Rozhodnuti vykonného Feditele ¢. 2007/019/R
19/12/2007

Evropska agentura pro bezpecnost letectvi

ROZHODNUTI é. 2007/019/R

VYKONNEHO REDITELE EVROPSKE AGENTURYPRO BEZPECNOST LETECTViI

ze dne 19. prosince 2007

kterym se méni rozhodnuti €. 2003/12/RM vykonného feditele Agentury ze dne
5. listopadu 2003 o vSeobecnych pfijatelnych zplsobech prakazu pro letovou
zpUsobilost vyrobkd, letadlovych €asti a zafizeni (, AMC-20")

VYKONNY REDITEL EVROPSKE AGENTURY PRO BEZPECNOST LETECTVi

s ohledem na nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) &. 1592/2002* ze dne
15. Cervence 2002 o spole¢nych pravidlech v oblasti civilniho letectvi a o zfizeni
Evropské agentury pro bezpecénost 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
vyrobkd, letadlovych &asti a zafizeni a certifikaci ochrany zZivotniho prostfedi, jakoz
i pro certifikaci projekénich a vyrobnich organizaci,

vzhledem k témto ddvodim:

(1) Vykonny feditel vydal vSeobecné pfijatelné zplsoby prukazu pro letovou
zpUsobilost vyrobkl, letadlovych ¢&asti a zafizeni (,LAMC-20%) v pfiloze
k rozhognutl’ vykonného feditele €. 2003/12/RM ze dne 5. listopadu 2003 (prvni
vydani)®?,

(2) Agentura vydava, na zakladé clanku 13 zakladniho nafizeni, certifikaéni
specifikace, v€etné predpisu letové zpusobilosti a pfijatelnych zptsobu prikazu,
jakoz 1 poradensky material pro uplathovani zakladniho nafizeni a jeho
provadécich pravidel.

UF. vést. L 240, 7. 9. 2002, s. 1. Nafizeni naposledy zménéné nafizenim (ES) &. 334/2007 (UF. vést. L 88,
29. 3. 2007, s. 39).

Uk. vést. L 243, 27. 9. 2003, s. 6. Nafizeni naposledy zménéné nafizenim (ES) &. 375/2007 (UF. vést. L 94,
4. 4.2007,s. 3)

Rozhodnuti vykonného feditele ¢. 2003/12/RM ze dne 4. prosince 2003 naposledy zménéné rozhodnutim
vykonného feditele €. 2006/12/RM ze dne 22. prosince 2006.
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(3) Agentura je povinna, na zakladé cClanku 14 zakladniho nafizeni, reagovat
na souCasny stav vyvoje a nejlepSi postupy v danych oblastech a aktualizovat
certifikani specifikace s ohledem na celosvétové zkuSenosti s provozem
letadel a védeckotechnicky pokrok, coz zahrnuje i odstrafiovani typografickych
a jinych zfejmych chyb.

(4) Agentura, na zakladé ¢lanku 43 odst. 1 pism. ¢) z&kladniho nafizeni a ¢lanku 5
odst. 3 a &lanku 6 postupu pro predpisovou ¢&innost*, Siroce konzultovala
zUcCastnéné strany (viz: NPA ¢&. 4/2005, 11/2005 a 05/2006) ohledné zalezitosti,
které podléhaji tomuto rozhodnuti, a nasledné poskytla pisemné stanovisko
k obdrzenym pfipominkam (viz: CRD ¢&. 04/2005, 11/2005 a 05/2006).

ROZHODL TAKTO:

Clanek 1

Pfiloha ,VSeobecné pfijatelné zpusoby prukazu pro letovou zpusobilost vyrobkd,

letadlovych c&asti a zafizeni (AMC-20)" k rozhodnuti & 2003/12/RM vykonného

feditele ze dne 5. listopadu 2003 se timto méni v souladu s pfilohami k tomuto
rozhodnuti.

Clanek 2

Toto rozhodnuti vstupuje v platnost 26. prosince 2007. Bude uvefejnéno v Ufedni
publikaci Agentury.

V Koliné nad Rynem dne 19. prosince 2007

P. GOUDOU

4 Rozhodnuti spravni rady tykajici se postupu pouzitého Agenturou pfi vydavani stanovisek, certifikacnich
specifikaci a poradenského materialu (,postup pro predpisovou ¢innost”), EASA MB/08/07, 13. 6. 2007.
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Preambule a obsah s datem G€innosti: 26/12/2007
Pfiloha | k rozhodnuti vykonného feditele €. 2007/019/R ze dne 19/12/2007

PREAMBULE

AMC-20 Amendment 2 Datum udinnosti: 26. 12. 2007

Nasleduje seznam odstavcu dotéenych timto amendmentem.

. Obsah

. AMC 20-1 Zmeénén (NPA 04/2005)
«  AMC 20-3 Vytvoren (NPA 04/2005)
«  AMC20-11 Vytvoren (NPA 11/2005)
«  AMC 20-20 Vytvoren (NPA 05/2006)

Nasledujici nova/pfepracovana AMC se vkladaji do OBSAHU.

OBSAH
AMC-20

VSEOBECNE PRIJATELNE ZPUSOBY PRUKAZU PRO LETOVOU ZPUSOBILOST VYROBKU,
LETADLOVYCH CASTIi A ZARIZENI

AMC 20-1 Certifikace letadlovych pohonnych systémU vybavenych elektronickymi systémy fizeni

AMC 20-3 Certifikace motor( vybavenych elektronickymi systémy Fizeni motoru

AMC 20-11 Prijatelné zplsoby prikazu pro schvéleni pouziti zakladnich sluzeb pro datovy spoj
letadlo — zemé v kontinentalnim vzdusném prostoru

AMC 20-20 Program zachovani integrity konstrukce
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AMC 20-1
Certifikace letadlovych pohonnych systémi vybavenych elektronickymi systémy Fizeni

OBSAH
1 VSEOBECNE ..ottt ettt 1
2 PRISLUSNE SPECIFIKACE ......ocvcveieeetceceeeeeeeseeeses ettt s s s s s s s snsensessennen 1
3 @AY Y o F SRS 1
4 OPATRENI ..ottt b et b bbbt s bbbt s st 2
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e) Software a programovatelnd l0giCKA ZafiZeNi.........c.oocccuvviieeiee e 3
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5 VZAJEMNY VZTAH MEZI CERTIFIKACI MOTORU, VRTULE A LETADLA ........coocveveenne 3
a) L3 | RPN 3
b) DEfiNICE FOZNTANT ......eeiiiiiee ettt s bbe e 3
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6 TABULKA .ottt ettt ettt e et e e et e e et e e et e e e ea e e e bt e e ea b e e e ta e e atee e taeeateeeareeeneeennes 5

1 VSEOBECNE

Stavajici specifikace pro certifikaci motord, vrtuli a letadel mohou poZadovat pro motory a vrtule
vybavené elektronickymi systémy Fizeni zvlastni vyklad. Kvdli druhu této technologie a kvuli vétsi
vzajemné zavislosti systéma motoru, vrtule a letadla bylo shledano jako nezbytné zpracovat pfijatelné
zpUsoby prikazu, pokryvajici konkrétné certifikaci téchto systému fizeni.

Toto AMC 20-1 se tykd Ukolu pro vyhovéni souvisejicich s certifikaci zastavby pohonnych systému
vybavenych elektronickymi systémy fizeni. AMC 20-3 se vénuje certifikaci systém{ fizeni motoru, ale
identifikuje nékteré otdzky souvisejici se zéstavbou motoru, které by mély byt pojimany ve spojeni
s timto AMC 20-1. Jako u kazdych pfijatelnych zpdsobu prikazu je tento dokument vydavan jako nastin
zakladnich bodud, které by mély byt v pradbéhu prokazovani vyhovéni certifikatnim specifikacim
zvazovany.

2 PRISLUSNE SPECIFIKACE
Pro certifikaci letadel jsou zakladnimi pfislusnymi certifikaénimi specifikacemi:
e Proletouny: CS-25 (a kde je to pouZzitelné, CS-23)
Odstavce: 33, 581, 631, 899, 901, 903, 905, 933, 937, 939, 961, 994, 995, 1103(d), 1143

(vyjma (d)), 1149, 1153, 1155, 1163, 1181, 1183, 1189, 1301, 1305, 1307(c), 1309,
1337, 1351(b)(d), 1353(a)(b), 1355(c), 1357, 1431, 1461, 1521(a), 1527.

e Prorotorova letadla: rovnocenné specifikace v CS-27 a CS-29.

3 ROZSAH

Tyto pfijatelné zplsoby prikazu pfislusi k certifikacnim specifikacim pro letadlovou zastavbu motor(
a vrtuli s elektronickymi systémy Fizeni, at uz vyuZzivaji elektrickou nebo elektronickou (analogovou nebo
Cislicovou) technologii.
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Poskytuji pokyny k opatfenim, které maji byt ucinény v souvislosti s pouzitim elektrické a elektronické
technologie pro fizeni motoru a vrtule, ochranu a monitorovani, a je-li to pouzitelné, pro integraci funkci
specifickych pro letadlo. Opatfeni je tfeba pfizpasobit kriti€nosti téchto funkci. Tato opatfeni mohou byt
ovlivnéna: stupném autority systému, fazi letu, a dostupnosti zalozniho systému.

