢ky poZzadované v CS-E 25 by mély zahrnovat, tam kde se pouzivaji, detaily o rozdéleni

motord na moduly objasriujici terminologii a jasné definujici ohrani¢eni kazdého modulu.

Prohlidky a ukony udrzby pro motory, které maji 30sekundové a 2minutové jmenovité vykony

OEIl. (Viz CS-E 25 (b)(2))

(@) Pro motory s 30sekundovymi a 2minutovymi jmenovitymi vykony OEI je v instrukcich
pro zachovani letové zpUsobilosti vyZzadovan oddil vénovany omezenim letové
zpusobilosti, ktery stanovuje povinné poletové prohlidky a ¢innosti udrzby, které plati
pred dalSim letem, poté co byl vyuZit jeden nebo oba z téchto jmenovitych vykonu.

V prfipadé, ze je ¢asovy interval 2minutového jmenovitého vykonu OEI zvétSen na 2%
minuty, jak popisuje odstavec (5) v ramci AMC k CS-E 40 (b), je dodatecny interval 30
sekund bran v Gvahu jako snizeny 30sekundovy jmenovity vykon OEI, a mély by byt
proto uplatnény kroky udrzby predepsané pro 30sekundovy jmenovity vykon OEI.
Eventualné, miZe Zadatel pozadovat souhlas pro pfedepsani jiného souboru prohlidek
a udrzby platnych pfi pfekroCeni asového Useku, v némz motor pracuje s 2minutovym
jmenovitym vykonem OEI, pokud je to nalezit¢ zdlvodnéno a ovéfeno. Napfiklad
v pfipadé, Ze je motor v podstaté stejny jako ten, ktery mé 2%2minutovy jmenovity vykon
OEI rovnajici se novému 2minutovému jmenovitému vykonu OEI, pak mohou byt
pokyny pro udrzbu toho motoru s 2%2minutovym jmenovitym vykonem OEI platné také
po pouziti 2minutového jmenovitého vykonu OEI az po dobu 2,5 minuty.

V pripadé, Ze je vramci CS-E 60 (d)(2) zaznamenana pouze celkova souctova doba
pouzivani, prohlidka a Ukony Udrzby predepsané, jak vyZzaduje CS-E 25 (b)(2), by mély
byt zaloZzeny na Uplné zaznamenané dobé trvani bez ohledu na pocet jmenovitych
vykonu pouzitych béhem jednoho letu.

(b) 30sekundové a 2minutové jmenovité vykony OEI byly plvodné ureny k poskytnuti
kratkych Casovych intervald béhem provozu v blizkosti meznich hodnot konstrukce
motoru. To mlZe mit za nasledek opotfebeni soucéasti nad mezni hodnoty
provozuschopnosti, takze by nebyly vhodné pro dalSi pouziti.

Mira poSkozeni soucasti nebo snizeni zivotnosti v dusledku pouZiti jmenovitych vykond,
pfedevsim Zivotnosti kritickych ¢asti motoru, je v prvni Fadé funkci konstrukénich rezerv
motoru, Urovné a délky vystaveni témto podminkam, stavu hardwaru (technického
vybaveni) pfed pouzitim a provozniho prostfedi. Jelikoz zaznamenavani provoznich
podminek motoru a €asu jsou specifikacemi tohoto jmenovitého vykonu, pak Ukony
udrzby mohou pfimo souviset se sou¢asnou zaznamenanou Urovni opotfebeni, Casem,
a pokud je to na misté, znAmym stavem pred pouzitim jmenovitého vykonu (hodiny /
V zavislosti na soucasnych provoznich parametrech, jako je teplota a doba plsobeni,
které jsou zaznamenany béhem pouzivani téchto jmenovitych vykonl v souladu s CS-E
60 (d), je mozné predem definovat Ukony Udrzby a zkraceni doby do generalni opravy
nebo vymeény soudasti na zakladé druhu, Urovné a doby pusobeni. V pfipadé, Ze
povinné instrukce pro udrzbu nevedou k Zadnym adrZzbovym pracim, pak by mélo byt
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minimélnim pozadavkem vysvétleni zaznamenanych Udaji a fadna evidence Udaju
v zaznamu(ech) adrzby. Instrukce pro zachovani letové zpQsobilosti by mély rovnéz
obsahovat definici Udaji, které musi poskytnou provozovatel o tomto motoru pfi
provadéni GdrZzby a oprav na podporu Zadatele pfi provadéni programu sledovani
motoru v provozu.

(c) Oveéreni povinné poletové prohlidky a tkond udrzby

@)

(ii)

(iii)

Podle CS-E 40 (f), by mél motor byt udrzovan ve stavu, ktery by zajistil, Ze
mohou byt dosaZzeny a udrZzeny 30sekundovy a 2minutovy jmenovity vykon
OEl, a to kdykoliv béhem jeho provozni Zivotnosti. Tento poZzadavek ma vztah
k obéma postuplm zajisténi vykonu a kinstrukcim pro zachovani letové
zpUsobilosti. Povinnd udrzba nasledujici po pouziti 30sekundového nebo
2minutového jmenovitého vykonu OEI by méla byt schopna identifikovat a
opravit jakékoliv zhorSeni stavu soucasti, které by mohlo zavazné ovlivnit
naslednou spolehlivost motoru nebo zabranit motoru v dosazeni nebo udrzeni
dalSich jmenovitych vykonl OEI.

Zadatel by mél poskytnout diilkaz, pomoci vysledkl vytrvalostnich zkousek
nebo analyzou zaloZenou na Udajich vytrvalostnich zkouSek a/nebo jinych
certifikacnich zkouSek a provoznich zkuSenosti s motory podobného typu a
konstrukce, k prokdzani toho, Ze vykon pfi 30sekundovych a 2minutovych
jmenovitych vykonech OEI je dosazitelny a udrzitelny po pfisluSnou dobu
kdykoliv mezi generalnimi opravami nebo hlavnimi tdrzbami motoru.

Pro stanoveni povinnych instrukci pro Udrzbu je podstatnd dokonala znalost
potencialni Skody vzniklé pfi pouziti 30sekundového a 2minutového
soucasti nebo snizeni vykonu motoru v disledku pouziti téchto jmenovitych
vykon( OElI.

Certifikani postupy pro 30sekundovy a 2minutovy jmenovity vykon OEI
zfetelné znazorfiuji pfimérenost konstrukce pomoci vytrvalostnich zkousek a
pomoci zkouSek specifické rezervy teploty turbiny, otacek rotoru, atd.
K vytvoreni nalezitych instrukci pro zachovani letové zpusobilosti je potfebna
znalost provoznich rezerv u raznych poruchovych stavlli pfi provozu
s 30sekundovym a 2minutovym jmenovitym vykonem OEI. Tyto poruchové
stavy by mély byt uréeny a ovéfeny pomoci odpovidajicich metod nebo
zkuSenosti.

Zadatel by mél podniknout nezbytna opatfeni, véetn& pokynl v priruckach
motoru, k zajisténi toho, Ze provozovatelé si uvédomuji potfebu fadného shéru
a poskytovani informaci Zadateli, nezbytnych pro kontrolu pfimérenosti
pfedepsanych povinnych Gkonud udrzby, a rozumi postupim, které jsou s timto
spojeny.

(d) Program sledovani motoru v provozu

()

Za ucelem vyhovéni CS-E 25 (b)(2) by mélo byt pfipraven program sledovani
motoru v provozu, ktery by mél zajiStovat stalou pfiméfenost instrukci pro
zachovani letové zpuasobilosti a (daji o pouZzitelnosti vykonu, a ktery by mél byt
schvélen Agenturou jesté pred certifikaci.

Cilem tohoto programu je ziskat dulezité Udaje tykajici se stavu hardwaru
motoru a pouzitelnosti vykonu v rznych obdobich Zivotnosti hardwaru motoru
kritickych pro dosazeni jmenovitych vykond a srovnat tyto Udaje
s odpovidajicimi Udaiji, které byly zjiStény béhem certifika¢niho procesu, k nimz
byly stanoveny instrukce pro zachovani letové zplsobilosti.

Mohou existovat rozdily mezi stavem hardwaru a charakteristikami dostupnosti
vykonu motorQ v provozu, na kterych nebyly vyzkouSeny zadné 30sekundové
nebo 2minutové jmenovité vykony OEI a mezi podobnymi parametry, které
existovaly pred dodate¢nou dvouhodinovou vytrvalostni zkouskou podle CS-E
740 (c)(3)(iii).

Obdobné, mohou existovat rozdily mezi stavem hardwaru a charakteristikami
zajisténi vykonu u provozovanych motorl po uziti 30sekundového nebo
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(ii)

(iii)

2minutového jmenovitého vykonu OEI a mezi podobnymi parametry zjiSténymi
nasledné po dodate¢né dvouhodinové vytrvalostni zkouSce podle CS-E 740
(c)(3)(iii).

Ocekava se, Zze pro takovéto provozni podminky byla predpokladana a
zohlednéna jasna formulace instrukci pro zachovani letové zpusobilosti.
Nicméné tento program by mél byt strukturovan tak, aby potvrdil, Ze provozni
rozdily jsou fadné vysvétleny. Pokud Udaje ziskané béhem provadéni programu
naznacuji, ze provozni rozdily nejsou dukladné vysvétleny, pak by mély byt
Udaje z programu nebo z dalSiho zkouSeni motoru vhodné pouZity k upraveni
instrukci.

Program sledovani motoru v provozu by mél obsahovat néjaky vzor provozniho
zkouSeni motoru a/nebo vyhodnoceni provozniho pouziti 30sekundového /
2minutového jmenovitého vykonu OEI, ackoliv je jako alternativni pfipustna
odpovidajici  zkuSenost z provoznich zkouSek na motorech podobné
konstrukce. Tato C¢ast programu by se sklddala zjednoho nebo z vice
nasledujicich ¢asti (ale nemusi byt omezena pouze na né):

- Planované zkousky motoru v provozu pomoci 3nasobného uziti
30sekundového jmenovitého vykonu OEI s motorem zastavénym na
rotorovém letadle nebo ve zkuSebné motord. U vybranych typickych
starSich motord by program mohl zahrnovat pocet a Cetnost zkouSeni
vzorkd, stejné tak jako kontrolni a zkuSebni pozadavky. Tyto pozadavky
by mély zahrnovat zaznamenavani Gdajd o vyuzitelném vykonu
aoznaceni stavu hardwaru pfed a po pouziti 30sekundového
a 2minutového jmenovitého vykonu OEI.

- Neplanované zkouSky motort dle moznosti pomoci 3nasobného uziti
30sekundového jmenovitého vykonu OEI. Program muze zahrnovat
¢innosti, k nimz dojde, kdyz budou k dispozici motory spliujici urcité
pfedem stanovené podminky. V programu by méla byt zahrnuta definice
podminek vybéru pro typické starSi motory. Kontrolni / zkuSebni
pozadavky téchto motord by mély zahrnovat zaznamenavani Udajl
0 vyuZitelném vykonu a oznadeni stavu hardwaru (pfed a po pouZziti
30sekundového a 2minutového jmenovitého vykonu OEI.

- Provozni pouZiti 30sekundového / 2minutového jmenovitého vykonu OEI.
To mulze zahrnovat zaznamenané Udaje pouzitelného vykonu, Udaje po
uziti pouzitelného vykonu a/nebo vysledky povinné udrzby a prohlidek.

- Ekvivalent provozni zkousky na motorech podobné konstrukce je
pFipustny, avSak je tfeba prokazat, ze bude reprezentativni.

Certifikacni zkouSeni letadla 30sekundovym a/nebo 2minutovym jmenovitym
vykonem OEI by také mohlo poskytnout dodateéné zaznamenané Udaje
k podpofe programu, s ohledem na pouzitelny vykon, Gdaje o stavu po uziti
vykonu a vysledky adrzby hardwaru a prohlidky motoru.

Navic ke zkouSkdm na motorech z provozu mize program sledovani v provozu
také zahrnovat zkuSebni dukazy zvyvoje nebo certifikacnich zkouSek ke
snizeni, ale ne odstranéni, pozadovaného poctu motor( z provozu.

Na zakladé vysledkd by béhem provadéni programu sledovani v provozu mély
byt dle potfeby upraveny instrukce pro zachovani letové zplsobilosti. Obdobné,
pokud to okolnosti dovoli, mizZe byt samotny program upraven, jakmile jsou
dostupné dalsi provozni Gdaje.

Informace nebo ¢innosti pozadované po provozovateli k podpofe programu
sledovéani v provozu mohou byt pfedepsény v instrukcich pro zachovani letové
zpUsobilosti, v oddile vénovaném omezenim letové zpusobilosti.
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AMC k CS-E 30
Predpoklady

Podrobnosti poZzadované v ramci CS-E 30 tykajici se predpokladd by mély bézné zahrnovat alespor

informace o poloZkach uvedenych v tabulce 1.

TABULKA 1

Specifikace/Odkazy

Predpoklady

VSECHNY MOTORY

Propojeni
CS-E 20

Specifikace pouzitelné pro letadlo

Letova a pozemni zatizeni

Letadlové Casti a zafizeni letadla nezahrnuté do definice motoru
Letové polohy

Doba trvani zaporného g

Fyzicka a funkéni propojeni s letadlem

Pruzné uloZeni

Systém Fizeni motoru
CS-E 50

Typ letadla uréeny pro zastavbu
Podminky na propojenich s letadlem nebo vrtuli
Podminky prostredi

Pristrojové vybaveni
CS-E 60

Vyzadované pfistrojové vybaveni a Udaje o presnosti. Pfedepsané
podminky pro uZiti zdznamového systému u  motorQ
s 30sekundovym / 2minutovym jmenovitym vykonem OEI.

Pevnost
CS-E 100
CS-E 520, E 640

Pocetni a provozni zatizeni
— Zatizeni z nevyvazenosti
— Provozni obéalka

Funkéni zkousky vrtule
CS-E 180

Vrtulovy systém
Urovné vibraci od vrtule

Analyza poruch
CS-E 210, E 510

Aspekty zastavby a predpoklady vytvofené sohledem na
bezpecnost systéml(, které jsou pro motor vyzadovany, ale jsou
mimo vliv Zadatele.

Zkousky spousténi pfi
nizkych teplotach
CS-E 380, E 770

Nejmensi a nejvétsi spoustéci kroutici moment.

TURBINOVE MOTORY

Opatfeni proti pumpazi
CS-E 500

Provozni obalka, napf. nadmorska vyska, teplota, letova rychlost.
Pfipustné zmény v sani.

Nizkocyklova Unava
CS-E 515

Letovy cyklus motoru

Trvalé otaceni
CS-E 525

Letové podminky jako napfiklad rychlost letu, doba letu a okolni
podminky.

Protipozarni opatfeni
CS-E 530

Spoléhani se na oddéleni protipozarnimi prepazkami u jednotlivych
¢asti konstrukce uloZzeni nebo mist upevnéni motoru, které nejsou
Zarupevna.

Elektrické spojeni
CE-E 530

Dlvéra viozend do prostfedkd letadla pro elektrické propojeni
soucasti motoru a pro jejich ochranu proti aderdm blesku.
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Palivovy systém
CS-E 560

Pozadavky na palivo schvalené pro pouziti. Potfeba prostrfedkl proti
zamrznuti leteckého paliva nebo paliva s nemrznoucimi pfisadami.
Predpoklady vytvofené s ohledem na nejvySsi droven znecisténi
paliva dodavaného do motoru.

Olejovy systém
CS-E 570

Olej(e) schvélené pro pouziti.

Systémy spoustécu
CS-E 590

Dlvéra vioZzena do prostfedkl letadla pro jakykoliv bezpecénostni
systém, ktery je mimo zadatelGv vliv.

Hodnoceni vibraci
CS-E 650

Podminky v sani, podminky ve vyfuku. Uginky vrtule nebo obraceée
tahu.

Kontaminované palivo
CS-E 670

Doba letu s kontaminovanym palivem po indikaci hroziciho ucpani
filtru a kritick& teplota pro zkouSku dle AMC k CS-E 670 odstavec 2.

Vlivy néklonu a
gyroskopickych zatizeni
CE-E 680

Letové obraty.

PrevySeni provoznich
podminek
CS-E 700

Provozni obalka.

Zkousky zabrzdéni rotort
CS-E 710

Nejvétsi kroutici moment u pokracujiciho letu.

Tahova nebo vykonova
odezva
CS-E 745

Minimalni pozemni volnobéh
Minimalni letovy volnobéh
Letova obéalka

Zkouska v podminkéach
namrazy
CS-E 780

Podminky v sani a konfigurace sani. Letové rychlosti a odpovidajici
vykony motoru.

Nasati desté a krup
CS-E 790

Letové rychlosti, otacky motoru a nadmorské vysky. Plocha saciho
hrdla — konfigurace sani.

Narazy ptaku
CS-E 800

Letové rychlosti, otacky motoru a nadmorské vysSky. Plocha saciho
hrdla — konfigurace sani.

Opétovné spousténi
motoru za letu
CE-E 910

Letova obéalka opétovného spousténi motoru.

PISTOVE MOTORY

Odmrazovani a opatfeni
proti nAmraze
CS-E 230

Za predpokladu nérustu teploty.

Filtry
CS-E 260

Opatfeni provedena v zastavbeé.

Vibraéni zkousky
CS-E 340

Pouzita vrtule.

Zkouska ostfikem vodou
CS-E 430

Podrobnosti zastavby.
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AMC k CS-E 40
Jmenovité vykony

Jmenovité tahy a/nebo vykony, které maji byt schvaleny, by mély byt Zadatelem dostate¢né odtuvodnény
pfiméfenym pouzitim vysledk( kalibracnich zkouSek (CS-E 350 nebo CS-E 730) a hodnot podloZzenych
vytrvalostni zkouskou (CS-E 440 nebo CS-E 740) nebo jinych zpusob.

AMC k CS-E 40 (b)(3)
30sekundovy a 2minutovy jmenovity vykon OEI

@)
)

©)

(4)

()

(6)

30sekundovy a 2minutovy jmenovity vykon OEI jsou dva oddélené vykony. Nicméné tyto vykony
jsou spojeny do sdruzené vazby po dobu 2,5 minuty.

30sekundovy a 2minutovy jmenovity vykon OEI jsou zvlastni vykony, které mohou byt vyslovné
pozadovany zadatelem a které jsou ureny k pouziti pouze pro pokra¢ovani jediného letu po
poruSe jednoho z motor(l vicemotorového rotorového letounu béhem vzletu, stoupani nebo
pristani. 30sekundovy jmenovity vykon OEI poskytuje kratkou davku energie k dokonceni vzletu
nebo k provedeni preruSeného vzletu, tak aby se rotorové letadlo mohlo vznést mimo jakoukoliv
prekaZzku v draze vzletu a vystoupat nebo eventualné prerusit vzlet, pokud by k poruse motoru
doslo v kritickém bodé rozhodnuti. Obdobné tento jmenovity vykon poskytuje dostate¢ny vykon
pro letoun k provedeni bezpe¢ného pfistani nebo preruseného pristani, pokud motor selze
v kterémkoliv okamziku sestupu aZ po bod rozhodnuti o pfistani véetné. 2minutovy jmenovity
vykon OEI poskytuje dalSi ¢asovy interval zvySeného vykonu rotorového letounu k tomu, aby
mohl dokon¢it vystup po vzletu nebo preruSeném pfistani do bezpeéné nadmorské vysky
a rychlosti letu.

Ackoli byly 30sekundové a 2minutové jmenovité vykony OEI pivodné koncipovany jako vysoké
charakteristiky vykonu, pfi kterych se pouziji dostupné rezervy v konstrukci motoru a po nichz
néasleduje povinna generalni oprava motoru, v praxi bylo prokazano, ze vyrobci dodavaji motory
s odlisSnymi schopnostmi a rlznymi rezervami. Proto je mozna urcita pfizpUsobivost pfi
definovani povinnych tkonl udrzby za predpokladu, Ze jsou patficné ovéreny béhem certifikace.
(Také viz AMC k CS-E 25)

Tyto jmenovité vykony byly uréeny pro jedno pouZiti za letu v nouzovém pripadé béhem faze
zahrnuijici troji pouZiti téchto vykon( béhem jednoho letu (napf. v pfipadé vzletu, pferuseného
pristani a kone¢ného pfistani). Ackoli to puvodné nebylo planovano, je zjiSténo, Ze jmenovité
vykony mohly byt nedmysiné pouzity za urcitych neo¢ekavanych nekritickych podminek, jako je
porucha motoru pfi letu rotorového letounu vysokou cestovni rychlosti. Ve vSech pfipadech je
tfeba provést pozadované povinné Ukony udrzby po kazdém pouziti jmenovitych vykond.

Za urcitych okolnosti maze nejvySsi vykon pouzity béhem 2,5 minut trvani OEI udélosti byt nizsi
nez rozsah 30sekundového jmenovitého vykonu OEI, ale stéle uvnitf certifikovaného rozsahu
2minutového jmenovitého vykonu OEIl. Vtomto pfipadé je dovoleno prodlouzit pouziti
2minutového jmenovitého vykonu OEI na celkovou dobu 2,5 minut. AvSak téchto dalSich 30
sekund bude povazovano za snizeny 30sekundovy jmenovity vykon OEI. PoZzadované povinné
Ukony udrzby naleznete v CS-E 25 (b)(2) a AMC k CS-E 25.

30sekundovy a 2minutovy jmenovity vykon OEIl by mély zohlednovat poSkozeni zjisténé
pFisluSnou ¢asti dodate¢né dvouhodinové vytrvalostni zkouSky CS-E 740 (c)(3)(iii).

VSechny dostupné informace ze zkouSek CS-E 740 (c)(3)(iii) mohou byt pouzity ke stanoveni
charakteristik motoru v ramci provozni obalky motoru. 30sekundovy a 2minutovy jmenovity
vykon OEI by mély zejména odrézZet Ubytek vykonu, ktery je zjistén predbéZnou 2hodinovou
kalibra¢ni zkouSkou pomoci a vcetné tfetiho pouZiti 30sekundového jmenovitého vykonu OEI
béhem dalSi vytrvalostni zkouSky. Pfedpoklada se, Ze Ubytek vykonu béhem tfetiho pouZziti je
nejlepSim ukazatelem nejnepfiznivéjSiho dbytku vykonu, ktery by mohl nastat béhem
skute¢ného uzivani vykonu, a tudiz by se mél odrazit v dajich danych vyrobci letadla pro uréeni
vykonovych charakteristik letadlového systému. V pfipadé, zZe Ubytek vykonu pfesahuje 10 %
30sekundového jmenovitého vykonu OEI béhem 2hodinové zkousky, mél by byt vyhodnocen
zplsob Ubytku k zajiSténi toho, Ze pouzitelnost 30sekundového jmenovitého vykonu OEI
v provozu nebude ohroZena kolisavosti Ubytku.
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AMC k CS-E 40 (d)
Provozni omezeni

Provozni omezeni ustanovena v CS-E 40 (d) by méla bézné zahrnovat polozky uvedené nize.

(1) VSeobecné

@ Podminky okolniho prostfedi. (Letova obalka)

(b) Maximalni deklarované podminky motoru pro obraceny tah vrtule. (Existuje-li moznost
reverzace)

(c) Druhy schvélenych vrtuli. (Jsou-li k dispozici)

(d) Vybaveni schvalené pro pouZiti na motoru.

2 Pistové motory

0] Maximalni otacky a vykon motoru nastaveny pro podminky vzletu.

(i) Maximalni otacky a vykon motoru nastaveny pro podminky maximdlniho trvalého
vykonu.

(iii) Maximalni pfekroceni otaéek motoru.

(iv) Specifikace paliva, oleje, a chladici kapaliny véetné pfisad.

v) Maximalni vstupni teplota(y) oleje (pro kazdy provozni stav).

(vi) Minimalni vstupni teplota oleje pfi spousténi.

(vii) Minimalni vstupni teplota oleje pro akceleraci z volnobéhu.

(viii) Normalni provozni vstupni tlak oleje pro podminky maximalniho trvalého vykonu.

(ix) Minimalni vstupni tlak oleje pro dokonceni letu pro podminky maximalniho trvalého
vykonu.

(x) Maximalni teplota hlavy valce. (Uplatfiuje-li se.)

(xi) Minimalni teplota hlavy vélce pro akceleraci z volnobéhu. (Uplatiuje-li se.)

(xii) Maximalni teplota chladici kapaliny. (Uplatiuje-li se.)

(xiii) Minimalni teplota chladiciho média pro akceleraci z volnobéhu. (Uplatriuje-li se.)

(xiv)  Maximdlni teplota vstupniho vzduchu. (Uplatriuje-li se.)

(xv) Maximalni prekroceni otacek a souvisejici Casové omezeni.

(xvi)  Normalni provozni tlak pfivodu paliva.

(xvii)  Minimalni vstupni teplota paliva pfi spousténi.

(xviii)  Maximalni vstupni teplota paliva.

3) Turbinové motory

(@)

(b)
(©
(d)
()

(9)
(h)

otaCky za minutu, indikovana teplota plynu v turbiné a ¢as pro:
- podminky vzletu.

- podminky maximalniho trvalého vykonu.

- maximalni nouzové podminky. (Uplatfiuji-li se.)

- stfedni nouzové podminky. (Uplatfiuji-li se.)

- 30minutové nouzové podminky. (Uplatfiuji-li se.)

Znacka(y) a druh(y) oleje.

Specifikace paliva.

Specifikace hydraulické kapaliny. (Je-li pouzita.)
Deformace vzduchu ve vstupnim Ustroji motoru.
Maximalni a minimalni tlak paliva.

Maximalni a minimalni teplota paliva.

Maximalni indikovana teplota oleje pro:

- podminky vzletu.

- podminky maximalniho trvalého vykonu.

- nouzové podminky.

- prechodové podminky a souvisejici Casové(d) omezeni.

Minimalni indikovana teplota oleje pfi spousténi.

Minimalni indikovana teplota oleje pro akceleraci z volnobéhu.
Minimalni tlak oleje pro dokonéeni letu pfi maximalnim trvalém vykonu.
Maximalni normalni tlak oleje pfi maximalnim trvalém vykonu.

Pouziti odbéri/odpousténi vzduchu z kompresoru.

Maximalni otac¢ky vykonové turbiny pro autorotaci (pokud je pouZitelna).
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(0) Maximalni kroutici moment vykonové turbiny a otacky, pfi kterych je schvéaleno pouziti
maximalniho kroutictho momentu.

(P) Maximalni pfechodné prekroceni krouticiho momentu a ¢asové omezeni.

(a) Maximalni pfechodné(a) prekroceni otacek a Casové(a) omezeni pro kazdy dosazitelny
provozni stav.

n Maximalni pfechodné prekroceni teploty a souvisejici Easové omezeni.

(s) Maximalni pritocné mnozstvi chladiva (je-li pouZzito).

® Maximalni podminky reverzniho tahu a souvisejici ¢asovd omezeni (v&etné pouZiti
bé&hem letu, pokud je mozné).

(u) Maximalni ot&Cky pro pouZiti vrtulové brzdy (je-li pouZita).

AMC k CS-E 50
Systém fFizeni motoru

1)

)

)

Platnost

CS-E 50 plati pro vSechny druhy systéma fizeni motoru. Tyto systémy mohou byt napfiklad
hydromechanické nebo hydromechanické s elektronickym Fidicim programem omezeného vlivu
nebo plné jednokanalové fizeni motoru s hydromechanickym zaloZznim systémem nebo piné
dvoukanélové elektronické fizeni motoru bez zélohy a jakékoli dalSi kombinace. Elektronicka
technika maze byt analogovéa nebo digitalni.

Systém fizeni motoru zahrnuje jakykoliv systém nebo zafizeni, které fidi, omezuje nebo sleduje
¢innost motoru a je nezbytné pro zachovani letové zpusobilosti motoru. To zahrnuje veSkeré
zafizeni, které je nezbytné pro fizeni motoru a zajiSténi bezpe¢ného provozu motoru v mezich
pfedepsanych v CS-E 50 (a). Z toho vyplyvaji poZzadavky pro vSechny souéasti systému Fizeni
motoru véetné elektronické fidici jednotky(jednotek), jednotky(jednotek) méfeni spotfeby paliva,
ovladacli s ménitelnou geometrii, kabeld, vodi¢a, snimac, atd. Hlavni palivové ¢erpadlo motoru
je Casto uloZzeno s motorem a fyzicky spojeno s jednotkou méfeni spotfeby paliva. Nicméné
obvykle neni povazovano za soucast systému fizeni motoru.

Tyto specifikace zahrnuji hlavni systém fizeni motoru, stejné jako ochranné systémy — napfiklad
proti prekroceni otacek, prekroceni krouticiho momentu nebo prehrati.

Pokud by k ochrané proti pfekroceni otacek bylo pouzito kmitani listd nebo prostredki
spojenych s konstrukci motoru, tato opatfeni by nebyla dle CS-E 50 povaZovana za soucést
systému Fizeni motoru, jelikoZ tato ochrana je Cisté mechanicka a je zkonstruovana tak, aby
pracovala bez vlivu systému Fizeni motoru.

Tyto specifikace se tykaji monitorovacich systémd motoru, pokud jsou funkéné nebo fyzicky
propojeny se systémem Fizeni motoru nebo provadéji funkce, které ovliviuji bezpeénost motoru,
nebo jsou pouzity k realizovani rozhodnuti ohledné pokracujiciho provozu nebo néavratu do
provozu. Napfiklad &itacl cykld nizkocyklové dnavy (LCF) pro kritické ¢asti motoru by se
specifikace tykaly, ale nejnovéjSi monitory a zafizeni poskytujici informace pro udrzbu by pod
tyto specifikace nepatfily. Pokud neni zafizeni funkéné nebo fyzicky za¢lenéno do systému
fizeni motoru a neprovadi funkci, ktera ovliviiuje bezpecnost motoru, mélo by pfesto byt
uvazovano v ramci CS-E 170.

Cil

Ugelem CS-E 50 je stanovit cile pro vieobecnou konstrukci a funkci systému fizeni motoru
atyto specifikace nejsou uréeny ktomu, aby nahradily nebo odstranily jiné pozadavky, jako
napfiklad CS-E 560 pro palivovy systém. Proto by mély byt jednotlivé soucasti systému Fizeni
motoru, jako napfiklad alternatory, snimace &i ovladace, navic zahrnuty v dalSich odstavcich
CS-E, jako jsou pfislusné CS-E 80 nebo CS-E 170.

Doplrikovy a podrobny vyklad CS-E 50 pro EECS, se zvlastnim dlrazem na propojeni
s letadlem a pfipadné i s vrtuli (je-li pouzita), poskytuje AMC 20-1.

Integrita

Zadmérem CS-E 50 (c) je vytvofit specifikace integrity systému Ffizeni motoru v souladu
s provoznimi specifikacemi rizného pouZziti. Zavedeni elektronického systému fizeni motoru by
mélo poskytnout predevsim alespon stejnou Uroveri bezpecénosti a spolehlivosti motoru, jako
byla ta, kterou dosahovaly motory opatfené hydromechanickymi fidicimi a ochrannymi systémy
a systémy magnetickymi.
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4 Vykon dodavany z letadla
Systémy fizeni motoru zavedené v hydromechanické technologii nebo v technologii jiné nez
elektrické a elektronické by mély bezpodminecné vyhovovat CS-E 50 (h). Pokud ma ale systém
funkce zavedené elektricky nebo elektronicky, které jsou zavislé na elektrické energii
dodavaném z letadla, pak by mél byt systém vyhodnocen z pohledu vyhovéni této normé (pro
nalezité vysvétleni viz AMC 20-1).

(5) Vzduchova signalni vedeni

CS-E 50 (i) pokryva pripady priniku cizi latky (napf. pisku, prachu, vody nebo hmyzu), které by
mohly mit za néasledek ucpani vedeni a mit za nasledek nepfiznivy vliv na ¢innost motoru.
Napfiklad praxe prokézala, Ze vedeni pouzité pro méfeni statického tlaku v kompresoru
turbinovych motor( by mohlo byt ucpano zmrzlou vodou, coz by nasledné vedlo ke snizeni
vykonu. Proto by méla byt provedena opatfeni, jako je napfiklad pouziti otvor s protipozarnim
zaclonénim, filtr, odvodrovacich kandld, ohfev vedeni, aby se zamezilo zamrzani
kondenzované vody. Mély by byt také zvazeny Gcinky koroze.

AMC k CS-E 50 (e)
Integrita rotoru

Zafizeni, systémy a pristroje k ovladani motoru uvedené v CS-E 50 (e) jsou obvykle u modernich motort
vybaveny ochranou proti pfekroeni ota¢ek a/nebo obvody, které jsou, tfebaze mohou byt provedeny
jako nezavisla zafizeni, bézné soucasti elektronického systému fizeni motoru. Jedinou pfipustnou
metodou pro prokazani vyhovéni pozadavku na “dostate¢né zajisténi“ funkénosti ochrannych systému
nebo obvodu je jejich pravidelné zkouSeni pomoci vestavénych zkuSebnich zafizeni (BITE) nebo
provozni zkouskou.

V pfipadé ochranného systému proti prekroceni otacek by zkouska pomoci BITE méla zajistit kompletni
zkousku elektrické/elektronické ¢asti ochranného systému. Potfeba prohlidek nebo zkousek mechanické
nebo ovladaci ¢asti ochranného systému by méla byt zalozena na vysledcich analyzy bezpecnosti této
casti.

AMC k CS-E 50 (j)
Ovladani — motory s 30sekundovym jmenovitym vykonem OEI

(@] 30sekundovy jmenovity vykon OEI je uréen ktomu, aby poskytl rotorovému letadlu rezervu
vykonu v pfipadé, kdy se jeden motor stava neschopnym provozu. Letové a provozni podminky
vyZadujici pouziti tohoto jmenovitého vykonu mohou, ve snhaze udrzet bezpecny let, vést
k vysoké pracovni zatézi pilota. Proto by mél byt 30sekundovy jmenovity vykon OEI pouZit
a fizen automatickymi prostfedky, které nevyzaduji zasah pilota nebo fizeni jiné nez pokyn
k ukonéeni. Po aktivaci automaticky fidi 30sekundovy jmenovity vykon OEI a zabranuje motoru
v pfekro¢eni jeho meznich hodnot pfedepsanych v pfiloze k typovému osvédceni motoru
a odpovidajicich tomuto jmenovitému vykonu. Protoze by 30sekundovy jmenovity vykon OEI
mohl vyuzit téméF vSechny dostupné rezervy v konstrukci motoru, je uvazovano, ze prekroceni
meznich hodnot odpovidajicich tomuto vykonu by pravdépodobné mélo za nasledek poruchu
motoru, ktera by byla nepfijatelna v kritickych letovych podminkach s jiz poSkozenym motorem.
Pozadované automatické ovladani 30sekundového jmenovitého vykonu OEI je uréeno k tomu,
aby nebylo nutné monitorovat parametry motoru, jako je napfiklad vystup krouticiho momentu
na hfideli, nebo vykonu, otacky hfidele, otacky plynového generatoru a trajektorie teploty plynu.
Tyto prostiedky automatického ovladani uvnitf provozni obalky by mély byt G€inné bé&hem
normalnich i abnormalnich provozu.

2 Prostfedky pozadované v ramci CS-E 50 (j) by nemély motoru zabranit v dosazeni a udrzeni
jeho 30sekundového jmenovitého vykonu OEI. Viz také odstavec (5) AMC k CS-E 20 ().
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AMC k CS-E 60
Opatreni pro pristroje

1)

)

©)

(4)

Dle specifikaci CS-E 60 (a) by mél vyrobce definovat pfistroje, které jsou nezbytné pro provoz
motoru v mezich jeho omezeni, a také by mél zajistit prostfedky pro zastavbu téchto pfistroja.
Kromé pfistroju pohonné jednotky pozadovanych pro certifikaci letounu by analyza bezpecnosti
motoru mohla odhalit potfebu zvlaStnich pfistroji, které poskytuji letové posadce nebo
persondlu Udrzby informace o potfebé provést pfislusné ¢innosti, aby se zabranilo vyskytu
poruchy nebo zmirnily souvisejici nasledky.

Také by méla byt vénovana pozornost vybéru mista na motoru, ve kterém je sniman konkrétni
parametr, jako napfiklad tlak oleje, aby bylo zajiSténo, Ze Udaj odpovida zamyslené ochrané
pFislusnych soucasti. Napfiklad:

@ Snimaci bod na motoru pro méfi¢ tlaku oleje a varovné zafizeni nizkého tlaku oleje,
jsou-li pouzity, by mél byt vhodné zvolen s patficnou pozornosti ke vSem kritickym
soucastem a k zajisténi vyhovujiciho Udaje o tlaku oleje pro hlavni loZiska motoru.

(b) Neni-li dohodnuto jinak, mezi méficem tlaku oleje a pfipojenim varovného zafizeni
a hlavnimi lozisky motoru by nemél byt odvzduSnovaci ventil nebo jina soucast
nachylna k poruSe. Filtry nezbytné k ochrané olejovych trysek nebo méficich otvort by
mély byt vhodné vybrany, tak aby se sniZila moZnost ucpani na minimum, a mély by byt
pristupné pro pravidelné prohlidky.

V souladu s CS-E 60 (c), napfiklad protoZze neumysiné pfesunuti obrace¢e tahu béhem letu je
nebezpecnym uc¢inkem motoru, systém fizeni polohy obracece tahu a systém indikace polohy
by mély byt oddéleny, takze poruchy, které by mohly ovlivnit polohu obracece tahu, by
nezpUsobily ztratu Gdaje o poloze obracece na pfistrojové desce letounu.

V souladu s CS-E 60 (d) by zaznamovy systém mél mit moznost vymazat pouze personal
Udrzby a nikoliv letova posadka, aby se predeSlo dalSimu provozu motoru, aniz by byla
provedena predepsana povinna poletova prohlidka a ukony udrzby.

AMC k CS-E 60 (d)
Opatreni pro pristroje

1)

)

3)

Za UCelem spInéni CS-E 60 (d) je za pouZiti trovné 30sekundového jmenovitého vykonu OEI
povazovan kazdy pfipad, kdy je pfekro¢eno jedno nebo vice provoznich omezeni pouzitelnych
pro Uroven 2minutového jmenovitého vykonu OEI. Za pouziti Grovné 2minutového jmenovitého
vykonu OEI je povazovan kazdy pfipad, kdy je pfekro¢eno jedno nebo vice provoznich omezeni
pouzitelnych pro nasledujici nizsi jmenovity vykon OEI nebo jiny jmenovity vykon motoru (pokud
je pouzitelny).

Pozadované prostfedky, poskytnuté Zadatelem nebo vyrobcem rotorového letadla, jsou urceny,
aby automaticky zaznamenavaly vstup do definovanych Urovni vykonu a jejich nasledujici
uzivani a umoznily pilotovi, aby byl automaticky varovan pfi vstupu do Urovni vykonu a pfi
odpovidajicim ocekdvaném vycerpani doby trvani vykonu a ¢asovém bodu jeho vyc€erpani.
Automaticky zdznam by mél byt kompatibilni s instrukcemi pro Gdrzbu pfedepsanymi pro tyto
jmenovité vykony. Pfedevsim by mél byt zaznamenan pocet uZiti a doba kazdého uziti nebo
souctova doba, véetné jakychkoli prekroceni provoznich omezeni nebo pfislusnych ¢asovych
omezeni 30sekundového a/nebo 2minutoveho jmenovitého vykonu OEI. Tak by meély byt také
zajistény prostfedky varujici personal udrzby, Ze doSlo k pouZiti a/nebo prekroceni
30sekundového a/nebo 2minutového vykonu OEL. Vice o pfekroCeni ¢asového omezeni 2 minut
pfi 2minutovém jmenovitém vykonu OEI viz také odstavec (5) AMC k CS-E 40 (b).

Cilem je zajistit, Ze po pouziti 30sekundového a/nebo 2minutového jmenovitého vykonu OEI
budou k dispozici informace potfebné pro povinné ¢innosti Udrzby, a tudiz se zabrani
pokracujicimu provozu motoru v potencialné nebezpecném stavu. Celkova Uroven vyvojového
zabezpeceni zaznamového a vyhledavaciho systému by se méla shodovat stimto cilem.
Uroveni(drovn&) vyvojového zabezpedeni soudasti systému pouZitych k zéznamu pouZiti a
k vyhledani zaznamu o pouziti 2minutového a 30sekundového vykonu OEI by méla(y) byt
zalozena(y) na kriticnosti funkce(i) provadéné zaznamovym a vyhledavacim systémem, ktera
byla stanovena pomoci analyzy bezpecnosti systému poZadované v ramci CS-E 50 (d). Celkova
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(4)

Uroven zabezpeceni systému muze byt dosazena na zakladé vhodné kombinace architektury
systému a Urovni zabezpedeni soucasti systému.

Letoun by mél vyhovovat pozadavkim CS-27/29.1305 i v pfipadé, zZe zaznamovy a/nebo
vyhledavaci systém neni soudasti motoru. Zadatel by mél v instrukcich pro zastavbu vyslovné
uvést, Ze cilem tohoto zaznamového/vyhledavaciho systému je zajistit, Ze informace potfebné
pro povinné Ukony udrzby budou k dispozici po uziti 30sekundového a/nebo 2minutového
jmenovitého vykonu OEIl, ¢&imz se zabrani pokraCujicimu provozu motoru v potencialné
nebezpecném stavu, a Ze celkova Uroven zabezpeceni zaznamovym a vyhledavacim systém by
se méla shodovat s timto cilem.

Moznost vymazat zadznamové systémy by mél mit pouze persondl udrzby a nikoliv letova
posadka, aby se pfedeslo dalSimu provozu motoru, aniz by se uskutecnily pfedepsané povinné
poletové prohlidky a Ukony udrzby.