Tento dokument také pojednava o rozdéleni Gkold pro vyhovéni pozadavkim mezi Zadatele o typové
osvédceni motoru, vrtule (je-li pouzita) a letadla. Tyto pokyny se tykaji bodd, které je tfeba bé&hem
certifikace letadla zvazit.

Nezahrnuje systémy Ffizeni APU. APU, které nejsou pouzivany jako ,pohonné systémy*, se vénuje
k tomuto ur¢ené AMC 20-2.

4 OPATRENI
(@) VSeobecné
Zavedeni elektrické a elektronické technologie miZe mit za nasledek:
e VetSi zavislost motoru nebo vrtule na letadle vzhledem k vyuZivani elektrického napajeni nebo
Udaji poskytovanych letadlem,
e VetSi integraci fizeni a souvisejicich funkci zobrazovani,

e Vetsi riziko zavaznych poruch spole€nych pro vice nez jeden motor nebo vrtuli letadla, které by
mohly nastat napfiklad nasledkem:

- nedostate¢né ochrany pred elektromagnetickym ruSenim (blesk, UGc€inky vnitfniho nebo
vnéjsiho zareni),

- nedostatec¢né integrity elektrické napajeci soustavy letadla,
- nedostatec¢né integrity Udaju dodavanych z letadla,

- skrytych konstrukénich zévad nebo nesrovnalosti obsaZzenych v navrhu Fidiciho softwaru
pohonného systému nebo slozitého elektronického hardwaru, nebo

- vynechavek nebo chyb v specifikaci systému/softwaru.
Za Uuc¢elem minimalizace téchto rizik by proto méla byt u€inéna zvlastni konstrukéni a integracni opatfeni.
(b) Cil

Zavedeni systém( elektronického Fizeni by mélo zajistit letadlu alespori rovnocennou bezpecénost,
a souvisejici Uroven spolehlivosti, jaké je dosazeno u letadel vybavenych motorem a vrtulemi
vyuzivajicimi hydromechanické systémy Fizeni a ochrany.

Kde je to mozné, doporucuje se v€asna spoluprace mezi zadateli o certifikaci motoru, vrtule a letadla ve
spojeni s Agenturou, jak je uvedeno v odstavci (5) tohoto AMC.

(c) Opatteni vztahuijici se k elektrické napajeci soustavé a idajam z letadla

PFi uvaZovani cilu odstavce 4 (a) nebo (b) by méla byt vénovana ndlezitd pozornost spolehlivosti
elektrického napajeni a daju dodavanych do elektronickych systém( Fizeni a perifernich soucasti.
Potenciélni nepfiznivé vlivy jakéhokoliv vypadku elektrické napajeci soustavy nebo porucha v Udajich
pfichazejicich z letadla na provoz motoru a vrtule jsou pfi certifikaci motoru a vrtule posuzovany.

S ohledem na skute¢ny navrh letadla by méla byt béhem certifikace letadla pfekontrolovana platnost
predpokladl o spolehlivosti elektrického napajeni a Gdaju z letadla, které byly dfive stanoveny jako
soucast certifikace motoru a vrtule.

Letadlo by mélo byt chranéno pred nepfijatelnymi nasledky poruch vzniklych v dasledku jediné pficiny,
soucasné ovliviujicich vice nez jeden motor nebo vrtuli. Zejména by mély byt zvazeny nasledujici
pripady:
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e Chybné Udaje obdrzené z letadla systémem Ffizeni motoru/vrtule, jestlize je zdroj daji spoleény
pro vice nez jeden motor/vrtuli (napf. zdroje letovych (daju, synchronizace systému
automatického fizeni tahu), a

e Provozni zavady systému fFizeni Sifici se datovymi spoji mezi motorem/vrtulemi (napfr.
diagnostické zapisovani, spolec¢na sbérnice, preslechy, automatické praporovani, automaticky
systém zalozniho napajeni).

Jakakoliv potfebnd opatfeni mohou byt u€inéna bud prostfednictvim architektury systému letadla,
nebo pomaoci vnitfni logiky elektronického systému Fizeni.

(d) Lokélni udalosti

Pri certifikaci motoru a vrtule by mély byt zhodnoceny vlivy lokalnich udlosti.

V pfipadé jakékoliv lokdlni udalosti by nemélo chovani systému elektronického Fizeni ohrozit letadlo.
Toto bude vyzadovat posouzeni takovych vlivd, jako jsou ovladani zapinani obracece tahu, prekroceni
ota¢ek motoru, vlivy pfechodovych reziml nebo nezadouci zména prestaveni listl vrtule za jakychkoliv
letovych podminek.

Je-li prikaz, Ze pro letadlo riziko neexistuje, zaloZzen na pfedpokladu, Ze letadlo je vybaveno jinou funkci,
ktera mu poskytuje nezbytnou ochranu, mélo by byt prokazano, Ze tato funkce neni vyfazena z provozu
stejnou lokalni udélosti (véetné zni¢eni kabelaze, potrubi, zdroju napéajeni).

Toto hodnoceni by mélo byt béhem certifikace letadla pfezkoumano.

(e) Software a programovatelna logicka zafizeni

Pred certifikacni ¢innosti by méla byt mezi projektanty letadla, motoru a vrtule odsouhlasena pfijatelnost
arovni a zplsobu pouzitych pfi vyvoji a ovéfovani softwaru a programovatelnych logickych zafizeni,
které jsou soucasti typovych navrh( motoru a vrtule.

U] Vlivy okolniho prostredi

Schvéalené Grovné ochrany pro elektronické systémy fizeni motor( a vrtuli stejné jako jejich emise
vysokofrekvenéniho zéfeni jsou pfi certifikaci motoru a vrtule stanoveny a jsou uvedeny v instrukcich pro
zastavbu. Pro certifikaci letadla by mélo byt doloZzeno, Ze tyto Grovné jsou dostate¢né.

5 VZAJEMNY VZTAH MEZI CERTIFIKACI MOTORU, VRTULE A LETADLA

(@ Cil

Za Ucelem spilnéni certifikacnich specifikaci pro letadla, jako napfiklad CS 25.901, CS 25.903 a CS
25.1309, musi byt proveden rozbor nasledkld poruch systému na letadle. Mélo by byt zajiSténo, ze
softwarové Urovné a cile v bezpecnosti a spolehlivosti pro elektronicky systém fizeni jsou ve shodé
s témito poZadavky.

(b)  Definice rozhrani

V pfislusnych dokumentech musi byt pro hardwarova a softwarova hlediska uréeno rozhrani mezi
motorem, vrtuli a letadlovymi systémy.

Dokumenty k motoru/vrtuli/letadlu by mély zejména zahrnovat:

e Uroven jakosti softwaru (pro kazdou funkci, je-li to nezbytné),

e cile spolehlivosti pro: ztratu ovladani motoru/vrtule nebo vyznamnou zménu tahu, (véetné IFSD
v disledku nespravné ¢innosti systému Fizeni), pfenos chybovych parametra,
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e stupen ochrany proti blesku nebo jinym elektromagnetickym vlivam (napf. droven indukovanych
napéti, kterou rozhrani snesou),
e Udaje a vlastnosti rozhrani motoru, vrtule a letadla, a

e napdjeni letadla a jeho vlastnosti (je-li to relevantni).
(c) Rozdéleni ukold ke splnéni pozadavk

Ukoly pro certifikaci letadlového pohonného systému vybaveného elektronickymi systémy fizeni mohou
byt rozdéleny mezi certifikaci motoru, vrtule a letadla. Rozdéleni mezi rizné certifikacni ¢innosti by mélo
byt stanoveno a dohodnuto s Agenturou a/nebo s pfislusnymi Ufady pro motor a letadlo (pfiklad je
uveden v odstavci (6)).

K certifikaci letadla by mély byt pouzity prislusné dikazy, poskytnuté k certifikaci motoru a vrtule.
Napfiklad pokud byla jakost softwaru pro jakoukoliv letadlovou funkci a logiku rozhrani
letadlo/motor/vrtule jiz prokazéna pfi certifikaci motoru nebo vrtule, pak by pro certifikaci letadla nemélo
byt potfeba jiz Zadnych dodate¢nych dokladu.

Certifikace letadla by se méla zabyvat zvlaStnimi opatfenimi, ktera byla ucinéna vzhledem k fyzickym
a funkénim rozhranim s motorem/vrtuli.

ZAMERNE NEPOUZITO
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6 TABULKA

Priklad rozdéleni kol mezi certifikaci motoru a letadla. (Je-li to nezbytné, podobny pfistup by mél byt

pouzit u vrtuli).

UKOL

DOKLADY
PODLE CS-E

DOKLADY PODLE CS-25

s vyuZzitim (daji o motoru

s vyuzitim (dajl o letadle

RiZENi A OCHRANA
MOTORU

Bezpecnostni cil
Softwarova Uroven

Uvazovani ucinkd
synchronizovaného
rezimu (véetné

softwaru)
- Spolehlivost
- Softwarové Uroven
MONITOROVANI Nezavislost fidicich |-  Spolehlivost Spolehlivost systému
a monitorovanych monitorovanych indikace
parametru parametr( Nezavislost motor(

LETADLOVE UDAJE

Ochrana motoru
pred poruchami
palubnich udaji
Softwarova Uroven

Spolehlivost
letadlovych adaju

Nezavislost motor

RIZENI / o Softwarova Urovefi |-  Spolehlivost systému Bezpecnostni cile
MONITOROVANI - Architektura
OBRACECE TAHU Ao
- UvaZovani ucinkad
synchronizovaného
rezimu (vCetné
softwaru)
ELEKTRIQKE ) Pozadavky na Spolehlivost a kvalita
NAPAJENI SYSTEMU spolehlivost nebo palubniho napajeni,
RIZENI jakost dodavek je-li vyuzito
energie z letadla, Nezavislost motor(
jsou-li vyuZivany
OKOLNi PODMINKY Ochrana vybaveni |- Deklarované N&vrh letadla
vlastnosti
BLESKY A JINE Ochranavybaveni |- Deklarované Ochrana elektrické
ELEKTROMAGNETI- Elektromagnetické vlastnosti instalace letadla a

zareni

kompatibilita

PROTIPOZARNI
OCHRANA

Ochrana vybaveni

Deklarované
vlastnosti

Navrh letadla
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AMC 20-3
Certifikace motorti vybavenych elektronickymi systémy Fizeni motoru

OBSAH

(1) UCEL
2 ROZSAH
3 SOUVISEJICI SPECIFIKACE A ODKAZOVANE DOKUMENTY
4) DEFINICE
(5) VSEOBECNE
(6) NAVRH A OVEROVANI SYSTEMU
(@) Rezimy fizeni — VSeobecné
(i) Ohledy pfi zkouSeni motoru
(i) Dostupnost
(b)  Rezimy pro vycvik posadky
(c) Konfigurace a rezimy nezpuasobilé k odbaveni
(d) Pfechodové stavy fizeni
(i) Casova zpozdéni
(i) Signalizace letové posadce
(e) Podminky prostredi
(i) Deklarované urovné
(i) ZkuSebni postupy
(i) Kritéria splnil/nesplnil
(iv) Ukony Gdrzby
(v) Zkousky vlivu prostfedi pro ¢asove omezené odbaveni (TLD)
@ INTEGRITA SYSTEMU RIiZENi MOTORU
(@ Cil
(b) Definice udalosti LOTC/LOPC
(i) Pro turbinové motory uréené pro zastavby dle CS-25
(i) Pro turbinové motory uréené pro rotorova letadla
(i) Pro turbinové motory uréené pro jiné zastavby
(iv) Pro pistové motory
(v) Pro motory zahrnujici funkce pro fizeni vrtule integrované v EECS
(c) Nenafizené oscilace tahu a vykonu
(d) Prijatelna ¢etnost LOTC/LOPC
(i) Pro turbinové motory
(i) Pro pistové motory
(e) Analyza LOTC/LOPC
® Elektronické soucasti obchodni ¢i primyslové tfidy jakosti
(g) PrizpGsobeni se jednotlivé poruse
(h)  Lokalni udalosti
(8) HODNOCENI BEZPECNOSTI SYSTEMU
(@ Rozsah hodnoceni
(b)  Kritéria
() Soulad s CS-E 510 nebo CS-E 210 dle pfisluSnosti.
(i) Pro poruchy vedouci k udalostem LOTC/LOPC —
(iii) Pro poruchy ovliviiujici provozuschopnost motoru, avSak nevedouci k udalostem LOTC/LOPC
(iv) Nasledky pfeneseni chybného parametru
() Nespravné ¢innosti a zavady ovliviujici tah ¢i vykon
9) OCHRANNE FUNKCE
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(@) Ochrana proti pfekroceni ota¢ek motoru
(b) Dalsi ochranné funkce
(10) NAVRH A IMPLEMENTACE SOFTWARU
(@ Cil
(b)  Schvéalené metody
(c)  Uroven zabezpe&eni navrhu softwaru
(d) Nahravani softwaru na palubé ¢i v provozu a zna¢eni kusovnikovymi €isly
(e) Kategorie zmény softwaru
(f)  Zmény softwaru provadéné nékym jinym nez drzitelem TC
(11) PROGRAMOVATELNA LOGICKA ZARIZENI
(12) UDAJE DODAVANE Z LETADLA
(@ Cil
(b) Pozadi
(c) Hodnoceni navrhu
(d)  Uginky na motor
(e) Oveérovani
(13) ELEKTRICKA ENERGIE DODAVANA Z LETADLA
(@ Cil
(b)  Zdroje elektrické energie
(c) Analyza architektury navrhu
(d)  Spolehlivost energie dodavané z letadla
(e) Jakost energie dodavané z letadla
(H  Uginky na motor
() Oveérovani
(14)  PISTOVE MOTORY

(15) INTEGRACE SYSTEMU MOTORU, VRTULE A LETADLA A VZAJEMNY VZTAH MEZI
CINNOSTMI V RAMCI CERTIFIKACE MOTORU, VRTULE A LETADLA

(@) Funkce letadla ¢i vrtule integrované do systému fizeni motoru
(b) Integrace funkci fizeni motoru do systému letadla
(c) Certifika¢ni €innosti

(i) Cil

(i) Definice rozhrani a systémové zodpovédnosti

(iii) Rozdéleni Ukoll souvisejicich s prakazem vyhovéni
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(1) UCEL

Stavajici certifikacni specifikace CS-E pro certifikaci motord mohou vyZadovat specificky vyklad pro
motory vybavené elektronickymi systémy fizeni motoru (EECS) se zvlaStnim ohledem na rozhrani
s certifikaci letadla a/nebo vrtule, je-li provadéna. Kvuli charakteru této technologie bylo shledano
uzitenym pfipravit pfijatelné zplsoby prukazu, které se specificky zaméfi na certifikaci téchto
systému fizeni.

Stejné jako jiné pfijatelné zplsoby prikazu, jsou i tyto vydavany za Gc¢elem vyzdvihnuti problémd,
které je tfeba uvazit pfi prokazovani vyhovéni certifikacnim specifikacim pro motory.

(2)  ROZSAH

Tyto pfijatelné zplUsoby prikazu se tykaji certifikacnich specifikaci pro motory s EECS — at jiz tento
systém vyuziva elektrickou nebo elektronickou (analogovou nebo Eislicovou) technologii. Toto plati
navic k dal$im pfijatelnym zptsoblm priakazu jako AMC E 50 nebo AMC E 80.

Toto AMC poskytuje navod ohledné opatfeni, kter4d je tfeba pfFijmout pfi pouZiti elektrické
a elektronické technologie pro Fidici, ochranné, omezujici a monitorovaci funkce motoru a pro
pfipadnou integraci s funkcemi letadla nebo vrtule. Pro tyto zminéné pfipady se tento dokument tykéa
takovych funkci integrovanych do EECS, avSak pouze v mife, ve které tyto funkce ovliviuji vyhovéni
specifikacim CS-E.

Text se zabyva prevazné funkcemi EECS pro fizeni tahu a vykonu, protoZe ty jsou primarnimi
funkcemi motoru. Nicméné existuje i mnoho jinych funkci, jako je fizeni odbérového ventilu, které
mohou byt do systému z provoznich ddvodd integrovany. Principy nastinéné v tomto AMC plati pro
cely systém.

Tento dokument také obsahuje diskuzi rozdéleni Ukolt pro vyhovéni pfi certifikaci mezi Zadatele
o typové osvédceni motoru, vrtule (je-li pouZzita) a letadla. Tento navod se tyka otazek, které by mély
byt zvazovany béhem certifikace motoru. Na otazky souvisejici se zastavbou motoru do letadla se
zaméfuje AMC 20-1.

Zavedeni elektrické a elektronické technologie mlze znamenat nasleduijici:

. vétsi zavislost motoru na letadle, kterou zplsobuje vétSi vyuziti elektrické energie a udajl
dodavanych z letadla;

o vétsi provazani Fidicich a souvisejicich indikacnich funkci;
. zvySené riziko zavaznych poruch spoleénych pro vice nez jeden motor letadla, které se
mohou vyskytnout napfiklad v dusledku:

- nedostateéné ochrany pred elektromagnetickym rusenim (blesky, U€inky vnitfniho nebo
vnéjSiho zéareni) (viz CS-E 50 (a)(1), CS E-80 a CS-E 170);

- nedostatec¢né integrity elektrického zdroje letadla (viz CS-E 50 (h));
- nedostate¢né integrity idaju dodavanych z letadla (viz CS-E 50 (g));

- skrytych konstrukénich vad a odchylek obsazenych v konstrukci Fidiciho softwaru
pohonné jednotky nebo slozitého elektrického hardwaru (viz CS-E 50 (f)); nebo

- opomenuti nebo chyby ve specifikaci systému/softwaru (viz CS-E 50 (f)).
ZvySe uvedenych duvodl je tfeba podniknout zvlastni konstrukéni a integracni opatfeni

k minimalizaci téchto nepfiznivych G¢inku.