AMC k CS-E 70
Odlitky, vykovky, svafované konstrukce a svarfované soucasti

1)

)

Odlitky

Prostfedky udrZzeni poZadované jakosti vSech odlitkd by mély byt ustanoveny pomoci metod,
jako jsou napfiklad analyza spravného chemického slozeni, zkousky mechanickych vlastnosti,
prohlidka mikroskopem, zkouSka lomem, zkouSky pevnosti, rentgenova zkouska, atd. Zatimco
jiné formy zkouSeni mohou byt dostate¢né pro vétSinu ¢asti odlitkd, rentgenova zkouska, tam
kde je proveditelna, by méla byt provedena na vice vysoce namahanych dilech, aby se
stanovilo, zda je technika liti vyhovujici.

KdyZz je vyzadovana rentgenova zkouska, méla by pokracovat tak dlouho, dokud nebude
stanovena vyhovuijici Groven jakosti. Nasledujici zmirnéni kontroly ve velkosériové vyrobé maze
byt zavedeno dle uvazeni konstruktéra motoru, na zakladé systému pfijatelného pro Agenturu.
VSechny odlitky by mély byt podrobeny vhodnému procesu zjiStovani vad. Takovéto procesy by
meély nasledovat po kazdém tepelném zpracovani.

Vykresy kazdého odlitku by mély obsahovat dostatec¢né informace k identifikaci pouZzitych
zplUsobl vyroby a Fizeni jakosti, a to bud detailnim rozpracovanim nezbytnych informaci nebo
uvedenim pfislusnych dokumentt. Tam kde je to nezbytné, by mély byt uréeny oblasti velkého
namahani, které vSak muze byt vyznaceno i na samostatném vykresu.

Zména slévarny (. vyrobce odlitkd) nebo vyznamna zména techniky liti by nemély byt
provedeny bez souhlasu vyrobce motoru, a takovy souhlas by mél zahrnovat prehled zkousek,
které je tfeba opakovat, a/nebo metody fizeni jakosti, které je tfeba pfezkoumat.

Vykovky
(@) Vykovky by mély byt klasifikovany jako ¢asti tfidy 1, tfidy 2 nebo tfidy 3 nasledovné:

-  TAdal- ty ¢asti, jejichz porucha by mohla ohrozit letadlo.

- TAda2- namahané ¢asti, které nevyhovuji podminkam tfidy 1.

- TAda3- nenaméhané nebo pouze lehce namahané casti, které nevyhovuji
podminkam tfidy 1.

Prostfedky udrzeni poZadované jakosti vSech vykovkd by mély byt ustanoveny pomoci
metod, jako jsou napfiklad analyza spravného chemického sloZeni, zkouSky
mechanickych vlastnosti, prohlidka mikroskopem, zkouSka lomem, zkouSky pevnosti,
rentgenova zkouska, atd.

Na vykresech ¢asti tfidy 1 by mél byt zfetelné oznacen pozadovany smér vldken do
takové miry, ktera zaruci, Ze na tento smér bude upozornéna osoba zodpovédna za
rozhodovani o metodé kovani. Také by mély byt uvedeny dohodnuté vlastnosti
materialu.

VSechny vykovky by mély byt ve vhodné fazi vyroby podrobeny vhodnému procesu
zjistovani trhlin. DalSi zkouSky na zjisténi trhlin by mély byt provedeny, jakmile je
dokonceno jakékoliv nasledné tepelné zpracovani. Tam, kde by droveri a poloha
zbytkovych namahani v kovanych kritickych ¢astech motoru mohla byt zavazna
s ohledem na uvaZzovana zatizeni a nemuUzZe byt odhadnuta pomoci zkuSenosti
s podobnymi konstrukcemi pouZivajicimi podobné materidly a metody kovani, mély by
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©)

byt provedeny vhodné zkousky k dostate€nému zabezpecéeni Urovné pravdépodobné
pfitomného a pfijatelné proménného zbytkového namahani.

Kdyz je vyzadovana rentgenova nebo ultrazvukova zkouska, méla by byt provadéna tak
dlouho, dokud nebude stanovena vyhovujici Grover jakosti. Nasledujici zmirnéni
kontroly ve velkosériové vyrobé muze byt zavedeno dle uvaZzeni konstruktéra motoru,
na zakladé systému pfijatelného pro Agenturu.

Vykresy kazdého vykovku by mély obsahovat dostatec¢né informace k identifikaci
pFislusnych zplsobl vyroby (napf. nejvyhodnéjsi vyrobni metoda a postup k ziskani
poZzadované urovné zbytkového namahani a spravného sméru vidken pfi pfesném
kovani) a prostfedkd fizeni jakosti, a to bud detailnim rozpracovanim nezbytnych
informaci, nebo uvedenim pfisluSnych dokumentd o Fizeni procesu.

Pevnost vykovk(l zafazenych do tfidy 1 nebo 2 by méla byt prokazana jako dostate¢na
pomoci vypoctu, pomoci zkousky nebo porovnanim s vykovkem podobné konstrukce,
u néhoz je jiz tato dostatecnost prokazana.

(b) Zkousky
Kazdy vykovek tfidy 1 a 2 by mél obsahovat jeden nebo vice vystupku, které po
tepelném zpracovani vykovku mohou byt pouzity jako zkuSebni vzorek(vzorky)
ke stanoveni, zda jsou vlastnosti materialu vykovku vyhovujici.
Poloha(y) a rozméry zkuSebniho vzorku(vzork() by mély byt dohodnuty po konzultaci
s vyrobcem vykovku. Vyrobce vykovku by mél osvédcit, Zze zkuSebni vzorek(vzorky)
dosahuje(i) pozadovanych vlastnosti materialu.
V pfipadech, kdy je zaclefiovani zkuSebnich vzorku nepraktické nebo by nepfiznivé
ovlivnilo konstrukci, mél by vykres uvadét, ze takovéto zkuSebni vzorky nejsou
pozadovéany. V takovychto pfipadech by méla byt dohodnuta vhodna metoda zkouSeni
vzorku.

(©) Zadna zména vyrobce vykovku nebo vyznamna zména techniky kovani by neméla byt
provedena bez souhlasu vyrobce motoru, a takovy souhlas by mél zahrnovat prehled
neékterych zkousek, které je potfeba opakovat, a/nebo metod fizeni jakosti, které maji
byt pfezkoumany.

Svarované konstrukce a svarované soucasti
Tavné a odporové svary by mely byt klasifikovany nasledovné:

- Skupina 1 —ty svary, jejichz porucha nebo netésnost by mohla ohrozit letadlo.

- Skupina 2 —vysoce namahané svary, jejichz porucha nebo netésnost by neohrozila
letadlo.

- Skupina 3 — vSechny ostatni svary.

Mély by byt ustanoveny nezbytné prostfedky udrzeni poZzadované jakosti vSech svafovanych
konstrukci a soucasti. To miize zahrnovat ovéfeni spravného pouziti schvalenych pfipravnych a
svarovacich pracovnich postuptd pomoci destruktivni a nedestruktivni prohlidky typickych
zkuSebnich vzorkd v pfedepsanych intervalech béhem tvorby svéaru, vizualni prohlidku kazdého
vyrobeného svaru a tlakové zkouseni svarl tam, kde je to vhodné, atd.

VSechny svary by mély byt podrobeny vhodnému procesu zjiStovani trhlin v pfisluSném stupni
tvorby svéaru. DalSi zkouSky na zjisténi trhlin by mély byt provedeny, jakmile je dokon&eno
jakékoliv nasledné tepelné zpracovani.

Kdyz je vyZzadovana rentgenova zkousSka, méla by trvat tak dlouho, dokud nebude stanovena
vyhovujici Grover jakosti. Nasledujici zmirnéni kontroly ve velkosériové vyrobé mize byt
zavedeno dle uvazeni konstruktéra motoru, na zakladé systému pfijatelného pro Agenturu.
Vykresy kazdé svafované konstrukce nebo soucasti by mély obsahovat dostate¢né informace
k identifikaci pFislusnych pouzivanych zpusobl svafovani a metod fizeni jakosti, a to bud
detailnim rozpracovanim nezbytnych informaci nebo uvedenim pfislusnych dokumentu.

Bez souhlasu vyrobce motoru by neméla byt provedena Zadna vyznamna zména techniky
svarovani, a takovy souhlas by mél zahrnovat pfehled pfipadnych metod Fizeni jakosti, které je
potfeba pfezkoumat, nebo dokonce Upravy schvalovacich Ukona.
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AMC k CS-E 80
Vybaveni

1)

)

Pfi pInéni CS-E 80 by méla byt zjiSténa potfeba dalSich specifikaci ve specifikacich vybaveni
nebo by méla byt stanovena Zadatelem na obecném zakladé, napfiklad pro pokryti vice nez
jednoho typu zastavby do letadla.

Uvazovani vSeobecnych podminek, jako jsou napfiklad ty, které jsou uvedeny v EUROCAE
ED-14 / RTCA/DO-160, dovoluje certifikaci zafizeni jednotnym zpUsobem, nezavisle na
podminkach zastavby. Nicméné pro vyhovéni CS-E 80 (b) mlze byt pozadovano dalsi
zkouSeni, které jiz bude zavislé na predpokladanych podminkach zéstavby. U veSkerého
vybaveni, vcetné vSech elektronickych jednotek, snimacu, kabelovych svazkd,
hydromechanickych prvkd a vSech dalSich pfisluSnych prvkd nebo jednotek, by mélo byt
prokdzano, Ze spravné pracuje ve svém deklarovaném prostredi.

Vyrobce by mél uvazit platnost polozek uvedenych nize v tabulkdch 1 az 4, které maji slouzit
jako navod.

Dokumenty, které poskytuji pfijatelné zkuSebni postupy pro kazdou polozku, jsou uvedeny
ve stejné tabulce. Vyrobce muaze urcit dalSi pfijatelné postupy odpovidajicich zkouSek a analyz.
Vyhovéni je obvykle prokdzano pomoci zkouSky nebo analyzy, pokud se neprokaze, Ze je
vybaveni dostate¢né podobné a pracuje v prostiedi, které je stejné nebo méné naroné nez
dfive pfezkouSené provozni prostfedi vybaveni, které je prohlaSeno za podobné.

Ugel a platnost kazdého prvku z tabulek 1 aZ 4 jsou blize uréeny za kaZzdou tabulkou.
Nasledujici seznam platnych zkouSek nebo postupl (nebo jejich rovnocennych nahrad) je
pfijatelny pro vyhodnoceni letové zplsobilosti vybaveni.

€))] VSeobecné podminky prostfedi

Pro veSkeré vybaveni by mély byt uvazovany nasledujici podminky prostredi:

Tabulka 1

PODMINKY PROSTREDI PRIJATELNE ZKOUSKY/POSTUPY

Vysoka teplota EUROCAE ED-14 / RTCA/DO-160, Section 4

nebo Mil-E-5007 odstavec 4.6.2.2.5

Nizké teplota EUROCAE ED-14 / RTCA/DO-160, Section 4

nebo Mil-E-5007, odstavec 4.6.2.2.7

Pokojova teplota EUROCAE ED-14 / RTCA/DO-160, Section 4

nebo Mil-E-5007, odstavec 4.6.2.2.6

Kontaminované kapaliny Jako pfipominka.

Viz souvisejici specifikace CS-E pro palivo / olej /
vzduch

nebo

Mil-E-5007, odstavec 4.6.2.2.6

(pouze zkouska paliva)

Vibrace EUROCAE ED-14 / RTCA/DO-160, Section 8

Provozni bezpecnost pfi otfesu a narazu EUROCAE ED-14 / RTCA/DO-160, Section 7.2 a

7.3.1

Pisek a prach EUROCAE ED-14 / RTCA/DO-160, Section 12,
kategorie D

nebo MIL-STD-810

Nachylnost na kapaliny EUROCAE ED-14 / RTCA/DO-160, Section 11,

kategorie F

Solny ostfik EUROCAE ED-14 / RTCA/DO-160, Sectiont 14,
kategorie S

nebo MIL-STD-810

10

Zamrzani palivového systému

Jako pfipominka. Viz CS-E 560 (e)

11

Vznik ndmrazy (v sani)

Jako pfipominka. Viz CS-E 230 & E 780
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12 Plisen EUROCAE ED-14 / RTCA/DO-160, Section 13,
Kategorie F
13 Teplota a nadmorska vyska EUROCAE ED-14 / RTCA/DO-160, Section 4

Vysoka teplota

Predvedeni vysoké teploty slouzi k ovéfeni, Ze zafizeni mlze spravné pracovat
v prostfedi jeho nejvyssi teploty, a k zjiSténi jakéhokoliv poSkozeni zplsobeného vlivem
vystaveni vlivim nejvySsSi teploty, které by mohlo vést k poruSe zafizeni. Podminky
nejvyssi teploty by mély brat v dvahu okolni, vnéjSi a vnitfni teploty kapaliny, kterym je
zafizeni vystaveno. Historické specifikace naleznete v MIL-E-5007, odstavec 4.6.2.2.5.
Pro prokazani shody bylo pouzito zkouSek dle EUROCAE ED 14 / RTCA/DO-160,
Section 4.

Nizké teplota

Predvedeni nizké teploty slouzi kovéfreni, Ze zafizeni mlze spravné pracovat
v prostfedi jeho nejnizsi teploty, a k zjiSténi jakéhokoliv poSkozeni zpusobeného viivem
vystaveni vlivim nejnizsi teploty, které by mohlo vést k poruSe zafizeni. Podminky
nejnizsi teploty by mély brat v Gvahu okolni, vnéjsi a vnitfni teploty kapaliny, kterym je
zafizeni vystaveno. Historické specifikace naleznete v MIL-E-5007, odstavec 4.6.2.2.7.
Pro prokazani souladu bylo pouzito zkouSek dle EUROCAE ED 14 / RTCA/DO-160
Section 4.

Pokojova teplota

Predvedeni pokojové teploty slouzi k zjiSténi jakéhokoliv poskozeni zplsobeného
vlivem prodlouzeného provozu pfi pokojové teploté, které by mohlo vést k poruse
zafizeni. Pro prokdzani souladu bylo pouzito zkouSek dle EUROCAE ED 14 /
RTCA/DO-160 Section 4. Historické specifikace naleznete v MIL-E-5007, odstavec
4.6.2.2.6. Tato zkouSka mulze byt spojena se zkouSkami kontaminovanymi kapalinami,
pokud jsou provadény.

Kontaminované kapaliny

Predvedeni provozu s kontaminovanymi kapalinami slouzi k ovéfeni, ze systémy motoru
mohou spradvné pracovat v prostfedi kontaminovanych kapalin. Toho muaze byt
dosazeno bud zkouSenim systému nebo zkouSkou/analyzou samostatné ¢asti zafizeni.
Vice podrobnosti viz pfislusné pozadavky CS-E, jako je napfiklad CS-E 560 pro palivo,
CS-E 570 pro olej a CS-E 580 (a) pro vzduch. ZkouSeni muze byt spojeno
s pfedvedenim provozu pfi pokojové teploteé,

Vibrace

Predvedeni vibraci slouzi k ovéfeni, Ze vystaveni vlivdm dohodnutého vibra¢niho
prostfedi nezpusobi konstruk&ni poruchy, a k ovéreni, Ze zafizeni spravné pracuje, kdyz
je vystaveno témto vibracim. To muZe byt provéfeno bud pomoci charakteristické
zkousky nevyvazeného motoru, nebo pomoci zkouSky zafizeni. Zafizeni nemusi byt
béhem zkouSeni zafizeni v provozu, pokud zadatel mize prokazat pomoci jinych
prostfedkl, Ze zafizeni uspokojivé pracuje, nebo Ze nepfiznivé neovliviiuje provoz
systému, pokud je vystaveno udanému vibraénimu prostfedi. ZkouSky dle EUROCAE
ED-14 / RTCA/DO-160, Section 8 jsou prijatelné, pokud je mozné vibracni prostfedi
korelovat na normu DO-160.

Provozni bezpecnost pfi otfesu a narazu

Predvedeni provozniho otfesu slouzi kovéfeni, Zze vystaveni vlivim otfesu
podstoupenych béhem normalniho provozu letounu dovoli zafizeni neustale pracovat
spravné. Pfedvedeni bezpecnosti pfi narazu slouZzi k ovéreni, Ze vystaveni vlivim otfesu
prodélanych v podminkach narazu nezpusobi poruchu ulozeni. Toto pfedvedeni plati
pro pfipady, ve kterych by oddéleni zafizeni mohlo vést k nebezpenému Uucinku
motoru. Plati zkousky EUROCAE ED-14 / RTCA/DO-160, Section 7.2, respektive 7.3.1.
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Pisek a prach

Predvedeni provozu v pisku a prachu je vhodné pro vSechna zafizeni, ktera nejsou
utésnéna od prostfedi. ZkouSeni by mélo byt provadéno v souladu s EUROCAE ED-14 /
RTCA/DO-160, Section 12, kategorie D.

Nachylnost na kapaliny

Predvedeni néachylnosti na kapaliny slouzi k ovéfeni, Ze zafizeni m(Ze spravné
pracovat po vystaveni vlivam pfedepsanych kapalin, a ke zjiSténi jakéhokoliv poSkozeni
zplGsobeného timto vystavenim, které by mohlo vést k poruSe zafizeni. Bézné
uvaZované kapaliny jsou ty, jejichz vyskyt je v provozu pravdépodobny, jako jsou
napfiklad palivo, olej, hydraulické kapaliny, Cistici rozpoustédla, atd. ZkouSeni zafizeni
se mUze Fidit postupy stanovenymi v EUROCAE ED-14 / RTCA/DO-160, Section 11,
kategorie F, odstavec 11.4.1 (Spray Test — ZkouSka ostfikem). Na zavér zkousky, pokud
to konstrukce jednotky dovoli, by méla byt zkouSena jednotka rozebrana
a zkontrolovana na vniknuti zkuSebni kapaliny. Pokud je zjistén dlikaz priniku kapaliny,
pak by meél zadatel poskytnout odlvodnéni pro pfijmuti vysledkd zkousky zalozenych na
kritiénosti mnozstvi a mista, kam kapalina vnikla.

Solny ostfik

Predvedeni provozu pfi solném ostfiku slouzi k ovéreni spravného provozu zafizeni po
vystaveni vliviim slaného prostfedi. Pro zafizeni utésnéna od okoli mize byt specifikace
doloZena pomoci analyzy, ktera prokaze, ze vnéjsi materialy zafizeni jsou odolné vigi
prostfedi solného ostfiku. ZkouSeni mize byt provadéno v souladu s EUROCAE ED-14
/ RTCA/DO-160, Section 14, kategorie S.

Zamrzéani palivového systému
U zafizeni palivového systému se bézné dokazuje schopnost pracovat v prostredi
namrazy pomoci zkousky nebo analyzy systému.

Vznik ndmrazy (v sani)

Zpusobilost k provozu u zafizeni, které je vystaveno proudu motorovych plynd nebo
zamrzani systému odbérd/odpousténi, v prostredi, kde se tvofi namraza, je obvykle
prokédzéna pomoci motorové zkousky nebo analyzy.

Plisen

Prokazani plisné je uskute¢néno za pomoci zkousky nebo analyzy, ktera ukaze, ze na
zafizeni neni pouzit Zaddny material, jenz by umozfoval rist plisné. ZkousSka muze byt
provedena, jak je definovano v EUROCAE ED-14 / RTCA/DO-160, Section 13,
kategorie F (Fungus Resistance — Odolnost proti plisnim).

Teplota a nadmorska vyska

Zameérem je pomoci zkouSky nebo analyzy ovéfit, Ze zafizeni pracuje tak, jak bylo
navrzeno, v ramci celé letové obalky rezimG motoru. ZkouSka mZe byt provedena, jak
je definovano v EUROCAE ED-14 / RTCA/DO-160, Section 4.

(b) VSeobecné podminky prostfedi pro elektrické / elektronické zafizeni
Nasledujici podminky prostfedi by mély byt brany v Gvahu pro vSechna elektricka /
elektronick& zafizeni nebo pro zafizeni s elektrickymi / elektronickymi soucastmi. DalSi
poradni material pro EMI, HIRF a Udery blesku Ize nalézt v AMC 20-1.
Tabulka 2
Elektricke | popmiNky PROSTREDI PRIPUSTNE ZKOUSKY / POSTUPY
vSeobecné
14 Tepelny cyklus EUROCAE ED-14 / RTCA/DO-160, Section 5
15 Odolnost proti explozi EUROCAE ED-14 / RTCA/DO-160, Section 9
16 Vihkost EUROCAE ED-14 / RTCA/DO-160, Section 6

nebo MIL-STD-810
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17 Vodotésnost EUROCAE ED-14 / RTCA/DO-160, Section 10
nebo MIL-STD-810 (RAIN)

18 EMI, HIRF a blesk Viz AMC 20-1

19 Pfikon EUROCAE ED-14 / RTCA/DO-160, Section 16 a 17
nebo MIL-STD-704

(©)

Tepelny cyklus

Predvedeni tepelného cyklu se provadi tak, Zze soucést zafizeni vystavena teplotnim
cyklim a teplotnim pfechodovym stavim v souladu s deklarovanym teplotnim
prostfedim setrva v provozu bez poruchy a bez poskozeni. ZkouSka zafizeni muze byt
provedena dle postupu definovanych v EUROCAE ED-14 / RTCA/DO-160, Section 5.
Pokud ma zafizeni elektrické soucasti, potom je pfipustné zkouSet pouze tyto soucasti.

Odolnost proti explozi

Predvedenim odolnosti proti explozi se ovéfi, Zze soucast zafizeni nemuize zpUsobit
explozi vybusnych kapalin nebo par. Pokud je to vhodné, muze byt zkouSka odolnosti
proti explozi provedena podle definice v EUROCAE ED-14 / RTCA/DO-160, Section 9
(Explosion Proofness — Odolnost proti explozi). Prostfedi | definuje zafizeni zastavéné
v palivovych nadrzich nebo uvnitf palivového systému. Prostfedi Il je atmosféra, ve
které je mozné predpokladat vznik vybuSnych smési v disledku ,zavady zpusobené
rozlitim nebo Gnikem®.

Pro zéastavby v pozarni z6né — pozarni zéna bude vybavena hasicimi prostfedky tak,
aby zkouSka odolnosti proti vybuchu dana prostfedim Il podle DO-160D, Section 9 byla
adekvatni. AvSak oblast uniku vybusnych kapalin nemusi mit pozarni hasici prostfedky
nebo néjaké z jinych bezpecénostnich specifikaci pro pozarni zény za predpokladu, Ze
v této oblasti nejsou pfitomny mozné zapalné zdroje. V téchto pfipadech mize byt
pozadovana pro zastavbu zkouSka odolnosti proti explozi dana prostfedim | podle
DO-160D, Section 9.

VIhkost

Predvedenim provozu pfi vysoké vihkosti se demonstruje, Ze zafizeni neni nepfiznivé
provozné ¢&i konstrukéné ovlivnéno prunikem vlhkosti. ZkouSka muze byt provedena
v souladu s EUROCAE ED-14 / RTCA/DO-160, Section 6.

Vodotésnost

Predvedeni vodotésnosti oveéfi, Ze zafizeni mlze fadné pracovat po vystaveni ptisobeni
vody, a slouzi k odhaleni jakékoliv poSkozeni zplsobeného vystavenim plsobeni vody,
jenz by mohlo vést k porusSe zafizeni. Vodni zkouSka mlze byt provedena v souladu
s EUROCAE ED-14 /| RTCA/DO-160, Section 10, kategorie S. Pokud to konstrukce
jednotky umoznuje, méla by zkouSena jednotka byt po provedeni zkouSky rozebrana a
zkontrolovana na vniknuti vody. Pokud je objeven diikaz vniknuti vody, mél by Zadatel
poskytnout od{vodnéni pro pfijeti vysledkd zkousky zalozenych na kritiénosti mnozstvi
a mista vniknuti vody.

Pfikon

Predvedeni pfikonu plati pouze pro elektrické/elektronické vybaveni nebo pro vybaveni
s elektrickymi/elektronickymi soucastmi, které odebira energii pfimo z letadla (napf.
EEC, HMU, elektromagneticky uzaviraci ventil paliva). Ugelem této zkou3ky je prokazat,
Ze takové vybaveni se miZze pfizpasobit vSem pfikonim deklarovanym pro zastavbu.
Pro prfislusné vybaveni muze byt specifikace doloZzena zkouSkou dle EUROCAE ED-14
/ RTCA/DO-160, Section 16 a 17.

Mechanické zafizeni

Ostatni specifikace CS-E mohou ovlivnit néktera zafizeni nasledovné:
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Tabulka 3
PREDMET PRIPUSTNE ZKOUSKY / POSTUPY
20 ZkuSebni tlak CS-E 640 (a)(1)
21 Potrzeni tlakem CS-E 640 (a)(2)
22 Tlakové cykly CS-E 640 (b)
23 Pozar CS-E 130 (poznamka: systém fizeni motoru by mél
také vyhovovat CS-E 130(e))

Souvisejici AMC k CS-E 130 a AMC k CS-E 640 jsou proto dulezité.

(d) Zkousky specializovaného zafizeni

Tabulka 4

PREDMET PRIPUSTNE ZKOUSKY / POSTUPY

24 Prehrati elektronickych systéma | AMC 20-1

fizeni motoru

Prehrati

Ugelem této zkoudky nebo analyzy je ovéfit, Ze elektrické/elektronické &asti systému
fizeni motoru nezpUsobi nebezpeény Ucinek motoru, jsou-li vystaveny prehfati, jez vede
k poruSe. Viz také AMC 20-1. Pokud zkousSka/analyza prehfati nebyla provedena, mélo
by to byt uvedeno jako omezeni pro zastavbu v instrukcich pro zastavbu motoru
a moznost prehrati by méla byt zohlednéna pfi certifikaci letadla.

3 Zaclenéni trhaci spojky (nejslabsiho ¢lanku) v pohonu nebo specifikace trhaci spojky v zafizeni
bude obvykle pfipustnym zplsobem omezeni nadmérného kroutictho momentu. AvSak
u nékterych zafizeni, ktera mohou byt zahrnuta do CS-E 20 (c) (napf. vysoce vykonny elektricky
generator), nemusi trhaci spojka zajistit odpovidajici ochranu proti poSkozeni motoru prehratim
a proti zni¢eni zafizeni. V takovém pfipadé by bylo tfeba zajistit nebo stanovit jiné moZznosti
odpojeni, které umoZzni odpaijit zafizeni za chodu motoru.

4 Zafizeni s rotory s vysokou energii. Vyhovéni poZzadavkim z CS-E 80 (d) miZe byt provedeno
odkazem na nékterou ze &tyf kategorii schopnosti zachyceni tlomkd dle tabulky 5, ktera plati
pro turbinové spoustéce s pfivodem vzduchu nebo plynu zvnéjSiho zdroje a stanovuje
specifikace vhodné pro kazdou kategorii. Ostatni zafizeni bude posuzovano obdobnym
zpGsobem na zéakladé analyzy poruch celého systému, ktera umozni stanovit kritické rychlosti,

které mohou nastat v dusledku poruch.

Tabulka 5

PROKAZANA KATEGORIE OCHRANY

PLATNE SPECIFIKACE ODDILU (viz tabulka 6)

1. Pouze zachyceni lopatky turbiny

a,b,c,de

2. Prasknuti rotoru na tfi ¢asti v mezich béznych
provoznich otacek (tj. pfi nejvysSSich povolenych
otackach bez poruchy systému, ale vcetné
maximalniho pfekmitu regulatoru)

a, b, ¢ (mdze byt dovoleno snizeni souginitele
rozloZeni Unavy),d a e

3. Prasknuti rotoru na tfi Casti pfi maximalnich
.nezatizenych* otackach za vSech poruchovych
stavll nebo kombinaci poruchovych stav( (véetné
téch, které ovliviuji zasobeni kapalinou) jinych nez
nepravdépodobnych s velmi malou pravdépodob-
nosti vyskytu

a+b

2-A-19




CS-E

4. Skfin

Prasknuti rotoru pfi nejvysSich otackach nebo
nejvysSich otackach prasknuti, podle toho, které jsou

pohonu motoru — pokud je kritictéjSi nez 3. | Pouze a

nizsi.
Tabulka 6

ODKAZ SPECIFIKACE

a Rizeni jakosti zachytnych prostredk

b Stanoveni, Zze mechanizmus nahonu zabrani motoru pretocit spousté¢ do nebezpecénych
otacek, ledaze by takova udalost byla nepravdépodobna s velmi malou pravdépodobnosti
vyskytu (viz CS-E 590)

c Stanoveni schvalené zivotnosti a fizeni jakosti rotacnich kritickych ¢asti motoru (viz CS-E

515, E 70 a E 110)

ZkouSka integrity rotac¢nich ¢asti (viz CS-E 840)

Svétlost mezi rotacnimi a pevnymi ¢astmi (CS-E 520 (b))

AMC k CS-E 130 Protipozarni ochrana

@)

)

Definice

@ Drendzni a odvétravaci systém: SoucCésti, které jsou pouzity k odvedeni
nespotfebovaného nebo nezadouciho mnozstvi hoflavych kapalin nebo jejich par pry¢
Z motoru.

(b) Vnéjsi potrubi, spoje a jiné soudasti: Casti motoru, kterymi prochazeji hotlavé kapaliny,

nachézejici se vné hlavnich skfini motoru, ramy a dalSi hlavni konstrukéni prvky. Tyto
¢asti zahrnuji, ale nejsou omezeny na toto: palivova nebo olejova potrubi, pfevodovky
prisluSenstvi motoru, Cerpadla, vyméniky tepla, ventily a jednotky Fizeni paliva do
motoru.

(@) Nebezpec¢i pozaru: (1) Neumysiné uvolnéni nebo nahromadéni nebezpeéného
mnozstvi hoflavych kapalin, par nebo jinych material(; nebo (2) porucha nebo
nespravna funkce, ktera ma za néasledek nelmysiné vytvofeni zpalného zdroje
v pozarni zoné; nebo (3) potencidlni moznost vzniku nebezpeéného Gcinku motoru
v disledku vystaveni pozaru.

(d) Zaruvzdorny, Zarupevny: Definice vyrazd ,Zzaruvzdorny* a ,Zarupevny“ jsou uvedeny
v CS-Definice; znamenaiji, ze funkce &asti vystavené pozaru by neméla byt pro letadlo
nebezpecna.

(e) Nebezpecné mnozstvi: MnoZstvi kapaliny, par nebo jiného materialu, které mize po

dostate¢né dlouhou dobu udrZovat pozar dostate¢né vazny, aby zpUsobil poSkozeni
potencionalné vedouci k nebezpeénym uc¢inkim motoru. V pfipadé, Ze neexistuje
vhodnéjSi stanoveni nebezpeéného mnozstvi hoflavé kapaliny, mize byt uvazovano
0,25 litru nebo vice paliva (nebo mnoZstvi hoflavého materialu s rovnocennym tepelnym

obsahem).
VSeobecné
€))] Zameér

Zamérem CS-E 130 je zajistit, ze konstrukce, materialy a konstrukéni metody budou
minimalizovat pravdépodobnost vyskytu, nasledkd a Sifeni pozaru.

(b) Cile
S ohledem na vySe uvedeny zamér je zakladnim cilem (1) zadrZet, izolovat a odolat
pozaru nebo predejit vzniku jakychkoliv zdroji hoflavych materiald nebo vzduchu
podporujicich jiz existujici poZzar a (2) zvySit pravdépodobnost, Ze Fidici systém motoru
a prisluSenstvi motoru umozni bezpecné zastavit motor nebo zapraporovat vrtuli
(jestlize je systém fizeni vrtule soucasti konstrukce motoru) a nasledné tento stav
udrzet.
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Stanoveni Grovné ochrany proti poZzaru

CS-E 130 (b) pozaduje, aby vSechny ¢asti nebo soucasti vedouci hoflavé kapaliny byly
nejméné zaruvzdorné, zatimco CS-E 130 (c) pozaduje, aby nadrze s hoflavymi
kapalinami a souvisejici uzaviraci prostfedky byly Zarupevné. Pro kazdou souc¢ést by
mélo byt tudiZz stanoveno, jaka droven ochrany proti pozaru ma byt prokazana, coz
vyZaduje zhodnoceni odolnosti proti pozaru.

Doba 5 minut vystaveni plsobeni pozaru, ktera odpovidd Zaruvzdornosti je
opodstatnénym ¢asovym intervalem, ve kterém letova posadka muze rozpoznat, Ze
doSlo ke vzniku poZaru, zastavit pfislusny motor a uzavfit pfislusny(é) zavérny(é)
ventil(y) paliva. Toto opatfeni uzavie pfivod paliva.

Soucésti olejového systému turbinovych motorl mohou nicméné vlivem trvalého
ota€eni rotoru pokracovat v pfivodu oleje i po zastaveni motoru. Pfivod oleje do mista
pozaru muze trvat tak dlouho, dokud bude pokraCovat otaCeni rotoru nebo dokud
nebude vycerpan veskery olej.

V souladu s témito predpoklady mohou byt soucasti, které vedou hoflavé kapaliny,
vSeobecné hodnoceny podle normy Zzaruvzdornosti za podminky, Ze je normalni
dodavka hoflavych kapalin soucasné zastavena uzaviracim prvkem (viz také CS-E
570 (b)(7)().

Soucasti olejového systému muzZe byt nutné hodnotit z pohledu nebezpeci poZaru
(mnozstvi, tlak, pratok, atd.), aby se urcilo, zda by méla platit norma Zaruvzdornosti ¢i
Zarupevnosti. Je tfeba poznamenat, Ze v minulosti byla vétSina soucasti olejového
systému hodnocena podle normy Zarupevnosti.

DalSi soucasti vedouci hoflavé kapaliny (s vyjimkou nadrzi s hoflavymi kapalinami), jako
jsou hydraulické systémy a systémy zvySovani tahu, by mély byt hodnoceny obdobnym
zpusobem. N&drze na hoflavé kapaliny maji byt Zarupevné, jak je pozadovano v CS-E
130 (c).

Kriteria pro pfijeti/zamitnuti
Pfi provadéni pozarni zkousky méla by byt pouzivana nasleduijici kritéria pro pfijeti:
- Musi byt zachovana schopnost vykonavat funkce, které maji byt k dispozici
v pfipadé vzniku pozaru;
- Nesmi dojit k tniku nebezpeénych mnozstvi hoflavych kapalin, par nebo jinych
material{;
- Materialy, které tvofi zkouSenou ¢ast, nesmi podporovat hofeni.
- Nesmi dojit k prohofeni protipoZarnich pfepazek;
- Nesmi nastat zadné jiné stavy, které by mohly zplsobit nebezpe¢né ucinky
motoru.

(M Funkce
Funkce, s jejichz dostupnosti se pocita v pfipadé vzniku poZaru, budou
stanoveny pfipad od pfipadu. Napfiklad systémy fizeni motoru by nemély
zpUsobit nebezpeény Gc¢inek motoru, kdyz pokracuji v ¢innosti, ale mély by
umoznit nebo samy vyvolat bezpeéné zastaveni motoru v kterémkoliv okamziku
v rdmci vyzadovaného ¢asového Useku vystaveni plsobeni poZaru.
Bezpetné zastaveni motoru kdykoliv v pribéhu zkouSky Zaruvzdornosti je
pfijatelné pro tento typ soucasti za podminek, Ze bezpelné zastaveni je
udrZzeno az do konce 5minutového Useku zkousky.
Uzaviraci ventil nddrzi na hoflavé kapaliny ma byt schopen ¢innosti (do stavu
zavieno) nebo ma zlstat v uzaviené poloze a ma byt schopen udrzet tuto
polohu, aniz by doslo k tniku nebezpe&ného mnoZstvi hoflavé kapaliny, a to az
do konce 15minutového Useku zkousky.
VySe uvedené priklady maji ilustrovat podstatu provadéni stanoveni Urovné
odolnosti zpisobem pfipad od pfipadu.

(i) Unik hotlavé latky
V Zzadném okamziku v pribéhu zkouSky ani na jejim konci by zkouSena c&ast
neméla propoustét nebezpecné mnozstvi hoflavé kapaliny.
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(iii) Podpora hofeni

Pfi zkouSce pozaru maji byt vzaty vuvahu pfipady, kdy nedojde
k samovolnému vyhasnuti pozaru. Tyto pfipady mohou byt zplsobeny bud
hofenim materialu, ktery tvofi zkouSenou ¢ast motoru, nebo hofenim hoflavé
kapaliny unikajici z nékteré soucasti. VSeobecné by se tyto pfipady mohly stat
pri¢éinou nelspéchu zkouSky, pokud nebude moZné prokazat, Ze materidl
podporujici hofeni neni ve zkouSené Casti obsazen v nebezpe¢ném mnozstvi
ve formé hoflavé kapaliny, par nebo materialu, jak je definovano v tomto AMC.
K vySe uvedenému dochézelo u urcitych elektronickych soucasti. Soucasna
technologie elektronickych komponent( ¢asto pouziva desky s ploSnymi spoji
zalévané zalévaci smési dovnitf skfini fidiciho systému motoru, které mohou,
jsou-li ohfaty na dostatec¢nou teplotu nebo vystaveny pozaru, podporovat
hofeni. Tyto zalévaci smési mohou byt pfi ohfati na vysokou teplotu také tekuté
a mohou pronikat ven ze skfini Fidiciho systému. Proto tyto materialy mohou
prispét k pozaru s malou intenzitou uvnitf a/nebo vné skfini po omezenou dobu
po tom, kdyz je zkuSebni plamen odstranén.

(iv) Pozarni sténa

V Zadném okamziku béhem ani na konci zkouSky by neméla Zadna soucast
pozarni stény selhat v udrZzeni ohné uvnitf zamysleného prostoru nebo oblasti.
Tento pozadavek ve svém dusledku stanovuje, Ze Zadné souc¢ast pozarni stény
neprohofi a neumozni rozvoj hofeni jakymkoliv zplisobem pfes sva upevnéni
nebo protipozarni tésnéni na obvodu stény, a Ze po odstranéni zkuSebniho
plamene nebude hofeni pokracovat. Nemélo by dojit ke vzniceni na druhé
strané pozarni stény.

(V) Jiné podminky
V Zza&dném okamziku béhem ani na konci zkouSky by nemély nastat
nebezpecné Ucinky motoru.

3 Materialy

(@)

(b)

ZkuSenosti ukazaly, ze pfi pouziti takovych materiald, jako jsou slitiny hofc¢iku a titanu,
mohou byt potfeba konstrukéni opatfeni zabrariujici nepfijatelnému nebezpedi poZéaru.
V (Gvahu by méla byt vzata mozZnost pozaru nasledkem otéru (tfeni) nebo kontaktu
s horkymi plyny.

Jakykoliv material pouzity pro otérové oblozeni musi byt posouzen, aby bylo vylou¢eno
nebezpeci exploze nebo pozaru. Déle by mély byt vzaty v Gvahu G€inky mechanickych
poruch jakékoliv ¢asti motoru a ucinky zplsobené zménami rozmeérd ¢asti uvnitf motoru
vlivem teploty.

Pouziti titanu
Mnoho slitin titanu pouzivanych k vyrobé statorovych a rotorovych lopatek motoru se
muze, za pfislusnych podminek, vznitit a hofet. VSeobecné je pozar titanu velmi rychly
a extrémné intenzivni. Roztavené CasteCky pfi poZaru titanu generuji vysoce erozni
horky postfik, ktery by propdlil skfii kompresoru a nasledné by doSlo k radialnimu
vymrsténi roztaveného nebo rozzhaveného kovu. V takovych pfipadech by letadlo,
v zavislosti na zastavbé motoru, mohlo byt ohrozZeno.
PFi prokazovani souladu s CS-E 130 (a) by mél Zadatel posoudit celou konstrukci
z hlediska jeji zranitelnosti hofenim titanu. Jestlize toto posouzeni nevyvrati moZnost
Sificiho se pozZéru, potom by meélo byt prokazano, Ze poZar titanu neméa za nasledek
nebezpecny G¢inek motoru.
Nasledujici opatfeni zalozena na zkuSenostech mohou snizit citlivost motord na pozary
titanu:
- Typ slitiny, tj. jiné slozky nez titan;
- Ochranné povlaky nebo mechanické oblozeni lopatek/skFini, které zpomali
zaZehnuti nebo nasledné horent;
- Zpusoby, kterymi se v konstrukci minimalizuji nebezpecéné otéry (tfeni):
0 VétSi rozestupy fad lopatek;
o PouZiti vhodného kluzného materidlu v oblastech potencialniho otéru
s dostateCnou tloustkou, kterA bude dostacujici pfi predvidanych
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deformacich rotoru nebo statoru véetné takovych, které se mohou
vyskytnout pfi poruchovych stavech;

0 Nepouzivat titan u pfiléhajicich statorovych a rotorovych ¢asti;

0 Vénovani plné pozornosti pohyblm rotoru pfi pfechodovych stavech a pfi
poruchovych stavech lozZisek;

0 Zaijistit, aby bylo nepravdépodobné, Ze by se tenké, snadno vznititelné
prirezy titanovych ¢asti oddélily v ¢elni ¢asti motoru.

Pouziti hof¢iku

Mnohé slitiny hoféiku pouzivané pfi vyrobé soucéasti motord jsou vysoce hoflavé, kdyz
jsou v jemné rozdélené formé, jako jsou tfisky nebo prach. Proto by mélo byt pouziti
hor&ikovych slitin u soucasti s tenkymi prifezy a u ¢asti vystavenych plsobeni koroze,
otéru nebo vysokym rychlostem pfi plsobeni tfeni podrobeno peclivému zhodnoceni.
Pfi prikazu vyhovéni CS-E 130 by mél zadatel posoudit celou konstrukci na jeji
nachylnost k pozaru hofciku. Jestlize toto posouzeni nevyvrati moznost Sificiho se
pozaru, mélo by byt prokdzano, Ze pozar hofiku se uvnitf motoru omezi na oblasti,
ve kterych nezpusobi nebezpecné Ucinky motoru.