(3) SOUVISEJICI SPECIFIKACE A ODKAZOVANE DOKUMENTY

Prestoze systém Fizeni motoru muaze ovlivnit vyhovéni mnoha specifikacim CS-E, hlavni odstavce
tykajici se certifikace vlastniho systému Fizeni motoru jsou:
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Specifikace CS-E Turbinové | Pistové
motory motory

CS-E 20 (Konfigurace a propojeni motoru)

CS-E 25 (Instrukce pro zachovani letové zplsobilosti)
CS-E 30 (Pfedpoklady)

CS-E 50 (Systém Fizeni motoru)

CS-E 60 (Opatfeni pro pfistroje)

CS-E 80 (Vybaveni)

CS-E 110 (Vykresy a znaceni ¢asti — montaz ¢asti)
CS-E 130 (ProtipoZarni ochrana)

CS-E 140 (ZkouSky — konfigurace motoru)

CS-E 170 (Ovéreni motorovych systémil a sou€asti motoru)
CS-E 210 (Analyza poruch)

CS-E 250 (Palivovy systém)

CS-E 390 (ZkouSky akcelerace)

CS-E 500 (Provozni spolehlivost)

CS-E 510 (Analyza bezpec€nosti)

CS-E 560 (Palivovy systém)

CS-E 745 (Akcelerace motoru)

CS-E 1030 (Casové omezené odbaveni (TLD))

ANRYRNANENANANANANREN

ANRNANANENANANANANENENENRN

ANRNANANRN

V tomto AMC 20-3 jsou odkazovéany nasledujici dokumenty:

International Electrotechnical Commission (IEC), Central Office, 3, rue de Varembe, P.O. Box
131, CH - 1211 GENEVA 20, Svycarsko
- IEC/PAS 62239, Electronic Component Management Plans, vydani 1.0, duben 2001.

- IEC/PAS 62240, Use of Semiconductor Devices Outside Manufacturers’ Specified
Temperature Ranges, vydani 1.0, duben 2001.

RTCA, Inc. 1828 L Street, NW, Suite 805, Washington, DC 20036 nebo EUROCAE, 17, rue

Hamelin, 75116 Paris, Francie

- RTCA DO-178A/EUROCAE ED-12A, Software Considerations in Airborne Systems and
Equipment Certification, kvéten 1985.

- RTCA DO-178B/EUROCAE ED-12B, Software Considerations in Airborne Systems and
Equipment Certification, 1. prosinec 1992

- RTCA DO-254/EUROCAE ED-80, Design Assurance Guidance for Airborne Electronic
Hardware, 19. duben 2000.

- RTCA DO-160/EUROCAE ED 14, Environmental Conditions and Test Procedures for
Airborne Equipment.

Aeronautical Systems Center, ASC/ENOI, Bldg 560, 2530 Loop Road West, Wright-Patterson
AFB, OH, USA, 45433-7101

- MIL-STD-461E, Requirements for the Control of Electromagnetic Interference
Characteristics, 20. srpen 1999

- MIL-STD-810 E nebo F, Test Method Standard for Environmental Engineering, E — 14.
¢erven 1989, F — 1. leden 2000.

U.S. Department of Transportation, Subsequent Distribution, Office Ardmore East Business
Center, 3341 Q 75th Ave, Landover, MD, USA, 20785

- AC 20-136, Protection of Aircraft Electrical/Electronic Systems Against the Indirect Effects
of Lightning, 5 bfezen 1990.

Society of Automotive Engineers (SAE), 400 Commonwealth Drive, Warrendale, PA 15096-
0001 USA or EUROCAE, 17, rue Hamelin, 75116 Paris, Francie
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- SAE ARP 5412 /| EUROCAE ED-84, s Amendment 1 & 2, Aircraft Lightning Environment
and Related Test Waveforms, anor 2005/ respektive kvéten 2001.

- SAE ARP 5413 / EUROCAE ED-81, s Amendment 1, Certification of Aircraft
Electrical/Electronic Systems for the Indirect Effects of Lightning, listopad 1999/ respektive
srpen 1999.

- SAE ARP 5414 /| EUROCAE ED-91, s Amendment 1, Aircraft Lightning Zoning, unor
2005/ respektive Cerven 1999.

- SAE ARP 5416 / EUROCAE ED-105, Aircraft Lightning Test Methods, bfezen 2005/
respektive duben 2005.

4) DEFINICE
Vyrazy definované v CS-Definice a v CS-E 15 jsou odliSeny velkym pocate¢nim pismenem.”

Nasledujici obrdzek a souvisejici definice slouzi k usnadnéni jednoznac¢ného pochopeni termin(
pouzitych v téchto AMC.

VIZUALIZACE DEFINIC
SYSTEMY REZIMY

SYSTEM RIZENi MOTORU

PRIMARNI REZIM/
NORMALNI REZIM

ALTERNATIVNI REZIMY

Primarni systém

MlZa mit jeden & vice
drah (kanall)

L

Drahy obvykle maji ALTERNATIVNI REZIM 1

shodnou funkénost . 2
ALTERMATIVMI REZIM 2

¥

r
i Zaloini systém

|

| Miize byt predstavovan hydro- l
| mechanickym fizenim neba !
|

|

L J

ZALOZNI REZIM 1

i méné schopnou dréhou ZALOZNI REZIM 2

L J

(5) VSEOBECNE

Pripousti se, Ze stanoveni vyhovéni systému Fizeni motoru platnym specifikacim pro certifikaci letadla
bude provedeno pouze béhem certifikace letadla.

V pfipadé, Ze je zastavba v Case certifikace motoru neznama, mél by Zadatel o certifikaci motoru
provést zpusobily odhad predpokladanych podminek zéstavby a provoznich ohledd pro cilovou
zastavbu. Jakakoliv omezeni zastavby €i provozni otdzky budou zaznamenany v instrukcich pro
zastavbu ¢&i provoz a/nebo v pfiloze k typovému osvédéeni (TCDS) (viz CS-E 30).

* Poznamka piekladatele: plati pouze pro originalni anglické znéni.
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Je-li to mozné, doporucuje se véasna soucinnost mezi zadateli o certifikaci motoru a letadla
a prislusnymi arady, jak je diskutovano v odstavci (15) tohoto AMC.

(6) NAVRH A OVEROVANI SYSTEMU
(a) ReZimy fizeni — VSeobecné

Dle CS-E 50 (a) by mél zadatel provést veskeré nezbytné zkouSeni a analyzy, kterymi bude ovéfeno,
Zze vSechny rezimy fizeni — vcetné téch, které se vyskytnou v dlsledku strategii pfizplsobeni se
zavadé — jsou implementovany dle pozadavkd.

Dle specifikaci CS-E 50 (c), (d) a (e) a CS-E 210 nebo CS-E 510 by méla byt pfezkouméana potfeba
ochrannych funkci, jako je ochrana pred prekro¢enim otacek, pro vSechny rezimy fizeni véetné vSech
alternativnich rezima.

Jakakoliv omezeni provozu v alternativnich rezimech by méla byt jasné uvedena v instrukcich pro
zastavbu a provoz motoru.

Popis fungovani systému Fizeni motoru pracujiciho ve svém primarnim a alternativnim rezimu by mél
byt uveden v instrukcich pro zastavbu a provoz motoru.

K dolozeni, ze provoz v alternativnich rezimech nemé zadny nepfijatelny vliv na odolnost ¢&i vytrvalost
motoru, jsou zapotfebi analyzy a/nebo zkouSeni. Pfedvedeni odolnosti a spolehlivosti systému fizeni
ve vSech rezimech je primarné pokryto zkouSenim soucasti dle CS-E 170. Provedeni ur€ité Casti
certifikacniho zkouSeni motoru v alternativnim (alternativnich) rezimu (rezimech) a béhem
prechodovych fazi mezi rezimy je mozné pouzit jako soucast ovéfovani systému, jak je vyzadovano
v CS-E 50 (a).

® Ohledy pfi zkouSeni motoru

Pokud jsou certifikaCni zkousky motoru definované v CS-E provadény pouze pomoci
primarniho rezimu systému Fizeni motoru v pIné funkéni konfiguraci a pokud je Zadatelem
pozadovano schvaleni pro odbaveni v alternativnim rezimu dle CS-E 1030, mélo by byt
analyzou a/nebo zkouSkou predvedeno, Zze motor je schopen splnit stanovena kritéria
Uspésnosti zkousek pfi provozu v jakémkoliv alternativnim rezimu, ktery je navrhovan pro
konfigurace zpusobilé odbaveni dle pozadavku CS-E 1030.

Nékteré schopnosti, jako provozuschopnost, zadrzeni lopatky, provoz v desti, krupobiti,
nasati ptaka apod., mohou byt v nékterych rezimech fizeni, ve kterych nesmi byt letadlo
odbaveno, ztraceny. Tyto rezimy nevyZaduji pfedvedeni motorovymi zkousSkami, pokud je
ztrata téchto schopnosti popsana v instrukcich pro zastavbu a provoz.

(i)  Dostupnost

Rutinnim zkouSenim nebo sledovanim by meéla byt stanovena dostupnost zaloZniho
rezimu, €imZ se potvrdi, Ze v pfipadé potfeby bude zélozni reZzim dostupny. Frekvence
stanovovani jeho dostupnosti by méla byt zdokumentovana v instrukcich pro zachovani
letové zpusobilosti.

(b) ReZimy pro vycvik posadky

Tyto pfijatelné zplsoby prakazu nejsou specificky uréeny pro jakykoli rezim pro vycvik posadky. Tyto
rezimy jsou obvykle specifické pro zastavbu a provozovatele a musi byt dohodnuty pfipad od pfipadu.
Jednim z béznych uplatnéni rezimu vycviku posadky je napfiklad simulace rezimu systematické
poruchy (failed-fixed) u dvoumotorového rotorového letadla. Rezimy pro vycvik by mély byt pfislusné
popsany Vv instrukcich pro zastavbu a provoz motoru. Zaroveri by méla byt podniknuta pfislusna
opatfeni pfi ndvrhu systému fizeni motoru a jeho rozhrani s posadkou, ktera zabrani neiimysinému
vstupu do nékterého vycvikového rezimu. Rezimy pro vycvik posadky, v€etné uzamcéeni systém, by
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mély byt zhodnoceny v ramci analyzy bezpecénosti systému (SSA; System Safety Analysis) dle CS-E
50 (d).

(c) Konfigurace a reZzimy nezpusobilé k odbaveni

U konfiguraci Fizeni, které jsou nezpusobilé k odbaveni, ale které si Zadatel pfeje zohlednit pfi
systémové analyze LOTC/LOPC, muze byt pfijatelné stanovit specificka provozni omezeni. Spinéni
CS-E 50 (a) navic nestanovuje striktni vyhovéni provoznim specifikacim CS-E 390, CS-E 500 a CS-E
745 pro tyto konfigurace nezpusobilé k odbaveni, pokud je mozné predvést, ze v zamyslené zastavhé
nepovedou Zadné pravdépodobné Fidici vstupy pilota k pumpézi, odtrzeni proudu, utrzeni plamene
nebo nezvladatelnému zpozdéni v opétovné dostupnosti vykonu motoru. Napfiklad u dvoumotorovych
rotorovych letadel muze postaCovat zakladni zalozni systém, protoZze cCasté a rychlé zmény
vykonového nastaveni pfi pouziti zalozniho systému nemusi byt potfeba.

Vedle téchto ohledu tykajicich se provozuschopnosti patfi mezi Cinitele, které by mély byt uvazeny pfi
hodnoceni pfijatelnosti takové snizené schopnosti v zaloznich rezimech, nasledujici:

e Zastavéné provozni charakteristiky zalozniho rezimu a odliSnosti od primarniho rezimu.

e Pravdépodobny dopad provozu v zaloZznim rezimu na pracovni z&atéz pilota, pokud je
znama zastavba v letadle.

e Cetnost prechodu z primarniho rezimu na zalozni rezim (tj. spolehlivost primarniho
rezimu). Cetnost prechod(l mensi nez 1 za 20 000 letovych hodin motoru je povaZzovana
za prijatelnou.

(d) Pfechodové stavy fizeni

Zamérem CS-E 50 (b) je zajistit, Ze jakékoliv pfechodové stavy fizeni, které nastanou v dusledku
pfizplsobeni se zavadé, budou probihat pfijatelnym zptsobem.

VSeobecné by systém fFizeni motoru mél prejit do alternativnich rezim automaticky. Nicméné
systémy, kde je k aktivaci zaloZniho reZzimu potfeba zasah pilota, mohou byt také pfijatelné. Napfiklad
porucha v primarnim systému muze zplsobit systematickou poruchu pritoku paliva a k modulaci
vykonu muaze byt nezbytné aktivovat zalozni systém zasahem pilota. Pozornost je tfeba vénovat
zajiSténi, ze jakékoliv spolehnuti se na manudlni pfechod nebude znamenat vneseni nepfijatelnych
provoznich charakteristik, nepfijatelné pracovni zatéze posadky nebo nebude klast nadmérné naroky
na dovednosti posadky.

PFechodovy stav vykonu nebo tahu spojeny s pfechodem na alternativni rezim by mél byt pfezkouman
z pohledu vyhovéni CS-E 50 (b). Jsou-li k dispozici, mély by byt uvazeny vstupy od osoby provadéjici
zastavbu. | kdyz nasledujici seznam neni vy€erpavajici, obsahuje nékteré z polozek, které by mély byt
uvazeny pfi pfezkoumavani pfijatelnosti pfechodovych stavl rezim( fizeni:

e Frekvence vyskytu pfechodd na alternativni rezim a schopnosti alternativniho rezimu.
Vypodétena cetnost prechodl by méla byt dolozena Udaji z vytrvalostnich zkouSek &i
zkouSek spolehlivosti, provoznimi zkuSenostmi s podobnym vybavenim nebo jinymi
vhodnymi Gdaji.

e Velikost pfechodovych zmén vykonu, tahu a otaéek rotoru ¢i vrtule.

e Uspésné predvedeni schopnosti systému Fizeni motoru Fidit bezpeén& motor b&hem
prechodového stavu, a to simulaci &i jinymi prostfedky. V nékterych pfipadech, zejména
v pfipadé rotorovych letadel, nemusi byt mozné stanovit, zda prechod mezi rezimy
zajiStuje bezpetnost systému pouze na zakladé analytickych Gdaju ¢i simulace. Proto
bude obvykle o¢ekavan program letovych zkousek, kterym budou tyto Gdaje podporeny.

e Za Ucelem identifikace t&ch chyb, které zplsobuji pfechodové stavy rezimu Fizeni bud
automatické, nebo pilotem iniciované, by méla byt provedena analyza.

e U turbovrtulovych a turbohfidelovych motord by pfechodovy stav nemél zpusobit
nadmérné prekroéeni nebo sniZzeni otaCek rotoru &i vrtule, které by mohlo zpUsobit
nouzové odstaveni, ztrdtu vykonu elektrického generatoru nebo spusténi vystraznych
zafizeni.
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Zmeény vykonu ¢&i tahu spojené s pfechodovym stavem by mély byt deklarovany v instrukcich pro
zastavbu motoru.

(i)

(i)

Casova zpozdéni

Méla by byt identifikovana jakakoliv pozorovatelna d&asova zpoZdéni spojena
s pfechodovym stavem rezimu fFizeni, kanalu ¢&i systému nebo obnovovanim pilotovy
schopnosti modulovat tah ¢i vykon motoru a uvedena v instrukcich pro zastavbu a provoz
motoru (viz CS-E 50 (b)). Tato zpozdéni by méla byt zhodnocena béhem certifikace
letadla.

Signalizace letové posadce

Pokud je pro vyhovéni CS-E 50 (b)(3) nutna signalizace letové posadce, typ signalizace
letové posadce by mél odpovidat charakteru pfechodového stavu. Napfiklad pfi pfechodu
na alternativni rezim Fizeni, kdy je pfechod automaticky a jedinou pozorovatelnou
Zmenou Vv provozu motoru jsou jiné plany fizeni tahu, by vyZadoval velmi odliSnou formu
signalizace, nez kter4 by byla tfeba, pokud by byl nezbytny vCasny zasah pilota za
Ucelem udrzeni fizeni letadla.

Zamer a Ucel signalizace v pilotnim prostoru by mél byt jasné uveden v instrukcich pro
zastavbu a provoz motoru, je-li tfeba.

(e) Podminky prostredi

Podminky prostfedi zahrnuji EMI, HIRF a blesky. Podminky prostfedi feSi CS-E 80 a CS-E 170. Nize
je uveden dodate¢ny vyklad pro EMI, HIRF a blesky.

(i)

(ii)

Deklarované Urovné

Pokud je béhem programu typové certifikace motoru zndma zastavba, systém fizeni
motoru by mél byt zkouSen na Urovnich, které byly stanoveny a dohodnuty mezi Zadateli
o certifikaci motoru a letadla. Pfedpoklada se, Ze diky této dohodé bude moci zastavba
splnit certifikacni specifikace pro letadlo. Uspé&3né dokon&eni zkouSeni na dohodnuté
urovni by bylo pfijato za typovou certifikaci motoru. Tim vSak mdze byt moznost zastavét
dany motor omezena pouze na urcité letadlo.

Pokud zastavba neni v Case certifikace motoru zndma nebo definovana, mize zadatel
o certifikaci motoru pouzit ke stanoveni Urovni, které budou deklarovany pro certifikaci
motoru, Uroven vnéjSich hrozeb definovanou na Urovni letadla a pouzit predpoklady
o0 oslabeni v dusledku zastavby.

Pokud neni k dispozici Zadna z vySe uvedenych moznosti, doporucuje se, aby postupy
a minimalni vychozi drovné pro HIRF zkouSeni byly dohodnuty s Agenturou.

ZkuSebni postupy
(A) VSeobecné

Zastavény systém fizeni motoru, v€etné reprezentativnich kabell rozhrani motor-
letadlo, by mél byt zakladem pro certifikacni zkouSeni.