Otérové oblozZeni (vystelka)

Mnoho dmychadel, kompresor(i a turbinovych moduld ma mezi vrcholy rotorovych
lopatek a statorovou skfini tzv. otérové obloZeni. V zavislosti na pouzitém materialu
zkuSenosti ukazaly, Ze pozar nebo exploze muze nastat, za pfitomnosti zdroje zapaleni,
jestlize dojde k vyznamnému zmenSeni oblozeni odérem mezi rotorem a statorem. Za
urcitych podminek mdaze dojit k samovzniceni smési malych ¢astecek vytrzenych
z oblozeni a proudu horkych plyna.

Tyto situace by mély byt zhodnoceny pro kazdy stuperi dmychadla, kompresoru a
turbiny, ktery je pokryt timto typem oblozeni.

Absorpéni materialy

Absorpéni materialy se nemaji pouzivat v tésné blizkosti soucasti obsahujicich hoflavé
kapaliny, pokud nejsou zpracovany nebo zakryty tak, Ze je zabranéno absorpci
nebezpecného mnozstvi hoflavé kapaliny.

Specifické interpretace

(@)

(b)

ZkuSebni vybaveni a kalibrace

Prijatelné postupy pro kalibraci zkuSebnich hofdkd a normovaného plamene jsou
stanoveny v normeé 1SO 2685.

Kalibrace pred zkouSkami ma ovéfit, Ze jsou dosazeny teplota normovaného plamene
a tepelny tok pozadované pro kazdou zkousSku. Aby se zajistilo, Ze parametry plamene
jsou béhem zkouSky konstantni, mélo by byt bud prok&zano, Zze parametry toku jsou
béhem zkouSky konstantni, nebo by méla byt provedena kalibrace po ukonéeni
zkousSky, aby se prokazala shoda s hodnotami pfed zkouSkou.

Misto narazu plamene

VSeobecné ma byt zkuSebni plamen pouzit zpisobem odpovidajicim vlastnostem
zkouSené &asti stanovenym analyzou nebo zkouSkou tak, aby zkouska byla nejkritictéjsi
s ohledem na prekonani G¢inkd pozaru.

Pfi takovém postupu stanoveni mista narazu plamene by se meély vzit v avahu
pfinejmensim nasledujici potencidlni Cinitele: materidly; geometrie; vlastnosti ¢asti;
lok&lni G¢inky hofaku; vibrace; hladina kapaliny uvnitf ¢asti; tlak a pratoéné mnozstvi
kapaliny; povrchové povlaky; vlastnosti prostfedk( ochrany proti pozéaru; atd.
Alternativné muzZe Zadatel pfi stanoveni specifikaci mista narazu plamene zkuSebniho
hoféku uvazit vSechny potencialni zdroje pozaru v zamyslené zastavbé.

Zadmérem je identifikovat prvky nebo dulezité oblasti, které nemohou byt pfimo
zasazeny pozarem, a zhodnotit kritické prvky, které mohou byt pozarem zasazeny
pfimo. Jestlize si Zadatel zvoli pfistup prikazu analyzou zastavby, tato analyza by méla
byt zaloZena na skute¢né zamysSlené zastavbé a Zadatel by mél pfinejmensSim uvazit
vySe uvedené Cinitele plus nasledujici specifické ¢initele mozné zastavby: konstrukce
krytd a gondoly; pritok vzduchu pod kryty; hardware zastavény do motoru letounu; atd.
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Takova analyza zastavby by se méla vyvarovat jednoduchych vSeobecnosti, takovych
jako ,nejpravdépodobnéjSi smér plamene je svisly za predpokladu, Ze palivo se
shromazdi na dné krytu“, a méla by byt koordinovana s osobou provadéjici zastavbu
motoru. Jestlize se pouzije tento pfistup, kazdd nova zastavba bude vyZadovat
prehodnoceni a porovnani s puavodnim zdlvodnénim protipoZarni ochrany, aby se
potvrdila jeji pouZitelnost v nové zastavbé. Nakonec by meély byt peclivé uvazeny
prostfedky ochrany proti poZaru, jako jsou protipoZarni Stity, protipoZarni natéry nebo
jiné metody, tak aby nedoSlo kodrazeni od jejich pouZiti nebo aby nebylo
znehodnoceno jejich pouZiti ve vztahu k vyhovéni CS-E 130.

Provozni parametry zkouSené casti

Provozni charakteristiky a parametry zkouSené casti by meély odpovidat provoznim
podminkam, ale mély by byt konzervativni z hlediska podminek, které by mohly nastat
pfi skute€ném pozaru. Pokud napfiklad vysoky vnitfni pritok kapaliny zvySuje odvod
tepla a je méné konzervativni z hlediska citlivosti ¢asti na pozar, mél by byt pro kazdou
zkouSku specifikovan minimalni pratok. Totéz plati pro pfipady souvisejici s teplotami,
mnoZzstvim nebo jinymi parametry vnitfnich kapalin.

Soucasti elektrickych systéma

Pro vyhovéni CS-E 130 (c) by mély byt zhodnoceny UCinky poZaru na soudasti
elektrického systému. Elektrické kabely, konektory, koncovky a zafizeni zastavéné
uvnitf nebo na motoru v uréené pozarni z6né by mély byt nejméné Zaruvzdorné.

Pozarni zkousky

(@)

Pozarni zkouska nadrze na hoflavé kapaliny

Pokud neexistuje pfijatelné posouzeni zastavby nadrze, ma byt plamen namifen do
mist nebo hlavnich konstrukénich prvk, které byly stanoveny analyzou nebo zkouskou
jako nejkritictéjSi z hlediska citlivosti na pozZar (tj. misto nebo konstrukéni prvek, ktery
s nejmensi pravdépodobnosti odold podminkam zkousky pozaru nebo splni kriteria
prijeti/zamitnuti vysledku zkousky).

PFi vybéru mista pusobeni plamene by méla byt uvazovana zastavba nadrze a vSechny
zakladni konstrukéni prvky a charakteristiky. Typické konstrukéni prvky nadrze jsou tyto,
ale nejenom tyto: téleso nadrze, sestavy vstupu a vystupu, sestava odvzdusnovaciho
potrubi, prihledové sklo, vypustna zatka, detektor tfisek, sestava vysilate mnoZzstvi
paliva, uzavér plniciho hrdla a odtok, Uchyty, uzaviraci ventil, snimac teploty a
odlu¢ova¢ kapaliny/vzduchu. Nadrz mize byt navrzena a vyrobena s jakoukoli
kombinaci uvedenych konstrukénich prvk( nebo jinych zde neuvedenych prvkid a
z riznych materiald.

Proto je v nékterych pfipadech potfeba, aby bylo vyhovéni CS-E 130 doloZzeno Udaji
z jinych poZarnich zkouSek, zkouSek na vice mistech, zkouSek na drovni dil¢ich
soucasti nebo zkuSenosti z provozu, aby byly do prikazu zahrnuty vSechny prvky
sestavy nadrze.

Dale by méla byt vzata v Gvahu jina hlediska stanoveni mista narazu plamene, jako jsou
vykonnost systému odvétravani (zkuSenosti ukazuji, Ze pozarni zkousky olejovych
nadrzi davaji nevyhovujici vysledky zplsobené vysokym tlakem a nevhodnym
odvétravanim), nebo nezahrnuti vlivu odvadéni tepla na nebo nad provozni hladinou
obsahu kapaliny v nadrzi do vlastnosti nadrze a vliv jakychkoliv ochrannych prvk( (5titd,
natérll, umisténi prvku), které jsou soucasti konstrukce.

Co se tyCe mnoZstvi kapaliny, mnoZstvi kapaliny v nadrzi na zacatku zkouSky by
nemélo byt vétSi neZ minimalni mnozstvi nutné pro odbaveni motoru k letu, pokud neni
vétSi mnozstvi z hlediska zkouSky pFisnéjsi. Vzhledem k pritoku mé béhem prvnich 5
minut zkousky prochazet mnozstvi odpovidajici nejkritict&jSim provoznim podminkam
(typicky prutok odpovidajici minimalnimu letovému volnobéhu) a béhem nésledujicich
10 minut ma zkouSenou casti prochazet pratok odpovidajici podminkam pfi vysazeni
motoru se zahrnutim G¢inku jakéhokoliv trvalého otaceni po vysazeni motoru. ZkousSka
muze probihat podle volby Zadatele po dobu 15 minut v nejkritictéjSich podminkach
(nejhorsi pfipad provozu motoru nebo v podminkach vysazeni motoru za letu).

Co se tyCe teploty kapaliny, ta ma byt na zacatku zkousky na maximalni hodnoté
(nejvyssi mezni teplota v ustélenych nebo pfechodovych stavech), pokud nizsi teplota
neni nepfiznivéjsi. Vnitini tlak v nadrzi ma byt pfi zahajeni zkousky normalni provozni
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tlak v provoznich podminkach. Je pochopitelné, ze se tyto hodnoty smi béhem zkousky
v zavislosti na podminkach zkousky zmeénit.

Konstrukce nadrze a jeji zamyslené pouziti by mély byt prfezkoumany, aby bylo
ddvodné zajisténo, Ze provedena zkouska a jeji usporadani odpovidaji nejkritictéjsi
orientaci dopadu plamene a provoznim podminkam pfi zamySleném pouZziti.

Drenazovani a odvétravaci systém

CS-E 130 (b) umoZiuje, aby nékteré Casti byly ze specifikaci vynaty, protoZe typicky
neobsahuji nebo jimi neprochézeji béhem normalniho provozu motoru hoflavé kapaliny.
Tyka se to normalniho provozu béhem typického letového Ukolu. Nepocita se s tim, Ze
by byla pfedvedena a prokazana zaruvzdornost vSech ¢asti motoru, které by mohly vést
nebo byt naplnény hoflavymi kapalinami pfi vSech moznych scénéfich poruch.
Prikladem casti, ktera by mohla byt vynata, je drenazni systém spalovaci komory,
kterym se typicky odvadi zbytkové palivo po nezdafeném spusténi. Muze to byt také
vétSina jednotlivych drenaznich a odvétracich kanald.

Nicméné oplasténé palivové potrubi je povazovano za jedinou sestavu oddélenou od
hlavniho palivového potrubi a jeho oplasténi (pracujici jako drenaz v pfipadé poruchy
hlavniho palivového potrubi), a mélo by vyhovét CS-E 130 jako soucast obsahujici
hoflavou kapalinu. V tomto zvlastnim pripadé po vystaveni pasobeni plamene se maze
vneéjSi oplasténi porusit za predpokladu, Ze bude vyhovéno kriteriim pfijeti/zamitnuti
popsanym v odstavci (2)(d) tohoto AMC.

V pfipadé drenazniho nebo odvétravaciho systému, kterym by mohlo protékat
nebezpecné mnozstvi hoflavé kapaliny béhem trvalého otaéeni po vysazeni motoru, je
pfiméfenou normou zarupevnost. Funkce kazdé drenaze nebo odvétrani by méla byt pfi
provadéni téchto rozhodnuti peclivé pfezkouména.

Elektrické propojeni

Celkovy ucel CS-E 130 (g) spociva v prokdzani, ze mezi urcitymi soucastmi, které jsou
upevnény vné motoru a jeho kostrou existuje elektrické vodivé propojeni.

Jednd se o soucésti, které jsou z hlediska ochrany proti pozaru citlivé na staticky
elektricky vyboj nebo poruchové proudy nebo jsou jejich potencidlnim zdrojem. Aby bylo
vyhovéno této specifikaci, zadatel by meél prokazat, Ze moduly, sestavy, soucasti a
pfisluSenstvi zastavéné uvnitf nebo vné motoru jsou elektricky ukostfeny na referenéni
potencial motoru.

To mlze byt provedeno prozkoumanim vykresd typového navrhu, provéfenim
nepreruSenosti elektrickych spoja nebo vlastni kontrolou na motoru. Typovy navrh by
mél zajiStovat ochranu pro pravdépodobné pfipady poruch.

Zdroje vzduchu

V souladu CS-E 130 (a) by mél Zadatel zhodnotit G€inek poZaru na soucasti, kterymi
prochazi vzduch odebirany z motoru, a zhodnotit, zda by porucha takové souc&asti
mohla nasledné zvysit zavaznost nebo trvani pozaru uvnitf pozarni zény.

Pozarni sténa
Celkovym zamérem CS-E 130 (d)(2) je poskytnout specifikace pro spravnou cinnost
pozarni stény, které budou konzistentni se specifikacemi pozarnich stén pro letadlo.
V zadném pripadé by nemélo pozarni sténou projit nebezpec¢né mnozstvi hoflavé
kapaliny nebo par. Pozarni sténa by také meéla zadrzet pozar bez vzniku nebezpe&ného
G&inku motoru.

Odstinéni

Celkovy zamér specifikace CS-E 130 (b) tykajici se odstinéni a umisténi soucasti je
minimalizovat moznost, aby se kapalnd hoflava tekutina dostala do kontaktu se
zapalnymi zdroji a aby doSlo k jejimu zazehnuti. Zapalné zdroje jsou: horké povrchy
o teploté rovné nebo vySSi bodu vzniceni leteckych paliv, oleju a hydraulickych kapalin,
nebo jakékoliv soucasti, které vytvareji elektrické vyboje. Vyhovéni této specifikaci
muze byt provedeno zastavbou drenaznich oplasténi okolo potrubi nebo Sroubeni
s hoflavymi kapalinami; zastavbou Stit(l proti ostfiku kapalinou, které odkloni unikajici
palivo od zapalného zdroje; a vSeobecné takové umisténi soucasti na motoru, které
minimalizuje mozZnost vzniku a udrZzovani pozaru. Proto méa celkové doloZeni prokazat,
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Ze je nepravdépodobné, aby unikajici hoflava kapalina narazila na zapalny zdroj
v takové mife, aby doslo ke vzniku a podpore pozaru.

AMC k CS-E 140
Konfigurace motoru pri zkousce

Pro turbinové motory — jestlize pohony pfisluSenstvi pohdnéné vykonovou turbinou nejsou zatizeny, ma
byt pfidan ekvivalentni vykon, jak je poZadovano v CS-E 140 (d)(3) k poZzadovanému vykonu na
vystupnim hfideli tak, Ze sestava rotoru vykonové turbiny bude provozovana na stejné nebo vyssi
urovni, jakd by byla nastala, kdyby nahony pfisluSenstvi pohanéné sestavou vykonové turbiny byly
zatizeny.

AMC k CS-E 150 (a)
Zkousky — VSeobecné k provedeni zkouSek

Pro pistové motory — kdyz podminky pfi zkouSce reprezentuji maximalni trvaly vykon v nadmoiské
vysce, mlZe byt pouZito palivo vySsi tfidy nebo jakykoliv jiny schvaleny antidetonacni pfipravek, jestlize
je to poZzadovano k potlaceni detonaci b&éhem zkousky.

AMC k CS-E 150 (f)
Vytrvalostni zkousky — Kontrola prohlidkami a kalibraéni zkouSky

1) Je-li to relevantni, mély by byt Uroven rozebrani motoru, ¢iSténi a vymény soucasti pred jeho
opétovnym smontovanim k provedeni série dodatecnych zkouSek vytrvalostni zkousky
dohodnuty s Agenturou. Mélo by byt prokazano, Ze jakékoliv CiSténi a vymény spotfebnich casti
béhem vySetfeni motoru po rozebrani nebo béhem vymeény spotfebnich ¢asti nezvysi schopnost
motoru splnit specifikace dodate¢nych vytrvalostnich zkouSek podle CS-E 740 (c)(3)(iii).

(2 Pro vyhoveéni specifikaci konstrukéni integrity by mél Zadatel prokazat, Ze se béhem zkouSky
nebo béhem zastaveni neprojevi zadna porucha jakékoliv vyznamné souc¢asti motoru nebo ze
se takovato porucha neprojevi béhem nasledné prohlidky v demontovaném stavu. Jestlize bude
zjisténa jakakoliv porucha, méla by byt analyzovdna a méla by byt pfijata ndpravna opatfeni
nebo urcitA omezeni pfi pouzivani motoru, podle toho co je vhodné. Pro Ucely této specifikace
jsou ¢asti motoru povazované za vyznamné takové casti, které mohou ovlivnit konstrukéni
integritu, véetné, ale ne pouze téchto uvedenych ¢asti: upeviovacich prvkd, skfini, loZiskovych
opér, hfideld a rotoru.

3 Stav motoru, ktery motor vykaze po dodate¢né vytrvalostni zkouSce poZadované v CS-E
740 (c)(3)(iii), mGze byt pouzit pfi ovéfovani povinnych cinnosti adrzby po pouziti
30sekundového a 2minutového jmenovitého vykonu OEl, jak je pozadovano v CS-E 25 (b)(2) a
popsano v souvisejicim materialu AMC.

4) Pro soucasti, které jsou bé&hem zkouSky podle CS-E 740 (c)(3)(iii) poSkozeny/opotiebeny

za Uroven provozuschopnosti, by mélo byt prokédzéno, ze prohlidky a povinné Ukony udrzby
téchto soucasti, které jsou specifikovany v instrukcich pro zachovani letové zpUsobilosti, jsou
priméfené. Tyto instrukce by mély zahrnovat zplsoby spravné identifikace stavu téchto soucasti
a primérené definované ukony Udrzby.
Ma byt stanoveno, jak poskozeni soucasti ovlivni béhem zkouSky vykonnost a stav soucasti po
zkouSce. Opotrebeni vznikla béhem 2hodinové zkousky by neméla mit za nasledek potencialné
nebezpecny stav. Navic k viditelnym fyzickym poruSenim by méla byt posouzena poSkozeni
nezjistitelna vizualné. Takova poskozeni mohou byt mimo jiné: G¢inky te€eni materialu (creep),
prasknuti pod namahanim, metalurgické vlivy, vyuzita Zivotnost, atd. Toto celkové zhodnoceni
by mélo byt vzato v Gvahu pfi stanovovani a zdtivodnovani prohlidek a povinnych konu Gdrzby
uvedenych v instrukcich pro zachovani letové zpUsobilosti.
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AMC k CS-E 170
Ovéreni motorovych systémi a souéasti motoru

Zamérem CS-E 170 je definovat dodate¢né zkouSky nebo analyzy, které jsou nutné pro ty systémy nebo
soucasti, které nejsou nutné zkouSeny béhem vytrvalostni zkousky podle CS-E 440 nebo CS-E 740.
Je také znamo, Ze jiné specifikace CS-E ne vZdy stanovuji dostatec¢né zkousky, aby v nich byly zahrnuty
vSechny podminky (tlaky, teploty, vibrace, atd.), které by mohly mit vliv na letovou zpUsobilost urcitého
zafizeni uvnitf deklarované letové obalky a ve vSech deklarovanych podminkach zastavby.
DalSi divody pro zkousky podle CS-E 170 zahrnuji, ale neomezuji se na nasledujici pfipady:
- Jsou-li v CS-E 50 (a) pozadovany zkousky pro ovéfeni v ramci deklarované letové obalky a
v ramci vSech podminek zastavby.
- Je-li ve vstupnim kanalu turbomotoru umistén prepoustéci ventil a vliv jeho ¢innosti na motor a
prepliovaci turbodmychadlo neni béhem planované zkousky podle CS-E 440 odzkousSen.
- Je-li napfiklad nepravdépodobné, Ze bude ochranny systém proti pfekroceni otacek (nebo
omezovac kroutictho momentu) odzkousSen pfi planovanych zkouskach podle CS-E 740.
- Ma-li elektronicky systém Fizeni motoru mechanickou zalohu, kterd neni bézné bé&hem
vytrvalostni zkousky pouzivana.
- Prokazuije-li se, ze systém indikujici poruchu, na ktery se spoléha v analyze bezpecénosti motoru,
bude uspokojivé pracovat v pfipadé potfeby.

Vyrobce motoru ma stanovit vSechny nezbytné zkousky a/nebo analyzy pro ta pfislusenstvi nebo
systémy, které vyZaduiji zvlastni zdlvodnéni navic k provedenym certifikaénim zkouSkam na kompletnim
motoru, kdy je pozornost kladena na jejich umisténi a provozni podminky. Pokud neni nutné zkouSet
funkénost samotného systému, mlze byt prokazani jednotlivych soucasti provedeno oddélené
od systému, jehoz jsou soucasti.

Cilem odstavce CS-E 50 (a) spolu s CS-E 80 nebo CS-E 170 je prokazat, Zze systém Fizeni motoru maze
vykonavat zamyslené funkce v okolnim prostfedi pfedpokladané zastavby. Zejména elektronické
systémy Fizeni motoru jsou citlivé na blesky a jiné elektromagnetické ruSeni a tyto podminky mohou byt
spolecné pro vice nez jeden motor. Poradni material pro vlivy okolniho prostfedi jiné nez Gcinky blesku a
elektromagnetické Ucinky je mozné nalézt v AMC k CS-E 80.

Pro vyhovéni CS-E 170 by méla byt udrzena funkéni integrita systému fizeni motoru potom, kdyz byl
vystaven plsobeni stanovené Urovné elektrické nebo elektromagnetické indukce, véetné vlivl vnéjSiho
elektromagnetického zafeni a blesku. Okolni prostfedi, v€etné vyzafovanych a vedenych ruSeni, pro
které jsou systém Fizeni motoru a jeho soucasti kvalifikovany, by mélo byt uvedeno v instrukcich pro
zastavbu motoru, a je brano v Uvahu jako omezeni pro zastavbu uréené pro osoby provadeéjici zastavbu.
Kdyz osoba provadéjici zastavbu motoru specifikuje podminky prostfedi zastavby, mize byt vyhovéni
témto specifikacim prokazéano splnénim uréenych specifikaci pro zastavbu.

Kdyz nejsou specifikace pro zastavbu stanoveny nebo nejsou jesté znamy, mohou byt pfedpokladany
okolni podminky prostfedi v typické zastavbé.

ZkouSkami nebo analyzou mé byt stanoveno, Ze vSechny soucasti systému fizeni motoru, v€etné vSech
elektronickych jednotek, snimacl, kabelovych svazk(, hydromechanickych prvkd a jakychkoliv
souvisejicich prvka nebo jednotek, pracuji v podminkach deklarovaného okolniho prostfedi spravné.
Omezeni pro okolni prostfedi nejsou pravidly ulozena, ale méla by byt reprezentativni vzhledem
k prostiedi, jehoz vyskyt se pfedpoklada v zastavbé motoru.

Doplfujici zpasoby lze nalézt v AMC k CS-E 80 nebo v AMC 20-1 pro elektronické systémy fizeni
motoru.

Pfi plnéni vySe uvedenych hledisek tykajicich se okolniho prostfedi ma byt vénovana pozornost
odbaveni pfi kazdém schvéleném stavu sniZzené provozuschopnosti.

Viz AMC k CS-E 80, kde jsou uvedeny doplrujici specifické prostfedky.

AMC k CS-E 180
Funkéni zkousSky vrtule

Pro schvéleni vrtule mohou byt zbyvajici zkousky podle CS-P provedeny na jiném motoru stejného typu
za predpokladu, Ze bude pouzita stejna vrtule bez dodate¢ného sefizovani.

Pro pistové motory mulze byt pfi zkouSce podle CS-E 180 (b)(3) a (4) pouzito pomocné/pfidavné
chlazeni.
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HLAVA B — PISTOVE MOTORY; NAVRH A KONSTRUKCE

AMC k CS-E 210
Analyza poruch

1)

)

Analyza poruch by méla obvykle obsahovat vySetfeni téch soucéasti motoru, které by mohly
ovlivnit €innost a integritu hlavnich rotacnich sestav, a v pfipadé systému fizeni vSechny ruéni
a automatické fidici prvky, jako jsou systémy vstfikovani chladiva, regulatory otaéek motoru
a palivového systému, omezovace prekroceni otacek motoru, systémy Fizeni vrtule, systémy
fizeni zpétného tahu vrtule, atd.

Poruchy jednotlivych soucasti motoru a jejich zastavbu neni nutné do analyzy zahrnout
v pfipadé, Ze Agentura uzna, ze vznik takové poruchy je dostate¢né nepravdépodobny s malou
pravdépodobnosti vyskytu.

ZAMERNE NEPOUZITO

2-B-1



CS-E

ZAMERNE NEPOUZITO

2-B-2



CS-E

HLAVA C — PISTOVE MOTORY; PROKAZOVANI TYPU
AMC k CS-E 300 (f)
Podminky platné pro vSechny zkousky — Méreni krouticiho momentu

PFi stanoveni pfijatelné metody stanoveni krouticiho momentu motoru, by mél byt bran zfetel na
néasledujici:

Q) Kdyz mé byt pouZita metoda pfimého méfeni krouticiho momentu motoru, méla by byt
stanovena celkova prfesnost systému méfeni krouticiho momentu.

2 KdyZ neexistuje moznost pfimého méreni krouticiho momentu motoru, bude tfeba zvolit jinou
pfijatelnou metodu méfeni krouticiho momentu.
@ To obvykle vyzaduje pouzit vhodné parametry motoru (napf. nastaveni vykonu a otacek

motoru), aby se zajistila korelace mezi krouticim momentem motoru méfenym na
dynamometru a krouticim momentem motoru uréenym ze zkouSek ve zkuSebni
konfiguraci.

(b) PFi korelaci by meély byt vzaty v uvahu jakékoli vlivy vyvolané zménami okolniho
prostfedi (napf. teploty, vihkosti, okolniho tlaku) a zmény konfigurace zkuSebniho
zafizeni (napf. vstup vzduchu, rozdily chladiciho systému vyfuku a motoru mezi
zastavbou na dynamometru a zkuSebni konfiguraci).

(c) Méla by byt stanovena celkova pfesnost metody pouzité k ureni krouticiho momentu
motoru.

AMC k CS-E 320
Pfepocet a korekce vykonu

(@8] Pfijatelna metoda pro pfepocet a korekci vykonu je uvedena v ISO 1585:1992, Silnicni vozidla —
ZkuSebni predpis pro motory — Cisty vykon.
2 Jelikoz vliv volné vody na vykon je v mezich £+ 1% nad rozsahem podilu voda/vzduch, s nimz se

bézné podita v provozu, a mnozstvi volné vody je mimorfadné obtizné méfitelné, neni tfeba
provést Zadnou korekci na obsah volné vody.

AMC k CS-E 340
Vibraéni zkousky

(@] Vypocty béhem navrhu motoru
Ve fazi navrhu by mél Zadatel provést vypocty vibracnich charakteristik torznich vibraci
sprazeného klikového hfidele a ohybovych vibraci vrtule pro systém motor — vrtule. Pro tento
Ucel by mél vyrobce vrtule poskytnout charakteristiky a vstupni Udaje vrtule.
Rozsah téchto vypocétl ma byt dostate¢né podrobny, aby odhalil jakakoliv zavazna kritickd mista
v rozsahu provoznich ota¢ek motoru a jejich relativni velikost. Tyto vypocty tvofi zakladni ¢ast
nasledné analyzy a interpretace zkousek pozadovanych v CS-E 340.

2 Maximalni pfijatelné namahani
KdyZz se uvaZuje maximalni namahani v systému klikového hfidele motoru a vrtule, ma byt ke
stfednimu namahani pfi urcitych otdCkach a vykonovém nastaveni motoru pfipoétena hamahani
od vibraci pfi stejnych otackéach.
Pokud neexistuije jiny pfiméreny dllkaz, ma byt za maximalni namahani klikového hfidele motoru
a hfideld vrtule povazovano maximalni namahani prokdzané jako bezpecné pro trvalé pouziti.

AMC k CS-E 350
Kalibraéni zkousky

@ V souladu s CS-E 350 (a) jsou za pfiméfené povazovany nasleduijici kalibraéni zkousky.
@ Vykonové charakteristiky motoru pfi hladiné mofe maji byt stanoveny v zavislosti na
otdCkach a na nastaveni vykonu. Maji byt vytvareny nasledujici kfivky, z nichz kazda
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ma mit dostatec¢ny pocet bodu k provedeni pfesné interpolace. Obvykle je poZzadovano

pro kazdou kFivku nejméné pét bodu:

0] Vykon v zavislosti na otackach pfi konstantnim nastaveni vykonu — pocinaje
z kazdého deklarovaného jmenovitého vykonu, pfes cely rozsah otacek
prisluSejicich danému jmenovitému vykonu.

(i) Vykon v zavislosti na nastaveném vykonu pfi konstantnich otackach — pro
nejméné pét prirdstkd otacek mezi jmenovitymi maximalnimi vzletovymi
otdckami a 60 % cestovnich otacek s nejlepsi hospodarnosti pfes cely rozsah
nastaveni vykonu pfislusny témto otackam. Zvolené pfirdstky maji zahrnovat
vSechny jmenovité otacky.

(b) Ma byt stanoven vliv vSech parametrd, které mohou ovlivnit vykon vytvafeny motorem

(napf. nadmorska vyska, teplota okolniho vzduchu, teplota chladiciho média/hlav valcd,

nastaveni smési, specifikace paliva).

2 Pro vyhovéni CS-E 350 (b) by méla byt obvykle povazovana za pfiméfenou kalibraéni zkouska
popséana v odstavci (1)(a) tohoto AMC.

AMC k CS-E 380
ZkousSky spousténi za nizkych teplot

Minimalni teplota pfi hladiné mofe pro tropické a mirné pasmo, tak jak je definovana v CS-Definice, je
rovna —20°C. Aby nebylo nutno omezovat provoz letadla, na kterém je dany motor zastavén, doporuéuje
se, aby minimalni teplota pfi spousténi nebyla vyssi nez —20°C.

AMC k CS-E 440 (b)(3)
Vytrvalostni zkouSka — Program pro motor s turbodmychadlem

VysSkové zkousSky je mozno simulovat tak, Ze se prokdze, Ze na motor a turbodmychadlo plsobi pfi
provadéné zkouSce mechanicka zatizeni a provozni teploty neméné narocné, nez jaké by pusobily
ve skute¢nych vyskovych podminkach.

AMC k CS-E 470
Kontaminované palivo

Pro vyhovéni CS-E 470 jsou za pfijatelné povazovany nasledujici specifikace a Urovné kontaminace:
) Kontaminace pevnymi latkami

@ Znecistujici latka s charakteristikami stanovenymi v MIL-E-5007D.
(b) Mira kontaminace 1,0 g znecistujici latky na 1000 litr(.
2 Kontaminace vodou
(@) Kontaminované palivo se nejdfive nasyti vodou pfi teploté smési palivo/voda 27°C, do
které se nasledné rovnomérné rozptyli 0,2 ml volné vody na 1 litr paliva.
(b) Kontaminovana smés paliva ma byt v nejkritiCtéjSich podminkach z hlediska tvoreni

ledu, které mohou za provozu pravdépodobné nastat.
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HLAVA D — TURBINOVE MOTORY; NAVRH A KONSTRUKCE

AMC k CS-E 500
Funkce — Rizeni motoru (Turbinové motory pro letouny)

Bézné je prijatelné, Ze fizeni motord v rozsahu jejich omezeni mize byt uskute¢néno ruéné, na rozdil od
automatického fizeni, kde je uskute¢néno prostfedky, které zajisti ze:

(1)
)

©)

Pravdépodobny rozsah zmén stav( motoru umozni ruéni fizent;

Minimalni nastaveni parametr(l tahu pfi pouziti béhem vSech kritickych fazi letu (napf. vzlet nebo

prerusené pristani) maze byt provedeno pfedem stanovenym zpusobem, ktery zajisti, Ze:

€) Budou snadno nastavitelné;

(b) Za vSech okolnich podminek se pouzije stejny pfistroj;

(c) Bézné zabrani prekroceni jakéhokoliv jiného omezeni (béhem normalniho sledovani
parametrd posadkou je pfipustné povazovat za pfiméfené, ze posadka zjisti progresivni
pomalou zménu parametru, jehoz prekro¢eni maze byt zplsobeno zhorSenim stavu
motoru béhem provozu);

Na motoru se prokdze, Ze je bezpecny vtom pfipadé, kdyZz béhem nouzové situace dojde
omylem k nechténému otevieni Skrtici klapky do maximalni polohy (viz také AMC k CS-E 700,
odstavec 3).

AMC k CS-E 510
Analyza bezpeénosti

@)

)

3)

Uvod

Vyhovéni CS-E 510 vyzaduje provedeni analyzy bezpec¢nosti, ktera musi byt v pfipadé potfeby
dolozena vhodnymi zkouSkami a/nebo srovnatelnymi zkuSenostmi z provozu.

Hloubka a rozsah pfijatelného posouzeni bezpecnosti zavisi na slozitosti a kriti€nosti funkci
vykonavanych zkoumanymi systémy, soucastmi nebo sestavami, na zavaznosti souvisejicich
poruchovych stavll letadla, jedinec¢nosti konstrukce a na rozsahu pfisluSnych provoznich
zkuSenosti, na poctu a sloZitosti identifikovanych poruch a na zjistitelnosti souvisejicich poruch.
Priklady metod jsou analyza stromem poruch (FTA), analyza druhl poruch a jejich G¢&inkd
(FMEA) a Markovova analyza.

Cil

Kone¢nym cilem analyzy bezpecénosti je zajistit, Ze riziko pro letadlo od vSech poruchovych
stavl motoru je pfijatelné nizké. Zakladem je koncepce, Ze pfijatelné celkové riziko konstrukce
motoru je dosaZitelné oSetfenim jednotlivych vyznamnych a nebezpecnych rizik motoru tak, aby
byla na pfijatelné drovni. Tato koncepce klade dliraz na omezeni moznosti vzniku nebo
pravdépodobnosti udalosti proporcionalné se zavaznosti jejich U¢inka. Analyza bezpecénosti ma
podporovat zameéry navrhu motoru tak, Zze by nemély existovat vyznamné a nebezpecéné Ucinky
motoru, které prekracuji poZzadovanou pravdépodobnost vyskytu, jako vysledek druhl poruch
motoru. Analyza by meéla pokryt cely rozsah predpokladaného provozu.

Specifické prostfedky

@ Klasifikace G¢inkl poruch motoru
Klasifikace G¢inkd na Grovni letadla neni pro posuzovani motoru pfimo pouZitelna,
jelikoz letadlo maze mit vlastnosti, které by mohly omezit nebo naopak zhorsit nasledky
poruchovych stavd motoru. Navic tentyz typové certifikovany motor mdze byt pouzit
v nékolika zastavbach, z nichz kazda ma jinou klasifikaci poruch na drovni letadla.
Specifikace CS-E 510 definuje poruchové stavy na Grovni motoru a predpokladané
urovné jejich zavaznosti.
Jelikoz specifikace na drovni letadla pro urcity jednotlivy poruchovy stav motoru miize

mezi zadatelem a vyrobcem letadla pro zajiSténi komptability mezi motorem a letadlem.

(b) Analyza bezpecnosti na Urovni soucasti
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(©

(d)

Pfi prokazovani vyhovéni s CS-E 510 (a) mlGze byt analyza bezpecnosti na drovni
soucasti provedena coby audit ¢asti konstrukéniho procesu nebo mize byt provedena
specificky za u¢elem prakazu vyhovéni tomuto predpisu.

Specifické specifikace podle CS-E 50 pro systém Fizeni motoru by mély byt zahrnuty do
celkové analyzy bezpecnosti motoru.

Typicka zastavba

Odkaz na ,typickou zastavbu“ v CS-E 510 (a)(1)(i) neznamena, Ze ucinky na drovni
letadla jsou zndmé, ale Ze predpoklady o typickych zafizenich a postupech letadla, jako
jsou hasici vybaveni, hlasici zafizeni, atp. jsou v analyze jasné stanoveny.

Specifikace CS-E 510 (f) poZzaduje, aby Zadatel zahrnul do analyzy bezpecnosti motoru
predpoklady o nékterych sou¢astech letadla.

Je ziejmé, Ze pfi prikazu vyhovéni CS-E 510 (a)(3) a (4) pro nékteré Ucinky motoru,
nemusi mit Zadatel moznost v pfipadé poruch soucasti letadla stanovit podrobny sled
poruch, intenzitu ¢etnosti vyskytu nebo dobu, po kterou zUstavaji tyto poruchy skryty.

V téchto pfipadech bude Zadatel pro Ucely certifikace motoru predpokladat ¢etnosti
poruch téchto soucasti letadla. K dosazeni vyhovéni CS-E 510 (e) je tfeba, aby Zadatel
v instrukcich pro zastavbu motoru uvedl seznam poruch soucasti letadla, které mohou
mit za nasledek nebezpeéné nebo vyznamné Gcinky motoru nebo k nim mohou pfispét.
Zpusob rozvoje poruch k témto Ucinkim by mél byt popsan a mély by byt uvedeny
predpokladané &etnosti vyskytu poruch.

Béhem certifikace letadla budou G¢inky motoru uvazovany v kontextu celého letadla.
Bude bran zfetel na skuteéné cetnosti vyskytu poruch soucasti letadla.

Takové predpoklady by mély byt zahrnuty do prikazu vyhovéni CS-E 30.

Nebezpecné ucinky motoru

() Prijatelnd Cetnost vyskytu nebezpecnych G¢€inkd motoru plati pro kazdy
jednotlivy Gcinek. Kdyz se jedn& o pravdépodobnosti takto nizkého fadu, bude
akceptovano, Ze neni mozny absolutni prikaz a Ze prikaz by se mél opirat
o inZenyrskd posouzeni a predchozi zkuSenosti v kombinaci se spolehlivou
filozofii konstrukce a zkouSek.
Mezni pravdépodobnost ne vétsi nez 10" na jednu letovou hodinu motoru pro
kazdy nebezpeény uc¢inek motoru plati pro soucet pravdépodobnosti
jednotlivych druht poruch nebo kombinaci druhG poruch jinych, nez jsou
poruchy kritickych ¢asti motorld (napf. disky, naboje, vymezovace vdli).
Napfiklad celkovd c&etnost vyskytu nekontrolovatelného pozaru ziskana
souctem jednotlivych druhd poruch a kombinaci druhd poruch, které maji za
nasledek nekontrolovatelny poZzar, nema piekrodit 10’ na letovou hodinu
motoru. MoZné doby, po které poruchy mohou zlstat skryté (spici), maji byt do
vypoctu Eetnosti poruch zahrnuty.
Jestlize kazda jednotliva porucha ma &etnost vyskytu mensi nez 10 na letovou
hodinu motoru, potom jejich soucéet neni pozadovan.

(i) Jestlize se uvazuji primarni poruchy uréitych jednotlivych soucasti takovych,
jako jsou kritické ¢€asti motoru, Ciseln4 hodnota cetnosti vyskytu poruchy
nemuze byt citlivé odhadnuta. Jestlize by poruchy takovych soucasti mély
pravdépodobné za néasledek nebezpecné Ucinky motoru, ma byt spoléhano na
spInéni predepsanych specifikaci integrity, jako je (mimo jiné) CS-E 515. Tyto
specifikace jsou povazovany za podporujici (mimo jiné cile) cil navrhu, kterym
je predevsim, Ze porucha soucasti zptsobena LCF (nizkocyklovou Unavou) by
méla byt v prabéhu jeji provozni Zivotnosti nepravdépodobna s velmi malou
pravdépodobnosti vyskytu. Neexistuje zadna specifikace, jak zahrnout
odhadované cetnosti vyskytu primarnich poruch takovych jednotlivych prvki
do souctu poruch pro kazdy jednotlivy nebezpecny uc€inek motoru, protoze
takovy odhad se obtizné provadi a doklada.

(iii) NezadrZzeni Ulomku s vysokou energii
Nezadrzitelné dlomky pokryvaji Siroké spektrum energetickych Grovni
v dusledku raznych velikosti a rychlosti ¢asti poSkozenych a vymrsténych pfi
poruSe motoru. Motor je vybaven ochrannym krytem, ktery je navrZzen tak, aby
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(iv)

V)

(Vi)

(vii)

odolal nasledkdm utrzeni jednotlivé lopatky (viz CS-E 810 (a)), a ktery je Casto
schopen odolat narazim dalSich lopatek a statickych ¢asti. U ochranného krytu
motoru se neocekava, ze zadrzi hlavni rotaéni ¢asti, pokud by doSlo k jejich
roztrzeni. Disky, naboje, obézné kola kompresoru, velka rotacni tésnéni a jiné
podobné velké rotaéni soucasti by proto mély byt povazovany za potencialni
Glomky s vysokou energii.

Provozni zkuSenosti prokazaly, Ze v zavislosti na jejich velikosti a vnitinim tlaku
mize pfi prasknuti vysokotlakych skfini dojit ke vzniku Ulomk{ s vysokou
energii. Skfiné muze byt proto potfeba povazovat za potencialni zdroje Glomki
S vysokou energii.

Toxické produkty

Specifikace CS-E 510 (g)(2)(ii) se tyk& vytvoreni a Sifeni toxickych produkt(

v disledku abnormdlnich provoznich podminek motoru, které jsou schopné

zneschopnit posadku a cestujici béhem letu. Mozné scénére zahrnuiji:

- Rychlé pronikani toxickych produktl, které neni mozno zastavit dfive, nez
nastane zneschopnéni.

- Nepfitomnost G¢innych prostfedku, které by zabranily proniknuti toxickych
produktd do prostoru posadky a cestujicich.

- Toxické produkty, které neni mozno zjistit predtim, nez dojde ke
zneschopnéni.

Toxické produkty mohou byt napfiklad disledkem zhorSeni stavu otérovych
materidll v kompresoru, kdyz jsou odirany rotujicimi lopatkami, nebo
zhorSenim stavu tésnéni braniciho vnikani oleje do vzduchu vystupujiciho
z kompresoru.

Pfi analyze na Urovni motoru nemaji byt uvazovany zadné predpoklady v fedéni
nebo smeéSovani vzduchu v kabing; tyto pfedpoklady mohou byt Ffadné
zhodnoceny az béhem certifikace letadla. Cilem CS-E 510 (g)(2)(ii) je zjistit
urcitou relativni koncentraci toxickych produktd ve vzduchu dodavaném
z odbért motoru. Nebezpecny uc¢inek motoru vzhledem k toxickym produktiim
souvisi s vyznamnymi koncentracemi toxickych produkt(i, kde jsou ,vyznamné“
koncentrace definovany jako koncentrace dostate¢né ke zneschopnéni osob
vystavenych témto koncentracim.

ProtoZe tyto koncentrace jsou pfedmétem zajmu osoby provadéjici zastavbu
motoru, maji ji byt poskytnuty informace o dodavaném mnozstvi a
koncentracich toxickych produktt ve vzduchu odebiraném pro kabinu letadla.
Tyto informace by mély byt osobé provadéjici zastavbu motoru poskytnuty jako
soucast instrukci pro zastavbu motoru.

Vyznamny tah v opacném sméru, nez je smér zvoleny pilotem

Porucha motoru, ktera ma za nasledek vyznamny tah v opaéném sméru, nez je

tah zvoleny pilotem muze, v zavislosti na fazi letu, vyvolat nebezpeény stav

z hlediska Fiditelnosti letadla. Tyto poruchy mohou byt pfi certifikaci podle CS-E

klasifikovany jako nebezpeéné udalosti a zahrnuiji:

- Nefizené uvedeni obracece tahu v ¢innost;

- Nezamysleny pohyb listd vrtule do polohy pod stanovenym minimalnim
letovym nastavenim stoupani listu;

- Vysoky dopfedny tah pfi aktivaci obraceCe tahu.

Nekontrolovatelny pozar

Nekontrolovatelny pozar méa byt v tomto kontextu interpretovan jako rozsahly
atrvaly pozar motorové gondoly, ktery neni mozno U¢inné udrzet v urCené
pozarni zoné nebo ktery nemulze byt uhaSen s pouzitim hasicich prostfedki
letadla identifikovanych v pfedpokladech. PFi posuzovani zavaznosti UCinki
pozaru je mozné brat v Gvahu opatfeni pro drenazovani hoflavych kapalin,
omezeni Sifeni, zjiStovani a haseni pozaru.

Uplnéa neschopnost zastavit motor
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UpIna neschopnost zastavit motoru se povazuje za nebezpecny Gcinek motoru
béhem moznych situaci, kdy trvaly chod motoru, dokonce i na nizkém tahu
nebo vykonu, predstavuje nebezpedi. Tyto situace zahrnuji ovlivnéni bezpeéné
evakuace cestujicich a posadky, problémy pfi smérovém fizeni b&éhem pfistani
z divodu neschopnosti eliminovat tah nebo vykon nebo neschopnost zajistit
bezpecéné zastaveni po vzniku poruchy, kdyZ je to poZadovano.

Aby se zabranilo ,uplné neschopnosti* zastavit motor, je pfijatelné brat v Gvahu
vybaveni letadla (prostfedky pro uzavfeni pfivodu paliva, apod.).

Zahrnuti této poloZky mezi nebezpecné ucinky motoru by nemélo branit ¢innosti
hardwaru nebo softwaru urenému k ochrané proti nechténému zastaveni
motoru véetné logiky letadla uréené k zabranéni nechténému zastaveni vSech
motorq.

Vyznamné ucinky motoru

Vyhovéni pozadavku CS-E 510 (a)(4) mize byt prokdzano, jestlize jednotlivé poruchy

nebo kombinace poruch, které maji za nasledek vyznamné uc¢inky motoru, maji

pravdépodobnosti ne Vvétsi nez 10° na letovou hodinu motoru. Soudet

pravdépodobnosti jednotlivych druhd poruch, které vedou ke stejnému vyznamnému

Gcinku motoru, neni k prokazani vyhovéni tomuto ustanoveni pozadovan.

Pravdépodobnym nasledkem vyznamnych G¢ink(l motoru je zavazné zvySeni pracovni

zatéze posadky nebo omezeni rezerv bezpecénosti. Ne vSechny dale uvedené Uginky

plati pro vSechny motory nebo zastavby z davodu rlznych konstrukénich prvka.

Uvedeny seznam neni vycerpavajici.

Typicky je za vyznamné ¢inky motoru mozné povazovat:

- Kontrolovatelny pozar (tj. takovy, ktery maze byt zvladnut zastavenim motoru nebo
palubnimi hasicimi systémy).

- Prohofeni skfingé, kdyz muze byt prokazano, Zze nemize nastat takové rozSifeni
pozaru, které by vedlo k nebezpeénému ucinku motoru.

- Oddéleni ¢asti s nizkou energii, pro které mize byt prokazano, Ze jeho nasledkem
nedojde k Zadnému nebezpeénému Uc¢inku motoru.

- Urovné vibraci, jejichz disledkem je znepokojeni posadky.

- Koncentrace toxickych produktt ve vzduchu odebiraném z motoru pro kabinu, ktera
je dostate¢na ke snizeni vykonnosti posadky.

- Tah vopa¢ném sméru, nez je pilotem zvoleny smér, avSak pouze pod Uroven
definovanou jako nebezpec¢nou.

- Ztrata integrity zavésnych prvkd systému uloZeni motoru, kter4d nemé za nésledek
oddéleni motoru.

- Vytvoreni vétSiho tahu, nez je maximalni jmenovity tah.

- Vyznamné nekontrolovatelné kolisani tahu.

Koncentrace toxickych produktd ve vzduchu odebiraném z motoru muze byt
interpretovana jako vytvoreni a pronikani toxickych produktt nasledkem abnormalnich
provoznich podminek motoru, kter4 by mohla zneschopnit posadku nebo cestujici s tou
vyjimkou, kdy toxické produkty plsobi dostate¢né pomalu a/nebo jsou pfimo zjistitelné,
tak aby jejich unikani mohlo byt zastaveno zakrokem posadky pfedtim, neZ u ni dojde
k zneschopnéni. Je-li to mozné, je tfeba uvazit mozné sniZzeni schopnosti posadky
vyvolané pulsobenim toxickych produktd v prabéhu zjiStovani a preruSeni pronikani
produktt do kabiny. Protoze tyto koncentrace budou vyuzivany osobou provadéjici
zastavbu motoru do letadla, informace o dodavaném mnoZstvi a koncentracich
toxickych produktt v odebiraném vzduchu pro kabinu maji byt uvedeny jako soucast
instrukci pro zastavbu motoru.

Nevyznamné ac¢inky motoru

Je vSeobecné znamo, Ze porucha motoru, kterd ma za nasledek Uplnou ztratu tahu
nebo vykonu takto ovlivnéného motoru, miiZze byt v provozu predpokladana a ze letadlo
by meélo byt schopno po vzniku této udalosti pokracovat v fizeném letu. Pro Gcely
analyzy bezpecnosti a certifikace motoru mize byt porucha motoru, pfi které nedojde
k Zadnym jinym vné&jSim ucinkam, nez je Uplna ztrata tahu nebo vykonu, povaZzovana za
poruchu s nevyznamnym Ucinkem. Tento predpoklad muaze byt pfi certifikaci letadla
prehodnocen, jestlize mohou byt piné zohlednény vlivy zastavby, jako je zaloha motoru.
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Toto opakované prezkoumani se pouzije pouze pro certifikaci letadla a neni zamérem,
aby mélo vliv na certifikaci motoru.

Do analyzy bezpec¢nosti by méla byt zahrnuta neschopnost dosahnout urcity zadany
jmenovity vykon nebo tah, pro ktery je motor certifikovan, a méla by byt povazovana za
poruchu s nevyznamnym U¢inkem motoru. Obdobné muze byt tento predpoklad

prehodnocen béhem certifikace letadla, zvlaSté pfi certifikaci vicemotorového
rotorového letadla.

Stanoveni G¢ink{ poruch

Predpovéd pravdépodobného rozvoje nékterych poruch motoru muize byt vyznamné
zavisla na inzenyrském Gsudku a nemuGze byt absolutné prokazana. Jestlize vzniknou
néjaké otazky tykajici se ovéfeni takovych inzenyrskych Usudk( v takovém rozsahu, ze
by zavéry analyzy mohly byt neplatné, mize byt vyzadadno dodatecné dolozeni.
Dodate¢né doloZeni se mlUze odkazovat na zkousky motoru, zkousky na zkuSebnim
zafizeni, zkouSky soucdsti, zkousky materialt, inZzenyrské analyzy, predchazejici
relevantni provozni zkuSenosti nebo na jejich kombinaci. Jestlize existuji vyznamné
pochybnosti o vérohodnosti takového dolozeni, mohou byt podle CS-E 510 (b)
pozadovany dodate¢né zkousky nebo jiné prokazani vérohodnosti.

Spoléhéni na Ukony udrzby

Pro vyhovéni CS-E 510 (e)(1) je pfijatelné, aby ve shrnuti analyzy bylo uvedeno

vSeobecné prohlaSeni odkazujici na pravidelnou dilenskou Udrzbu nebo na udrzbu za

provozu. Jestlize urcité ¢etnosti poruch zavisi na specialnich nebo unikatnich kontrolach
pfi Udrzbé, musi to byt v analyze vyslovné uvedeno.

Pfi prokazovani vyhovéni s elementem chyby pfi udrzbé podle CS-E 510 (e)(1) maze

byt jako pfiméfeny doklad pouzita pfirucka udrzby motoru, pfiru¢ka pro generalni

opravy nebo jina vhodna pfirucka. Pro prokazani vyhovéni CS-E 510 (e)(1) neni
pozadovan seznam vSech moznych nespravnych tkonu udrzby.

Chyby udrzby mohou pfispét k nebezpeénym nebo katastrofickym G€inkim na arovni

letadla. Mnoho takovych udalosti vzniklo z divodu podobnych nespravnych Ukonu

udrzby provedenych na vice motorech béhem stejného bloku Udrzbovych praci jednou
skupinou personalu Udrzby, a tyka se tak predevSim Urovné letadla. Pfesto by méla byt

v konstrukci motoru zavedena opatifeni k minimalizovani pravdépodobnosti vzniku chyb

pfi tdrzbé. Nicméné Uplné vylouceni zdroji chyb pfi Gdrzbé neni ve fazi navrhu mozné.

Proto mé byt zmirfiovani G¢inkd chyb Udrzby uvazeno jiz v konstrukci motoru.

Je-li to vhodné, ma byt bran zfetel na komunikacni strategie ve vztahu k sou¢asnému

provadéni Gudrzby na vice motorech.

Soucésti, u kterych se €asto provadi Udrzba, maji byt zkonstruovany tak, aby se

usnadnila jejich udrzba a spravna zpétna montaz.

Nésledujici seznam chyb pfi Udrzbé motoru byl sestaven na zékladé udélosti, které se

vyskytly v provozu a zapfi€inily jednu nebo vice zavaznych udalosti:

- Neuvedeni pfistupu k olejovému systému nebo pfistupu pro kontrolu boroskopem
(detektor tfisek v oleji, nebo olejovy filtr) po bézné udrzbé do puvodniho stavu.
Podobny prfedpoklad mé byt uvazovan i pro jiné systémy.

- Nespravna instalace nebo chybna montaz O-krouZzkd.

- PoutZiti nespravné provozni kapaliny.

- Opomenuti nasazeni &i dotaZeni matic, jejich utazeni malym nebo pfilis vysokym
momentem.

Nespravna udrzba casti, jako jsou disky, naboje a vymezovace vili, mlize vést
k porucham majicim za nasledek nebezpecné uc¢inky motoru. Pfiklady takovych poruch,
které se vyskytly v provozu, jsou pfehlédnuti existujicich trhlin nebo poSkozeni souéasti
béhem prohlidky a poruchy vzniknuvsi pfi opomenuti aplikace nebo nespravnou aplikaci
ochrannych natérd (napf. protizarovych, antikoroznich).

PFi prikazu vyhovéni CS-E 510 (e)(2) se predpoklada, ze kdykoliv zavisi Cetnost
vyskytu poruch ochrannych zafizeni na specialnich nebo unikatnich kontrolach pfi
udrzbé, ma to byt v analyze vyslovné uvedeno.
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4 Analytické metody

Tento odstavec popisuje rizné metody provadéni analyzy bezpecénosti. Existuji i jiné

srovnatelné metody, které mlze Zadatel navrhnout. Zmény a/nebo kombinace téchto metod

jsou rovnéz pfipustné. Pro motory odvozené (od zékladniho typu) je pfipustné omezit rozsah
analyzy na modifikované soucéasti nebo provozni podminky a jejich vliv na zbyvajici ¢asti
motoru. Uvodni dohoda mezi Zadatelem a Agenturou by méla byt zaméfena na rozsah

a metody, které budou v analyze pouZity.

Jsou znamy rGzné metody posouzeni pfic¢in, Grovni zavaznosti a pravdépodobnosti vzniku

potencialnich poruchovych stavd, které podporuji inzenyrsky Gsudek zaloZzeny na zkuSenostech.

R0zné typy analyz pouzivaji deduktivni nebo induktivni pfistupy. Dale je uveden struény popis

typickych metod. Podrobnéjsi popisy je mozno nalézt v dokumentech odkazovanych v odstavci

(5) tohoto AMC.

- Analyza druhG a G€inkd poruch. Jedna se o strukturovanou induktivni analyzu
provadénou zdola-nahoru, ktera se pouziva pro zhodnoceni G¢inkd poruch kazdého
mozného prvku a soucasti na motoru. KdyZz je spravné sestavena, napomaha
identifikovat skryté poruchy a mozné priciny kazdého druhu poruchy.

- Analyzy stromem poruchy nebo diagramem zavislosti (blokovy diagram spolehlivosti).
Jedna se o strukturované deduktivni analyzy provadéné shora-dolu, které se pouzivaji
k identifikaci stav(i, poruch a udalosti, které by mohly zplsobit kazdy z definovanych
poruchovych stavu. Jedna se o grafickou metodu pro identifikaci logickych vztaht mezi
kazdym poruchovym stavem a primarnimi poruchami prvkd nebo soucasti, jinymi
udalostmi nebo jejich kombinacemi, které mohou zpUsobit poruchu. Strom poruchy je
analyza zamérenda na poruchy a provadi se tak, ze se zjistuje, které z poruch by mohly
byt pfi¢inou definovaného poruchového stavu. Diagram zavislosti je usporadan
z pohledu dosazeni Uspéchu a provadi se tak, Ze se zjiStuje, ktera z poruch by neméla
nastat, aby se zabranilo vzniku definovaného poruchového stavu.

5) Souvisejici dokumenty

- AMC 25.1309 k CS-25, “System Design and Analysis”.

- Taylor Young Limited, “Systematic Safety”, autofi: E. Lloyd a W. Tye.

- Society of Automotive Engineers (SAE), dokument ¢. ARP4754, “Certification
Considerations for Highly Integrated or Complex Aircraft Systems”.

- Society of Automotive Engineers (SAE), dokument &. ARP 926A, "Fault/Failure Analysis
Procedure".

- Society of Automotive Engineers (SAE), dokument ¢. ARP 4761, "Guidelines and
Methods for Conducting the Safety Assessment Process on Civil Airborne Systems and
Equipment".

- Carter, A.D.S., Mechanical Reliability (2. edice). Macmillan, 1986.

(6) Definice
Plati nasledujici definice. Nemély by byt pouZivany pro stejné nebo podobné terminy pouzité
v jinych specifikacich nebo AMC.

Spici porucha Porucha, jejiz uc€inek neni zjisStén béhem daného ¢asového Useku.

(Dormant Failure)

Poruchovy stav Stav s pfimym nebo naslednym G¢inkem na drovni motoru, ktery je

(Failure condition) zplsoben jednou nebo vice poruchami, které jej zplisobi nebo pfispéji
k jeho vzniku. Pfikladem jsou omezeni tahu na volnobéh nebo unikani
oleje do vyfuku.

Druh poruchy Pficina poruchy nebo zpusob, kterym objekt nebo funkce muize selhat.

(Failure mode) Prikladem jsou poruchy zpusobené korozi nebo Unavou nebo porucha
zablokovani v oteviené poloze.

Toxické produkty Produkty, které na clovéka plsobi nebo maji viiv jako jedy, je-li jim

(Toxic products) vystaven.
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AMC k CS-E 515
Kritické ¢asti motoru

@)

)

)

Uvod

ProtoZze dusledkem poruchy kritickych ¢asti motoru je pravdépodobné nebezpecény ucinek
motoru, je nutné pfijmout opatfeni k vylouéeni vyskytu poruch téchto ¢asti. Podle CS-E 510 (c)
je pozadovano, aby tyto soucasti splfiovaly predepsané specifikace integrity.

Pro tento Ucel je podle CS-E 515 poZadovano vypracovani inZenyrského planu, vyrobniho planu
a planu fizeni udrzby a oprav. Tyto tfi plany vytvareji systém se zpétnou vazbou, ktery spojuje
predpoklad inZenyrského planu s tim, jak je ¢ast vyrdbéna a udrZzovana v provozu; posledni dvé
hlediska jsou fizena vyrobnim planem, respektive planem Fizeni Gdrzby a oprav. Tyto plany
mohou vytvafet omezeni, ktera jsou publikovana v oddile omezeni letové zpUsobilosti
v instrukcich pro zachovéani letové zplsobilosti. Toto AMC poskytuje zplsoby pro sestaveni
takovychto planu.

VSeobecné

@ Identifikace kritickych ¢asti motoru
Analyzy bezpecénosti pozadované v CS-E 510 identifikuji kritické ¢asti motoru, u kterych
je poZzadovano, aby vyhoveély CS-E 515. Kritické ¢asti motoru jsou kritické ¢asti podle
definice z hlediska vyhovéni Césti 21
Jestlize je Cast sloZzena zruznych dilCich &asti, které jsou nésledné neoddélitelné
spojeny do jediné &asti, a jakadkoliv jedna z téchto dil¢ich ¢asti je identifikovana jako
kriticka ¢ast motoru, je cela ¢ast povazovana za kritickou ¢ast motoru.

(b) Atributy ¢asti

LAtributy” zahrnuji, ale neomezuji se na tyto vlastnosti: mechanické vlastnosti materialu,
mikrostruktura materialu, anomalie materialu, zbytkové napéti, stav povrchu a tolerance
geometrickych rozméru. Procesy jako postup taveni slitiny, pretvafeni ingott na sochory
nebo tyCe, kovani, odlévani, obrabéni, svafovani, natirani, brokovani, povrchova
Uprava, montdz, kontrola, skladovani, opravy, Udrzby a manipulace mohou ovlivnit
atributy koneéné Casti. Okolni podminky prodélané v provozu mohou tyto atributy také
ovlivnit.

(c) Obsah planu

InZenyrsky plan, vyrobni plan a plan fizeni adrzby a oprav by mély poskytovat jasné
a jednoznacné informace pro zachazeni s kritickymi ¢astmi motoru.

.Plan“ v kontextu tohoto poZadavku nemusi nutné obsahovat veSkeré technické
informace v jediném dokumentu. Jestlize pFislusné informace existuji kdekoliv jinde,
muze se plan podle vhodnosti odkazovat na vykresy, materidlové specifikace,
specifikace procesu, prirucky atd. Je tfeba poznamenat,ze tyto odkazy maji dostate¢né
jasné a jednoznacné identifikovat odkazované dokumenty. Plan by mél umoznit
vysledovat historii jednotlivého vyrobniho &isla souc¢asti.

Zpusoby definovani inzenyrského planu

(@) Uvod
InZenyrsky plan se sklada z obsahlych procest a technologii hodnoceni, které zajisti, ze
kazda kriticka ¢ast motoru mlZe byt stazena z provozu po uplynuti jeji Zivotnosti
predtim, nez by mohla zpUsobit nebezpecny Gcinek motoru. Tyto procesy a technologie
jsou zaméfeny na navrh, ovéfovani navrhu zkouskami, na certifikacni hlediska, stejné
jako na stanoveni téchto vyrobnich procesu a procest Fizeni adrzby a oprav, které by
meély byt Fizeny za Gcelem dosazeni navrhovych funkci kritickych ¢asti motoru.

(b) Prvky inZenyrského planu

InZenyrsky plan ma byt zaméfen na nasledujici oblasti:

- Analytické a empirické inZzenyrské procesy pro stanoveni schvalené Zivotnosti.

- Strukturované zkouSeni soucéasti a motoru provadéné pro potvrzeni vnitfnich
provoznich podminek a stavli motoru pro zvySeni davéry ve vhodnost schvalené
Zivotnosti.

- UrCeni atributd, které budou poskytnuty a udrZzovany pfi fizeni vyroby a udrzby
a oprav kritickych ¢asti motoru.
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- Vyvojové a certifikani zkouSky a zkuSenosti z provozu poZadované pro ovéfeni
vhodnosti konstrukce a schvalené Zivotnosti. Do planu Fizeni Gdrzby a oprav maji
byt zahrnuty jakékoliv v provozu provadéné prohlidky identifikované jako kritické
prvky celkové integrity ¢asti.

(c) Stanoveni schvalené Zivotnosti — vSeobecné

Ur&eni Zivotnosti kritické ¢asti motoru zahrnuje uvazeni mnoha réiznych Cinitel(, z nichz
kazdy mize mit vyznamny vliv na kone¢ny vysledek.

Je mozné, Ze konecné vypoctena Zivotnost bude vétSi nez Zivotnost uvazovana pro
souvisejici pouziti vdraku letadla. Nicméné Zivotnost vyjadfend v cyklech nebo
pfipadné v hodinach by presto méla byt zaznamenana v oddile omezeni letové
zpusobilosti, aby bylo mozné Eerpani zivotnosti Casti ndlezité sledovat.

(d) Stanoveni schvéalené Zivotnosti — rotacni casti
Nasledujici schéma popisuje typicky proces stanoveni schvélené Zzivotnosti rotacnich

Gasti:

Udaje o materialu
a metodach

Odhad zivotnosti Vyvojové a validaéni Ovéreni provozni
zkousky Zivotnosti a vyrobku

Pozadavky naletadloa |, | « N . |
< 1 Zmeény pozadavki

motor
- l ‘_’—| Méfeni vykonnosti |
| Programy vykonnost |—~ Vgbér vykonu podle [ monitorovani profilu tetu |
profilu letu
l t‘# Zmény navrhu a
| Programy analyz |—> Zakladni navrhové Gdaje: konstrukce

primarni systém pratoku
vzduchu, otaéky, teplota,

Programy sekundarniho
pratoku vzduchu

tlak, pramérna hmotnost

!

Analytické programy pro
prestup tepla

Vnitini sekundarni pratok
vzduchu Udaje: pratok, |
zatizeni od statického [

Sekundarni systémy
pratoku vzduchu, pratok,
stlaéeni, méfeni teploty

tlaku, teplota

Analytické programy
namahani a vibraci

v

Odhad pfechodové Teploty souéasti a méfeni

teploty souéasti vnitiniho pratoku

Experimentalni naméahani
a vibrace, residuélini
namé&hani, aeroelasticita

l vzduchu

Analyza naméahani a

. - Méfeni vibraénich
vibraci

I

namahani I

Vyrobni zmény

Materidl a laboratorni
Gdaje, statistické zkousky
na zkuSebnim zafizeni pro

pochopeni chovani ¢asti

Cyklické zkousky na

AN

Posouzeni odolnosti pfi
poruseni

Odhad Zivotnosti: zkuSebnim zafizeni
obvykly, specialni . ~ . P
);kzlngsti Cyklické zkousky na Prohlidka, bézné vyskyty,
motoru planované Zivotnosti €asti
l I: a motoru, €asti s proslou
Zivotnosti, zvlastni
Certifikace schvalené okolnosti
Zivotnosti

Hlavni prvky analyzy jsou:

()

Provozni podminky

Pro UcCely certifikace se predpoklada, Ze se provozni prostredi stanovi
zZ prislusného profilu letu nebo kombinace profill a z pfedpokladaného rozsahu
podminek okolniho prostfedi a provoznich zmeén. Letovy cyklus motoru méa
postihnout rizné segmenty letu, jako jsou spousténi, volnobéh, vzlet, stoupani,
cestovni let, pfiblizeni, pfistani, pouziti zpétného tahu a vypnuti motoru.
Predpokladané doby trvani jednotlivych segmentd profilu letu maji odpovidat
omezenim predpokladanym pro zastavbu (hmotnost letadla, stoupaci rychlost,
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(ii)

(i)

(iv)

atd.). Jako alternativa mohou byt pouzit zndmy cyklus s nejvétSi naro€nosti,
ktery je povazovan za konzervativni.

Odpovidajici otacky rotoru, vnitini tlaky a teploty béhem kazdého segmentu
letového cyklu maji byt upfesnény, aby mohly byt zohlednény zmény
vykonnosti motoru zpusobené vyrobnimi tolerancemi a postupy nastavovani pfi
zastavbé, stejné jako opotfebeni motoru, které lze predpokladat, Ze nastane
v intervalech mezi zasadnimi Ukony Gdrzby. Rozsah okolni teploty a nadmorské
vySky pfi vzletu prodélany v prabéhu provozni Zivotnosti motoru a také vliv
studenych a teplych spousténi by rovnéZz mély byt vzaty v Gvahu.

Pfiméfenost letového cyklu motoru mé byt ovéfena a udrZzovana v celém
prabéhu Zivotnosti konstrukce. Rozsah ovéfeni zavisi na pfistupu pfijatém pfi
stanovovani letového cyklu motoru. Napfiklad konzervativni pfistup stanoveni
letového cyklu, pfi kterém jsou vSechny proménné vybrany tak, Zze znamenaji
vétSi provozni opotfebeni, vyZaduje relativné malé ovérovani, zatimco letovy
cyklus, ktery do urcité miry presnéji reprezentuje realny profil letu, ale je méné
konzervativni, bude vyzadovat ovéfovani vétSiho rozsahu. Po ziskani
dostateéného souboru dat z provozu miZe byt provedeno dalSi upresnéni
letového cyklu.

Tepelna analyza

Pro uréeni parametrd vnitfniho prostfedi motoru (teploty, tlaky, pratoky, atd.) se
pouzivaji analytické nebo empirické inzenyrské postupy, od nichz se nasledné
odvozuji ustalené a prfechodové teploty souc¢asti pro dany letovy cyklus motoru.
Vnitini  prostfedi motoru a teploty souéasti by mély byt upraveny
a experimentélné ovéfeny béhem vyvojovych zkousek motoru.

Analyza napéti

Analyza napéti se pouziva k identifikaci limitujicich mist konstrukce, jako jsou
vyvrty, otvory, zmény prafezu, svary nebo upevnéni slotd a pfi ur€eni meznich
podminek namahani. Pro urCeni rozdéleni napéti na kazdé soucasti se
pouzivaji analytické a empirické inZenyrské postupy. Analyzami se hodnoti,
jaky vliv na napéti v soucastech maji otacky motoru, tlaky, teploty soucasti
a teplotni gradienty pro mnoho uréitych stavi béhem letového cyklu motoru.
Nasledné se z tohoto sestavuje historie cyklického naméhani ¢asti. VSechny
metody analyzy napéti maji byt ovéfeny mérenimi pfi zkouskach.

Analyza Zivotnosti

Analyza Zzivotnosti je kombinaci (daju o namahani, napéti, teplotach
a materialu za Ucelem stanoveni zivotnosti soucasti s minimalnimi vlastnostmi.
Vliv plasticity a te€eni materialu maji byt rovnéz vzaty v ivahu. Aby se zpfesnil
systém predpovédi Zivotnosti maji byt do systému zahrnuty provozni zkuSenosti
s vyfazovanim ¢asti z provozu ziskané z GspésSnych programu nebo preventivni
vzorkovaci prohlidky kontroly stavu a zbytkové zivotnosti ¢asti béhem provozu
nebo oba zplsoby.

Systém predpovédi Unavové Zivotnosti je zaloZzen na Udajich ziskanych
z cyklickych zkouSek reprezentativnich laboratornich vzorkd, dil¢ich soucasti
nebo soucasti specifickych a ma brat v Gvahu vyrobni procesy ovliviujici
odolnost proti nizkocyklové Unavé (LCF), vCetné zpracovani z materiélu
jakostniho stupné pro vyrobu. M& byt proveden dostatecny pocet zkouSek pro
zhodnoceni vlivu zvySenych teplot a dob jejich plsobeni stejné jako interakce
s jinymi mechanizmy vzniku poruch materialu, jako jsou vysokocyklova Gnava
ateCeni materialu pfi vysokych teplotach. Systém predpovédi U(navové
Zivotnosti ma rovnéz brat v Gvahu vlivy okolniho prostfedi, jako jsou vibrace a
koroze, a kumulaci poskozeni.

Kdyz je uUnavova Zzivotnost zalozena na cyklickych zkousSkach specifickych
&asti, maji byt vysledky zkousek korigovany o inherentni rozptyl Gnavy. Cinitele
pouzité k zohlednéni rozptylu maji byt zdavodnény. PFi pouZziti tohoto pfistupu
maji byt zkouSky navrzeny tak, aby byly reprezentativni z hlediska kritickych
podminek motoru, jako jsou teplota a hamahani v pfislusné oblasti ¢asti, ktera
ma byt zkouSena, napf. vyvrty, vénec nebo detaily upevnéni lopatek. Mély by
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V)

byt pouzity takové vhodné analytické a empirické nastroje, aby Unavova
Zivotnost mohla byt stanovena s ohledem na jakékoli rozdily v podminkach
fungovani motoru a pfi cyklickych zkouSkach. V pfipadé, ze je zkouska
ukoncena prasknutim nebo Uplnou poruchou, ma byt pocet cyklu iniciace (bod
iniciace) trhliny uréen s pouzitim definovaného vypoctu rastu trhliny a/nebo
vizualnim zhodnocenim povrchu lomu. Pro stanoveni bodu iniciace trhliny je
rovnéZz mozno pouzit pocet cyklli do posledniho sledovani povrchu &asti, pfi
kterém nebyla zjiSténa Zadna trhlina. Tento pfistup vyZzaduje pouZiti kontrolni
metody svysokou Urovni zjistitelnosti trhlin  srovnatelnou s metodami
pouzivanymi motorarskym pramyslem k detekci trhlin na rotaénich ¢astech.
Udaje o zkou3kach maji byt statisticky redukovany tak, aby vysledky byly
vyjadfeny veli¢inami odolnosti proti LCF (1/1000 nebo alternativné -3 sigma).
Unavova Zivotnost ma byt uréena jako minimalni Zivotnost do iniciace inavové
trhliny, ktera je typicky definovana jako trhlina délky 0,75 mm.

Alternativnim zpGsobem pouziti idaji je vychazet pfi uréeni Gnavové Zivotnosti
z dohodnuté bezpecénostni rezervy Casti s nejmensi pevnosti proti prasknuti.
Typicky se pouzije soucinitel bezpecnosti 2/3 minimalni (1/1000 nebo
alternativné -3 sigma) zivotnosti do prasknuti, nicméné jakykoliv soudinitel
bezpecnosti ma byt pro pfislusny material zddvodnén.

Odhad pripustnosti poskozeni

Odhad pripustnosti poSkozeni ma byt proveden tak, aby se minimalizovaly
potencialni ¢initele vzniku poruchy souvisejici s anomaliemi v materialu, pfi
vyrobé a vyvolané provozem v prabéhu schvélené Zivotnosti dané c¢asti.
Provozni zkuSenosti s plynovymi turbinami ukézaly, ze se mohou vyskytnout
anomalie v materialu, vzniklé pfi vyrobé a vyvolané provozem, které mohou
potencialné zhorsit konstrukéni integritu kritickych ¢asti motoru. Metodika Fizeni
Zivotnosti ¢asti motoru byla historicky zaloZzena na predpokladu existence
jmenovitych odchylek vlastnosti materialu a podminek pfi vyrobé. V dasledku
toho nebyla metodika zaméfena explicitné na vyskyt téchto anomadlii, ackoli
ur€itd Uroven tolerance v(i¢i anomdliim je implicitné zahrnuta pouzitim
bezpec¢nostnich rezerv pfi navrhu, vyrobnich a provoznich kontrol, atd. Odhad
pFipustnosti poSkozeni je zaméfen vyluéné na anomalni podminky a doplfiuje
systém predpovédi Unavové Zivotnosti. Je tfeba poznamenat, Ze ,odhad
pFipustnosti poSkozeni“ je soucasti procesu navrhu ¢asti a nikoliv metodou pro
opétovné uvedeni ¢asti do provozu, kdyz dojde ke zjiSténi trhliny béhem
sledovani rastu trhlin.

Odhad pfipustnosti poSkozeni typicky zahrnuje nasledujici primarni prvky:

Rozdélni velikosti a ¢etnosti anomalii

Klicovymi vstupy pfi odhadu pfipustnosti poSkozeni jsou velikost a €etnost
vyskytu anomalii. Tento typ informace muze byt statické povahy a muze byt
prezentovan ve formé grafu, ktery znazorfiuje pocet zjiSténych vad
ve stanoveném objemu materidld, jejichz rozmér presahuje urcitou velikost.
Za anomalie maji byt povazovany trhliny rozvijejici se ostfe od prvniho cyklu
namahani, jestlize neexistuji dostatecné Udaje indikujici néco jiného.

Analyza rastu trhlin

Tato analyza uréuje pocet cykl(, béhem kterych dana anomdlie naroste na
kritickou velikost. Tato pfedpovéd mé byt zaloZena na znalosti namahéani ¢asti,
teploté, geometrii, gradientu napéti, rozméru a orientaci anomalie
a vlastnostech materialu. Analyticky pfistup méa byt ovéfen pfisluSnymi Gdaji ze
zkousek.

Techniky a intervaly prohlidek

Vyrobni a provozni prohlidky jsou moznosti pro zjiStovani potencialu
k prasknuti na zakladé vrozenych a indukovanych anomadlii. Mély by byt
stanoveny intervaly kazdé specifikované provozni prohlidky. Jako zaklad pro
stanoveni interval prohlidek mohou slouZit Gdaje o ¢etnosti demontaze motoru
a dostupnosti modult a ¢asti. Vyrobni prohlidky predpokladané v rdmci odhadu
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pFipustnosti poSkozeni maji byt sou¢ésti vyrobniho planu. Podobné i provozni
postupy a intervaly prohlidek maji byt zahrnuty do planu fizeni Gdrzby a oprav
amaji byt zahrnuty, je-li to vhodné, do oddilu omezeni letové zpusobilosti
v instrukcich pro zachovani letové zpusobilosti.

Pravdépodobnost odhaleni pi prohlidce (POD)
Pravdépodobnost odhaleni (POD) pii pouZiti jednotlivého procesu prohlidky,
jako jsou vifivé proudy, penetracni kapaliny nebo ultrazvuk pouzZivané k detekci
potencidlnich anomalii, m& byt zaloZena na statistickém prezkoumani
dostate¢ného mnozstvi relevantnich Udajii ze zkouSek nebo z provozu.
Relevantnost téchto Udaju ma vychazet z podobnosti nasledujicich parametri:
- Velikost, tvar, orientace, umisténi a chemicky nebo metalurgicky
charakter anomalie.
- Stav povrchu a Cistota soucasti.
- Kontrolovany materiél (jako jeho slozeni, velikost zrna, vodivost, textura
povrchu, atd.).
- Zmény materidld a vybaveni pouzivanych pfi prohlidce (specificka
penetracni kapalina a vyvojka, schopnosti a stav vybaveni, atd.).
- Specifické parametry procesu prohlidky, jako napf. vzdalenost
kontrolovanych bodu.
- Inspektor (ostrost vidéni, rozsah pozornosti, vycvik, atd.).

K vySe uvedenému je tfeba uvazit nasleduijici:
- Pfiméfeny odhad pfipustnosti poSkozeni.

V kontextu s CS-E 515 (a) ,pfiméfeny odhad pFipustnosti poskozeni“ je chapan,
ze primyslové normy pro pfiméfenou velikost a rozdéleni €etnosti anomalii
ametodu analyzy pouZivané pfi odhadu pfipustnosti poSkozeni nejsou ve
vSech pfipadech uvedenych v dalSich odstavcich pouzitelné. V takovych
pfipadech ma byt vyhovéni pozadavku zaloZzeno na predpokladech, jako jsou
konstrukéni rezervy, uplatnéni konceptl tolerance k poSkozeni pfi navrhu,
drivéjsi zkuSenosti, porovnani rychlosti ristu trhliny s Gspésnosti v provozu, atd.
V analyze by mély byt pouzity anomalie, které jsou obecné chapany v ramci
vefejnosti zabyvajici se vyrobou motord a dozorujicimi Urady.

Anomalie materialu

Anomalie materialu spocivaji v abnormalnich nespoijitostech ¢i nehomogenitach
vzniklych pfi vyrobé vstupniho materidlu &i pfi jeho taveni. Nékteré pfipady
anomalii materialu, které je tfeba vzit v Gvahu, jsou: hard alpha anomalie
v titanu, oxido/karbidové (struska) zilky v niklovych slitinach a anomdlie ve
formé keramickych €astic v praSkové metalurgii, které vznikaji nechténé pfi
vyrobé prasku.

Vyrobni anomalie

Vyrobni anomalie zahrnuji anomalie vznikajici pfi pfetvareni ingotd na sochory
(ty¢e) a sochord na vykovky a také anomadlie vznikajici pfi odebirani kovu pfi
obrabéni a béhem dokoncéovacich procest pfi vyrobé a/nebo pfi opravach.
Pfiklady anomadlii vznikajicich pfi pretvafeni jsou prehyby nebo prelozky pfi
kovani a pérovitost vyvolana pnutim. Nékteré priklady anomalii vznikajicich pfi
obrabéni jsou trhlinky vzniklé pfi protahovani, spaleni obloukem z rGznych
zdrojl, rozruSena mikrostruktura od lokalniho pfehfati pfi obrabéni povrchu.

Anomadlie vyvolané provozem

Je tfeba brat v tvahu anomalie vyvolané provozem jako neopravitelné vruby,
dulky a Skrabance, korozi, atd. Pfi stanoveni vhodnosti vyuzivani zkuSenosti
Z provozu ma byt brana v Gvahu podobnost konstrukce hardwaru, zastavby,
vystaveni plsobeni vnéjSich vlivli a postupu Udrzby.
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Stanoveni schvéalené Zivotnosti — statické ¢asti zatiZzené tlakem

(i)

(ii)

(i)

VSeobecné principy

VSeobecné principy pouzivané ke stanoveni schvalené zivotnosti jsou podobné
principim pouZzivanym pro rotacni ¢asti.

Nicméné pro statické casti zatizené tlakem ma byt schvalend Zivotnost
zaloZena na Zivotnosti do iniciace trhliny plus zbytkové Zivotnosti béhem rdstu
trhliny. Pouzitd &ast zbytkové Zzivotnosti by méla zahrnovat rezervu do
prasknuti. Jestlize se pfi stanoveni schvalené Zivotnosti spoléha na odhaleni
trhliny pfed dosaZenim schvélené Zivotnosti, ma byt vzata v Gvahu spolehlivost
tohoto odhaleni. Jakékoliv spoléhani na odhaleni trhliny by mélo byt zahrnuto
mezi povinné prohlidky v planu Fizeni Udrzby a oprav a v oddile omezeni letové
zpUsobilosti v instrukcich pro zachovani letové zpUsobilosti. Metody a postupy
analyzy rastu trhlin by mély byt experimentalné ovéreny.

Nékteré konstrukéni techniky jako svafovani nebo liti obsahuji anomalie
inherentné. Takové anomadlie maji byt povaZzovany za soucast metody
stanoveni schvalené Zivotnosti. BéZznou metodou pro takové posouzeni je
mechanika lomu.

PFi urCovani zivotnosti ¢asti maji byt kromé namahani tlakem vzaty v Gvahu
teplota ¢asti, jakékoliv teplotni gradienty a jakékoliv vibraéni a jina zatizeni
(napf. letové obraty).

Vyrobni a provozni prohlidky jsou jednou z moZnosti zjisténi a urceni
potencidlu k prasknuti ¢asti. Maji byt identifikovany intervaly kazdé
specifikované provozni prohlidky. Jako zaklad pro stanoveni intervall prohlidek
mohou slouzit Udaje o Getnosti demontaze motoru a o dostupnosti modult a
¢asti. Vyrobni prohlidky maji byt uvedeny ve vyrobnim planu. Obdobné maji byt
do planu fizeni udrzby a oprav zahrnuty pfedpokladané postupy a intervaly
provoznich prohlidek a maji byt obsazeny, je-li to vhodné, také v oddile
omezeni letové zpasobilosti v instrukcich pro zachovani letové zpasobilosti.

Zkousky

Kdyz je pro prokazovani zivotnosti ¢asti pouzito zkouSeni, ma byt zakladem pro
zatézovaci cyklus zména od nulového diferencialnino tlaku na hodnotu
simulujici nejkriti¢téjSi podminky namahéni za provozu a navrat do nulového
diferencialniho tlaku.

Uroven zkusebniho tlaku ma byt pfi provadéni zkousky nastavena tak, aby
zahrnovala vliv namahani teplotnimi gradienty pfi skute¢ném provozu.
V pfipadé, ze toto neni mozné z dlvodu pretizeni jinych oblasti, nez jsou
kriticka mista, nebo napfiklad obraceni naméhani béhem letového cyklu
motoru, ma byt odolnost proti Unavé stanovena doplfujici analyzou.

Jestlize je C&ast podrobovana dalSim zatizenim, neZz jsou zatizeni od
diferenciélniho tlaku (zatiZzeni od letovych obratud, zatizeni od zavést motoru,
atd.), ma byt provedena analyza téchto dodateénych zatizeni a vySetfen jejich
vliv. Jsou-li i€inky téchto zatizeni malé, ma byt mozno simulovat jejich Uc¢inky
jako doplnék ke zkouskam diferencialnim tlakem. Jsou-li vSak GcCinky téchto
namahani vyznamné, nebo kdyZz nemohou byt reprezentativné uplatnény
zvySenim Udrovné tlaku, ma& byt zkouSka provedena stémito zatizenimi
pusobicimi soucasné se zatizenim od tlaku.

Céast ma byt zkouSena pfi teplotach odpovidajicich nejkritiét&jsimu pripadu
namahani nebo alternativné muize byt zvySen rozdil tlakd, aby se simulovala
ztrata pfislusnych vlastnosti ¢asti v disledku teploty.