ZkuSebni postupy elektromagnetické interference (EMI) a zkuSebni drovné
provadéné v souladu s MIL-STD-461 nebo EUROCAE ED 14/DO-160 byly
shledany pfijatelnymi.

Zadatel by mél postupovat dle smérnic pro zkouseni HIRF uvedenych v EUROCAE

ED 14/RTCA DO-160 nebo rovhocennych. Nicméné je tfeba si uvédomit, Ze
zkousky definované v EUROCAE ED 14/RTCA DO-160 plati pro uroveri zkouSeni
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(iii)

(B)

soucasti, coz od zadatele vyzaduje, aby pFizpasobil tyto zkuSebni postupy
zkouseni HIRF na drovni systému, aby bylo mozné predvést vyhovéni CS-E 80
a CS-E 170.

Pro zkousky zasahu bleskem by mély byt pouzitelné smérnice SAE ARP 5412,
5413, 5414 a 5416 a EUROCAE ED 14/RTCA DO-160.

Zkousky aplikaci impulzu na koliky (PIT; Pin Injection Tests) se obvykle provadéji
jako zkousky soucasti na jednotce EECS a dle potfeby na dalSich soucastech
systému. Urovné PIT se voli dle vhodnosti podle tabulek v EUROCAE ED 14/DO-
160.

ZkouSky vlivu prostfedi jako MIL-STD-810 mohou byt pfijaty namisto zkouSek
EUROCAE ED-14/DO-160 tam, kde jsou tyto zkousky stejné narocné nebo
pfisnéjsi nez ty, které jsou definovany v EUROCAE ED 14/DO-160.

ZkousSeni v otevieném ¢&i uzavieném obvodu

Zkousky HIRF a zasahu bleskem by mély byt, jako systémové zkousky, provadény
na laboratornim zafizeni v otevieném i uzavieném obvodu.

Uspofadani pro uzavieny obvod je obvykle zajiSténo hydraulickym tlakem pro
pohon akénich €lenl, které uzaviraji vnitini akéni obvody. K uzavfeni vnéjSiho
obvodu motoru je mozné pouzit zjednoduSenou simulaci motoru.

ZkouSeni by mélo byt provadéno ve stavu, kdy je systém Fizeni motoru z pohledu
fizeni v nejcitlivéjSim provoznim bodé, ktery byl zvolen a pfesné popsan v planech
zkouSek dodanych Zadatelem. Systém by mél byt vystaven hrozbam prostfedi
pfedstavovanym HIRF a blesky, pficemz by mél pracovat pfi zvolenych
podminkach. Pro provoz pfi hrozbé pfedstavované HIRF a blesky maze byt vhodny
jiny provozni bod.

Pfi zkouSeni v uspofadani s otevienym a uzavienym obvodem by mély byt
uvazeny nasledujici €initele:

e Je-li pouzit specialni zkuSebni software EECS, tento software by mél byt
vyvinut a zaveden dle smérnic definovanych pro arovné softwaru odpovidajici
nejméné uarovni Level 2 v DO-178A, Urovni Level C v DO-178B nebo
rovnocenné. V nékterych pfipadech je aplikaéni kéd upraven tak, aby
zahrnoval poZzadované prvky zkuSebniho kédu.

e Usporadani pro zkousky systému by mélo byt schopno zajistit monitorovani
jak vystupnich signall pro pohon, tak vstupnich signald.

e Anomélie pozorované na vstupech ¢i vystupech béhem zkouSeni v otevieném
obvodu by mély byt duplikovany pfi simulaci na motoru, aby se zjistilo, zda
vysledné perturbace vykonu &i tahu vyhovuji kritériim splnil/nesplinil.

Kritéria splnil/nesplnil

Kritéria splnil/nesplnil dle CS-E 170 pro HIRF a zasah bleskem by méla byt vykladana
jako ,zadny nepfiznivy ucinek" na funkénost systému.

Za nepfiznivé UCinky je povazovano nasledujici:

VétsSi nez 3% zména vzletového vykonu nebo tahu po dobu vice neZz dvou
sekund.

Pfechod na alternativni kanaly, zalozni systémy nebo alternativni rezimy.
PoSkozeni soucasti.
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e Chybnéa signalizace poséadce, ktera by mohla zpuUsobit nezadouci ¢ nevhodné
Ukony poséadky.

e Chybna funkce ochrannych systémda, jako jsou obvody ochrany pred prekro¢enim
otaCek nebo obracece tahu.

Zmény navrhu hardwaru nebo softwaru zavedené po prvnim zkousSeni vlivil prostfedi by
meély byt vyhodnoceny z pohledu svych U€inkd souvisejicich s EMI, HIRF a prostfedim
s nebezpecim blesku.

(iv)  Ukony udrzby

CS-E 25 vyzaduje, aby Zadatel vypracoval instrukce pro zachovani letové zplsobilosti
(ICA; Instructions for Continued Airworthiness). Ty zahrnuji plan udrzby. Pro zachovani
letové zplsobilosti soucasti zastavéného systému dodanych drzitelem typového
osvédceni motoru by proto mél byt vypracovan plan Gdrzby pro kazdy ochranny systém,
ktery je soucasti typového navrhu systému Fizeni motoru a ktery systém potfebuje, aby
splnil kvalifikované Urovné EMI, HIRF a odolnosti vi¢i bleskam.

Ukony udrzby, které je tfeba uvazit, zahrnuji pravideliné prohlidky & zkousky
vyzadovaného konstrukéniho stinéni, stinéni kabel(, konektorll a soucasti chranicich
vybaveni. Mohou byt uvazeny i prohlidky a zkousky, kdyz je soucast vystavena jejich
plasobeni. Zadatel by mél zajistit inzenyrské ovéreni a dolozeni téchto Gkon( Gdrzby.
(v)  Zkousky vlivu prostfedi pro ¢asové omezené odbaveni (TLD)

Pfestoze TLD je pouze volitelnym pozadavkem pro certifikaci (viz CS-E 1000 a CS-E
1030), EMI, HIRF a zkouSeni odolnosti vici bleskdm pro TLD jsou obvykle provadény
spolu se zkouSkami provadénymi pro Ucely certifikace. Pfijatelné zpusoby prikazu jsou
uvedeny v AMC E 1030.

@) INTEGRITA SYSTEMU RiZENi MOTORU

(@) Cil

Zamérem CS-E 50 (c) je stanovit pozadavky na integritu systému Ffizeni motoru, které budou
konzistentni s provoznimi pozadavky riznych zastaveb. (Viz také odstavec (4) v AMC E 50).

(b) Definice udalosti LOTC/LOPC
@) Pro turbinové motory uréené pro zastavby dle CS-25
Udélost LOTC/LOPC je definovana jako udalost, kdy systém fizeni motoru:

e ztratii schopnost modulovat tah nebo vykon mezi volnobéhem a 90 %
maximalniho jmenovitého vykonu &i tahu; nebo

e utrpél poruchu, kterd méla za nésledek oscilaci tahu ¢€i vykonu vétSi nez Groven,
ktera je definovana v odstavci (7)(c) tohoto AMC; nebo

e ztratli schopnost regulovat motor zpuUsobem, ktery umozfiuje vyhovéni
specifikacim provozuschopnosti dle CS-E 500 (a) a CS-E 745.

(i)  Pro turbinové motory uréené pro rotorova letadla
Udélost LOTC/LOPC je definovana jako udalost, kdy systém fizeni motoru:
e ztratil schopnost modulovat tah nebo vykon mezi volnobéhem a 90 %

maximalniho jmenovitého tahu pfi letovych podminkéch, s vyjimkou jmenovitych
vykont s OEI; nebo
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utrpél poruchu, kterd méla za nasledek oscilaci tahu ¢&i vykonu vétsSi nez Uroven,
kterd je definovana v odstavci (7)(c) tohoto AMC; nebo

ztratil schopnost regulovat motor zplasobem, ktery umoZriuje vyhoveéni
specifikacim provozuschopnosti dle CS-E 500 (a) a CS-E 745 s tou vyjimkou, Ze
neschopnost splnit specifikace provozuschopnosti v alternativnich rezimech
nemusi byt zahrnuty mezi udalosti LOPC.

U jednomotorovych rotorovych letadel bude vyZadovano splnéni specifikaci
provozuschopnosti v alternativnich rezimech, pokud nebude prokazano, zZe
absence této schopnosti neni na Urovni letadla pfijatelnad. Zajisténi
provozuschopnosti motoru v alternativnim reZimu (rezimech) je povaZzovano za
nezbytné, pokud:

pfechody na alternativni reZzim jsou ¢astéjsi, nez je pfijatelna ¢etnost LOPC; nebo

bézna cinnost letové posadky vyZzaduje rychlé zmeény vykonu Kk zajisténi
bezpecného letu letadla.