Jakykoliv pouzity soucinitel rozptylu inavy mé byt zdavodnén.

Béhem tlakovych zkouSek ma byt zplsob upevnéni a ovlivnéni zkuSebnou
nebo zkuSebnim zafizenim takovy, aby v jakékoliv kritické oblasti simuloval
skute¢né podminky na motoru.

Analytické metody modelovani

Pro uréeni U(navové zivotnosti mohou byt pouzity analytické metody
modelovani, které jsou ovéfeny zkouSkami nebo Uspé&Snymi zkuSenostmi
Z provozu ¢asti podobné konstrukce.
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(f)

(9)

(h)

Stanoveni schvalené Zivotnosti — jiné ¢asti

Je mozné, zZe analyza bezpecnosti pozadovana podle CS-E 510 identifikuje jako kritické
¢asti motoru jiné ¢asti nez rotacéni Casti a Casti zatizené statickym tlakem. V téchto
pripadech bude metodika stanoveni schvalené Zivotnosti vyzadovat souhlas Agentury,
s vyuzitim vSeobecnych zésad pro rotacni Casti a Casti statické zatizeni tlakem jako
smérnice.

UdrZovani schvalené Zivotnosti

PFi certifikaci je schvélena Zivotnost zaloZzena na predpovédich provozu motoru,
vlastnosti a chovani materialu, okolniho prostfedi, atd., o kterych Ize pfedpokladat, Ze
budou ovliviiovat zivotnost, po jejimz dosazeni ma byt dana ¢ast stazena z provozu,
aby se vyloucily nebezpecéné Gc¢inky motoru.

Po certifikaci se mizZe ukazat nutnost zkontrolovat presnost téchto predpovédi
v souvislosti se zjisténim, Zze mnoh& hlediska — napfiklad opotfebeni motoru a jeho
okolni podminky v provozu — se mohou v pribéhu provozni Zivotnosti ménit, a to
zvlasté se zménou vlastnika. Je dulezité vyuZzit jakékoliv zpétné vazby k potvrzeni, ze
jakékoliv predpoklady provedené v inZzenyrském planu zGstavaji v platnosti, nebo ze
jsou v pfipadé potfeby modifikovany. Inzenyrsky plan ma nejenom popisovat podklady
pro uréeni schvalené Zivotnosti, ale rovnéz ¢innosti po skonceni certifikace, které budou
nutné, aby bylo zajiSténo, Ze schvalena Zivotnost je pfiméfena béhem celého
provozniho Zivota motoru.

MUZe byt poZzadovano pravidelné pfezkoumani predpokladd pfijatych pfi stanovovani
schvélené Zivotnosti v zavislosti na konzervativnosti podstaty u¢inénych predpokladd pfi
uréovani schvélené Zzivotnosti. Inzenyrsky plan by mél obsahovat podrobnosti o tom,
kdy maji byt takova pfezkouméni pozadovana a jaké informace budou potfeba k jejich
provedeni.

Aspekty, které je mozné uvazit, zahrnuji, ale neomezuji se na:

. Cetnost posudkt schvélené Zivotnosti

o Podrobné prohlidky ¢asti v provozu, v€etné Casti, které vyCerpaly stanovenou
Zivotnost

Pfezkouméani letovych planu

Nalezy pfi udrzbé

ZkusSenosti z vyvoje motoru

ZkuSenosti z jinych projektd vyvoje motor(

Jakékoliv provozni udalosti

OvlivAujici casti

Kritické ¢asti motoru jsou soucasti slozitého systému a jiné ¢asti motoru mohou ovlivnit
kritické ¢asti motoru a jejich zivotnost. Proto je tfeba, aby byl inZenyrsky plan zaméren
také na tyto jiné Casti a zejména na jejich zmény. Priklady ovliviujicich &asti jsou
turbinova lopatka, pfipojena nebo spolupracujici ¢ast a stacionarni ¢ast, kterd pisobi na
prostfedi (teploty, tlaky, atd.) v okoli kritické ¢asti motoru. Pfiklady zmén ovliviujicich
lopatky; pfipojena nebo spolupracujici ¢ast vyrobena z materialu s jinym soucinitelem
teplotni roztaZnosti; a stacionarni ¢ast, jejiz zmény geometrie nebo materialu modifikuji
tepelnou a/nebo mechanickou odezvu soudasti a mohou nasledkem toho ovlivnit
prostredi v okoli kritické ¢asti motoru.

4) Zpusoby definovani vyrobniho planu

(@)

(b)

Uvod

Vyrobni plan je souc¢asti celkového procesu zabezpeceni integrity uréeného k zajisténi
Zivotnosti ¢asti. InZzenyrsky plan obsahuje predpoklady, dle kterych je kriticka Cast
motoru navrzena, zkonstruovana, vyrobena, provozovana a udrzovana: kazdy
z predpokladd maze mit vliv na Zivotnost ¢asti. Zakladem je proto zajistit, Ze atributy
poZzadované inZzenyrskym planem budou dodrzeny.

Prvky vyrobniho planu

Vyrobni plan urcité ¢asti ma zohlednit atributy ¢asti vznikajici ve vyrobnim procesu
pocinaje surovinami a konc¢e hotovou casti a meél by klast diraz na vSechny
identifikované citlivé parametry, které jsou vyznamné z hlediska Zivotnosti ¢asti a které
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by nemély byt ménény bez odpovidajiciho ovéfeni. Takové parametry mohou byt, ale
neomezuji se na: fizeni materidlu véetné jakychkoliv zon se specialnimi viastnostmi;
specifikace metod vyroby; vyrobni metody, které maji byt pouzity; metody prohlidek
a jejich citlivost a jakékoliv metody obrdbéni a dokoncovacich operaci, zvlasté pak
metody uréené pro zvySeni odolnosti proti Unavé nebo k minimalizaci anomalii
zavedenych do ¢asti pfi vyrobé.

Zpracovani a overeni vyrobniho planu

Vyrobni plan méa byt pfezkouman a ovéfovan za G€asti nasledujicich inZzenyrskych

a vyrobnich odbornosti:

) InZenyring (navrh, konstrukce a zivotnost)

o Materialové inzenyrstvi

o Nedestruktivni prohlidka

o Zabezpeceni jakosti

o Vyrobni inzenyrstvi (vyvoj a vyroba)

Zhodnoceni a schvaleni ovéfeni procest a postupd pro fizeni vyrobnich zmén

a vyporadani neshod ma byt proto provedeno rovnéz z riiznych odbornych hledisek, aby

se zajistilo, Zze produkt vychazejici z vyroby bude vyroben v souladu s navrhovymi

predpoklady inzenyrského planu. Zamérem je, aby:

o Vyrobni procesy byly vyvinuty a probihaly za pfiméfeného dohledu, ktery zajisti,
Ze zivotnost C¢asti predpokladand vinzenyrském planu bude soustavné
dosahovéna. Programy prokazovani jsou sjednavany predem a provadény coby
soucéast ovérovani procesu.

) Zmény vyrobnich procesu a praktické postupy byly zjevné a nebyly provadény
bez kfizové revize a schvaleni.

o Kdyz nastane podezieni, Ze neni plnén néktery z pozadavkl, je provedeno
pfiméfené prezkoumani z riznych odbornych hledisek pred jeho vypofadanim.

Uroven podrobnosti planu se mize ménit v zavislosti na uvazovanych specifickych
etapach procesu, citlivosti jednotlivych etap a na drovni Fizeni potfebné k dosazeni
pozadované zivotnosti.

Jako pfiklad uvazujme situaci, kde existuje specifikace pro vrtani dér. Jestlize se podle
této specifikace zhotovi dira, kterd splfiuje specifikace na Zivotnost pro diry pro
pfirubové Srouby, v planu se pouze zaznamend, Ze dira pro pfirubovy Sroub bude
provedena podle specifikace pro vrtani dér. AvSak jestlize ma byt po vyvrtani podle
specifikace okraj odvzduSfiovaciho otvoru roztazen za studena, aby dira pro Sroub
splhovala specifikace zivotnosti, je tfeba odkazat se v planu na proces roztazeni za
studena.

(5) Zpusoby definovani planu fizeni adrzby a oprav

(@)

(b)

Uvod

Plan Fizeni udrzby a oprav tvofi soucést celkového procesu zajisténi integrity kritické
¢asti motoru béhem celé jeji provozni zivotnosti. Inzenyrsky plan obsahuje predpoklady
0 zpusobech, kterymi bude kriticka ¢ast motoru vyrobena, provozovana a udrzovana:
kazdy z nich mGze mit vliv na Zivotnost ¢asti. Proto je zékladnim Ukolem zajistit, ze tyto
predpoklady budou dodrzeny. Plan fizeni Udrzby a oprav uvadi procesy oprav a udrzby
béhem provozu, které zajisti, aby byly zachovany pfedpoklady uc¢inéné v inzenyrském
planu.

Ovéreni prjatelnosti procesd Udrzby a oprav

Procesy udrzby a oprav maji byt pfezkoumany z hlediska nasledujicich klic¢ovych
odbornosti:

InZenyrstvi (navrh, konstrukce a Zivotnost)

Materialové inzenyrstvi

Nedestruktivni kontrola

Zajisténi jakosti

InZenyrska podpora vyroby

InZenyrstvi vyvoje oprav
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Uloha t&chto pfezkoumani probihajicich napfi¢ raznymi odbornostmi ma byt v souladu

se zameéry vyrobniho planu. Pfezkoumani ma obsahovat proces ovéreni, fizeni zmén a

neshod pro zajisténi, ze vysledek jakékoliv opravy nebo udrzby bude v souladu

s inZenyrskou specifikaci. Zameér je, aby:

. Procesy oprav a Udrzby a jejich praktické provedeni probihaly s pfiméfenou
trovni dohledu a s ohledem na jejich mozny vliv na Zivotnost ¢asti. Programy
prokazovani jsou sjednavany pfedem a provadény jako soucast procesu

ovérovani.

o Zmény vyrobnich procest a praktické postupy byly zjevné vSem a nebyly
provadény bez kfizové revize a schvaleni.

o KdyZz nastane podezreni, Zze neni plnén néktery z pozadavku, je provedeno

pfiméfené prezkoumani z riznych odbornych hledisek pfed jeho vyporadanim.

Aby bylo dosazeno nezbytné Urovné Fizeni téchto procest a praktickych pracovnich
postupu, maji byt postupy oprav a udrzby jasné formulovany v pfisluSnych oddilech
dilenské pfirucky motoru. Tyto postupy maji také obsahovat jasné stanovené meze
téchto procesu a praktickych pracovnich postupt, které zajisti, Ze kritické ¢asti motoru
udrzi atributy odpovidajici pfedpokladim v inZenyrském planu.

Aspekty fizeni Udrzby statickych ¢asti namahanych tlakem a jinych éasti

Rozdil v pfistupu k zajiStovani Zivotnosti statickym ¢asti namahanych tlakem nebo
jinych ¢asti spociva vtom, Ze navic ke schvalené Zivotnosti maji instrukce pro
zachovani letové zplsobilosti typicky obsahovat:

o Definované intervaly periodickych prohlidek v oddile omezeni letové zpUsobilosti.
Metody prohlidek, které maji byt pouzivany.

Podrobny popis oblasti, které maji byt podrobeny prohlidce.

Meze pfijatelnosti vysledk( prohlidky.

Prijatelné metody oprav, jsou-li opravy mozné.

Jakékoliv dalSi instrukce nezbytné pro provadéni pozadovanych prohlidek
a pripustné postupy udrzby.

(6) Oddil omezeni letové zpdsobilosti

(@)

(b)

Aby se zajistila zpétna vazba mezi ¢astmi v provozu a inZzenyrskym planem, ma byt
v pfiruéce motoru pozadované podle CS-E 25 pro kritické ¢asti motoru zddraznéna
dllezitost omezeni pfi jejich opravach a adrzbé. Dale, jelikoz by nespravna oprava nebo
udrzba mohly nebezpeénym zplsobem ovlivnit integritu Casti, méla by byt tato
skute¢nost uvedena v oddile omezeni letové zpusobilosti (ALS) instrukci pro zachovani
letové zpusobilosti. Nize uvedena €i podobna formulace by méla byt umisténa na
vhodném misté ALS.

,Nasledujici omezeni letové zpusobilosti byla stanovena na zakladé inzenyrské analyzy,
ktera predpoklada, Ze tento vyrobek bude provozovan a udrzovan s pouzitim postupu a
prohlidek uvedenych v instrukcich pro zachovani letové zpusobilosti dodanych spole¢né
s timto vyrobkem drzitelem typového osvédéeni nebo drzitelem licence. U kritickych
¢asti motoru a €asti ovliviujicich kritické ¢asti motoru mohou jakékoliv postupy jejich
opravy, modifikace nebo Udrzby, které nejsou schvaleny drzitelem typového osvédcéeni
nebo drzitelem licence, nebo jakékoliv nahrady takovych ¢asti, které nejsou dodavany
drzitelem typového osvédceni nebo drzitelem licence, podstatné ovlivnit tato omezeni“.

Pro motory s jmenovitymi vykony OEI méa oddil omezeni letové zpusobilosti obsahovat
metodu zapoditavani poctu cykld s pouzitim jmenovitych vykond OEI v provozu. Tato
metoda mlZe byt doplnéna pfipoctenim koneéného poctu cyklt k odéerpané Zivotnosti
ovlivnénych kritickych ¢asti motoru pouzitim vhodnych soucinitell snizeni zivotnosti pro
kaZzdé pouziti OEI vykonu.
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AMC k CS-E 520 (a)
Pevnost — vysokocyklova unava

S cilem minimalizace nepfiznivych nasledkd poruch zplisobenych nepredvidatelnou vysokocyklovou
Unavou se obvykle doporucuje, aby relativni Unavové pevnosti lopatky/disku byly odstupfovany tak, ze
se zvysuji v nasledujicim poradi: list lopatky, kofen lopatky, uchyceni lopatky v disku, okraj disku.

AMC k CS-E 520 (c)(1)
Pevnost — utrzeni lopatek

@)

)

S cilem snizit riziko poruchy jednotlivé lopatky vedouci k vicenasobné poruSe lopatek a k jejich
moznému nezadrzeni uvnitf motoru je tfeba vénovat zvlastni pozornost takovym polozkam, jako
jsou materidl lopatky, upevnéni kofene lopatky a konstrukce spojd skfiné v oblastech, které by
mohly byt vystaveny narazu.

PFi pouziti ochranného krytu pro zadrzeni utrzené lopatky kompresoru nebo turbiny je tfeba vzit
v Uvahu moznost, Ze vysledné trajektorie poruSené lopatky nemusi byt pfimo v roviné otaceni.
Tato skutecnost je zvlast dulezita v pfipadé, kdyz je ochranny kryt umistén vné skfiné motoru a
je od ni umistén v urcité vzdalenosti (body dopadu a vniknuti porusenych lopatek do konstrukce
letadla jsou podle zkuSenosti umistény pod Uhlem az £30°, méfeno od priseciku osy motoru a
roviny rotace lopatek), nebo kdyZ je schopnost skifiné motoru zadrzet utrzené lopatky v oblasti
priléhajici k roviné rotace lopatek snizena, napf. zeslabenim prafezu pro zapusténi drzaki
pfiléhajiciho statorového vénce, vystupy pro odpoudténi nebo odbéry vzduchu, atd. U&elem
tohoto AMC neni ulozit konstruktérovi motoru povinnost provést ochranu proti proniknuti ve
sméru sani a vyfuku, ale poskytnout konstruktérovi letadla, ktery provadi zastavbu motoru na
letadlo, mezni hodnoty Uhld, uvnitf kterych je zajiSténo zadrzeni porusené lopatky.

AMC k CS-E 525
Trvalé otaceni

1)

)

3)

(4)

Trvalé otaeni muze byt zplsobeno bud mlynkovanim nebo mechanickymi vlivy, jako je odpor
spojky v pfipadé vicemotorového rotorového letadla. Vyhovéni této specifikaci mlze byt
prokazano zkouskou nebo analyzou a ma brat v Gvahu podminky plsobici na motor pfi typické
zastavbé v letadle.

Podminky plsobici na motor po jeho vysazeni za letu a jejich maximalni trvani by mély brat
v Uvahu vSechna pfedpokladana pouziti motoru na letadle, napf. rotoroveé letadlo, turbovrtulové
letadlo, podzvukové a nadzvukové letadlo.

Podminky, které by mély byt uvazovany, jsou-li ur€eny jako pusobici, by mély zahrnovat, avSak
neomezovat se na:

- Uplnou ztratu oleje z motoru.

- Nevyvazenost rotoru zplsobenou ztratou lopatky a nasledné poskozeni rotoru.

Je tfeba uvazit prodlouZzenou dobu trvani trvalého otaceni za téchto podminek spole¢né
s pfedpokladanou letovou obélkou s jednim vyfazenym motorem vcetné, je-li to mozné,
nadzvukového letu a pfechodu z nadzvukového do podzvukového letu.

Podminky kladené na propojeni motor-letadlo v dusledku nevyvazenosti rotoru a rychlosti
ot&Ceni spole¢né s trvalym otalenim motoru nasledujicim po ztraté lopatky a nasledného
poskozeni rotoru maji byt stanoveny analyzou nebo zkouSkou nebo obojim pro celou letovou
obalku, které provede Zzadatel v souladu s pozadavkem CS-E 520 (c)(2) a uvede je
v dokumentaci pro zastavbu pozadované CS-E 20.

2-D-16



CS-E

AMC k CS-E 540
Né&raz a nasati ciziho predmétu

1)

)

Pfi prdkazu vyhovéni CS-E 540 (a) m& byt provedeno prokazani G€inku narazu a nasati cizich
predmét(, jako jsou latky na ¢isténi, ru¢ni nafadi, nyty, svorniky a Srouby, jen tehdy, jsou-li tyto
Stejné jako je soucasti prukazu vyhovéni podle CS-E 540(a), ma byt zhodnocen i U€inek pfi
zkouSce nasati velkého ptaka podle CS-E 800 do kuZele rotoru nebo jakékoliv statorové ¢asti
motoru v dusledku nasledek naséti velkého ptaka podle kriteria specifikace CS-E 510. Hlavni
vzpéry rdmu nebo rozvétvené vzpéry s aerodynamickymi kryty mohou byt vystaveny narazu
ptaka nebo kust ptaka. Tyto vzpéry rdmu nebo vzpéry s aerodynamickymi kryty mohou
obsahovat palivové, hydraulické nebo olejové vedeni, potrubi se stlatenym vzduchem
odebiranym z motoru nebo elektrické vodice spojené se systémem Fizeni motoru. Zadatel by
meél zvazit potenciélni poSkozeni téchto potrubi, vedeni nebo vodic¢l narazem ptéka z hlediska
pozadavku CS-E 540.

Za Ucelem ovéreni kriteria — nepravdépodobny s velmi malou pravdépodobnosti vyskytu pro
nebezpecné Ucinky motoru v pfipadé narazl ptaka pozadovaného v CS-E 540 (a) ma byt vzata
v Uvahu moznost provozu letadla pfi rychlostech vySSich nez 200 kt spojena s odpovidajici
pravdépodobnosti vyskytu s jednotlivym ptakem za téchto podminek.

Zamérem CS-E 540 (b) je zaméfit se napfiklad na dést, kroupy, led, Stérk, pisek a malé a
stfedni ptaky. Pro néktera ohrozeni by mél byt proveden vyklad specifikaci podle CS-E 540(b)
ve vztahu k jinym specifikacim CS-E, jako je napf. CS-E 800 pro ptaky nebo CS-E 790 pro dést
a kroupy, které mohou kvantifikovat poZzadavky na bezpec¢nost podle CS-E 540 (b). Tyto
souvisejici odstavce jsou proto vytvoreny tak, aby byly postacujici pro prokazéni vyhovéni
pozadavkim CS-E 540 (b) pro uvazovany objekt. Nicméné jakakoliv neobvykla zjisténi u€inéna
béhem téchto prikazd maji byt posuzovana z hlediska pozadavki na bezpec¢nost dle CS-E
540 (b) pro pokracovani v bezpecném letu a pfistani.

AMC k CS-E 560
Palivovy systém

1)

)

©)

(4)

()

(6)

MlZe byt povoleno vice typl paliva: CS-E 560 (a) plati pro kazdy typ a zahrnuje i aditiva
pfidavana do paliva (napf. inhibitor namrazy palivového systému).

Nékteré motory mohou pouzivat jiné kapaliny jako vodu a metanol: kde je to vhodné, slovo
Lpalivo“ ma byt v CS-E 560 interpretovano jako zahrnuijici i tyto kapaliny.

Jestlize motor maze byt nepfiznivé ovlivnén nékterym parametrem specifikace paliva, jako je
obsah siry nebo pryskyfic, ma to byt uvedeno v pfislusné dokumentaci.

Pfi definovani specifikace paliva podle CS-E 560 (a) maji byt dle CS-E 90 brany v Uvahu také
Ucinky vlastniho paliva, aditiv nebo vody v palivu na palivovy systém.

Aby bylo vyhovéno CS-E 560 (b)(1), ma byt uvazen vliv znecisténi pravdépodobné obsazeného
v palivu doddvaném do motoru z letadla, stejné jako znecisténi vznikajiciho opotfebenim Casti
nebo celkd palivového systému motoru (takovych jako lozisko palivového ¢erpadla).

V souladu s CS-E 560 (e) mohou jakékoliv prostfedky pouZzité k ochrané proti tvorbé namrazy
v palivovém systému motoru byt bud trvale v ¢innosti, nebo mohou byt uvadény do ¢innosti
v pfipadé potfeby.

Pro vyhovéni CS-E 110 (d), jelikoZ unik paliva je povaZzovan za potencialni nebezpeci poZzaru,
maji byt v konstrukci zavedena opatfeni k minimalizaci moznosti nespravné montaze soucasti
palivového systému véetné potrubi a spoju, zvlasté kdyz ¢asti systému musi byt demontovany
pfi béznych postupech provadéni udrzby.

Za ucelem vyhovéni CS-E 130 (a) a s cilem minimalizovat moznosti vzniku a Sifeni pozaru méa
byt kazdy filtr nebo sitko upevnéno tak, aby jeho tiha nebyla nesena pfipojovacim potrubim
nebo vstupni & vystupni pfipojovaci koncovkou filtru nebo sitka, nejsou-li zajiStény pfiméfené
pevnostni rezervy pro vSechny podminky zatiZzeni potrubi a pfipojovacich prvki.

VSechny filtry nebo sitka vyzaduijici pravidelnou obsluhu maji:

- Byt pfistupné pro vypusténi a ¢iSténi nebo vyménu;

- Obsahovat sitko nebo prvek, ktery je mozné snadno vyjmout;
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(7)
(8)

- Byt vybaveny jimkou na usazeniny a odtokem s tou vyjimkou, kdy jsou filtr nebo sitko
snadno demontovatelné za Ucéelem vypusténi sedimentu.

Jakakoliv omezeni podminek €innosti obtoku maji byt uvedena v pfislusnych priruc¢kéach.

Ugelem CS-E 560 (g) je postihnout jakékoliv pravdépodobné zmény v nastaveni zpasobené
vibracemi, chybnou Gdrzbou, mechanickym plasobenim pfi zastavbé nebo pfi manipulaci, atd.
Priklady konstruk&nich opatfeni proti nechténé zméné nastaveni jsou: zamky, pojiStovaci tmely,
nepfistupna zastavba.

AMC k CS-E 570
Olejovy systém

@)

)

©)

(4)
Q)

Kazdy filtr nebo sitko vyzadujici pravidelnou adrzbu ma byt pfistupny pro vypusténi a cisténi
nebo vyménu. Pro vyhovéni CS-E 570 (a)(1) za ucelem vylou€eni moznosti netésnosti maji byt
vSechny filtry nebo sitka pfipevnény tak, aby jejich tiha nebyla nesena pfipojovacim potrubim ¢&i
vstupnimi nebo vystupnimi pfipojovacimi prvky filtru nebo sitka, pokud potrubi nebo pfipojovaci
prvky nejsou navrzeny s dostate¢nou rezervou pevnosti pro vSechny podminky zatiZzeni.

Pro vyhovéni CS-E 570 (a)(1) ma mit kazda olejova nadrz expanzni prostor. ZkuSenosti
ukazaly, Ze 10 procent kapacity nadrze je pfimérena velikost expanzniho prostoru. Nesmi byt
mozné neumysiné naplnit olejovou nadrz vcetné jejiho expanzniho prostoru.

Pro vyhovéni CS-E 570 (a)(2)(i) maji byt prostfedky pro plnéni a vypousténi pfistupné a maji mit
ruéni nebo automatické zamky pro spolehlivé zajiSténi v uzaviené poloze. Kazdé pfipojeni
plniciho hrdla olejové nadrze, kterd maze zadrzet vyznamné mnozstvi oleje, ma byt vybaveno
prostfedkem pro odpousténi tohoto oleje mimo kryt motoru.

Pro vyhovéni CS-E 570 (a)(2) pfistupova mista zahrnuji, ale neomezuji se na: magnetické
detektory kovovych tfisek a odnimatelné kryty prevodovych skFini.

.Nebezpecna mnozstvi“ odkazovana v CS-E 570 (e)(1) jsou definovana v AMC k CS-E 130.

ZAMERNE NEPOUZITO
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HLAVA E — TURBINOVE MOTORY; PROKAZOVANI TYPU

AMC k CS-E 600 (e)
Zkousky — vSeobecné

Zadatel ma zdavodnit jakékoliv rozdily mezi polohou motoru pii zkouskéch a polohou motoru
v zamyslenych zastavbach na rotorovych letadlech.

AMC k CS-E 620
Vykonnost: vzorce

@ Nasledujici pfepocty z podminek pozorovanych na zkuSebné na predpokladané atmosférické
podminky tlaku a teploty maji byt pouzivany v rozsahu podminek pfiméfenych pro uréity typ
motoru, tj. brat v Gvahu charakteristiky systému fizeni motoru a mozny vliv Reynoldsova ¢isla,
pokud nejsou pro uréeny typ motoru s Agenturou dohodnuty nebo Agenturou pozadovany
presnéjSi nebo doplnujici pfepoéty nebo korekce.

Tlaky plynu
Jednotky S.I. P, =P, X 10183,25
Teploty plynu

TC = T0 X %
Otacky

N, =Ng x %
Tah
Jednotky S.1. F. =F, 10183,25

Hmotnostni pritok vzduchu

Jednotky S.1. w, = 5 101325 /

V pripadech, kdy jsou pouzivany vlastni typy pfistroju pro méfeni pratoku vzduchu, mélo by byt
poznamenano, ze Wo je skute¢na spotfeba vzduchu motorem pfi zkouSce.

Prdtok paliva

Jednotky S.1. w, = 5 101325 {

Vykon

Jednotky S.1. PC = 1013 25 1/

(2 Symboly

B = Barometricky tlak ve zkuSebni komore hPa
® = Pozorovana vstupni teplota, karigovana pouze o teplotu snimace a

chybu stupnice K
P = Tlak hPa
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T = Teplota K

N = Otacky ot/min

F = Tah kN

w = Hmotnostni pratok vzduchu kgls

w = Pritok paliva kg/h

P = Vykon kw
3 Indexy

Index ,0“ oznacduje pozorované hodnoty korigované pouze pro teplotu snimace a chybu
stupnice. Index ,c“ oznacuje hodnoty ziskané korekci pro podminky standardniho
atmosférického tlaku a teploty podle CS-E 620.

AMC k CS-E 640
Staticky tlak a Unavové zkousky

(1) Definice. Pro UCely CS-E 640 (a) plati nasledujici definice, které maji byt vztazeny k motoru,
kdyZ je zastavén v typické zastavbhé.

Normalni pracovni tlak Maximalni rozdil tlakd, ktery se bude pravdépodobné
(Normal Working Pressure) vyskytovat pfi vétSiné letd véetné jakéhokoliv nahodného
kolisani tlaku, ke kterému dochazi pfi normalni €innosti
ventil, kohoutl, atd., mohou-li vytvafet vyznamné

zmény tlakad.
Maximalni pracovni tlak Maximalni rozdil tlaka, ktery by mohl vzniknout béhem
(Maximum Working Pressure) nejnepfiznivéjSich  provoznich  podminek  (napf.

dopfedna rychlost, nadmofska vysSka, okolni teplota,
otacky motoru, pouziti jmenovitych vykonu OEI), které
se pravdépodobné mohou vyskytnout v provozu, a to
véetné jakéhokoliv nahodného kolisani tlaku vlivem
normalni &innosti  ventild, kohoutl, atd., mohou-li
vytvaret vyznamné zmény tlaka.

Maximalni mozny tlak Maximalni rozdil tlakd, ktery by mohl vzniknout pfi

(Maximum Possible Pressure) nejnepfiznivéjsSi kombinaci provoznich podminek (napf.
dopfednd rychlost, nadmorska vySka, okolni teplota,
otdCky motoru, pouziti jmenovitych vykonda OEIl), které
se podle zkuSenosti mohou pravdépodobné vyskytnout
Vv provozu pfi poruse jakékoliv relevantni ¢asti motoru i
fidictho systému nebo pfi kombinaci poruch, jejichz
vyskyt je vySSi neZ nepravdépodobny s velmi malou
pravdépodobnosti vyskytu. M& byt bran zfetel na
jakékoliv nahodné kolisani tlaku vlivem normalni nebo
nouzoveé ¢innosti ventild, kohoutd, atd., mohou-li vytvaret
vyznamné zmeény tlaku.

Statické ¢asti vystavené vyznamnému Soudcasti, na které plsobi zatizeni od vysokého tlaku,
zatiZzeni tlakem plynu nebo kapaliny nebo jejichZ konstrukce je ovlivhéna zatizenim od tlaku
(Static Parts subject to significant gas or plynu nebo kapaliny, které obsahuiji. Pfikladem miiZze byt
liquid pressure loads) kompresor, spalovaci komora a skfiné turbin, tepelné

vyméniky, solenoidy odbérovych/odpoustécich ventild,
spoustéci motory nebo soucasti palivového, olejového
a hydraulického systému. ZvlaStni pozornost by méla byt
vénovana kterémukoliv uzavéru plniciho hrdla.

2 Zkousky statickym tlakem (viz CS-E 640 (a))
Jako kritérium pro posouzeni pfijatelnosti jakékoliv trvalé deformace smi byt pouZzity
predpokladané pfipustné mezni hodnoty deformaci v provozu podle pFiru¢ky motoru.
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Jestlize je provadéna zkouSka ¢asti, na kterou v provozu pusobi proménny tlak po celé jeji
délce, je pfipustné simulovat podminky zatizeni vhodnym rozdélenim &asti na pasma a na
kazdé pasmo puUsobit maximalnim tlakem vyskytujicim se v kazdém pasmu véetné pouziti
pFislusnych souciniteld podle CS-E 640 (a).

(€)) Zkousky. VSeobecné
Je-li soucast vystavena navic zatizeni od rozdilG tlak( (napf. zatizeni od letovych obratd,
zatizeni zavéSeni motoru, atd.), ma byt provedena analyza téchto dodateCnych zatiZeni
a vySetfen jejich vliv. Je-li vliv téchto zatizeni maly, je mozné je simulovat zvySenim pusobiciho
tlakového rozdilu. Jestlize ale maji tato zatizeni vyznamnou velikost, nebo kdyZ nemohou byt
pfiméfené nahrazena pfirlstkem tlaku, ma byt zkouSka provedena plsobenim téchto
dodatec¢nych zatizeni sou¢asné s plisobenim zatizenim od tlaku.
Cast ma byt zkouSena pfi teploté odpovidajici nejkriti¢t&j$imu pfipadu naméahani nebo
alternativné muze byt zvySen rozdil tlaka, aby se simulovala ztrata pfislusnych vlastnosti
v disledku pasobeni teploty.
V pribéhu zkousky tlakem ma byt zplsob upevnéni a ovlivnéni zkusebnou nebo zkuSebnim
zafizenim takovy, aby v jakékoliv kritické oblasti byly simulovany skuteéné podminky vyskytujici
se na motoru.

4 Metody analytického modelovani
Pro stanoveni odpovidajici pevnosti a Unavové Zivotnosti mohou byt pouzity takové metody
analytického modelovani, které byly ovéfeny zkouSkami nebo GspéSnymi zkuSenostmi z provozu
¢asti podobné konstrukce.

AMC k CS-E 650
Hodnoceni vibraci

@ Definice. Pro potfebu tohoto AMC plati nasledujici definice:

Fyzické otacky (Nr) Skute¢né nekorigované otacky rotoroveho systému
(Physical rotational speed) méfené podtem otaéek za minutu (ot/min, ot.min™).

Prepocetné (opravené) otacky (Nc) Otacky rotorového systému prepoctené
(Corrected rotational speed) normalizovanim vstupnich podminek v sani

kompresoru na standardni podminky vzduchu pfi
15 C. Prepoctené hodnoty ota¢ek se stanovi empiricky
S pouzitim vzorce:

Nc = Nr/(T na vstupu / 288) exponent
Kde T na vstupu je teplota na vstupu do kompresoru

ve stupnich Kelvina a exponent je uréen empiricky ale
ma typickou hodnotu 0,5.

Rezonance Podminky, kdy frekvence budici sily odpovida vlastni

(Resonance) frekvenci nékteré casti. Pro kazdou rezonanéni
odezvu existuje jedine¢ny rezim vibraci.

Mez Unavy Maximalni hodnota stfidavych namahani plsobicich

(Endurance limit) spole¢né se statickymi namahanimi, ktera jesté
nezplsobi Unavovou poruchu materialu.

Letova obalka VS8echny podminky vyskytujici se béhem provozu za

(Flight envelope) letu i mimo let, véetné spousténi a vysazeni jak na
zemi, tak i za letu a mlynkovani rotoru za letu.

Trepetani Trepetani systému je stav, pfi kterém jsou obéZné

(Flutter) nebo statorové lopatky rozkmitany samobuzenim a

vyskytuje se na jedné z vlastnich frekvenci systému a
s tvarem kmitani odpovidajicim této vlastni frekvenci.
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)

@)

(4)

()

Trepetani je nezavislé na jakémkoliv zdroji vnéjSiho
buzeni, ale zavisi na aerodynamickych podminkach
okolo lopatky a na aeroelastickych vlastnostech
systému.

Vybér soucasti

Maji byt provedeny analyzy za Gcelem identifikovani soucasti, jejichz vibracni charakteristiky

vyZaduji ovéfeni pfi zkouSce motoru nebo jinym prakaznym, ekvivalentnim nebo vhodnéjSim

zpUsobem. Vybrané soucasti by mély obvykle zahrnovat:

- ObéZné a statorové lopatky dmychadla, kazdého kompresoru a turbiny nejkritictéjsi
Z hlediska vibraci.

- VSechny lopatkové fady pfiléhajici k nastavitelnym rozvadécim lopatkam.

- VSechny disky dmychadel a nejkritiétéjSi disk kazdého kompresoru a turbiny z hlediska
vibraci.

- VSechny hlavni systémy rotorovych hfideld (a ozubenych pfevodu, jsou-li souéasti
téchto hridelovych systému).

- VSechny jiné soucésti identifikované jako vyZadujici pro prokazani spravnosti analyzy
zkouskou motoru nebo dopliujici zkousky soucasti.

ZkuSebni podminky

Pro dostate¢né posouzeni vibraénich charakteristik motoru mohou byt nezbytné nasledujici

druhy zkuSebnich podminek.

€) ZkouSky na zkuSebné
Obvykle se pro provedeni Uplného vySetieni vibraci upfednostiuje zkouska na Uplném
motoru. Presto mlZe Zadatel zvolit pro pfekonani omezeni pfi zkouSce na Uplném
motoru zkousSku na zkuSebné. Takovym omezenim muaze byt rozsah méficiho zafizeni
pro zkousku, rozsah vstupnich podminek, pfi kterém ma zkouSka probihat. Jestlize se
zvoli zkouska na zkuSebné, méa Zadatel prokézat, Zze vSechny zkuSebni podminky
na rozhrani (zkouSené &asti a zbyvajicich C4sti motoru) a fyzicky hardware presné
modeluji skuteény provoz motoru.

(b) RozSifeni pasma otacek

Cilem zkouSek ma byt Uplné proSetfeni namahani a k dosazeni tohoto cile ma byt
prinejmensim pokryt rozsah podminek pozadovanych podle CS-E 650 (b). Kdyz je toto
rozSifeni rozsahu povazovano za nutné pro identifikaci viivh plsobicich na vznik
vibra¢nich napétovych Spicek, jak je to pozadovano podle CS-E 650 (b), ale kdy je
fyzikalné nepraktické dosahnout pfislusného rozSifeni pasma zkuSebnich podminek,
mohou byt U¢inky vznikajicich Spicek vibra¢niho namahani pfiméfené posouzeny jinymi
prostfedky dohodnutymi s Agenturou.

(c) Preziti pfistrojového vybaveni
Kde motor pracuje pfi tak vysokych otackach rotoru a teplotach plyna, ze je méfici
vybaveni v takovém prostfedi schopno odolat pouze kratkou dobu, mohla by v takovych
pfipadech Agentura k dokoncéeni prikazu ocekavat néjaky pro ni pfijatelny zplsob
analyzy.

Vliv nadmorské vysky

Zkousky motoru je mozno provadét zkousSkami za letu nebo na vySkové zkuSebné nebo na jiné
zkuSebné umoznujici dostatec¢né vytvorit a hodnotit Uc€inky letu a nadmorské vySky na motor.
Pro kaZdou situaci ma byt pouZzito vhodné zkuSebni zafizeni a méfici technika. Jakékoliv Upravy
provedené na motoru za UCelem dosazeni stanovenych podminek zkouSky maji byt
zhodnoceny, aby se zjistilo, zda je takova Uprava pfijatelna.

Trepetani (flutter)

Pozadavkem zkouSky je predvedeni dostate¢né rezervy od hranice, pfi které dochazi
k trepetani. Predvedeni muze byt provedeno na zkuSebnim kompresoru a/nebo pfi zkouSce
motoru v podminkach pfi hladiné mofe nebo v nadmorské vySce. Postup zkouSky vyzaduje
v obou pfipadech, aby se vzalo v Gvahu, zZe citlivost nékterych systémd na tfepetani je takova,
ze k tfepetani béhem zkousky nedojde, pokud nejsou pfislusné provozni podminky udrzovany
dostate¢né dlouho, aby se tfepetéani mohlo vyvinout.

2-E-4



CS-E

(6)

(7)

(8)

)

(10)

@ V Gvahu ma byt vzat vliv zhorSeného stavu motoru na standardni hardware, podminky
na vstupu a zalohy. Metody pouzité k ovéreni absence poskozujicich drovni tfepetani
pres celou deklarovanou letovou obalku by mély obsahovat zvazeni pouzitelnych
kombinaci nasledujicich veli€in;

0] Rozsahy fyzickych a pfepoctenych otacek pro kazdy rotorovy systém.
(i) Soucasny vyskyt maximalni celkové teploty v sani kompresoru a maximalnich
prepoctenych otacek (tj. maximalni redukované otacky).
(i)  Rozsah provoznich kiivek kompresoru uvnitf letové obalky; a
(iv)  Nejnepfiznivéjsi z jinych podminek v sani kompresoru, které mohou nastat uvnitf
letové obalky (napf. mozné kombinace celkového tlaku vzduchu, hustoty, teploty
a zborceni vstupu).

(b) Jelikoz tfepetani je fenomén, ktery je citlivy na malé zmény ciniteld, které mohou ovlivnit
odezvu systému, ma byt vénovana pozornost moznym zménam mezi jmenovitymi a
meznimi hodnotami; pfikladem jsou mezery na obvodu lopatek, mechanické tlumeni,
provozni kfivky, odebirané/odpousténé mnozstvi vzduchu, atd. ZkuSenosti také ukazaly,
Ze existuji rozdily v citlivosti na tfepetani mezi jednotlivymi sadami lopatek a Ze
.vyladéné" sady lopatek mohou byt na tfepetani citlivéjsi.

Odchylky vlastnosti materialu a vlastnich frekvenci
PFi interpretaci vysledkd zkouSek nebo analytickych predpovédi maji byt brany v Gvahu obvyklé
odchylky vlastnosti materidlu a vlastnich frekvenci vyrobnich soucasti.

Setrvani v rezonanci

Jestlize je vrozsahu provoznich podminek pfedepsanych v CS-E 650 zjiSténa jakakoliv
vyznamna rezonance, musi byt pfisluSné soucasti vystaveny pusobeni dostate¢ného poctu
cykld vibraci s frekvenci blizko a/nebo ve vrcholu rezonanéni kfivky, aby se prokazalo vyhovéni
CS-E 650 (d). Tato zkousSka setrvani v rezonanci ma byt obvykle provedena jako soucast
doplrkovych Usekd vytrvalostni zkousSky podle CS-E 740, jak to poZaduje odstavec CS-E
740 (9)(1). Soucasti podrobené takové zkouSce setrvani v rezonanci by mély nasledné spliovat
specifikace podle CS-E 740 (h) o konecné prohlidce motoru v demontovaném stavu po
ukonéeni vytrvalostni zkouSky.

Neslucitelnost méficiho vybaveni

Jestlize jsou rozméry obéZnych a statorovych lopatek nekompatibilni s nezbytnym méficim
vybavenim, zkousSky s motorem vybavenym méfici technikou pro zkouSky vibra¢nich
charakteristik statorovych a obéznych lopatek kompresoru a turbiny a variace pfi doplfikovych
chodech béhem vytrvalostni zkousky, jak je pfedepsana v CS-E 740 (g)(1), maze byt vynechana
jako celek nebo Céastecné, jestlize Agentura odsouhlasi, Ze celkovy pocet hodin provozu
akumulovanych na zkuSebnim zafizeni nebo za letu a za reprezentativnich podminek pred
certifikaci je dostatecny k prokazani, Ze Urovné vibraéniho namahani jsou pfijatelné.

Komptabilita zastavby

Zamérem CS-E 650 (f) je zajistit vibracni komptabilitu mezi motorem a kazdou zamyslenou
konfiguraci zastavby, je-li motor zastavén a provozovan v souladu se schvalenymi instrukcemi
vyrobce. Zadatel by mél v instrukcich pro zastavbu motoru uvést dostateéné informace, které
vyrobci (vyrobcim) letadla umoZni stanovit, zda zastavba motoru na letadle neovlivni
nepfijatelné vibraéni charakteristiky motoru. Pfi stanoveni vibraéni komptability mezi motorem a
zastavbou ma byt bran zfetel na potfebu deklarovat provozni omezeni a postupy. Kdyz je to
vhodné, maji byt uvdZeny nejméné tato hlediska a vlastnosti zastavby:

- Kazda vrtule schvalena pro pouziti na motoru.

- Kazdy obrace¢ tahu schvéaleny pro pouziti na motoru.

- Vlivy z&stavby na podminky na vstupu a vyfuku.

- Tuhost uloZeni; a

- Systémy pohonu rotoru.

Specifikace prohlidek

Predcertifikacni ¢innosti nutné pro uréeni, které soucasti budou vyZzadovat ovéreni zkousSkami na
motoru, a také pro ureni spravného umisténi snimacu a méficich pfistroji, budou typicky
zahrnovat dil¢i zkousky a analyzy pro ureni vlastnich frekvenci a tvard kmitani, stfednich
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hodnot namahani v ustaleném stavu a rozdéleni vibra¢niho naméhani soucasti (nebo systému).
Tyto vyvojové &innosti vytvareji zakladni technické Udaje pro podporu certifikaénich zkouSek
amaji byt vynaty zformalniho schvaleni pland zkouSek a zkuSebnich zprav Agenturou.
Prohlidka hardwaru typového navrhu v souladu s poZadavky odstavce 21A.33 Casti 21 by se

méla omezit pouze na dotéené soucasti a na souvisejici méfici techniku, které jsou pfedmétem
certifikacni zkousky motoru.

AMC k CS-E 660
Zkousky palivového €erpadla (Turbinové motory pro letouny)

Pri zkouSkach vybaveni motoru citlivého na kavitacni erozi (napf. palivova ¢erpadla motoru) ma byt
uvazovano s moznosti vzniku této eroze zpusobené vzduchem rozpusténym ve zkuSebni kapaling, a je-
li to tfeba, maji byt provedeny nékteré zkousky s palivem pfi nejkritictéjSi teploté a tlaku z hlediska
kavitaéni eroze a majicim minimalni mnoZzstvi vzduchu obsazeného vroztoku, které se muze
pravdépodobné vyskytnout béhem normalnich provoznich podminek.

AMC k CS-E 670
Zkousky s kontaminovanym palivem

1) Kontaminace pevnymi ¢asticemi
@ Prijatelné je znedisténi s charakteristikami uvadénymi v nasleduijici tabulce.

KONTAMINANT

VELIKOST CASTICE

MNOZSTVi

ZELEZNATO-ZELEZITY oxid Zeleza
(Fes04) magnetit (Cerny)

ZELEZITY oxid Zeleza
(Fe,03) hematit

ZELEZITY oxid Zeleza
(Fe,03) hematit

0 — 5 mikron

0 — 5 mikron(

5 — 10 mikront

0,40 g/1000 litr

7,13 g/1000 listd

0,40 g/1000 litrd

Drceny kfemen
Drceny kfemen
Drceny kiemen

Drceny kfemen

1000 — 1500 mikron(
420 — 1000 mikron(
300 — 420 mikront
150 — 300 mikront

0,07 g/1000 litrd
0,46 g/1000 litrd
0,26 g/1000 litrti
0,26 g/1000 litrti

Prach pfipraveny podle ISO 12103-1
A4 (Arizonsky zkuSebni prach —

surovy)

Nasledujici smés:

0 — 5 mikron{ (9,25%)
5 —10 mikron{ (10,25%)
10 — 20 mikrond  (14,5%)
20 — 40 mikron  (25%)
40 — 80 mikrond  (29,5%)
80 — 200 mikront (11,5%)

2,11 g/1000 litrd

BavInéna cupanina (bavinény lintr)

Méné nez 7 vladken (US Dept of
Agriculture Grading Standards
SRA AMS 180 a 251 (normy
tfidéni stupni zemédélskych
plodin Ministerstva zemédélstvi
USA))

0,03 g/1000 litrd

Surova kyselina naftenova

0,03 objemovych procent

Slana voda pfipravena rozpusténim

4 hmotnostni ¢asti NaCl

0,01 objemovych procent

2-E-6




CS-E

soli v destilované vodé nebo v jiné 96 hmotnostnich ¢asti H,O
vodé, ktera neobsahuje vice nez 200
¢astic celkové pevné slozky na milion

Navic u motor(i, které maji byt zastavény na letadlech s palivovymi nadrzemi z kompozitniho
materialu s uhlikovymi vlakny:

Uhlikové vldkna se jmenovitou Jmenovity priimér 5 mikronud 0,54 g/1000 litrd
pevnosti v tahu 5,59 GPa Délka 0 az 2000 mikron(
Rozdéleni celkového podtu:

0 — 25 mikronu (43% + 5%)
25 — 50 mikrond  (25% + 5%)
50 — 75 mikront  (13% + 5%)
75 — 125 mikron  (12% + 5%)
>125 mikron( (7% = 5%)
Maximalni délka viakna 2000
mikronu

(b) Ma byt provedena zkouska Uplného palivového systému bud na motoru za chodu, nebo
na zkuSebnim zafizeni s pouzitim paliva trvale kontaminovaného mnozstvim 4,5 g
znedistujici latky na 4500 litrd paliva.

(c) Ma byt stanoven okamzik, ve kterém bude posadce indikovano ucpani filtru, a palivovy
systém by mél byt schopen pokragovat v ¢innosti, aniz by zpUsobil nespravnou funkci
motoru, po dobu rovnou nejméné poloviné maximalniho trvalého letu letadla, na kterém
bude motor pravdépodobné zastavén. Jakmile je tento okamzik stanoven, je povoleno
Cistit nebo vyménovat filtr(y) tak Casto, jak je tfeba pro pokracovani zkousky. Jestlize
nedojde kucpani do doby, kdy celkové mnozstvi zneciSténi dosahne Urovné
specifikované déle v odstavci (d), je mozno povazovat pozadavek tohoto odstavce (c)
za splnény.

(d) ZkouSka by méla pokracovat v typickych podminkdch chodu z hlediska rychlosti
otaceni, tlakd, pratoku paliva, atd., a to po dostate¢né dlouhou dobu, aby se zajistilo, Ze
celkovd hmota necistot, ktera proSla systémem, by méla byt ekvivalentni 500 hodindm
bézného provozu s palivem kontaminovanym na Urovent 0,5 g na 4500 litrGd. PFi
ukoné&eni zkouSky ma byt systém uspokojivé funkeéni.

2 Kontaminace vodou
Bud na bézicim motoru, nebo na zkuSebnim zafizeni by méla byt provedena zkouSka
palivového systému s palivem kontaminovanym vodou.
Kontaminované palivo ma obsahovat palivo nasycené vodou pfi teploté paliva/vody 27°C, do
kterého se nasledné doplini 0,2 ml volné vody na litr paliva, a rovhomérné se v palivu rozptyli.

Zkouska ma byt provedena se smési paliva ochlazenou na nejkriti¢téjSi podminky z hlediska
tvorby namrazy, které se pravdépodobné mohou vyskytovat v provozu.

AMC k CS-E 680
Vlivy naklonu a gyroskopickych zatizeni

Bézné se vlivy néklonu a gyroskopickych zatizeni prokazuji pfi letovych zkouSkach, ale pro urcité
pfipady mohou byt pfed povolenim letovych zkouSek pozadovany nékteré doplhujici chody na
zkuSebnim zafizeni podle dohodnutého planu.

AMC k CS-E 690
Odbér/odpousténi vzduchu z motoru

Za Ucelem snizZeni slozitosti a rozsahu zkousek a pro zvySeni flexibility potfebné k dosazeni kli€ovych
parametra (otacky, teplota a kroutici moment ) béhem 2hodinové zkouSky podle CS-E 740 (c)(3)(iii)
nemusi byt pouzito maximalni mnozstvi vzduchu odebirané pro potfeby motoru a letadla, jestlize muze
Zadatel prokazat zkouSkou nebo analyzou zaloZzenou na zkouSce schopnosti motoru, Ze schopnost
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motoru projit prohlidkou v demontovaném stavu dle specifikace CS-E 150 (f)(3)(iii) neni timto zvySena.
Analyza ma zahrnovat:

Vliv mnozstvi odebiraného vzduchu na sekundarni vzduchovy systém motoru, ktery poskytuje
chladici vzduch pro chlazeni riznych sou¢ésti motoru;

Vliv odpousténi na termodynamicky cyklus (napf. otacky generatoru plynt na zmény otacek
vystupniho hfidele).

AMC k CS-E 700
PrevySeni provoznich podminek (Turbinové motory pro letouny)

@)

)

©)

(4)

Pripad pfi Vyo*(* Pro lehké letouny se normalné pouzije rychlost Vyg)

Motor mé byt v chodu pfi pfekroceném tlaku a tahu, k nimz mdze dojit béhem provozu pfi Vo v
podminkach nejkriti¢téjSiho okolniho tlaku a teploty s nastavenym maximalnim trvalym vykonem
a/nebo tahem.

Doba trvani zkouSky ma byt odvozena od pravdépodobnosti vyskytu téchto extrémnich
podminek a od Cetnosti jejich vyskytu pro reprezentativni typ letounu. Jestlize jsou deklarovana
omezeni a opatfeni pro pristrojové vybaveni, podminky zkousky mohou byt podle toho
upraveny.

Na z&vér zkouSky ma byt motor demontovan a vysSetfen jeho stav. Motor nema vykazovat
vlastnosti, které by mohly vést k vyznamnému zvy3eni rizika vzniku poruchy motoru.

Pripad pfi Vp

Motor ma byt v chodu 5 minut (obsahujicich pét 1minutovych chod nebo méné delSich chodi
pfi stejné celkové dobé trvani) pfi pfekroeném tlaku a tahu, které se mohou vyskytnout pfi
provozu na rychlosti Vp, pfi nejméné pfiznivych podminkach okolniho tlaku, teploty a pfi
nastaveném maximalnim trvalém vykonu a/nebo tahu nasledovaném predvedenim schopnosti
motoru dokoncit let, pfi kterém nastala tato situace. Toto nasledné predvedeni mize obsahovat
chod motoru v typickych podminkdch cestovniho letu po dobu rovnou maximalni
pravdépodobné dobé letu nasledujici po takové udalosti na reprezentativnim typu letounu. Tato
doba ma byt stanovena po dohodé s Agenturou.

Pfipad ,rychlého pfestaveni ovlddaci paky motoru*

Pri simulaci rychlého prestaveni (tj. otevieni Skrticiho klapky paliva tak rychle, jak je to fyzicky
mozné) ma motor rychle akcelerovat z minimalniho letového volnobéhu a nasledné po dobu 2
minut bézet v extrémnich podminkach (pfekroCeni napf. otaek, tlaku, tahu, teploty), které
nastanou nasledkem provozu motoru pfi maximalni dopfedné poloze ovladaci paky, pfi
nejkritictéjSich okolnich podminkéach, které se pravdépodobné mohou vyskytnout v rozsahu
nadmorskych vySek nad letiStém, pro které se pocita s touto vykonnosti. Jestlize je to zadouci,
2minutova zkouska muize byt provedena oddélenymi zkouSkami, z nichz Zadna nema byt kratSi
nez 1 minuta. Na konci zkousky ma byt stav motoru takovy, aby umoznoval dokongit let, pfi
kterém doSlo ktéto udalosti. Prlkaz muze byt proveden predvedenim, Ze motor bude
uspokojivé pracovat pfi typickych podminkach cestovniho letu nepretrzité po dobu 30 minut (viz
také AMC k CS-E 500, odstavec 3).

Jestlize dojde pfi zkouSkach stfetu s ptaky podle CS-E 800 (c) nebo (d) k pfekro¢eni provoznich
omezeni motoru, ma byt prokazano vsouladu sCS-E 700, Ze hodnota prekroceného
parametru, kterd byla dosazena pfi zkouskach, byla pfimérené ovéfena jinymi zkouskami podle
CS-E nebo specialnimi dodateénymi zkouskami, je-li to potfebné. Cinnosti Gdrzby souvisejici
s témito prekroGenimi provoznich omezeni pfi podobnych udalostech pfi provozu maji byt
rovnéz pfimérené ovéfeny a zdokumentovany v pfisluSnych pfiruckach. Vyhovéni CS-E 700
muze zahrnovat pfedpoklad bud zmény konecnych certifikovanych provoznich omezeni na
takové, Ze hodnoty dosazené béhem této zkousky nebudou dale uvazovany jako prekroceni
omezeni, nebo schvaleni prechodovych stavi podle CS-E 820, CS-E 830 nebo CS-E 870,
podle toho, ktera specifikace plati.
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AMC k CS-E 710
ZkouSky zabrzdéni rotoru

1)

)

@)

(4)

()

Zadatel ma moznost zahrnout do typového navrhu motoru zafizeni umoZ#ujici zabrzdéni rotoru,
aby nemusel splnit poZzadavky CS-E 525. Zafizeni po aktivaci zastavi a zabrani trvalému
otaceni rotoru(d) motoru za letu, kdyZ je motor mimo provoz. Zafizeni je ¢asti typového navrhu
motoru a je tudiz pfedmétem stejnych kriterii zkouSek jako ostatni soucasti motoru. Navic ma
brzdici zafizeni vyhovét provoznim a vytrvalostnim specifikacim obsaZzenym v CS-E 710, kdyz
na motor plsobi vnéjsi podminky, jejichz vysledkem je maximalni kroutici moment. Pfi
posouzeni maximalniho krouticiho momentu maji byt uvaZovany jak poSkozené, tak
neposkozené rotory motoru.

Motor, ktery vysadi a je vybaven brzdicim zafizenim rotoru, ale pokracuje v otaceni diky poruse
tohoto zafizeni, nemuize splfiovat pozadavky na bezpecnost podle CS-E 525. Proto ma byt
konstrukce brzdiciho zafizeni podrobena posouzeni vSech moznych druhd poruch podle CS-E
510. Maji byt zvazeny Ucinky nefizené a nedmysiné aktivace tohoto zafizeni za letu.

Kvuli predpokladanému malo ¢astému pouziti brzdiciho zafizeni rotoru, ma byt toto zafizeni
navrzeno tak, Zze se za normalnich provoznich podminek neopotfebuje mimo meze provozniho
pouziti do té miry, Ze nebude schopno vykonat svou funkci, kdyz bude po vysazeni motoru
aktivovano (viz také CS-E 510 (e)).

Brzdici zafizeni rotoru ma byt navrzeno takovym zplsobem, aby bylo posaddce umoZnéno
odblokovani rotoru((l) v pfipadé, Ze chce provést pokus o opétovné spusténi motoru. V pripadé,
Ze je takovy pokus nelispésny, ma byt posadka schopna znovu rotor(y) zajistit proti otaceni.
Mohou-li mit pfi dané konstrukci vliv, maji byt uvazeny vlivy teploty vstupniho vzduchu
a vnéjSich povrcht motoru.

AMC k CS-E 720 (a)
Trvalé zapalovani

Nutnost trvale pracujiciho systému muze vzniknout napfiklad pfi naséati vody nebo rozbfedlého snéhu pri
vzletu, nasati ledu, nebo pro vyhovéni specifikacim, které se tykaji namrazy.

AMC k CS-E 730
Kalibraéni zkousky

1)

)

©)

Parametry pouzité pro kalibraéni kfivky maji byt pfiméfené konstrukci motoru a byt sni
kompatibilni. Tah, vykon, kroutici moment, otac¢ky, EPR (kompresni pomér motoru) a EGT
(teplota vystupnich plynd) jsou typické parametry znamych konstrukci motoru.

Kalibraéni zkouSky maji pokryt maximalni mozny rozsah otacek, ale nejméné rozsah od
minimélniho volnobéhu po normalni maximum odpovidajici okolnim atmosférickym podminkam
zkuSebniho dne.

Kalibraéni kfivky stanovené pred a po zkouSce pozadované podle CS-E 730 maji byt zjiStény
pred dodate¢nou vytrvalostni zkouskou podle CS-E 740 (c)(3)(iii) az do nejvyssiho jmenovitého
vykonu, ktery ma byt schvalen pro delSi trvani nez 2 minuty. ProtoZe provoz motoru pfi
30sekundovém a 2minutovém jmenovitém vykonu OEI mdze mit vyznamny vliv na stav
hardwaru motoru, neni poZadovano, aby tyto vykony splfiovaly kalibraéni specifikace podle CS-
E 730.

AMC Kk CS-E 740 (c)(3)
Vytrvalostni zkousky

@)

Pro provedeni zkouSky podle CS-E 740 (c)(3) jsou pfijatelné tyto dva postupy:

(@ Po skonceni zékladni 150hodinové vytrvalostni zkousky muze byt motor podroben
prohlidce v demontovaném stavu dle CS-E 150 ()(2).
Motor je nasledné znovu smontovan s pouZitim stejnych soucCasti pouzitych pfi
150hodinové vytrvalostni zkouSce s povolenou vyjimkou podle CS-E 150 (f)(3)(ii)
a provede se dodate¢na 2hodinova vytrvalostni zkouska podle CS-E 740 (c)(3)(iii).
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Po ukonéeni dodateéna 2hodinové vytrvalostni zkousSky bude nasledovat vykonani
vyhoveéni specifikacim prohlidky v demontovaném stavu podle CS-E 150 (f)(3)(iii); nebo
(b) Po ukonéeni zakladni 150hodinové vytrvalostni zkouSky se bezprostfedné bez
demontaze motoru provede 2hodinovd dodate¢na vytrvalostni zkouSka podle CS-E
740 (c)(3)(iii).
Jako normy pro prohlidku v demontovaném stavu, kterd bude provedena po dokoncéeni
dodatec¢né 2hodinové vytrvalostni zkouSky, se pouziji normy pfedepsané v CS-E
150 (f)(2).

Podle CS-E 50 (f) ma systém fFizeni motoru zabranit prfekroCeni meznich hodnot otacek
odpovidajicich 30sekundovému jmenovitému vykonu OEI. Nicméné pro zajisténi co nejkratSiho
¢asu do dosazeni odpovidajiciho vykonu mlze byt nezbytné navrhnout systém Fizeni motoru
tak, Ze na pocatku intervalu 30sekundového jmenovitého vykonu OEI dojde ke kratkému
prekmitnuti otaCek. Toto doCasné prekro¢eni muze byt pfijato, jestlize je ovéfeno zkousSkou
podle CS-E 740 (c)(3)(iii).

V pfipadé, ze béhem sekvence 4 zkousek dle CS-E 740 (c)(3)(iii) dojde k zastaveni motoru, je
potfeba preruSenou sekvenci zkouSek zopakovat celou, nebo mize byt znovu zahajena od bodu
preruSeni, jestlize existuji technickd opodstatnéni pfijatelna pro Agenturu. Jestlize je rozhodnuto,
Ze sekvenci zkousek neni tfeba opakovat jako celek, ma byt zkouSka znovu zahajena z bodu,
v némz by tepelné podminky motoru byly stejné jako v okamziku preruSeni. (Viz také CS-E
740 (b)(1).)

AMC k CS-E 740 (f)(1)
Vicerotorové motory

Jestlize je vytrvalostni zkouSka provadéna podle CS-E 740 (f)(1), je pozadovan doplfujici dikaz pro
zdvodnéni jakychkoliv omezeni rychlosti otaceni vySSich nez jsou ta, kterd pokryvéa zkouska. Toto AMC
uvadi pfijatelny zaklad pro provadéni téchto doplnkovych zkousek.

@)

)

3)

Motor, na kterém jsou provadény doplikové zkouSky, mize byt stejny motor jako ten, na kterém
probéhla vytrvalostni zkouSka, nebo motor odpovidajiciho standardu, ktery je podobny ve vSech
ohledech, které by mohly byt ovlivnény zvySenim otacek.

Jestlize jsou poZzadovéana zvySeni omezeni otacek tykajici se jak vzletového, tak maximalniho

trvalého vykonu/tahu, maji byt provedeny doplfiujici zkousky umoZnujici chody pfi zvySenych

otaCkéach se stejnou dobou trvani a ve v3ech dalSich souvisicich ohledech stejné narocné, jako

jsou podminky predepsané programem vytrvalostni zkouSky typu pro chody pfi vzletovém a

maximalnim trvalém vykonu/tahu.

Jestlize jsou pozadovana omezeni otacek pouze pfi jednom, a to bud pfi vzletovém, nebo

maximalnim vykonu/tahu, maji doplfikové zkouSky umoznit;

@ Kdyz je zkouSka provadéna s ¢astmi, které jiz absolvovaly vytrvalostni zkousku (nebo
jeji ekvivalent). Chody pfi zvySenych otadckach se stejnou dobou trvani a ve vSech
dalSich souvisejicich ohledech stejné naroéné jako jsou podminky programu
vytrvalostni zkouSky pro chody v podminkach bud vzletového, nebo maximalniho
trvalého vykonu/tahu podle toho, kterého se zkouska tyka.

(b) Kdyz je zkouSka provadéna s castmi, které neabsolvovaly vytrvalostni zkousku (nebo
jeji ekvivalent). Chody probihajici pfi zvySenych otaCkach se stejnou dobou trvani a ve
vSech dalSich ohledech stejné narocné jako jsou podminky programu vytrvalostni
zkousky pro chody v podminkéach vzletového a maximalniho trvalého vykonu/tahu, ale
pouze pro ten Usek chodu, pro ktery jsou poZadovana vyssi omezeni.

AMC k CS-E 740 (g)(1)
Vytrvalostni zkouSky — doplikové béhy

Jako alternativa k revidovani dopliikovych béhd uvedenych v CS-E 740 (g)(1) mohou byt s motorem
provedeny samostatné béhy s pfimérenou naro¢nosti (viz také AMC k CS-E 650, odstavec 8).
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AMC k CS-E 745
Akcelerace motoru

Q) Vyhovéni CS-E 745 muze byt prokazano pfi zkouSkach provadénych za Gcelem splnéni jinych
oddila CS-E.

(2 PFi pInéni CS-E 745 (a)(1) a (a)(2) pro hodnoceni potencialniho ,pfekro¢eni maximalni teploty”
je prislusnou nepfiznivou kombinaci pravdépodobné ,maximalni odbér vzduchu a maximalni
odbér vykonu“. Pro hodnoceni ,pumpaze“ a ,,odtrZzeni proudu” je tato kombinace pravdépodobné
.bez odbéru vzduchu a pfi maximalnim odbéru vykonu“. Za ,pfekroCeni maximalni teploty“ se
povaZzuje jakékoliv prevySeni v ustaleném stavu a v pfechodovych stavech, které jsou
prokazovany podle CS-E 740.

3) -Minimalni volnobéh na zkuSebnim zafizeni*, ktery je odkazovan pro motory rotorovych letadel
v CS-E 745 (a) nebo v jinych odstavcich CS-E, je prakticky mozné minimum odbéru vykonu
z motoru na zkuSebné, kdyz je vystupni hfidel na otackach, které jsou fizené.

4 Jestlize je pfi prikazu CS-E 745 (a)(3) doba akcelerace delSi nez 5 sekund, ma byt odivodnéni
zaméreno na provozni hlediska a zaroven na certifikaéni specifikace letadla, na kterém ma byt
motor zastavén. Napfiklad by tato skute¢nost byla zohlednéna pro velmi velké motory, které by
mohly mit potiZze splnit pfesné dobu akcelerace 5 sekund z diivodu setrvacnosti jejich rotor(
a z jinych pficin.

AMC k CS-E 750 (b)
ZkousSka spousténi

,Doba deklarovand k drendzovani paliva“ po nezdafeném spusténi uvedeném v CS-E 750 (b) je
minimalni nutn& doba umoznujici vypustit pfebytecné palivo z motoru pfed provedenim dalSiho spusténi.
Doba k drendzovani paliva se méfi od okamziku vypnuti spina¢e spoustéce a/nebo uzavfeni kohoutu
pfivodu paliva do motoru po nezdafeném spusténi.

AMC k CS-E 770
ZkousSka spousténi pfi nizkych teplotach

BézZné je pripustné, aby pfi kazdé zkouSce podle CS-E 770 (b) a (c) motor nasaval neochlazeny vzduch.
Konstruktér maze deklarovat minimalni teplotu oleje, ktera mlze byt za jakychkoli souvisejicich
podminek pouzita pro zvySeni vykonu motoru z pozemniho volnobéhu na vykon pro zahfivani nebo
pojizdéni.

AMC k CS-E 780
Zkousky v podminkach namrazy (motory pro letouny)

Jestlize mlZze byt predlozeno pfimérené zdlvodnéni, je povoleno provadét tyto zkousky v pozemnich
podminkach (bez vlivu nadmorské vySky). To by vSak mohlo znamenat modifikaci zkuSebnich podminek
u jinych zkouSek podle tohoto ¢lanku.
Q ProtoZze chovani vlastniho motoru nemlze byt snadno oddéleno od vlivil vstupniho Ustroji
avrtule, je doporueno, kdyz je to vhodné, provadét zkousky motoru spolecné
S reprezentativnim vstupem a vrtuli (nebo s témi ¢astmi vrtule, které ovliviiuji vstup vzduchu do
motoru). Samostatné posouzeni a/nebo zkouSeni vstupniho Ustroji a vrtule je moZné, ale v tom
pfipadé budou podrobné Udaje o vstupnim Ustroji a vrtuli pouZzitych pfi zkouSce motoru uvedeny
v dokumentech schvaleni motoru. Kone¢na zodpovédnost za prokézani, ze zkouSky motoru
jsou pro danou zastavbu platné, bude potom spocivat na konstruktérovi letadla, pfi¢emz vezme
v Uvahu:
- Zmény tvaru sani zpusobené napfiklad tvofenim namrazy v sani Ustroji a na vrtuli;
- Utrzeni ledu ze sani a vrtule a jeho vniknuti do motoru; nebo
- Tvoreni ndmrazy na jakémkoliv snimaci na motoru, jiném vedlejSim sani vzduchu nebo
na zafizeni umisténém v sani.

Viz také CS-25, AMC k CS-25.1093 (b) a/nebo CS-25.929 (a).
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ZkouSky mohou byt provadény bud ve vySkové zkuSebné schopné vytvofit reprezentativni
podminky letu, nebo na letadle za letu za podminek simulujicich pfimérené tvofeni namrazy.
Nadmorské vysky pfi zkouskach na vySkové zkuSebné maji byt takové, které jsou uvedeny
v tabulce 1, a pfi zkouSkéch za letu takové, které odpovidaji pozadované teploté s tou vyjimkou,
kdyz nadmorska vyska pfi zkouSce nesmi prekrocit jakékoliv omezeni navrhované ke schvéleni.
Dale popsané podminky vertikalniho a horizontalniho rozsahu a vodni koncentrace vyZzadované
aby byla zajiSténa rezerva.
Jednotliva zkouSka ma probihat pfi kazdé teploté podle tabulky 1. Zkouska mé& byt provedena
opakovanim nékterého z cyklu:
(@) V horizontalnim rozsahu 28 km v podminkéach vodniho obsahu podle tabulky 1 sloupce
() pfi pfislusné teploté, nasledovné v rozsahu 5 km v podminkach vodniho obsahu
podle tabulky 1 sloupce (b) pfi pfislusné teploté, s celkovou dobou trvani cyklu 30 minut.

nebo cyklus:

(b) V horizontalnim rozsahu 6 km v podminkach vodniho obsahu podle tabulky 1 sloupce
(a) pfi prislusné teploté, nasledovné v rozsahu 5 km v podminkach vodniho obsahu ve
vzduchu podle tabulky 1 sloupce (b) pfi pfislusné teploté, s celkovou dobou trvani cyklu
10 minut.

TABULKA 1

Teplota okolniho Nadmorska vyska Vodni obsah Stredni efektivni pramér
vzduchu (g/m®) kapek

*C (ft) (m) (@) (b) (um)

-10 17 000 5200 0,6 2,2
-20 20 000 6 100 0,3 1,7 20
-30 25000 7 600 0,2 1,0

(4)

®)
(6)

()

(8)

)

Bud jako samostatné zkousky nebo vkombinaci podle bodu 3 ma byt prokazano, ze

charakteristiky motoru nejsou nepfijatelné ovlivnény reprezentativni prodlevou pfi uvedeni

systému ochrany proti nAmraze do ¢innosti, kterd by mohla nastat pfi neocekavaném vstupu do

podminek namrazy. Jestlize neexistuje lepSi dikaz, ma byt reprezentativni prodleva bézné 2

minuty v podminkach vodniho obsahu podle tabulky 1, sloupce (a), kterd mlze, je-li to

pozadovéano, byt zavedena na zacatku zkouSky podle bodu 3(a) nebo pfed zahajenim prvniho

5km cyklu podle bodu 3(b).

Na zavér kazdé zkouSky podle bodu 3 méa byt motor uveden na maximalni vykon/tah, ktery

prislusi zkuSebni nadmorské vysce, aby byly pfedvedeny jakékoliv G¢inky utrzeni ledu.

Kazdéa zkousSka motoru podle bodu 3 ma byt provedena pfi minimalnim vykonu/tahu, pro ktery je

v podminkadch namrazy pozadovana uspokojivd ¢innost, nebo pfi minimalnim vykonu/tahu

odpovidajicim letounu, na ktery ma byt motor zastavén.

Ma byt provedena doplfkova zkouska dle bodu 3 v podminkach —30°C pfi nejvysSich otdCkach

motoru (aZ do maximalniho trvalého vykonu/tahu), pfi kterych by se mohl znatelny Glomek letu,

kdyby se odtrhl, dostat do spalovaci komory motoru.

Jestlize je minimalni vykon/tah zajiStujici odpovidajici ochranu (jak je stanoveno pfi vyhovéni

podle bodu 6) vétSi nez ten, ktery je vyZzadovan pro klesani, ma byt jednim z dale uvedenych

zpUsobl provedena dopliikova zkouSka pfi minimalnim vykonu/tahu potfebném ke klesani

letadla:

@ Chod motoru pfi —10°C v podminkach vodniho obsahu podle tabulky 1, sloupce (a)
s dobou trvani dostatec¢nou pro uskutec¢néni sestupu letadla 0 3000 m; nebo

(b) Chod motoru simulujici skuteény sestup v podminkach vodniho obsahu podle tabulky 1,
sloupce (a) po dobu umoznujici zménu nadmorské vySky nejméné o 3000 m pfi

nejvyssi celkové dosazené teploté ne vyssi nez 0°C.

Na zévér zkousky podle bodu 8 m& byt motor nastaven na vykon letového volnobéhu
a nasledné provedena Casové omezena akcelerace lsekundovym pohybem péky oviadani
vykonu/tahu na maximalni vykon/tahu tak, aby bylo simulovano pferusené pfistani. Podminky

2-E-12



CS-E

maximalniho vykonu/tahu maji byt nasledné udrzovany po dostateénou dobu, béhem které se
ma okolni teplota zvySit nad 0°C, aby se zajistilo odpadnuti ledu, nebo mlze byt alternativné
vizualni prohlidkou ovéreno, ze jakékoliv zbyvajici neodtrzené mnozstvi ledu je nevyznamné.

(10) ZkouSka ma probéhnout za dobu 30 minut s motorem nastavenym na minimalni pozemni
podminky volnobéhu schvalené pro pouziti v podminkach ndmrazy pfi teploté atmosféry —2°C
a s vodni koncentraci 0,3 g/m>. Stiedni efektivni velikost kapek vody pfi zkousce ma byt 20 um.
Na konci této doby by mél byt motor akcelerovan na vzletovy vykon/tah (zplisobem schvalenym
pro zahrnuti do provoznich instrukci), aniz by doSlo k nepfijatelnému poskozeni nebo ke ztraté
vykonu/tahu.

(11) Podminky vyskytu ledovych krystal(l
CS-E 780 (d) pozaduje zvazit moznost poSkozeni motoru v podminkach vyskytu krystalt ledu
ve vzduchu. Potfebnost zkouSek ma byt zvazena v soucinnosti s Agenturou v etapé, kdy jsou
dostate¢né stanoveny hlavni konstrukéni Gdaje motoru. U motord se vstupem typu ,Pitot* se
neprokazala nachylnost na potize s krystalky ledu a Agentura obvykle nepozaduje u tohoto typu
sani provedeni zkouSek. Nicméné motory se sanim s obracenym proudénim nebo sanim, kde
dochazi k vyznamnym zménam sméru proudu vzduchu, mohou byt citlivé. Také vedlejsi vstupy
vzduchu, snimace systému Fizeni motoru, méfici sondy, atd. maji byt individualné posouzeny.
Jestlize vznikne jakakoliv pochybnost tykajici se bezpecénosti provozu v podminkach vyskytu
ledovych krystall, maji byt provedeny pfiméfené zkousky pro stanoveni spravné funkce celého
motoru nebo, je-li to vhodné, vymezenych oblasti. Tabulka 2 uvadi provizorni Udaje
0 podminkéach, které se mohou v provozu pravdépodobné vyskytnout.

TABULKA 2
Teplota Rozsah nadmofrskych vySek | Max. obsah Horizontélni rozsah | Stfedni primér
vzduchu krystalt ledu ¢astic
(°C) (ft) (m) (g/m®) (km) (NM) (mm)
0az-20 10 000 3000 5,0 5 3
az az 2,0 100 50
30 000 9 000 1,0 500 300
—20 az —40 15 000 4500 5,0 5 3 1.0
az az 2,0 20 10
40 000 12 000 1,0 100 50
0,5 500 300

POZNAMKY:

- Zdrojem informaci je SAE Tech. Note Mech. Eng. 283, kvéten 1959.

- V rozsahu teplot od 0 do —10°C jsou krystalky ledu ¢asto smiSeny s kapkami vody
(s maximalnim pramérem 2 mm) aZ do obsahu 1 g/m*® nebo poloviny celkového obsahu
podle toho, ktera z hodnot je nizsi, a zachovani ¢iselné stejného celkového obsahu.

AMC k CS-E 790
Naséati desté a krup

(1) Pro ucely vykladu vyznamu slov ,nepfijatelné mechanické poSkozeni* a ,nepfijatelna ztrata
vykonu nebo tahu“ v CS-E 790 (a)(1), (a)(2), (b) a (c) viz odstavce (5)(c)(vi), (5)(c)(vi)(A) a (B)
v AMC k CS-E 790 (a)(2).

2 Pro ucely vykladu vyznamu slov ,utrZzeni plamene, nefizeny pokles otacek, trvala nebo
neodstranitelnd pumpaz nebo odtrzeni proudu* v CS-E 790 (a)(2) a (b) viz odstavce (1)
a (5)(c)(vi) v AMC k CS-E 790 (a)(2).

3 Pro ucely vykladu vyznamu slov ,nahlé setkani“ (sudden encounter) v CS-E 790 (a)(2) a slov
zhahlé zahajeni“ (suddenly commencing) v CS-E 790 (b) viz odstavce (5)(c)(iv)(D) a (G) v AMC
k CS-E 790 (a)(2).

4 Vyznam slov ,rychla akcelerace" a ,rychla decelerace” v CS-E 790 (b)(2) a (b)(4) ma byt
vykladan ve vyznamu pohybu Skrtici klapky béhem doby ne delSi nez 1 sekunda.

(5) Jestlize je motor certifikovan za predpokladu, ze ochranné zafizeni uvazované podle CS-E
790 (d) je soucésti zastavby v letadle, a jestlize vyhovéni CS-E 790 (a) aZ (c) neni prokazovano

2-E-13




CS-E

(ochranné zafizeni neni soucésti motoru), potom by to v pfiloze schvéleni motoru mélo byt
uvedeno a zaroven by mél byt v instrukcich pro zastavbu uveden pozadavek na vyhovéni
pozadavkum CS-E 790 (d)(1) az (3) pfi zastavbé motoru na letadlo.

AMC k CS-E 790 (a)(2)

Nasati desté a krup — Ztrata a nestabilita vykonu/tahu turbinového motoru v extrémnich

podminkach desté a krup

Q) Definice

Pro Ucely tohoto AMC jsou definovany nasledujici pojmy:

Kriticky(é) bod(y)
(Critical point(s))

Utrzeni plamene
(Flameout)

Kroupa
(Hail)

Vodni obsah krup (HWC)
(Hail water content)

Dést

(Rain)

Vodni obsah desté (RWC)

(Rain water content)

Nahly pokles otacek
(Rundown)

Faktor vstupniho hrdla
(Scoop factor)

Odtrzeni proudu

(Stall)

Pumpéaz
(Surge)

Provozni stav uvnitf letové obalky motoru, pfi kterém jsou rezervy
provozuschopnosti motoru snizeny na minimalni Uroven. Rezervy
provozuschopnosti zahrnuji rezervy kompresoru proti pumpazi a
odtrzeni proudu, rezervy Fidiciho systému paliva proti nahlému
poklesu otacek, rezervu proti utrzeni plamene ve spalovaci komore
a chyby méficiho vybaveni motoru.

Uplné zhasnuti hofeni ve spalovaci komore, které ma za nasledek
nahly pokles otacek a v krajnim pfipadé vysazeni motoru.

Voda v pevném granulovaném stavu bud v pfirozené se vyskytujici
podobé, nebo v podobé uméle vytvofené pro potfeby zkouSek
motord.

Koncentrace vody ve vzduchu ve formé krup vyjadfeny v gramech
krup na krychlovy metr vzduchu.

Voda v podobé kapek kapaliny bud v pfirozené formé&, nebo
vytvofené uméle rozptylenim vody zrozpraSovacich trysek pro
Ucely zkouSeni motor(.

Koncentrace vody ve vzduchu ve formé desté vyjadiena
v gramech desté na krychlovy metr vzduchu.

Nefizeny pokles otacek rotoru motoru, ktery bude mit za nasledek
koincidenci provozni charakteristiky ustalenych stav( Fizeni
pritoku paliva a akcelera¢niho programu fizeni paliva.

Pomér nejvétsiho vstupniho prifezu do motorové gondoly (An)
k prifezu proudové trubice zachycujici vzduch vstupujici do
gondoly (A.) (Faktor vstupniho hrdla = Ay/A).

PreruSeni proudu vzduchu vjednom nebo vice stupnich
kompresoru.

Odezva celého motoru charakteristickd vyznamnym zpomalenim
proudéni vzduchu nebo vznikem opacného proudéni systémem
kompresoru.

Ztrata udrzovaného vykonu nebo Trvalé snizovani vykonu nebo tahu pfi nastaveném zéakladnim
tahu parametru ur€ujicim vykon nebo tah motoru (napf. otacky rotoru,
(Sustained power or thrust loss) kompresni pomér motoru, kroutici moment, vykon na hfideli).

(2 Fenomény ztraty vykonu a nestability
@ VSeobecné
V extrémnich podminkach desSté a krup se vyskytly pfipady nasobné ztraty vykonu
a nestabilniho chodu motoru, které mély za nésledek vynucené nouzové pristani
a letecké nehody a které byly pfipisovany nespravné c&innosti turbinového motoru.
VySetfovani téchto pfipadl ukazala, Ze okolni koncentrace desté a krup muze byt
vyznamné zesilena pfi prdchodu jadrem motoru pfi urcitych kombinacich rychlosti letu
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arezimu vykonu/tahu motoru. V nékterych pfipadech bylo vysledné zvySeni mnoZzstvi
nasatého desté a krup dostate¢né k tomu, aby vyvolalo anomalie v chovani motoru,
jako pumpaz, ztratu vykonu nebo utrzeni plamene.

Meteorologické Udaje

Dodatek A k CS-E definuje atmosférické podminky desté a krup pro Ucely stanoveni
norem pro certifikaéni zkousky. Je tfeba poznamenat, Ze koncentrace desté a krup
definované v Dodatku A reprezentuji okolni podminky, ale nikoli zkuSebni podminky
V sani motoru.

Vlivy zpusobuijici zesileni a zeslabeni koncentrace desté a krup

Kdyz dojde za letu k setkani s deStém a kroupami, muze se v jeho prabéhu viivem

zmén vykonu/tahu motoru a rychlosti letu ménit koncentrace desté a krup uvnitf motoru

pfi jakémkoliv daném obsahu desté a krup v atmosfére.

() Vliv faktoru vstupniho hrdla (viz obrazek 1)
Trubice zachycujici vstupni proud se lisi v Sirokém rozsahu dle vykonu/tahu
motoru a rychlosti letu. PFi nizkém vykonu/tahu motoru a vysoké rychlosti letu
jsou specifikace sani minimalni ve srovnani s dostupnym naporovym
vzduchem. V dusledku toho vyznamna &ast vzduchu prochazejiciho ¢elnim
prifezem vstupu unika vné okraje sani (viz obrazek 1). Vzhledem k jejich
hmotnosti a setrvacnosti nejsou velké kapky desté a kroupy timto Unikem
vzduchu relativné ovlivnény a jsou zachyceny vstupnim astrojim. Mnozstvi
desté nebo krup, které je zachyceno vstupnim Ustrojim a projde do motoru je
tedy dano velikosti nejvétSiho vstupniho priifezu. Velikost tohoto efektu
zesilujiciho koncentraci deSté nebo krup ve vstupnim vzduchu je déana
pomérem nejvétSiho vstupniho prifezu gondoly (Ay) k prifezu proudové trubice
zachycujici vzduch pro motor (A;). Tento pomér se nazyva faktor vstupniho
hrdla a zvySuje se s klesajicimi otackami motoru a rostouci rychlosti letu, viivem
zvySeni uniku vzduchu, ktery je vysledkem zmenSeni prifezu proudové trubice.
Turbodmychadlové motory s obtokem mohou vykazovat navic doplfikovy efekt
vnitfniho faktoru vstupniho hrdla v dasledku Uniku vzduchu zplsobeného
divergenci proudové trubice v jadru motoru od mista vstupu do gondoly
do mista vstupu proudu vzduchu do jadra motoru pfi nizkém vykonu motoru a
vysokeé rychlosti letu. Proto ackoliv efekt faktoru vstupniho hrdla obecné vede
ke zvySeni koncentrace, je zesileni nejvétsi pfi kombinaci vysoké rychlosti letu
a nizkého vykonu/tahu.