U vicemotorovych rotorovych letadel nemusi definice LOPC zahrnovat
neschopnost splinit specifikace provozuschopnosti v alternativnich rezimech. To je
mozné povazovat za prijatelné, pokud jedno fizeni motoru prejde na alternativni
rezim, ktery nemusi zajiStovat naro¢nou provozuschopnost, takze motor mize byt
ponechan na rozumném pevném vykonovém nastaveni. Motor (motory) s bézné
pracujicim fizenim (fizenimi) mdze meénit vykon — dle potfeby — za ucelem
provedeni obratt a bezpeéného pfistani letadla. Pfedvedeni pfijatelnosti tohoto
typu provozu muze byt vyzadovano pfi certifikaci letadla.

(i) Pro turbinové motory uréené pro jiné zastavby

Udalost LOTC/LOPC je definovana jako udalost, kdy systém fizeni motoru:

ztratil schopnost modulovat tah nebo vykon mezi volnobéhem a 90 %
maximalniho jmenovitého vykonu ¢i tahu; nebo

utrpél poruchu, kterd méla za nasledek oscilace tahu ¢&i vykonu, které by ovlivnily
fiditelnost v zamyslené zastavbé; nebo

ztratil schopnost regulovat motor zpusobem, ktery umoznuje vyhoveéni
specifikacim provozuschopnosti dle CS-E 500 (a) a CS-E 745, dle vhodnosti.

(iv)  Pro pistové motory

Udalost LOTC/LOPC je definovana jako udalost, kdy systém fizeni motoru:

ztratil schopnost modulovat tah nebo vykon mezi volnobéhem a 85 %
maximélniho jmenovitého vykonu &i tahu; nebo

utrpél poruchu, kterd meéla za nasledek oscilaci tahu &i vykonu vétsi nez Uroven,
kterd je definovana v odstavci (7)(c) tohoto AMC; nebo

ztratil schopnost regulovat motor zpusobem, ktery umoznuje vyhoveéni
specifikacim provozuschopnosti dle CS-E 390.

(v)  Pro motory zahrnujici funkce pro Fizeni vrtule integrované v EECS

Za udalost LOPC by mély byt povazovany nasledujici zavady a poruchy:

ztrata funkce ovladani zmény uhlu stoupani listu;
nenarizené provedeni zmény uhlu stoupani listu;
nefiditelné vykyvy krouticiho momentu a otacek vrtule.

(c) Nenafizené oscilace tahu a vykonu
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Jakékoliv nenafizené oscilace tahu a vykonu by mély byt takové velikosti, aby neovlivnily fiditelnost
letadla v zamySlené zastavbé. Oscilace tahu a vykonu o velikosti mezi Spickami mensi nez 10 %
vzletového vykonu a/nebo tahu byly u nékterych zastaveb povaZzovany za pfijatelné, pokud porucha
ovlivnila pouze jeden motor. Bez ohledu na zde diskutované urovné, pokud bude letova posadka
muset odstavit motor v disledku nepfijatelnych oscilaci tahu a vykonu zpusobenych systémem fizeni
motoru, méla by byt takova udalost v provozu povaZzovéana za udalost LOTC/LOPC.

(d)  Pfijatelna detnost LOTC/LOPC

Zadatel maze navrhnout ¢etnost LOTC/LOPC odlidnou od nize uvedenych. Takovy navrh by mél byt
dolozen ve vztahu ke kriti€nosti motoru a systému fizeni vzhledem k zamysSlené zastavbé. Zadmérem
je prokazat rovnost ¢etnosti LOTC/LOPC stavajicich systému ve srovnatelnych zastavbach.

® Pro turbinové motory

EECS by nemélo zpusobit vice nez jednu udalost LOTC/LOPC na 100 000 letovych
hodin motoru.

(i)  Pro pistové motory

milion letovych hodin motoru (nebo 1 na 22 222 letovych hodin motoru) pfijatelnou
uroven. V dusledku architektur pouzitych v mnoha EECS téchto motord jsou funkce
implementovany v nezavislych prvcich systému. Témito prvky systému nebo podsystému
mohou byt fizeni paliva, fizeni zapalovani ¢&i jiné prvky. Pokud by systémy mély
obsahovat pouze jeden prvek jako fizeni paliva, pak by celkova Uroven byla 15 udélosti
LOPC na milion letovych hodin motoru. Prvky systému jsou pak scitany az do hodnoty
max. 45 LOPC udalosti na milion hodin. Napfiklad systém EECS skladajici se z funkci
fizeni paliva, zapalovani a obtokového ventilu vyfukovych plynd by méla splfiovat
celkovou spolehlivost systému 15+15+15 = 45 udalosti LOPC na milion letovych hodin
motoru. Toto kritérium je nasledné aplikovano na cely systém a neni rozdéleno na kazdy
Z podsystému. PovSimnéte si, Zze je dovoleno maximum 45 udalosti LOPC na milion
letovych hodin motoru, a to bez ohledu na pocet podsystému. Pokud napfiklad systém
EECS zahrnuje vice nez tfi podsystémy, soucet ¢etnosti vyskytu LOPC pro cely systém
by nemél prekrocit 45 udalosti LOPC na milion letovych hodin motoru pro vSechny
elektrické a elektronické prvky.

(e) Analyza LOTC/LOPC

K dolozZeni dohodnuté ¢etnosti vyskytu LOTC/LOPC u systému fizeni motoru by méla byt predlozena
analyza spolehlivosti systému. Oc&ekava se numerickd analyza typu Markovova modelu, stromu
poruch nebo ekvivalentni analyticky pFistup.

Analyza by se meéla zaméfit na vSechny soucéasti systému, které se mohou podilet na udalostech
LOTC/LOPC. To zahrnuje vSechny elektrické, mechanické, hydromechanické a pneumatické prvky
systému fizeni motoru. Tato analyza LOTC/LOPC by méla byt provedena ve spojeni s hodnocenim
bezpelnosti systému, které je vyZadovano v CS-E 50 (d). Dodate¢ny poradensky material uvadi
odstavec (8) tohoto AMC.

Do definice systému fizeni motoru se vSeobecné nezahrnuje palivové ¢erpadlo motoru. To je obvykle
povaZovano za soucast systému dodavky paliva.

Analyza LOTC/LOPC by méla zahrnovat ty snimace ¢&i prvky, které nemusi byt soucasti typového
navrhu motoru, ale mohou se podilet na udalostech LOTC/LOPC. Prfikladem takového prvku je
prevodnik paky ovladani pfipusti ¢i vykonu, ktery je obvykle dodavan osobou provadéjici zastavbu.
Do analyzy LOTC/LOPC systému Fizeni motoru by mély byt zahrnuty G&inky ztraty, naruSeni ¢i
poruchy udaju dodavanych letadlem. PoZadavky na spolehlivost a rozhrani pro tyto prvky, které
nejsou soucasti typového navrhu motoru, by mély byt zahrnuty v instrukcich pro zastavbu motoru. Je
tfeba zajistit, Ze nedojde ke dvojimu zapodteni Cetnosti poruch u prvkad, které nejsou soucasti motoru,
pfi provadéni analyzy bezpecénosti systému letadla.
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Analyza LOTC/LOPC by méla zohlednit vSechny zavady — odhalené i neodhalené. Aby nebyla
prekroGena cetnost udalosti LOTC/LOPC, mély byt vesSkeré periodické Ukony udrzby, potfebné
k odhaleni a opravé pokrytych i nepokrytych zavad, uvedeny v instrukcich pro zachovani letové
zpUsobilosti motoru.

)] Elektronické soucasti obchodni ¢i pramyslové tfidy jakosti

Kdyz typovy navrh motoru specifikuje elektronické soucasti obchodni ¢i pramyslové tfidy, které nejsou
soucastmi vyrabénymi podle vojenskych standardd, Zadatel by mél mit k dispozici pro pfezkoumani
nasledujici udaje:

e Udaje o spolehlivosti, které dokladaji éetnost poruch pro kaZdou souéast pouZitou v analyze
LOTC/LOPC a SSA pro kazdou elektrickou soucast obchodni a pramyslové tridy
specifikovanou v navrhu.

e Plany Zadatele na nakup, zajiStovani jakosti a fizeni procesu u prodejci dodavanych soucasti
obchodni a pramyslové tfidy. Tyto plany by mély zajistit, Ze soucasti budou schopny udrzet
uroven spolehlivosti specifikovanou ve schvaleném typovém navrhu motoru.

e Jedine¢né databaze pro podobné soudasti ziskané od raznych prodejcu, protoZze soucCasti
obchodni a primyslové tfidy nemusi byt vSechny vyrabény podle stejného uznavaného
primyslového standardu, jako je tomu u soucasti podle vojenskych standarda.

e Soucasti obchodni a pramyslové tfidy maji typické provozni rozsahy 0 az +70°C a —-40 az
+85°C, respektive. Soucasti vojenské tfidy jsou obvykle uréeny pro teploty od —-54 do 125°C.
Soucasti obchodni a pramyslové tfidy jsou typicky definovany v téchto teplotnich rozsazich
v katalozich prodejcti. Pokud deklarovana teplota prostfedi pro systém fizeni motoru prekroci
uvedenou schopnost elektronickych soucasti obchodni a priimyslové tfidy, Zadatel by mél
dolozit, Ze navrhovany rozSifeny rozsah pro specifikované soucasti je pro zastavbu vhodny
a Ze Cetnost poruch pouZitd pro tyto soucésti v SSA a LOTC/LOPC analyzach je vhodné
upravena pro rozsSifené teplotni prostfedi. Navic jsou-li pouZity soucasti obchodni gi
pramyslové tfidy v prostfedi mimo specifikované jmenovité hodnoty, a je tudiz potfeba
chladicich prostfedkd v konstrukci EECS, Zadatel by mél specifikovat tyto prostfedky
v instrukcich pro zastavbu, aby tak zajistil, Zze ze strany chladicich prostfedkl nedojde
k astupkaim. Rezimy poruch chladicich zafizeni obsazenych v konstrukci EECS, jejichz vyskyt
by zplsobil prekroceni téchto mezi, by mély byt uvazeny pfi stanovovani pravdépodobnosti
poruchy.