ZAMERNE NEPOUZITO
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Mnozstvi unikajiciho vzduchu pfi nizkych otackach / vysoké rychlosti letu letadla zvySuje pomeér
voda / vzduch v €elnim prafezu

Vysoké otacky motoru / nizka rychlost letadla snizuji pomér voda / vzduch snizenim Uniku
vzduchu mino gondolu

Faktor vstupniho hrdla = Ah/ Ac

OBRAZEK 1 — Faktor vstupniho hrdla

(i) Odstredivé Ucinky relativni rychlosti
Nékdy budou dést a kroupy odmrstény dmychadlem pry¢ od jadra motoru nebo
v mensim rozsahu G¢inkem vrtule od motoru. Tyto pfiznivé vlivy zavisi na
geometrii dmychadla nebo vrtule, rychlosti jejich otaceni, konstrukci a umisténi
vstupniho Gstroji, konstrukci motoru, rychlosti letadla a na velikosti deStovych
kapek a krup.
(A) Turbodmychadlové a proudové motory pro letouny (viz obrazek 2)
- Dést’
Gradienty tlaku vstupniho difusniho proudového pole pusobi tak,
Zze rozdéli velké kapky na malé kapicky, které se zpomali
a vstupuji do dmychadla rychlosti blizkou rychlosti vstupujiciho
vzduchu. Jak je vidét na obrazku 2, narazi vétSina kapek
vstupujicich do motoru pfi rychlostech proudové cesty
do dmychadla a jsou jim odmrstény pry¢ od jadra motoru.
Sily pasobici na kapky desté za letu se méni s rychlosti letounu
a s nadmorskou vyskou letu. Cast destovych kapek vnikajicich
do motoru miZze mit tak vyznamnou hmotnost, Ze jejich
zpomaleni na rychlost v proudové cesté neni mozné. Pfi nizkych
otackach motoru a vysoké rychlosti letu muze rychlost velkych
deStovych kapek vzhledem kdmychadlu umoznit, ze ¢&ast
desStovych kapek pronikne dmychadlem, aniz by do ného
narazily (viz vektorovy diagram rychlosti kroupy na obrazku 2),
a muze mit za nasledek vySSi koncentraci vody v jadru motoru.

- Kroupy
Kroupy si budou udrZovat své rozméry a nebudou vyznamné
ovlivnény vstupnim proudovym polem motoru. Nasledkem toho
budou kroupy pronikat do motoru rychlosti blizkou rychlosti
letounu. PFi nizkych ota¢kach motoru muze ¢ast krup, podobné
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jako velké destové kapky, proniknout bez narazu do dmychadla
(viz obrazek 2) a mohla by pravdépodobné zpusobit vySSi
koncentraci krup v jadru motoru.

V Kroupy

V kroupy relativni

vzhledem k dmychadlu

Mala kapka
desté

Kroupy

V plynu

vV
obéZného
kola

)0

. Kroupa neni ovlivhéna
fzpomalena / odmr§téna

. Dést’ je roztrhan na malé
kapicky tim, Ze dojde ke

A zpomaleni ve vstupu
obé&iného
kola . Dést’ (malé kapicky) je

odmritén mimo, a nevstupuje
do jadra motoru

OBRAZEK 2 — Vektorovy diagram rychlosti

(B) Motory pro turbovrtulova letadla

Dést

Ve srovnani s turbodmychadlovym motorem je vliv vstupniho
proudového pole vrtule na velikost kapek a odstfedivy Ucinek
relativni rychlosti menSi diky menSimu poctu listd vrtule ve
srovnani s lopatkami dmychadla. Provedeni tohoto typu zkouSek
bez vrtule, bud s pouzitim néjakého jiného zafizeni absorbujiciho
vykon, nebo pfi provozu samotného generatoru plynd, poskytuje
obvykle konzervativnéjsi vysledky.

Na rozdil od turbodmychadlového motoru se otacky vrtule za letu
vyznamné neméni bez ohledu na velikost nastaveni vykonu.
Tudiz jakykoliv prospésny vliv vrtule je do znacné miry nezavisly
na nadmorské vySce a nastaveni vykonu. Jestlize je v konstrukci
vstupniho Ustroji zahrnut prostfedek k oddéleni ¢&éastic ze
vstupniho proudu vzduchu, mdze byt zohlednéna vyhodnost jeho
charakteristik.

Kroupy

Podobné jako u deSté se i pro kroupy vliv vrtule povazuje
vSeobecné za prospéSny tim, Ze vrtule snizuje efektivné
koncentraci krup v jadfe motoru, takze provadéni zkousSek naséti
krup bez vrtule poskytuje konzervativné;si vysledky.

DalSim hlediskem, které je tfeba vzit vavahu je vliv
aerodynamického krytu vrtulové hlavy. Pfi nepfetrzitém nasavani
krup miZze kryt vrtulové hlavy zménit smér pohybu krup smérem
do vstupu motoru. Zmeéna trajektorie krup miZze ovlivnit efektivni
koncentraci krup ve vstupu a méla by tudiz byt zahrnuta
v podplrné analyze jakychkoliv zkouSek, jinych nez jsou zkousky
celé pohonné jednotky.
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OBRAZEK 3 — Typické charakteristiky Fizeni motoru

Turbinové motory pro rotorova letadla

ZkouSeni podle specifikaci CS-E 790 (a)(2) muze byt pro pouZiti motor( v rotorovych
letadlech nahrazeno nasavanim statického desté pfi zkouSce podle CS-E 790 (b).
| kdyZ je mozné stanovit UCinky zesileni nebo zeslabeni koncentrace desté a krup na
zastavbu motoru na rotorovém letadle, podobné jako pro zastavbu na letadle, jsou tyto
UcCinky zpravidla malé. Ve srovnani s letouny ma motor proporcionélné vyssi vykon
bé&hem sestupu a niZsi rychlosti letu, coZz mé za nésledek mensi vliv faktoru vstupniho
hrdla. Turbinové motory rotorového letadla nemusi mit rotujici ¢asti, které by
odstfedivou silou odmrStovaly dést nebo kroupy mimo motor. Zatimco rozdil ve
schopnosti odmrstovat dést a kroupy v podminkach statické zkousky a podminkami za
letu ma u turbodmychadlovych motort velky vyznam, neni tato schopnost u motord
rotorovych letadel typicky uvazovana a uplatiovana. Pro kompenzaci jakychkoliv G&inkd
letu je obvykle dostacujici navySeni hodnoty koncentrace desSté z Dodatku A o 4
hmotnostni procenta vodnich kapek pfidavanych do proudu vzduchu.

Uginky na provozuschopnost turbinového motoru
Jak je uvedeno vySe, mlze byt koncentrace desté a krup vstupujicich do turbinového
motoru s nasavanym vzduchem pfi ur€itych kombinacich rychlosti letu a vykonu/tahu
motoru vétSi nez koncentrace v okolnim prostfedi. Nasati deSté nebo krup do jadra
motoru mlze vyvolat fadu provoznich anomadlii, véetné pumpéaze kompresoru, ztraty
vykonu/tahu a utrzeni plamene. Tyto provozni anomalie jsou ¢aste¢né vysledkem zmeén
termodynamického cyklu turbinového motoru nésledkem vniknuti vody, kterd vznikne
po naséti desté a krup do jadra motoru.
() Zména charakteristiky kompresoru
Vniknuti CasteCek deSté nebo krup, nebo vody zrozmélnénych krup do
proudové cesty zpuasobi, Ze kompresor pracuje v novych provoznich
podminkach. Cisty celkovy Gginek se muZe projevit zvySenim provozni
charakteristiky kompresoru s odpovidajicim zmenSenim rezerv proti pumpazi a
odtrzeni proudu.

(i) Odezva systému fizeni motoru (viz obrazek 3)
Provozni charakteristika (¢ara) ustaleného stavu systému fizeni paliva se bude
pfi zvySovani mnoZzstvi nasavaného desté a krup posunovat smérem vzh(ru
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k charakteristice (€are) akceleracniho programu (viz obrazek 3). VySSi provozni
charakteristika znamenda vétsi pritok paliva potfebny k udrzeni nastaveného
ustaleného provozniho rezimu. KdyZz se provozni charakteristika zvySi do
oblasti charakteristiky akcelera¢niho programu, nemusi byt systém fizeni paliva
schopen dodavat dodatec¢né palivo, aby se pfizpasobil zvySujicimu se
nasavanému mnoZzstvi desté a krup. V takovych podminkach mohou motoru
klesat otacky a vysledkem by mohlo byt i snizeni otaéek az pod Uroven
provozniho volnobéhu, ztrdta odezvy na posuv ovladaci paky pfipusti nebo
utrzeni plamene.

(iii) Odezva spalovaci komory

Odpareni vody naséaté ve formé desté nebo krup v komore zplsobi snizeni
teploty plamene ve spalovaci komore a nepfiznivé ovlivni vykonnost spalovaci
komory. Snizeni teploty m& za nasledek zpomaleni chemickych reakci
a ovliviiuje cely proces spalovani. To vede nasledné ke snizeni Ug€innosti
a stability spalovaci komory. Typicky je spalovaci komora citlivéjSi na utrzeni
plamene, kdyz je poZzadovano, aby pracovala v provoznich podminkach pod
Grovni volnobéhu. Proto miZze stavu utrzeni plamene predchazet snizeni
otaCek motoru, jak bylo uvedeno dfive v odstavci (2)(e)(ii) tohoto AMC.

Kontrakce skfini

Pfi vniknuti desté nebo krup do motoru mlze dojit k tomu, Ze teplota skfiné kompresoru
se snizi rychleji nez teplota rotoru kompresoru. To by mohlo mit za nasledek zmen3Seni
vUle mezi Spickami lopatek kompresoru a skfini a vést k jejich otirani. Takové typy
turbinovych motort, jako jsou turboproudové motory, které maji vyznamny vliv faktoru
vstupniho hrdla, ale nemaji konstrukéni vliastnosti, aby dést nebo kroupy byly odvedeny
mimo jadro motoru (napf. lopatky dmychadla, rozdélova¢ obtoku, atd.), mohou byt na
poskozeni kontrakci skiiné citlivé;si.

Konstrukéni €Cinitele

(@)

(b)

VSeobecné

Reakce turbinového motoru pfi setkani s deStém nebo kroupami zavisi na fadé
konstrukénich a provoznich ¢initeld. Vyrobce muze vyznamné zvysit provozuschopnost
motoru v podminkach extrémniho desté nebo krup doplnénim urcitych konstrukénich
prvkl. Nicméné u nékterych téchto prvkl konstrukce miZe byt potfebné zvazit pro
aproti jejich pouziti. Napfiklad kryt vrtulové hlavy mize byt navrzen tak, aby se
maximalizovalo odrézeni krup a odstfedivy U¢inek na deStové kapky, ale kryt navrzeny
podle takovychto kriterii mdze byt nachylnéjsi k silné tvorbé namrazy.

Konstrukéni prvky

Se znalosti fenoménu ztraty vykonu a nestability mize Zadatel zahrnout do konstrukce

prvky, které zvySi odolnost motoru proti nasati desté a krup.

0) Konstrukce lopatek dmychadla nebo listl vrtule a provozni otacky
Lopatky dmychadla nebo listy vrtule mohou za spravnych podminek u¢€inné
odstredivé odchylovat kapky desté mimo vstup do jadra motoru. Kroupy a velké
kapky desté mohou byt od jadra motoru také odchyleny lopatkami dmychadla
nebo listy vrtule, ale s mnohem mensi G&innosti. Zadatel by mél pfi stanoveni
navrhové geometrie a provoznich otacek lopatek dmychadla a listl vrtule vzit
v Uvahu Gc€inek relativni rychlosti v kritickych bodech.

(i) Kryt vrtulové hlavy nebo vstupni kuzel
Kryt vrtulové hlavy nebo vstupni kuzel mohou ucinné odchylit dést a kroupy
od jadra motoru. Navrzeni krytu vrtulové hlavy nebo vstupniho kuzele, které by
maximalizovaly odchyleni krup, vyZaduje znalost charakteristik trajektorie ¢asti
krup po narazu.

(iii) Rozdélova¢ obtoku
V pfipadé turbodmychadlového motoru ma zvétSeni mezery mezi odtokovymi
hranami lopatek dmychadla a rozdélovatem obtoku obvykle pfiznivé G€inky na
jadro motoru zvySenim odstredivého ucinku lopatek dmychadla.
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(iv)

V)

(Vi)

(vii)

Odpousténi vzduchu z motoru

Otvory pro odpousténi vzduchu z motoru poskytuji pfimy prostfedek pro
presmérovani nebo odvedeni deSté a krup mimo jadro motoru a pfimy
prostfedek pro zvétSeni rezerv kompresoru proti pumpazi a odtrZzeni proudu.
Uginnost otvord pro odpousténi pfi odvadéni tekuté vody nebo krup mimo jadro
motoru bude zaviset na radialnim rozdéleni ¢astic desté a krup, na umisténi a
geometrii vstupl do otvorll pro odpousténi a na logice fizeni odpousténi.
Kromé toho maji byt v pfipadé krup otvory pro odpousténi navrZzeny tak, aby se
minimalizovala pravdépodobnost zanaSeni nebo ucpani otvord.

Odbéry vykonu pro pohon pfisluSenstvi motoru a letadla

Odbéry vykonu pro pohon pfisluSenstvi maji tendenci posouvat provozni
charakteristiku Fizeni paliva smérem k akcelera¢ni charakteristice, a jejich
pouziti ma byt tedy v podminkach desté a krup minimalizovano, je-li to mozné.

Rizeni paliva

Ovladace fizeni paliva, které fidi dodavku paliva podle rychlosti zmén otacek
kompresoru, maji zabezpedit konzistentni odezvu akcelerace a decelerace tahu
bé&hem naséavani desté a krup.

Prestavitelné rozvadéci statorové lopatky

Program Fizeni nastaveni kompresorovych rozvadécich statorovych lopatek
pfimo  ovliviiuje  vykonnost kompresoru a  charakteristiky  jeho
provozuschopnosti a stability. Citlivost na pocasi a chyby v programu Fizeni
mohou zplsobit ztratu rezerv proti pumpdézi a odtrzeni proudu.

Provozni Cinitele

Na z&kladé znalosti pficin vyvolavajicich ztrdtu vykonu a nestabilitu mdze Zzadatel
stanovit provozni obalku, uvnitf které jsou minimalizovana ohrozeni vlivem ztraty vykonu
a nestability.

()

(ii)

(i)

ZvySené urovné vykonu/tahu

ZvySenim vykonu/tahu motoru se zvySi otacky rotoru a specifikace nasdvaného
vzduchu. To je vyhodné, protoZze zvySeni otacek vede ke zvySenému
odstfedivému (c¢inku, zatimco zvySeni pratoku vzduchu vede ke snizeni
nezadouciho UCinku faktoru vstupniho hrdla. Rezerva stability se tak se
zvySenim vykonu/tahu rovnéz zvysuje.

Vyhnuti se pfechodovym staviim motoru

Vyhnuti se pfechodovym stavim motoru zvySuje odolnost proti pumpazi
a odtrhavéani proudu motoru a sniZzuje pravdépodobnost nahlého poklesu
otaCek. AvSak vyhnuti se prechodovym stavim v fizeni Skrtici klapky by
nemélo byt Zadatelem pouzito jako zpusob prikazu vyhovéni specifikacim
nasati desté a krup.

SniZené rychlosti letu

SniZzend rychlost letadla je, podobné jako zvySeni Grovné vykonu, vyhodna,
protoZe zesiluje odstfedivé plsobeni a pfi tom sniZuje nepfiznivy Ucinek faktoru
vstupniho hrdla.

4) Analyza kritickych bod(

VSeobecné

Vyhovéni specifikacim podle CS-E 790 (a)(2) je dvoustupnovy postup. Prvnim stupném
je identifikace kritickych provoznich bodd z hlediska desté a krup pomoci analyzy.
Druhym stupném jsou zkouSky motoru ve vybranych kritickych bodech za Gcelem
ovéreni schopnosti motoru pfiméfené odolat setkanim s extrémnim deStém a kroupami.
Zadatel ma provést analyzu kritickych bodd a predloZit ji Agentufe k pfipominkovani
jesté pred zahajenim zkouSek nasavani desté a krup.

(@)

(b)

Prvky analyzy kritickych bodu
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Ucelem analyzy kritickych bodu je identifikovat provozni kritické body uvnitié letové
obalky motoru tam, kde jsou rezervy provozuschopnosti minimalni v disledku nasati
desté a krup. Analyza ma postihnout cely rozsah vSech souvisejicich proménnych. Tyto
proménné zahrnuji, ale neomezuji se na:
0] Atmosférické podminky
K tomuto U¢elu se maji pouzit hrozby desté a krup identifikované na obrazku
Al a vtabulkdch Al aZz A4 v Dodatku A k CS-E. Analyza kritickych bodd ma
vzit v tvahu vliv jak jmenovitych, tak zaroven i extrémnich Grovni desté nebo
krup na ¢innost vSech souvisejicich soucasti a systému( motoru.

(i) Vlivy zesilujici nebo zeslabujici koncentraci desté a krup

Analyza kritickych bodl ma kvantifikovat mnozstvi desté a oddélené mnozstvi
krup nasétych do jadra motoru. Proto maji byt zesilujici a zeslabujici viivy, jako
je faktor vstupniho hrdla a vliv relativni rychlosti, kvantifikovany. To mize
vyzadovat posouzeni aerodynamického proudového pole reprezentativni
zastavby a pravdépodobnych profild letu. V pfipadé nasavani desté je tfeba
stanovit charakteristiky rozbijeni kapek nebo je konzervativhé posoudit.
V pfipadé nasavani krup je tfeba pro uréeni kritickych bodd stanovit nebo
konzervativné posoudit trajektorie ¢asti krup po narazu do vstupniho kuzele,
krytu vrtulové hlavy, povrch vstupniho Udstroji, rotorovych a rozvadécich
lopatek, atd.

(iii) Urovef vykonu motoru
Ma byt analyzovana celd obalka podminek vykonu/tahu. Zatimco jsou pokles
otd¢ek a utrzeni plamene pfevdzné anomalie pfi nizkém vykonu/tahu,
nestabilita kompresoru by se mohla vyskytnout pfi vysokych Grovnich
vykonu/tahu.

(iv) Parazitni G¢inky motoru

Ma byt analyzovana proménlivost parazitnich G¢inkd motoru, jako jsou odbéry
vzduchu a odbéry vykonu pro pohon pfisluSenstvi z hlediska jejich G¢€inkl na
kritické body.

Postup analyzy kritickych bod(

Analyza kritickych bod( je posouzenim provozuschopnosti motoru uvnitf celé provozni
obalky vdaném rozsahu vySe uvedenych proménnych a v jakychkoliv provoznich
podminkach motoru, které jsou ovlivnény nasatim desté nebo krup. Typické provozni
podminky, které maji byt zvazeny, zahrnuji rezervy proti pumpézi a odtrzeni proudu,
rezervy palivového systému proti poklesu otacek, rezerva spalovaci komory proti utrzeni
plamene a chyby méficich pFistroju. Analyza kritickych bod( se méa také zaméfit na
kontrakci skFini.

Metody prikazu

(@)

(b)

VSeobecné

Metody prukazu zaloZzené na zkouskach motoru se maji shodovat s analyzou kritickych
bodd, mohou se pouzivat zkouSky na pozemnich zkuSebnach vybavenych vhodnymi
prostfedky k provadéni zkouSek motoru s nasavanim simulovaného desté a krup pfi
zvySenych koncentracich potfebnych pro vytvofeni vlivu letu na koncentrace
nasavaného desté nebo krup a kompenzaci rozdild mezi podminkami kritického bodu
a pozemnimi podminkami. Jinou moznosti prikazu jsou zkouSeni v aerodynamickém
tunelu, pfimé vstfikovani vody do jadra motoru, zkouSky ¢asti motoru na zkuSebnich
zafizenich, modelové zkousky v méfitku a analyzy.

Volba zkuSebnich bodu

Kriticky(é) bod(y) pro kroupy a pro dést, které davaji nejmensi rezervy
provozuschopnosti maji byt prokazany predvedenim pfi motorové zkouSce nasati. Maji
byt uvazovany dodate¢né zkuSebni body, jestlize jakakoliv provozni rezerva je zjiSténa
jako minimalni (tj. pumpaz a odtrZzeni proudu kompresoru, utrzeni plamene ve spalovaci
komore, pokles otacek zplsobeny fizenim paliva, chyby méfeni méficich pfistroja, atd.).
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©

Kritické zkuSebni body na arovni zemé
Zadatel mGze zkouset motor v pozemnich podminkéach, kdyZ pfisludné provozni &initele
budou v kritickych bodech reprodukovany smysluplnymi vztahy.
() Kompenzace podminek pfi zkouSce
Zadatel ma kompenzovat rozdily mezi podminkami v kritickych bodech a
podminkami na zkuSebné. Tyto rozdily mohou zahrnovat:

(A)

(B)

©)

(D)

(E)

(F)

(©)

(H)

("

Hustota vzduchu

Hmotnostni procentni podil koncentrace desté a krup v kritickém bodé
mé byt pfi zkousce reprodukovan. Napfiklad 20 g/m® de&té ve vysce
20000 ft jsou pfiblizné 3 hmotnostni procenta. Na Urovni more
vyZaduje tento hmotnostni podil 40 g/m®, aby se kompenzovala vyssi
hustota vzduchu (viz obrazek Al v Dodatku A k CS-E).

Parametry atmosféry
Pfi nastavovani koncentrace desté a krup se maji pro stanoveni teploty
a ostatnich parametrd atmosféry pouzit prislusné tdaje ISA.

Faktor vstupniho hrdla

Pro uréeni zvySeni mnoZzstvi desté a krup pfi pozemnich zkouskach ma
byt vzat v Gvahu vliv faktoru vstupniho hrdla tak, aby bylo zahrnuto
pfislusné zesileni koncentrace vlivem tohoto faktoru. VyZaduje to
znalost parametr(l pole vstupniho proudu vzduchu v celém rozsahu
vykonu/tahu motoru a letové obalky.

Rychlosti otac¢eni motoru

Nizké otacky rotoru nemaji byt pfi pozemni zkouSce vysSi nez ty, které
odpovidaji podminkam v kritickém bodu ve vySce. Je to zvlast dilezité
pro turbodmychadlové motory, jejichz otacky uréuji odstfedivy Ucinek,
ktery zabranuje proniknuti nékterych kapek desté a krup do jadra
motoru. Koncentrace desSté a krup mohou byt nastaveny tak, aby
kompenzovaly jakékoliv odchylky od ota¢ek v kritickém bodé.

Proménné systémy

VSechny  systtmy sproménnym  nastavenim, jako  jsou
odbéry/odpousténi z motoru, jejichz poloha muaze ovlivnit ¢innost
motoru v podminkach desté a krup, maji byt nastaveny do polohy
odpovidajici kritickému bodu.

Odbéry vykonu z motoru

Analyzou nebo zkuSenostmi mé& byt prokdzano, Ze existuje dostate¢na
rezerva pro odbér reprezentativniho elektrického nebo mechanického
vykonu a pro odbér vzduchu v podminkach provozu.

Rozdily termodynamického cyklu

Mezi zkuSebnim bodem a kritickym bodem mohou existovat rozdily
termodynamického cyklu, které ovliviuji provozuschopnost motoru.
Tyto rozdily maji byt kompenzovany nebo ma byt prokdzano, Ze tyto
rozdily poskytuji konzervativnéjsi vysledky.

Entalpie vody

Koncentrace desté a krup mohou byt nastaveny tak, aby se zajistilo, ze
odnimani tepla souvisejici s jejich nasatim bude stejné jako v kritickém
bodé. Jestlize je nasavani tekuté vody ve formé kapek pfijatelné (viz
odstavec 5.4 obsahujici alternativy vyhovéni poZzadavkim) pro zkousky
v kritickém bodé z hlediska krup, potom méa byt koncentrace vody
zvySena nejméné tak, aby se kompenzovalo skupenské teplo tani ledu.

Rozbiti kapek desté
Za okolnich podminek pfi pozemni zkouSce sily, které urychluji
simulované kapky desté do rychlosti letu, stejné jako smykové sily mezi
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(ii)

(i)

(iv)

kapkami a proudem vzduchu v motoru, pfispivaji k rozbijeni kapek
deSté. Toto rozbijeni kapek mlOze mit za nasledek snizeni
konzervatizmu prokazu diky dodateénému odstfedivému G¢inku
dmychadla nebo vrtule a krytu vrtulové hlavy. Koncentraci desté je tedy
treba zvysSit, aby se kompenzoval dodate¢ny odstfedivy Uc¢inek na
kapky vyplyvajici z toho, Ze zkouSky jsou provadény v pozemnich
podminkach.

ZkuSebna motoru

Motorova zkuSebna by méla zajistit rovnomérné prostorové rozdéleni kapek
desté nebo krup v kritické roviné vstupniho priifezu motoru. Tato kritick& rovina
ma byt odsouhlasena Agenturou. ZkuSebna motord ma také zajistit podminky
pro vytvoreni spravné velikosti kapek a krup a spravné rozdéleni rychlosti,
pokud neni stanoveno jinak v souladu s Dodatkem A k CS-E.

Vybaveni méficimi pFistroji

Méfici technika a sbér dat maji byt dostateéné pro stanoveni teploty
a koncentrace desté a krup, rychlosti ¢astic a rozdéleni jejich velikosti a odezvy
motoru. Primarni méfeni poméru voda-vzduch ve vyfukovych plynech méa byt
provadéno odebiranim a mérfenim vzorkd plynu. Pfesnost a opakovatelnost
méreni ma byt pfedvedena vhodnym zpusobem.

Postup zkousky

Postup pro zkousky provozuschopnosti v kritickych bodech a zkousku
kritického bodu teplotniho Soku (pouze u dest€¢) by mél brat v Gvahu
nasledujici:

(A) Stabilizovat motor v podminkach kritického bodu.

(B) Odecist ustalené Udaje pred zavedenim desté nebo krup.

© Spustit prabézny zaznam prechodovych Gdaji pfed zahdjenim
zavadeéni desté nebo krup.

(D) Stanovit pratok desté nebo krup ekvivalentni pro zkuSebni nadmorskou

vySku pfi odpovidajici vstupni rychlosti a rozdéleni velikosti Castic.
K nasati maximalniho mnoZstvi desté nebo krup by mélo dojit
v prabéhu 10 sekund.
(E) Provést zkousky provozuschopnosti v kritickém bodé za nasledujicich
ustalenych podminek:
- Dodavat dést po dobu minimainé 3 minut pfi koncentraci
ekvivalentni nadmorské vySce definované na obrazku Al a
v tabulce Al v Dodatku A k CS-E.
- Dodéavat kroupy po dobu minimélné 30 sekund pfi koncentraci
ekvivalentni nadmorské vySce definované na obrazku Al a
v tabulce A2 v Dodatku A k CS-E.

(F) Pfi zkouSeni v kritickém bodé pfi nizkém vykonu (tj. pfi minimalnich
bezpecnostnich rezervach proti utrzeni plamene a/nebo nahlému
poklesu otaCek) se ma zkouSka provést s nasavanim vtéchto
prechodovych provoznich podminkach:

(o) Akcelerovat s motorem pfi pfesunu paky pfipusti béhem jedné
sekundy na jmenovity vzletovy vykon/tah z minimalnich otacek
rotoru stanovenych pfi analyze kritického bodu; a

B) Stabilizovat motor na 50% jmenovitého vzletového
vykonu/tahu s nasavanim desté nebo krup, pak za jednu
sekundu pfesunout ovladaci paku pfipusti a zpomalit motor na
minimalni ota¢ky rotoru stanovené pfi analyze kritického bodu;
nebo

() Jestlize jsou omezeni zkuSebnich podminek nebo zkuSebniho
zafizeni takové, ze brani provedeni zkouSek pfi pfechodovych
stavech podle bodld (o) a (B), muze Zzadatel navrhnout
alternativni kriteria zkouSky poskytnutim takovych kriterii

v vs

zkouSek (a jakéhokoliv dopliujiciho zdavodnéni), které ovéri,
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(d)

V)

(Vi)

Ze motor ma dostateCné rezervy provozuschopnosti pro
pravdépodobny letovy provoz jako je nezdarfené priblizeni (ij.
provedeni priletu) a pravdépodobné pohyby ovladaci paky
pFipusti béhem sestupové faze letu.

(G) Provést zkousku kritického bodu teplotniho Soku dodavanim desté po
dobu 3 minut pfi kritickych podminkach z hlediska vykonu/tahu, které
budou nésledovat po normalni dobé& ustaleni bez nasavani vody.
Maximalniho nasavani desté ma byt dosazeno béhem maximalné 10
sekund.

Pravdépodobné cinitele

ZkousSkou nebo analyzou méa byt predvedeno, ze motor zkouSeny podle
odstavce (5)(c)(iv) tohoto AMC bude schopen pfijatelné pracovat, jestlize bude
vystaven puasobeni jinych pravdépodobnych cEinitel vyskytujicich se béhem
setkani s deStém a kroupami. Tyto jiné pravdépodobné Ccinitele by mély
zahrnovat, ale neomezovat se na: typické ztraty vykonnosti, vlivy zastavby
a typické samovolné zmény vykonu.

PFipustna kriteria
Pfijatelny provoz motoru vyluCuje vyskyt utrzeni plamene, nahlého poklesu
otacek, trvalou nebo neodstranitelnou pumpéaz nebo odtrZzeni proudu, ztratu
schopnosti akcelerace a decelerace. Do¢asné utrZzeni plamene, pumpaz nebo
odtrzeni proudu, které samovolné ustanou bez provozniho zasahu (napf. bez
manipulovéani s ovladaci pakou pfipusti) jsou pfijatelné. Jestlize je po ukonéeni
zkousSky zjisténo, Ze doSlo k poSkozeni, muze byt pozadovan dalsi dikaz, aby
se prokazalo, Ze nasledna porucha, ktera nastane vlivem poskozeni, je
nepravdépodobnd béhem doby, nez dojde k nipravé poskozeni. Vykonnost
motoru se ma meéfit pfed a po zkouSce naséti deSté nebo krup za Ucelem
posouzeni zmén vykonnosti pfi ustaleném chodu. Namérené Udaje maji byt
normalizovany podle standardnich postupl Zadatele a ma byt vyhodnocena
ztrdta nebo snizeni vykonu nebo tahu v celém rozsahu vykonu nebo tahu
motoru.
Jestlize vyhovéni témto kriteriim zévisi na funkci automatickych ochrannych
systému, jako je trvalé zapalovani, automatické spusténi po vysazeni, systému
ochrany proti pumpazi, bude dostupnost téchto systéml povazovana za
kritickou pro odbaveni motoru k letu.
(A) Ztrata udrzovaného vykonu nebo tahu
Ztrata udrzovaného vykonu nebo tahu, ktera je zplsobena posunem
nebo chybou méfeni tahu nebo vykonu oproti hodnoté parametr(
nastaveni vykonu nebo tahu nésledujici po zkouSce naséti desté nebo
krup ma byt maximalné 3 procenta. Ztrata vykonu nebo tahu zmérena
po nasati vétSi nez 3 % pfi jakémkoli primarnim nastaveni parametrd
muze byt pfijatelna pouze tehdy, kdyZz je podlozena pfiméfenym
posouzenim vykonnosti letadla.

(B) Snizeni vykonu nebo tahu
Zmény prepocteného vykonu nebo tahu az do 10 procent z jmenovité
hodnoty nebo z hodnoty pfed zkouSkou, kdyZ Zadatel pouZije normalni
parametry vykonnosti (fj. teplota vyfukovych plynd, vysoké otacky
rotoru, atd.) s vyjimkou parametru primarniho nastaveni vykonu nebo
tahu, jsou pfijatelné za podminky, Ze je splnéno kritérium ztraty
udrzovaného vykonu nebo tahu.

Jiné alternativy prikazu

Misto zkouSek nebo v kombinaci se zkouSkami motoru maze byt pro prakaz vyhovéni
témto specifikacim pouzita analyza. Pouzité analytické metody by mély byt dostate¢né
ovéreny, aby byla dolozena presnost jejich pfedpovédi nebo aby bylo prokazano, ze
poskytuji konzervativni vysledky. Rozsah a hloubka ovéfeni (t. zkouSka motoru,
zkouSka na zkuSebnim zafizeni, experimentalni zkousSky, atd.) maji byt amérné
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slozZitosti pouzité analytické metody a kriticnosti jednotlivych vypoétl pro prfedpovéd
provozuschopnosti motoru.

AMC k CS-E 800
Naraz a nasati ptéka

(8] ZkouSky naséti
(€)] Jednotlivy velky ptak
0] Od Zadatele je vyZadovano poskytnuti analyzy pro doloZeni stanoveni

Lnejkriti¢téjSiho mista vystaveného narazu“ (CS-E 800 (b)(1)(iii)). Ureni tohoto

mista ma obsahovat dikaz nezbytny pro posouzeni:

- Uginku narazu ptaka do rotujicich &asti (s vyjimkou jakéhokoliv krytu
vrtulové hlavy).

- Pevnosti skfiné kompresoru.

- Moznosti poruchy vice lopatek.

- Pevnosti  konstrukce motoru a hlavnich  hfideli  souvisejici
s pravdépodobnym vyskytem nevyvazeni a prekro¢enim krouticiho
momentu.

(i) Pro vyhovéni CS-E 800 (b)(1)(ii)(A) mohou byt k uréeni, zda ptak urcité velikosti
pronikne vstupnim Ustrojim, vyuzity zkouSky na zkuSebnim zafizeni.

(iii) Po naséti jednotlivého velkého ptaka je pfijatelna Gplna ztrata vykonu nebo
tahu.

(b) Velky ptak v hejnu

Pro zkousku podle CS-E 800 (c) se pouzije nasledujici poradni materidl.

() Minimalni otdCky (N1) prvniho stupné rotoru, na které ma byt motor stabilizovan
pred nasatim, ma byt stanovena na zékladé Udaji o vykonnostech motoru.
Jmenovitym vzletovym tahem se rozumi maximalni vzletovy tah vytvafeny pfi
statickych podminkach na hladiné more podle ISA standardniho dne.

(i) Zadatel by mé&l vybrat jako cil na prvnim stupni rotoru motoru vystaveném
narazu (napf. dmychadlo) misto v 50 % délky lopatky nebo misto nachéazejici
se déle smérem k vrcholu, jak je poZadovano v CS-E 800 (c)(1)(iv) (viz obrazek
uvedeny niZe). Specifické umisténi cile narazu je na rozhodnuti Zadatele.

Vrchol

Nabézna hrana
lopatky

Lopatka

- i dmychadla
Smér proudu T i
vzduchu 509,

vySky
lopatky

Uchyceni
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(©

(i)

(iv)

V)

(Vi)

(vii)

Pouziti vyrazu ,stuperi(stupné) mé& umoznit alternativni konstrukce, jako je
dmychadlo umisténé v zadni ¢asti motoru, kdy kazdy stupen vystaveny narazu
bude hodnocen nezavisle.

Jestlize se tah nastaveny mezi Useky 20 minutové etapy chodu docasné snizi
pod stanovenou hodnotu, mize byt akceptovan za podminky, Ze trvani tohoto
poklesu neprekroci 3 sekundy.

Je pozadovano, aby motor pokracoval v chodu po dobu 20 minut a vyvijel
bé&hem pocate¢nich 14 minut tah rovny nejméné 50 % jmenovitého vzletového
tahu. Béhem prvni minuty nema byt manipulovano s pakou ovladani tahu.
Béhem 2. Useku chodu mulze byt spakou manipulovano dle rozhodnuti
Zadatele, pfi ¢emZ ma byt zjiSténo nastaveni vykonu, pfi kterém miZe motor
pokraCovat v chodu, napfiklad minimalizovat pfevySeni a/nebo vibrace, za
podminky, ze bude udrzovano nejméné 50 % jmenovitého vzletového tahu.
Nicméné docasny pokles tahu pod tuto hodnotu muize byt pfijatelny, pokud
trvani tohoto poklesu neni delSi nez 3 sekundy.

Po Uvodnich 14 minutach se tah snizi a po dobu maximalné 30 sekund je
povoleno, aby Zadatel manipuloval s ovladaci pakou motoru tak, aby nastavil
specifikovany tah. Divodem je snaha vyhnout se potencialnimu poskozeni
motoru, ktery miiZe vyZadovat opatrné zachazeni s ovladaci pakou motoru.
Casti, na které se odkazuje CS-E 800 (f)(3)(ii)(A), jsou napfiklad lopatky
dmychadla a jejich upevnéni / vymezovace vlle, vystupni statorové lopatky
dmychadla, rotujici kryty vrtulové hlavy, disky a hfidele dmychadla, skfiné
dmychadla, nosné konstrukce, hlavni loZiska a drzaky lozisek v&etné kfehkych
soucasti lozisek a zafizeni. Zd&mérem je, aby zkouSky podsestav mohly
pfiméfené reprezentovat mechanické vlastnosti typového névrhu motoru
béhem nasati velkého ptéka v hejnu.

Dynamické Uc€inky (a souvisejici provozni ohledy) uvedené v CS-E
800 (f)(3)(i))(C) zahrnuji, ale neomezuji se na: pumpaz a odtrzeni proudu,
utrzeni plamene, prekroceni omezeni a jakékoli dalSi okolnosti vztahujici se
ke schopnosti typového navrhu vyhovét specifikacim CS-E 800 (c).

Stfedni a mali ptéaci v hejnech

()

(ii)

(i)

(iv)

ZkouSka motoru podle CS-E 800 (d) prokdze, Ze motor bude vytvaret
poZadovany vykon nebo tah a zaroven si zachova pfijatelné charakteristiky
ovladani po dobu 20 minut chodu simulujiciho navrat na letiSté po nasati ptaka
pfi vzletu. Tim bude prokazano vyhovéni CS-E 540 (b).

Zadatel identifikuje podle CS-E 800 (d)(1)(ii) vdechna kriticka mista a ta, ktera
maji byt pouzita béhem zkouSek naséati malych a stfednich ptakud, a pfiméfené
uvazi potencialni vliv pfedpokladané zastavby v letadle. Kryt vrtulové hlavy
ajiné ¢asti umisténé v elni €asti motoru mohou byt zhodnoceny oddélené
podle CS-E 800 (e).

PFi zkouSce provadéné podle CS-E 800 (d) je pozadovano, aby motor zajisStoval
po nasati malych a stfednich ptakd nejméné 75% vykonu nebo tahu
dosazitelného pfi zkuSebnich podminkach. Nicméné docasné sniZeni
vykonu/tahu pod tuto Groven je pfipustné, ale jeho trvani by nemélo prekrocit
3 sekundy od naséati ptaku.

Bé&hem prvnich 2 minut po naséati ptakd by béhem 20minutového chodu motoru
pfi zkouSce nemélo dojit v podminkach vzletu k pfekro€eni provoznich omezeni
motoru. Jestlize prekroCeni omezeni béhem uvedenych 2 minut po naséti
nastane, s vyjimkou prvnich 3 sekund zkouSky, je tfeba tuto skute¢nost zvazit
pfi prakazu vyhovéni CS-E 700. Po téchto Uvodnich 2 minutach, bez pohybu
ovladaci paky vykonu je pFipustné prekro¢eni omezeni, pokud k nému dojde,
korigovat ovladanim motoru. Jakékoliv zasahy do Fizeni motoru pfi
prekrocenich maji byt zaznamenany a zahrnuty do instrukci pro zastavbu
motoru. Po kazdém takovém nastaveni paky vykonu ma motor pfi zkouSce
stale vytvaret pozadovany vykon nebo tah. V CS-E 800 (d)(1)(ii) a (iv)
znamena pohyb pakou Ffizeni vykonu ¢&innost, kterou se zadava nastaveni
vykonu nebo tahu pro fizeni motoru. To mulZe byt provedeno pomoci
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mechanického zafizeni umisténého v ovladaci kabiné zkuSebny nebo
elektronickym signalem pfivedenym do systému fizeni motoru.

2 Podminky vztahujici se ke zkuSebnimu zafizeni

(@)

(b)

(©

(d)

(€)

ZkusSebni zafizeni ma byt odpovidajicim zplsobem kalibrovano, aby bylo zajisténo, Ze
fidici parametry stanovené v analyze kritickych podminek, které nemohou byt prfesné
fizeny (napf. rychlost ptaka, cilovd mista narazl), jsou v pfijatelnych tolerancich. Tato
toleran¢ni pasma maji byt odvozena z analyzy citlivosti kritickych parametrti narazu na
zmény fidicich parametra.

,Kriticky parametr narazu (CIP)" je definovan jako parametr pouZity k charakterizovani
stavu napéti, naméhani, prohnuti, zkrouceni nebo jiné podminky, jejichz vysledkem je
maximalni poSkozeni motoru narazem pfi pfedepsanych podminkach naséati ptaka.
Kriticky parametr narazu je obecné funkci takovych veli€in, jako jsou hmotnost ptaka,
rychlost ptadka, otacky dmychadla/rotoru, misto narazu a geometrie lopatek
dmychadla/rotoru. Stav maximalniho poskozeni od narazu do motoru zavisi na
schopnosti splnit kritéria CS-E 800. CIP u nejmodernéjSich turbodmychadlovych motor(
je napéti v ndbézné hrané lopatky dmychadla, av3ak i jiné vlastnosti nebo parametry
mohou byt krititéjSi v zavislosti na provoznich podminkach nebo na zakladni
konstrukci. V pfipadé turbovrtulovych a tryskovych motord budou nejpravdépodobnéji
jako kritické uvaZovany vlastnosti jadra motoru. Bez ohledu na konstrukci motoru maji
byt pfed jakymkoliv provadénim prikazu identifikovany a pochopeny nejvice omezujici
parametry, jako jakékoliv neplanované zmény fidicich parametrd zkousky, a ma byt
zhodnocen jejich vliv na CIP a na specifikace CS-E 800.

V pripadé lopatek prvniho stupné dmychadla turbodmychadlového motoru zvySeni
rychlosti ptdka nebo hmotnosti ptdka zvysuji odseknutou €ast jeho hmoty a mohou
posunout CIP od napéti ndbézné hrany k napéti v paté lopatky. V pfipadé lopatek
dmychadla se zakrytou ¢asti jejich délky to mize byt prohnuti lopatky, které vyvola
rozruSeni zakrytovani lopatky, a bud ztratu tahu nebo prasknuti lopatky, coz je limitujici.
U lopatek dmychadla, které jsou po celé délce tétivy nezakryté, to muze byt zkrouceni
lopatky v rybinovém zavésu, které umozni naraz do odtokové hrany majici za nasledek
poskozeni lopatky.

Pro certifikani zkouSky nemaji byt zmény CIP vétSi nez 10% coby funkce jakékoliv
odchylky Fidicich parametr( zkousky.

Zastavba a zvlasté usporadani vstfelovaciho zafizeni mGze v nékterych zkuSebnach
vyvolat rozruSeni proudu vzduchu ve vstupu do motoru, a tim uméle snizit rezervy
stability motoru. Toto by mélo byt identifikovano pfed zahajenim zkousky.

Vykon nebo tah ma byt méfen prostfedky, u nichz maze byt prokazano, ze si zachovaji
pfesnost béhem celé zkouSky, aby bylo umoznéno nastaveni vykonu nebo tahu bez
nezadoucich prodlev a udrZzovani vykonu nebo tahu v pasmu +3 procentnich bodu
od specifikované urovné. Pro zkousSku podle CS-E 800 (d), jestlize by po prvnich
2 minutach chodu pfi specifikovanych drovnich vykonu nebo tahu mohlo dojit
k dlouhotrvajicim vysokym vibracim, mize byt vykon nebo tah ménén v rozmezi £3%.
Alternativni zafizeni pro odbér vykonu pouZzivané v nékterych zkuSebnach nemusi
umoznit, aby byl vykon nebo tah udrZen prostfedky fizeni motoru v Zadanych
tolerancich. Tato okolnost ma byt identifikovana a odsouhlasena prfed zapocetim
zkousky. Jakékoliv prekroCeni tohoto +3% pasma ma byt zdivodnéno ve vztahu
k cilim CS-E 540 (b) nebo CS-E 800 (d).

Jestlize jsou turbovrtulové a turbohfidelové motory zkouSeny s pouZzitim alternativniho
zatézovaciho zafizeni, které miZze davat jiné charakteristiky odezvy motoru, nez kdyz je
motor spojen svrtuli nebo zastavén v letadle, ma byt béhem zkousky sledovano
propojeni mezi zkuSebnou a systémy letadla nebo vrtule a toto sledovani ma byt
pouzito pro stanoveni pravdépodobné odezvy v reprezentativni zastavbé a pro zajisténi,
Ze motor bude vyhovovat specifikacim.

Vstupni a vystupni data motoru jsou v koordinaci se systémem letounu a mély by byt
dodany vyrobcem motoru v instrukcich pro zastavbu tykajici se oekavané vzajemné
vazby mezi motorem a systémem béhem nasati. ZvlaStni zfetel ma byt bran na
dynamickou vzajemnost, jako je automatické potlateni pumpaZze nebo automatické
zapraporovani vrtule.
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3 Naraz
@)

(b)
(©

Celo motoru je definovano jako jakékoliv &ast motoru, do které mlze ptak narazit.
Obsahuje takové ¢asti, které zahrnuji, ale neomezuji se na nasledujici: kryt vrtulové
hlavy/kuzel na rotoru dmychadla nebo kompresoru, sestava vstupnich rozvadécich
lopatek motoru véetné centralniho télesa, jakékoliv ochranné zafizeni nebo soucasti
upevnéné ve vstupu.

Nasati je definovano jako vniknuti ptaka do rotujicich lopatek.

Termin ,prvni stupen rotorovych lopatek®, je-li pouZit v CS-E 800, zahrnuje prvni stuper
jakéhokoliv rotoru dmychadla nebo kompresoru, ktery je citlivy na naraz nebo nasati
ptédka. Takovy prvni stupen rotorovych lopatek je povaZzovan za ¢ast ¢ela motoru. Tato
definice zahrnuje konstrukce s dmychadlem s prstencem, s dmychadlem bez prstence
ase zadnim dmychadlem. V posledni zuvedenych konstrukci dmychadla bude
pravdépodobné potfebné vzit v dvahu lopatky dvou rdznych rotord (v hlavnim
a sekundarnim proudu).

4) VSeobecné

(@)

(b)

©

(d)

(€)
(f)

(9)

Konfigurace motoru pro zkouSky ma spliiovat CS-E 140. Normalni ¢innost
automatickych systému nevyzadujicich intervenci pilota je pfijatelna za podminky, ze
kritiénost jejich pohotovosti k provedeni automatické funkce je urCena v pfislusné
dokumentaci. Systémy, které nejsou soucasti motoru, takové jako systém
automatického praporovani vrtule, maji byt vyfazeny z €innosti. Jakékoliv jmenovité
vykony OEI nemusi byt pfi prokazovani vyhovéni CS-E 800 (d) brany v Gvahu.
Minimalni motor odkazovany v CS-E 800 (b)(1)(i) nebo (d)(1)(i) je definovan jako novy
motor, ktery vykazuje podle typového navrhu nejvice limitujici parametry z hlediska
nasati ptdka v podminkach pfedepsanych v CS-E 800. Tyto provozni parametry
zahrnuji tyto, ale neomezuji se na nasledujici: vykon nebo tah, teplota turbiny a otacky
rotoru(().

Ugelem CS-E 800 ()(1) je umoznit certifikaci zmén konstrukce nebo odvozenych
motort bez provadéni Uplnych certifikaCnich zkouSek motoru. Jeho Ucelem neni
povazovat aktudlni stav za pouZzitelny pro certifikaci novych motord, nicméné nabizi
moznost budouciho wvyvoje. Jakékoliv analyzy parametril pouzité pro prakaz
odvozenych typa motor( jsou podle CS-E 800 (f)(1) povoleny s podminkou, Ze odchylky
od kritickych parametrd narazu pouzitych pfi prukazu pavodni (zékladni) verze motoru
budou mensi nez 10%. Kritické parametry narazu jsou obvykle spojeny se zatizenim pfi
narazu v bodé dotyku ptaka s rotorovou lopatkou. Umisténi tohoto bodu je obecné
funkci rychlosti ptédka, otacek rotoru a Uhlu zkrouceni lopatky. Tato 10% zména
kritického parametru narazu nemda byt pokladdna za pfimou toleranci zmén
navrhovanych zZadatelem pro samotny vykon nebo tah pfi vzletu.

Jakékoliv analytické prostfedky pouzité misto demonstracni zkousky (kde je pfipustna
analyza) maji byt ovéfeny dikazem zaloZzenym na reprezentativhich zkouSkach
a predtim ma byt prokazana jejich schopnost predvidat vysledky zkousek motoru.
Kdekoliv je uveden odkaz na ,misto vystavené narazu“ ma byt timto mistem chapana
jakakoliv ¢ast motoru nechranéna ochrannym krytem.

Jestlize je jako alternativa zkousky jednotlivym velkym ptdkem (viz CS-E 800 (f)(2))
navrzena zkouSka podle CS-E 810, meélo by predvedeni zahrnovat uvazeni
nevyvazenosti stejné jako G¢ink{l osového zatizeni od narazu ptaka do lozZisek nebo
jinych ¢asti konstrukce.

Uméli ptaci smi byt pfi zkouSk&ch pouZziti, jestlize jsou mezinarodné standardizovéni
a jsou prijatelni pro Agenturu.

AMC k CS-E 810
Porucha lopatky kompresoru a turbiny

(D) VSeobecné
@ Vyhoveéni specifikacim podle CS-E 810 (a) miZe byt prokazano bud podle (i), (ii), nebo
podle (iii):
0] Vyhovénim zkouskam podrobné uréenym v odstavcich 2 a 3;
(i) PredloZzenim pfiméfeného dlkazu prokazujiciho pevnost motoru bud

zkuSenostmi s poruchou lopatek na motoru po odsouhlaseni Agenturou, Ze
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velikost, navrh a konstrukce lopatek jsou porovnatelné, nebo s poruchami
lopatek, ke kterym dosSlo pfi vyvoji motoru za podminky, Zze podminky z hlediska
ota¢ek motoru, doby do zastaveni, atd. jsou dostate¢né reprezentativni;

(iii) Jinym dukazem pfijatelnym pro Agenturu.

(b) ZkouSky zadrZeni jsou podrobné uréeny v odstavci 2 a zkouSky pro chod motoru po
poruSe lopatky jsou podrobné uréeny v odstavci 3, ale kdyZz je nejkritictéjSi lopatka
z hlediska zadrZeni lopatky stejnd jako lopatka pro nasledny nevyvazeny chod, je

pfijatelné tyto zkousky podle odstavcli 2 a 3 kombinovat.

2 Zadrzeni lopatky
(@) VSeobecné. Zkouska zadrzeni m4 byt provedena, bud:
()  Na Uplném motoru; nebo
(i)  Na jednotlivém stupni s pFilehlymi statory, kde:
(A) Je vzata v tvahu skute¢na pevnost skiiné pfi predpokladanych provoznich
podminkach (napf. teplota a tlak); a
(B) Je kdispozici pfiméreny dukaz indikujici, ze letadlo nebude ohrozeno
Ucinkem poruchy lopatky na nasledujici fady lopatek.

(b) Podminky zkouSky. Maji byt provedeny samostatné zkousky, v souladu s podminkami
(@ a (b), kazdého stupné kompresoru a turbiny povaZzovaného za nejkritiCtéjsi
z hlediska zadrzeni lopatky (se zfetelem na velikost lopatky, material, polomér otacenti,
otacky a relativni pevnost pfiléhajici skfiné motoru pfi provozni teploté a tlaku).

POZNAMKA: Kdy?z je konstrukce motoru takova, Ze potencidlni kritické ¢asti motoru se
nachéazi vné skfiné kompresoru nebo turbiny (napf. motory s obtokem nebo motory
s obracenym proudem, ve kterych se spalovaci systém nachézi mimo rotory), maji byt
uvazovana mozna vnitfni poSkozeni zplUsobena tim, Ze lopatky prorazi skfif rotoru,
ackoliv jsou zadrzeny uvnitf vnéjSi geometrie motoru. Také mé byt bran zfetel na AMC

k CS-E 520 (c)(2).

() Pocet lopatek, které se maji utrhnout. Jedna lopatka by se méla odtrhnout na
vrcholu zamku lopatky.
(i) Podminky chodu motoru pfi odtrZzeni. Lopatka se mé& odtrhnout bud’ pfi:

(A) Maximalnich otaCkéch, ktera maji byt schvéleny (jiné nez jsou otacky pfi
maximalnim prekroceni otacek) a sou¢asné maximalni teploté skfin€; nebo
pri:

(B) Jakékoliv pravdépodobné kombinaci nepfechodovych otacek, vstupni
teploty a teploty skfing, ktera je povaZzovana za kritictéjsi.

POZNAMKA: Jakékoliv nezadouci odchylka od pozadované teploty skfiné muze byt
vykompenzovana cestou vhodného zvySeni otaéek motoru.

(©) Stav po zkouskach. Po ukon&eni zkousSek je pfijatelna Uplna ztrata vykonu, ale mélo by
byt zajisténo:
0] Zadrzeni v motoru, aniz by doSlo k zavazné praskliné nebo nebezpecné
deformaci vnéjsi skfiné motoru nebo proniknuti lopatky skfini motoru nebo
ochrannym krytem.

POZNAMKA: Pokud by Glomky mély byt vymrstény ze sani nebo vyfuku motoru,
jejich priblizna velikost a hmotnost maji byt uvedeny do zpravy véetné odhadu
jejich trajektorii a rychlosti, aby bylo mozno posoudit jejich G€inky na letadlo.

(i)  Ze nevznikne Zadné nebezpedi pro letadlo od moZného vnitiniho podkozeni
motoru jako vysledek vniknuti lopatek do skfini rotoru, i kdyby byly zadrzeny
uvnitf vnéjSi geometrie motoru.

3) Chod motoru po poruse lopatek
@) Zkousky maji byt provedeny na Uplném motoru upevnéném takovym zplsobem, Ze
reakce vyvolané nevyvazenosti motorové skiiné a uloZzeni motoru budou
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(b)

(©

reprezentativni pro ty, které nastanou pfi zastavbé na letadle. Zkouska mulze byt

alternativné provedena na zkuSebné, ale pfi hodnoceni vysledku zkousky ma byt bran

ohled na pfikon na hfideli, dalSi nasledna poskozeni, velké sily z nevyvazenosti
pusobici na jiné ¢asti motoru, moznou poruchu hfidele, atd., které maji prokazat, ze

u Uplného motoru by nedoslo k Zadnému nebezpeénému poskozeni.

Podminky zkouSky. Maji byt provedeny samostatné zkousky kazdého stupné

kompresoru a turbiny posouzeného, Ze je nejkriti¢téjSi z hlediska poSkozeni motoru

nasledkem sil zplsobenych nevyvazenim vzniklym po poruSe lopatky po dobu, nez se
motor zastavi.

0] Motor ma byt v chodu s reprezentativnim nevyvazenim po ztraté lopatky z vrcholu
zamku lopatky pfi maximalnich otaCkach, které maji byt schvaleny (s vyjimkou
maximalniho pfekroceni otacek motoru), bud az do chvile, kdy se motor zastavi
sam od sebe, nebo po dobu uplynuti nejméné 15 sekund.

(i)  Béhem chodu nema byt ménéno nastaveni vykonu motoru.

Stav po zkouskach. Vysledny stav po skonceni zkouSek ma byt takovy, aby
nepredstavoval Zzadné nebezpedi pro letadlo. Uplna ztrata vykonu je dovolena.

AMC k CS-E 840

Integrita rotoru

1)

Rotor
(Rotor)

ZkusSebni rotor
(Sample Rotor)

Definice
Pro Gcely vykladu CS-E 840 a tohoto AMC jsou definovany nasledujici pojmy.

Jednotlivy stupen sestavy dmychadla, kompresoru nebo
turbiny (nékteré sestavy mohou obsahovat pouze jeden
stupen).

Predmét zkousky nebo sestava, které jsou
reprezentativni pro standardni typ, ktery ma byt
certifikovan, a jejichz materidlové vlastnosti a rozmeéry
jsou znamy, zahrnuijici, dle situace, kryty, vymezovace
vuli, atd.

Maximalni povolené otacky rotoru pro dany Maximalni ze vSech schvalenych otacek vcetné

jmenovity vykon

(Maximum
associated with a rating) otdCek souvisejici se schvalenym 20sekundovym

)

prechodovych stava pro pfisluSny jmenovity vykon. Je-li

permissible  rotor speed to stanoveno, zahrnuje také maximélni prekroceni

prechodovym stavem.

VSeobecné

(@)
(b)

(©
(d)

Prikaz vyhovéni cilim bezpecnosti podle CS-E 840 (a) a (d) muze byt proveden

oddélené nebo kombinované tak, jak je popsano v tomto poradnim materialu.

CS-E 840 (a) a (d) prfipoustéji rizné zplsoby prukazu (zkousky, analyza a jejich

kombinace) za G€elem spInéni cild v nich uvedenych. Je na zodpovédnosti Zadatele,

aby navrhl pfiméfené zplsoby prikazu v souladu se smérnicemi obsazenymi v tomto

AMC.

Jakykoliv analyticky pfFistup povoleny podle CS-E 840 ma byt pred pouzitim definovan

a ovérfen.

Zadatel ma Agentufe predloZit pfiméfenou analyzu pfi stanoveni, které z podminek

uvadénych v CS-E 840 (b)(1) az (b)(4) jsou nejkriti¢téjSi pro kazdy jednotlivy stupen

s ohledem na specifikace podle CS-E 840 (a). Podobnou analyzu ma predloZit pro

specifikace podle CS-E 840 (d).

Kde je Spicka prekroceni otd¢ek omezena zamérnym utrzenim lopatky:

0] Cinitele podle CS-E 840 (b)(3) a (b)(4) se prfesto pouZiji pro rotor plné osazeny
lopatkami pfi rychlosti utrzeni; a

(i) Analyza pro stanoveni nejkritictéjSich otacek z hlediska integrity rotoru ma brat
v Uvahu utrzeni lopatky uvnitf celé letové obalky. Maji byt uvazovany otacky pfi
poruseni lopatky s ohledem na vlivy toleranci, zmén teploty a vlastnosti
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©)

()

(f)

(9)

(h)

()

0)

(k)

()

materidlu lopatek spole¢né s nejnepfiznivéjSi kombinaci vlivu toleranci a
vlastnosti materialu na integritu rotoru. Vysledné nejkritictéjSi otacky z hlediska
integrity rotoru nemusi byt nutné shodné s nejvySSimi otackami pro utrZzeni

lopatky.

KdyZz se uvaZuje nejméné pfiznivdA kombinace rozmérovych toleranci a vlastnosti
materialu, jak je pozadovano V CS-E 840 (a) a (d), ma Zadatel také uvazit tolerance a
vlastnosti materiélu lopatek, omezova¢ piekroceni maximalnich otaCek atd. nepfiznivé
ovliviiujici arovné napéti v rotoru. Pfedpokladané vlastnosti materialu, véetné anomalii
materialu, pouZité pro vypocty Zivotnosti maji byt rovnéz zohlednény pfi zvazovéani této
specifikace.

Poruchové stavy, které nemaji nahly charakter vzniku (viz CS-E 840(a) a (d)), jsou
typické ztratou zatizeni pfi poruchéch, tj. jsou charakteristické vysokym pomérem
akcelerace a decelerace bez doby setrvani na nejvysSich dosazenych otackach pfi
prekroceni otacek.

Zadatel méa také vySetfit vSechny mozné poruchové stavy, aby stanovil, zda existuji
jakékoliv pfipady, které by mohly vykazovat dobu setrvani na otackach blizkou té, ktera
se vyskytuje pfi pfechodném poruchovém stavu trvajicim kratkou dobu. Jestlize takové
pfipady existuji, ma Zadatel stanovit, které podminky jsou z hlediska integrity rotoru
nejkritictéjsi.

Po nezbytném upfesnéni otacek zahrnujicim vlivy teploty, vlastnosti materialu, toleranci
atd. ma byt pouzit vhodny procentualni soucinitel otacek podle CS-E 840 (b). Nezbytna
upfesnéni otacek pro teplotu a vlastnosti materidlu se bézné stanovi na zakladé
vhodnych poméru vlastnosti materialu.

Maji byt posouzeny nasledky zvétSovani rozmér( rotoru dostate¢ného k tomu, aby
doSlo k vyznamnému kontaktu nebo posuvu mezi ¢astmi motoru, aby se stanovilo, Ze
mohou byt spinény specifikace podle CS-E 840 (d)(1).

Pfi stanoveni vyhovéni specifikacim podle CS-E 840 (d)(2) ma vzit Zadatel v Gvahu, zda
by rotor mohl vykazovat jakykoliv stav, ktery by pravdépodobné branil bezpecnému
provozu motoru po dobu, ktera by se v provozu mohla vyskytnout po jakékoli poruse
nebo kombinaci poruch uvazovanych podle CS-E 840 (b)(3) nebo (b)(4). Tato doba
miZze byt rovna dobé pozadované pro rozpoznani udalosti a zastaveni motoru, nebo
dobé vyzadované pro pokra¢ovani v bezpe¢ném letu a pfistani. Délka této doby mlze
také zaviset na provoznich pokynech pro pfipad prekroceni otacek.

Kde je v konstrukci motoru pouzito vice rotord podobné konstrukce, vyrobenych
z materialll o stejnych vlastnostech a rotory jsou vystaveny podobnému namahani,
teplotam a gradientim, je pfFipustné pro spinéni CS-E 840 (a) zkouSet pouze rotor
nejkritictéjSi z hlediska roztrzeni. To mize vyzadovat stanoveni otad€ek roztrzeni pro
kazdy rotor, aby se vybral nejkritictéjSi, tj. takovy, ktery ma nejmenSi rezervu proti
roztrzeni nad ota¢kami specifikovanymi v CS-E 840 (b).

provozni obalky, mize byt pro jednotlivé rotory v sestavé rizna.

NejkritictéjSi rotor z hlediska roztrzeni nemusi byt zaroven nejkritictéjSi z hlediska
zvétSovani rozmeérd. Ma byt bran zfetel na soucasti obklopujici kazdy rotor, aby se

stanovil nejkriti¢téjSi rotor z hlediska zvétSeni rozméra pro vyhovéni CS-E 840 (d).

Za ucelem stanoveni otacek roztrzeni kazdého rotoru dmychadla, kompresoru a turbiny
maji byt provedeny vhodné zkouSky nebo analyzy zaloZené na zkouskéch vztahujici se
k nejkriti¢téjSim podminkam pfedepsanym v CS-E 840 (b) a pfislusné zpravy maji byt
soucasti dokumentace typové zkousSky. Tyto otacky roztrzeni maji byt zaloZzeny na
nejnepfiznivéjSi kombinaci rozmérovych toleranci a vlastnosti materialu.

Pro vicestupnovy rotor, u kterého jednotlivé rotory nesplfiuji podminky podobnosti
popsané vySe v odstavci (2)(j), ma byt vyhovéni kazdého stupné rotoru specifikacim
CS-E 840 prokazano s pouzitim reprezentativnich Gdaji ze zkousek.

Prijatelné zplsoby prakazu mohou zahrnovat

(@)

ZkouSeni zkuSebniho rotoru na zkuSebnim zafizeni nebo na motoru za podminek
nutnych k prokdzani, Ze pevnost rotoru bude splfiovat specifikace CS-E 840.
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(4)

()

(b)

(©

(d)

Kde jsou podminky podle CS-E 840 (b)(1) nebo (b)(2) nejkritictéjSi, zkouSeni
zkuSebniho rotoru v pozadované dobé trvani zkousky na motoru pfi otackach nejméné
96 % otacek nutnych pro prukaz, Ze minimalni pevnost rotoru bude splfiovat specifikace
CS-E 840 za podminky, Ze tento vysledek snizujici narocnost podminek zkousky neni
méné naroCny nez ten, ktery je poZadovan pro prikaz vyhovéni CS-E 840 (b)(3) a
(b)(4), a je prokdzano ovérfenou metodou predpoveédi roztrzeni, Zze k tomuto roztrzeni
nedojde za podminek podle CS-E 840 (b)(1) nebo (b)(2).

Metoda analytického modelovani zaloZzena na reprezentativnich Udajich ze zkouSek
muZze byt pfijatelna za pfedpokladu, Ze:

() Model byl ovéfen porovnanim s vysledky zkouSek vzork( materialu a rotoru; a
(i) PouZiti metod je omezeno na rotory, jejichz material, geometrie, namahani a
teploty jsou obdobné tém, které byly pouzity k sestaveni modelu; a
(iii) Predpovéd ukazuje, ze certifikacni normovany rotor neni kritictéjSi s ohledem

na roztrzeni a zvétSeni rozmér nez jakykoliv podobny rotor, u kterého byl
proveden priikaz jak zkouSkou rotoru, tak predpovédi s pouzitim modelu.

Jakakoliv zkouska muaze pokracovat az do roztrzeni po pozadované dobé trvani tak, ze
se otacky zvysuji, az dojde k roztrzeni. Jestlize si zadatel vybere tuto metodu, potom by
mél prokazat, Ze:

0] ZkusSebni rotor byl na po¢atku v chodu v podminkadch ne méné naroénych, nez
jsou podminky pozadované pro vyhovéni CS-E 840 (a); a
(i) Vyhovéni CS-E 840 (d) mize byt prokazano pomoci schvalené analytické

metody modelovani.

Cinitele, které je tfeba zohlednit pfi stanovovani zkuebnich podminek

(@)

(b)

(©

Teplota

Teploty rotoru pozadované podle CS-E 840 (b) jsou:

() Pro CS-E 840 (b)(1) a (b)(2) jsou teploty materialu a teplotni gradienty rovny
nejnepriznivéjsim z téch, které mohou byt dosazeny pfi provozovani motoru na
pozadovaném jmenovitém vykonu.

(i) Pro CS-E 840 (b)(3) a (b)(4) jsou teploty materialu a teplotni gradienty rovny
nejnepfiznivéjSim z téch, které mohou byt dosazeny pfi provozovani motoru na
poZzadovaném jmenovitém vykonu bezprostiedné prfed vznikem poruchy

(poruch).

Tyto teploty a teplotni gradienty maji byt stanoveny méfenim a vySetfenim teplot na
motoru nebo odvozeny ovéfenou analyzou. Ma byt provedeno upfesnéni zkuSebnich
otacek nebo hmotnosti lopatek nebo obojiho, aby se kompenzovaly jakékoliv odchylky
od pozadovanych teplot a teplotnich gradientd.

Vlastnosti materialu zkuSebniho rotoru

Vlastnosti materialu zkuSebniho rotoru mohou byt stanoveny z pfipevnénych
zkuSebnich krouzku/tyci, jestlize byla stanovena korelace jejich vlastnosti ovéfenou
metodou za pouziti vzork( ziskanych z vykovkd/ odlitkdl typu, ktery mé byt schvalen.
KdyZz nejsou dostupné pfipevnéné zkuSebni krouzky/tyCe pro stanoveni vlastnosti
materialu zkuSebniho rotoru, mohou byt stanoveny za predpokladu, Ze zkuSebni rotor
ma vlastnosti materialu shodné se znamymi pramérnymi vlastnostmi podobnych rotort
vyrobenych stejnym technologickym postupem ze stejné davky, jestlize muze byt
prokazano, Ze tento predpoklad plati v mezich pfijatelné daveéryhodnosti.

Rozmeérové tolerance

v

kombinace z hlediska integrity rotoru.

Pfipady poruchy

Za Ucelem stanoveni nejvySSiho prekroCeni otacek, ke kterému dojde pfi ztraté zatizeni
uvazované v CS-E 840 (c), bude nutné uvazit pro mozna mista poruch takové Cinitele, jako jsou
setrvacnost systému, dostupna energie plyn, zda je rotor udrzen vroving, omezovace
prekroCeni otacek, atd.
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AMC k CS-E 850
HFidele kompresoru, dmychadla a turbiny

1)

)

3)

VSeobecné

@ Hridel je systém prendSejici kroutici moment mezi hnaci pfirubou disku nebo
pfipojovacim ¢lenem hridele systému, ktery vytvari vykon (napf. turbinou), a systémem,
ktery tento vykon spotfebovava (napf. kompresor, dmychadlo nebo pohanéna pfiruba),
a jeho mechanické namahani je hlavné torzni. Vtomto jsou zahrnuty jakékoliv
prevodové skiiné motoru v systému pfenosu momentu (pro jakoukoliv pfevodovou skfin
letadla viz odstavec (2)(b) nize). Vylouceni disk(i z této definice hfidele nevyluéuje
specifikaci, Ze jejich porucha ma byt nepravdépodobna s velmi malou pravdépodobnosti
vyskytu.

(b) Objasnéni pojm{ a pravdépodobnosti pouzitych v CS-E 850 mlze byt pfevzato z CS-E
510. Mozné utrzeni lopatek je také zahrnuto v CS-E 810 (b).

Poruchy hfidele, které nejsou nebezpeéné

@ Kde je deklarovano vylouceni nebezpeénych Uc¢inki motoru zajisténim, Ze rotujici ¢asti
jsou zadrzeny v podstaté v jejich normalni roviné rotace a Ze prekroCeni otacek je
zamezeno prostfednictvim:
- Treni disku;
- Vzéjemného pulsobeni lopatek, blokovani nebo odvrhnuti lopatek;
- Pumpéze nebo odtrZzeni proudu v motoru;
- Omezovace prevyseni otacek;

mize byt toto doloZzeno analyzou. Tato analyza m& byt zaloZzena na pfislusnych
zkuSenostech z provozu a zkousek.

(b) Za Ucelem dolozeni prikazu vyhovéni provedeného analyzou ma byt dokazano, ze
vSechny pravdépodobné druhy poruch byly v analyze identifikovany (vCetné ztraty
zatiZzeni zpUsobené poruchou jakékoliv prevodové skfiné dodavané vyrobcem letadla).
Analyza poruch ma vzit v Gvahu G¢inky poruch, jako jsou kontakt a zatizeni okolni
konstrukce motoru, a stanovit, zda ovlivnéné soucésti rotoru budou zadrZzeny ve své
roviné rotace. Také ma byt predvedeno, Ze soucasti konstrukce, kdyZz na né plsobi
zatiZzeni vyvolané poruchou, neprekro¢i své pocetni namahani a nebudou mit za
nasledek nebezpeéné G¢inky motoru.

Nebezpecéné poruchy hfidele

ZkuSenosti obecné ukazuji, Ze poruchy hfideld se wvyskytuji s cetnosti prekracujici

nepravdépodobny vyskyt s velmi malou pravdépodobnosti. Proto maji byt hfidelové systémy

navrhovany jako bezpecné pfi poruse, jak je poZzadovéano v CS-E 850 (a)(1). Nicméné podle CS-

E 850 (a)(3) je uznano, ze pro vSechny soucasti konvenénich konstrukci hfidelovych systému to

neni mozné, ale pouziti tohoto ustanoveni by mélo byt pfisné omezené.

Zejména maji byt uvdZzeny dva mozné nebezpecné Ucinky poruchy hfidele: utrzeni Uplného

dmychadla nebo kompresoru s naslednym vymrsténim smérem vpred a prekroceni otacek

turbiny majici za nasledek roztrzeni disku.

Podle CS-E 850 (b)(2)(v) maji byt vzaty v avahu zkuSenosti vyrobcl s poruchami hfideld.

V provozu se zejména vyskytuji nasledujici druhy poruch, které vedou k porucham hfidel(:

- Degradace loZiska vedouci k precesnimu pohybu a naslednému dotyku mezi hfideli a
ostatnimi rotanimi nebo statickymi ¢astmi;

- Poruchy lopatek majici za nasledek ztratu rovnovahy a tfeni hfidele o jiné ¢asti;

- Koroze uvnitf hiidele;

- Nestabilni dodavka paliva v palivovém systému motoru vyvolavajici rezonanci hfidele;

- Pozar oleje v okoli hfidele;

- Zasazeni hfidele horkym vzduchem;

- Porucha loZiska;

- Porucha zpusobena vysokocyklovou tnavou (HCF) u prvku s koncentraci napéti;

- Ztrta mazani na drazkovani hidele.
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(4)

U dalSich prvkd konstrukce, jako jsou drdzkovéani, otvory pro mazani, spojky, loZiskové drahy
vytvofené pfimo na hfideli a tésnéni, ma byt prokadzano, Ze jsou dobfe znamy a pfispivaji
ke spravnému stanoveni a ovéreni technik namahani.

Kdyz posouzeni vyhovéni CS-E 850 (b)(2)(iii) ukdze, ze porucha hfidele zpusobena okolnimi
vlivy mlze byt opomenuta, ma byt uvazeno, zda je mozné provadét prohlidky kritickych mist
ve stanovenych intervalech pfiméfenymi metodami prohlidek. Napfiklad by neméla byt pfijatelna
porucha ¢asti hfidele, ktera by mohla zpasobit nebezpeéné Gcinky motoru, jestlize je prohlidka
Vv oblasti takové kritické ¢asti hfidele podle pFirucky obtizna.

Posouzeni navrhu

@ Do posouzeni pfi¢in a pravdépodobnosti poruch hfideli by méla byt zahrnuta
nasledujici hlediska:
0] Potenciélni vyskyt a mozné Gc€inky nezjiSténych vad materialu;
(i) Dusledky vyrobnich toleranci povolenych konstrukénim navrhem;
(iii) Odirani mezi jakoukoliv ¢éasti hfidele zatizenou krouticim momentem

a priléhajicimi povrchy (napf. jiné hfidele, olejova tésnéni, vzduchova tésnéni)
v takovém rozsahu, Zze by mohlo dojit k vyznamnému prehfati nebo snizeni
pevnosti;

(iv) Uginek poruchy loZiska na hfidel a potieba opatfeni (napf. metodami Gdrzby
a/nebo méfenim za letu) za Ucelem detekce pocinajici poruchy loZiska. Ma byt
uvadzena moznost izolovani loziska od hfidele, a tudiz zvySeni odolnosti
systému proti poSkozenti;

(V) Uginky jakéhokoliv pravdépodobného pozaru motoru na hfidel a nutnost
opatfeni pro véasné varovani pfed jakymkoliv vnitfnim pozZarem, ktery se mize
vyskytnout;

(vi) Ucinek zatizeni, kterd se mohou pfenést razem vyvolanym narazem ptaka,
poruchami lopatek, atd.;

(vii) Uginek stfidavého zatizeni na hfidel, které vyplyva napfiklad z oscilaci dodavky

paliva z palivového systému.

(b) Systém hfidele ma byt podroben nasledujicimu vySetfeni a/nebo zkouSeni, aby se

dolozilo posouzeni konstrukéniho navrhu a vyhovéni pozadavkam CS-E 850 (a).

0] Pomoci tenzometr nebo jinymi vhodnymi prostfedky vySetfovani za Gcelem
vyhovéni specifikacim o proSetfeni vibraci podle CS-E 650 a pro zajisténi, Ze
se pii jakychkoliv pravdépodobnych provoznich podminkach nevyskytne vifeni
hfidele vyznamné Urovné.

(ii) Zhodnoceni Unavy kazdého hfidele v torznich rezimech za G¢elem potvrzeni
predpovédi bezpecéné zivotnosti. Oscilaéni kroutici moment o velikosti rovné
pfedvidanému maximu v reprezentativni zastavbé, ale ne mensi nez 5%
normalniho  maximalniho ustaleného krouticho momentu, ma byt
superponovan na ustalenou hodnotu krouticiho momentu. Navic maji byt
zvazeny jakékoliv vysokofrekvencéni vibrace stanovené podle odstavce (4)(b)(i)
uvedeného vySe a jakékoliv mozné ohybové namahani hridele.

(iii) Kde je to nutné, potvrzeni predpokladanych napéti statickymi pevnostnimi
zkouskami.
(iv) Kde je to nutné, opodstatnéni navrhovych predpoklad( zkouskou podrobné

uvedenou vySe v odstavci (4)(a) vyse, takovou, aby bylo prokdzano, Ze porucha
hfidele je pfijatelné nepravdépodobné s malou pravdépodobnosti vyskytu.

AMC k CS-E 890
Zkousky obraceé€e tahu

@)

Vyklad CS-E 890 (f)

V pfipadé, kdy se zkousky podle CS-E 740 nemohou uskutecnit se standardnim obracec¢em
tahu, napfiklad proto, Ze obrace¢ neni, pfes veskeré Usili zadatele, dostupny, je pfijatelné pouzit
pro vytrvalostni zkousku ,deskovy obrace¢ tahu“.

Timto feSenim jsou zahrnuty pouze pasivni U¢inky obracece tahu: vyvazovaci hmotnost, vliv na
vibrace, zatiZzeni télesa motoru, atd. Prakazy jinych U¢inkd obracec€e tahu na motor bude nutno
provést s funkénim obracecem tahu.
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Také je prijatelné pouzit pro prikaz jiné zkouSky motoru provedené s reprezentativnim
obrace¢em tahu, jako jsou cyklické zkousky provadéné pro ETOPS schvaleni letadla.

(2 Reprezentativni systém fizeni

Neni nutné, aby cely systém fizeni (tj. v€etné ovladacich pak motoru) byl reprezentativni pro
systém fizeni sériové vyrdbéného obracecCe tahu. Nezbytné soucasti systému fizeni jsou ty,
které jsou umistény v sestavé pohonné jednotky (uvnitf motorové gondoly) a které maji byt
funkéni pfi pouzivani obraceCe. To zahrnuje magneticky, hydraulicky a elektricky ovladané
regulacni prvky, ale nutné nejsou zdroje pro tyto ovladaCe, které zavisi na urcité zastavbé
v letadle. Automaticky zpomalovac¢ ovladaci paky motoru a omezovac dopredného tahu maji byt
reprezentativni pro standardni reverzni systém, ale ovladani od nosné konstrukce (pylonu)
motoru na palubu letadla reprezentativni byt nemusi. Opatfeni pro méfici pfistroje v oblasti
motorové gondoly jsou pro provedeni zkouSky nezbytna.

3 Doba pouziti
Obrace¢ tahu uréeny pouze pro pouZzivani na zemi podle CS-E 890 (c), oproti obracedi tahu
pouzivanému za letu podle CS-E 890 (d), je takovy obracec¢ tahu, ktery je vybaven prostredky
zabranujicimi uvedeni obracece tahu v ¢innost béhem letu.
Cykly pfedepsané v CS-E 890 (c)(1) se vztahuji k dobé trvani €innosti, pro kterou je zamysleno
schvéleni. KdyZ neni zamySleno jiné pouZziti nez brzdéni letadla po dosednuti a pfi pojizdéni,
obvykle se pfedpoklada, Ze tato doba ¢innosti je 30 sekund.
Pro pouziti za letu podle CS-E 890 (d), kdyz se pro dobu pouziti nepfedpoklada zadna zvlastni
hodnota, ma byt uvazovana doba pouziti rovna jedné minuté.
Béhem zkouSek predepsanych podle CS-E 890 (c) a (d) maji byt uplatnény cykly chodu motoru
az do ,maximélnich deklarovanych podminek reverzniho tahu“, které maji byt takové, aby byla
prozkoumana kombinace motor/obrace¢ tahu az do podminek, které se pravdépodobné
vyskytnou uvnitf deklarované letové obalky pro pouZiti obracece tahu ve smyslu teplot (EGT)
a tlaku.
Pozadované provozni cykly obraceCe tahu nemaji byt vpraméru mensi nez 100 %
specifikovanych maximalnich podminek maximalniho dopfedného tahu a maximalniho
reverzniho tahu. | kdyZz je pfijatelné, aby nékteré provozni cykly s obraceéem tahu byly
provedeny pod specifikovanymi rovnémi tahu, ma byt teplota plyn udrzovana nejméné na 100
procentech specifikované hodnoty, aby cykly byly uznany.

4) Kombinace zkousek
Zkousky podle CS-E 890 mohou byt kombinovany s ¢astmi vytrvalostni zkousky podle CS-E
740 vhodnym usporadanim dohodnutym s Agenturou. Napfiklad zkouSka podle CS-E 890 (c)(1)
muze byt kombinovana s Useky zkousky na volnobéhu ¢asti 1 a 5 vytrvalostni zkousky s tim, ze
Usek volnobéhu s dopfednym tahem neni menSi nez 3% minuty na cyklus.

AMC k CS 920
ZkousSka prekroéeni teploty

Pro Ucely zkousky podle CS-E 920 jsou ,maximalni otacky pfi provozu“ bézné ustalené otacky rotoru
odpovidajici 30sekundovému jmenovitému vykonu OEI. Tyto otacky mohou byt nicméné nahrazeny
otaCkami rotoru pfi pfechodovém stavu, jestlize charakteristika ustaleni otacek z prechodového stavu
prekracuje 3 sekundy béhem pfechodu na 30sekundovy vykon OEI.

Aby se prokazalo, Ze motor zachova integritu sestavy turbiny po zkouSce prekroeni teploty, ma byt
Zadatelem predvedeno, Ze se bé&hem zkousky, zastaveni nebo pfi demontazi po skonceni zkousky
nevyskytne nebo neprojevi zadné roztrzeni, zadna porucha lopatky nebo Zadna jina vyznamna porucha
jakékoliv soucasti motoru.

V pfipadé, Ze se projevi jakakoliv porucha, ma byt analyzovana a ma byt stanoveno analyzou nebo
zkouskou, Ze pfi¢ina neni takova, Ze by jmenovity vykon OEI nemohl byt v provozu uspokojivé dosazen.

2-E-35



CS-E

ZAMERNE NEPOUZITO

2-E-36



CS-E

HLAVA F — TURBINOVE MOTORY; NAVRHOVE ENVIRONMENTALNI A PROVOZNI SPECIFIKACE

AMC k CS-E 1000
Navrhové environmentalni a provozni specifikace — VSeobecné

Hlava F CS-E stanovuje specifikace pro konstrukci motoru, aby se zvolila konfigurace, ktera by mohla
byt poZadovana jako soucast schvaleni pro zvliastni druhy provozu letadla, jako jsou ETOPS a ¢asové
omezené odbaveni (TLD).

Dale stanovuje specifikace na Urovni motoru nutné pro vyhovéni CS-34.

AMC k CS-E 1020
Emise motoru

(D) Pro poznamku citovanou v CS-E 1000 (c) ma byt pouzit nasledujici format.

Poznadmka x:  Emise motoru
Motor (typ/model) vyhovuje specifikacim CS-34 Amendment (&islo).

(2) Je tfeba poznamenat, Ze podle CS-34 bude v €ase certifikace motoru posuzovan pouze typovy
navrh a platné emisni normy pro vyrobu motoru zavisi na datu vyroby motoru. U jakékoliv
pozdéjSi zmény typového navrhu ma byt posouzen jeji vliv na charakteristiky emisi motoru
a jejich vyhoveéni specifikacim CS-34, aby bylo mozné prokazat vyhovéni pro kazdy jednotlivy
motor, je-li to pozadovano.

ZAMERNE NEPOUZITO
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