e Dvéma pfiklady pramyslem publikovanych dokumentd, které uvadéji vyklad pro pouziti
soucasti obchodni €i priimyslové tfidy, jsou:

— IEC/PAS 62239, Electronic Component Management Plans
— IEC/PAS 62240, Use of Semiconductor Devices Outside Manufacturers’ Specified
Temperature Ranges

Je-li vyménéna néjaka elektricka &i elektronicka soucast, mély by byt pfezkoumany analyzy SSA
a LOTC/LOPC s ohledem na dopad jakychkoliv zmén ve spolehlivosti sou€ésti. Agentura muze
vyZadovat zkousky na drovni soucasti, podsestav &i sestav k doloZeni zmény, kterd zavadi obchodni
¢i pramyslovou soucast (soucasti). Takovad zména by v3ak nebyla klasifikovana jako ,dulezita"
s ohledem na Cést 21A.101(b)1.

(9) PrizplGsobeni se jednotlivé poruse

Spinéni specifikaci pro jednotlivou poruchu dle CS-E 50 (c)(2) a (3) muze byt doloZzeno kombinaci
zkouSek a analyz. Zamérem je, aby jednotlivé poruchy a nespravné ¢innosti sou¢asti systému Fizeni
motoru v plné funkéni konfiguraci nezplsobily nebezpecné GCinky motoru. Navic v plné funkéni
konfiguraci by systém fizeni motoru mél v zdsadé pfipoustét jednotlivou zavadu elektrické Cci
elektronické soucasti v souvislosti s udalostmi LOTC/LOPC. U konfiguraci zpusobilych k odbaveni
postupuijte dle CS-E 1030 a AMC E 1030.

Je znamo, Ze dosazeni skute¢né pfipustnosti jednotlivé poruchy u LOTC/LOPC udalosti by mohlo
vyZadovat ztrojeny konstrukéni pfistup nebo konstrukéni pfistup se 100% detekci zéavad.
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V soucasnosti byly systémy navrhovany s dualnimi redundantnimi kanaly nebo se zaloznimi systémy,
které zajistuji to, co bylo nazyvano systémem ,v zasadé pripoustéjicim jednotlivou zavadu“. Prestoze
tyto systémy mohou mit ur€ité zavady, které nejsou pokrytymi zavadami, vykazaly vynikajici
bezpecnost a spolehlivost v provozu a ukazaly se jako pfijatelné.

Cilem samozfejmé je, aby vSechny zavady byly urCeny jako pokryté zavady. Ve skute€nosti
dvoukanélové nebo zalozni konfigurace systému pokryvaji valnou vétSinu potencionalnich zavad
elektrického a elektronického vybaveni. Nicméné pfipad od pfipadu muze byt vhodné, aby zadatel
vynechal nékteré ¢asti pokryti, protoze detekce ¢i pfizplsobeni se nékterym elektrickym/elektronickym
zavadam nemusi byt praktické. V téchto pfipadech je uznavano, Ze jednotliva jednoducha elektricka ¢i
elektronicka soucast ¢i obvod mohou byt pouzity spolehlivym zpisobem a ze vyzadovani zalohovani
systému v nékterych situacich nemusi byt vhodné. Za téchto okolnosti mohou vést poruchy
v jednotlivych elektrickych ¢i elektronickych soucastech k LOTC/LOPC udalosti. Toto je vyznam
terminu ,v zdsadé", a takovy systém muze byt pfijatelny.

(h) Lokalni udalosti
Priklady lokélnich udalosti, které je tfeba v ramci CS-E 50 (¢)(4) uvazit, zahrnuiji:

e Podminky prehfati — napfiklad v disledku vySleht horkého vzduchu do potrubi;

e Pozary; a

e Uniky kapalin nebo mechanicka naruseni, které by mohly vést k poskozeni elektrické vystroje,
konektoru ¢i fidici jednotky (jednotek) systému fizeni.

Tyto lokalni udalosti by obvykle byly omezeny na jeden motor. Proto neni lokalni udalost obvykle
povazovana za udalost ve spoleéném rezimu a hrozby ve spole€ném rezimu, jako jsou HIRF, blesky
a dést, nejsou povazovany za lokalni udalosti.

Je-li pfedvedeni, Ze neni pfitomen zZadny nebezpeény G€inek motoru, zaloZzeno na predpokladu, Ze
existuje dalSi funkce, ktera zajisti nezbytnou ochranu, mélo by byt prokazéano, Ze tato funkce nebude
zneschopnéna stejnou lokalni udalosti na motoru (v€etné zni¢eni vodicl, potrubi, napajenti).

Uvazuje se, ze podminky pfehfati nastanou, kdyz teplota soucasti systému prekro¢i maximalni
bezpecnou navrhovou provozni teplotu soucasti, kterd je definovana zadatelem o certifikaci motoru
vinstrukcich pro zastavbu motoru. Systém Fizeni motoru by nemél zpUsobit nebezpecné ucinky
motoru, kdyz budou soucésti ¢i jednotky systému vystaveny podminkam prehrati ¢i pfekroceni teploty.
K prokazani vyhovéni z pohledu prevence nebezpeénych GCinkdl motoru je mozné vyuzit specifické
konstrukéni prvky ¢i analytické metody. Tam, kde to neni mozné, napfiklad v disledku variability Ci
slozitosti sledu poruchy, maze byt nezbytné zkouseni.

Systém Fizeni motoru, a to véetné elektrickych, elektronickych a mechanicky soucéasti systému, by mél
vyhovovat protipoZzarnim specifikacim CS-E 130, se kterymi souvisi vykladovy materidl AMC E 130.
Toto pravidlo plati pro prvky systému fizeni motoru, které jsou zastavény ve vyhrazenych poZarnich
z6nach.

CS-E 50 (c)(4) neni pfifazena zadna pravdépodobnost. Tudiz by mély byt uvazeny vSechny
pfedvidatelné lokalni udalosti. Je vSak znamo, Ze je obtizné urcit vSechny mozné lokalni udélosti
v zamyslené zastavbé do letadla jiz v ¢ase certifikace motoru. Proto by mélo byt vyuzito kvalitni
technické posouzeni, které umozni identifikovat davodné predpokladané lokalni udélosti. Vyhovéni
této specifikaci je mozné prokédzat uvadzenim konec¢nych dusledkd lokalni udalosti na systém Fizeni
motoru. Analyzované lokalni udalosti by mély byt dobfe zdokumentovany, coz pomuze pfi certifikaci
zastavby motoru.

Pro elektroinstalaci systému fizeni motoru plati nasledujici vyklad:
e Kazdy vodi¢ ¢i kombinace vodi€l na rozhrani s EECS, které by mohly byt dotéeny lokalni

udalosti, by mély byt odzkouSeny nebo analyzovany z pohledu lokalnich udalosti. Hodnoceni
by mélo zahrnovat rozpojeni, zkraty ke kostfe a k napajeni (jsou-li mozné) a vysledky by meély
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ukazat, ze porucha povede k identifikovanym reakcim a nezplsobi nebezpecné Gcinky
motoru.

e Kabelaz rozhrani jednotky fizeni motoru s letadlem by méla byt zkouSena nebo analyzovana
z pohledu zkrat na zdroji letadla a tyto ,horké" zkraty by meély vést k identifikovanému ucinku,
ktery nebude nebezpecnym Gc€inkem motoru. V pfipadech tykajicich se kabelaze na rozhrani
s letadlem by méla byt osoba provadéjici zastavbu informovana o potencialnich G&incich
zavad kabeldZe na rozhrani pomoci informaci uvedenych v instrukcich pro zastavbu.
Zodpovédnosti osoby provadéjici zastavbu je zajistit, Ze nedojde k Zadnym zavadam vodicq,
které by mohly ovlivnit vice neZ jeden motor. Kde je to praktické, zavady kabelaze by nemély
ovlivnit vice nezZ jeden kanal. Jakékoliv pfedpoklady provadéné Zadatelem o certifikaci motoru
ohledné separace kandalt by mély byt zahrnuty v analyze LOTC/LOPC.

e Kde neni prakticka fyzické separace vodi¢l, méla by byt zajiSténa souc¢innost mezi Zadatelem
o certifikaci motoru a osobou provadéjici zastavbu, ktera zajisti, Ze bude eliminovan potencial
spoleénych zavad systém( fizeni motoru a minimalizovan potencial spole¢nych zavad kanald
na jednom motoru.

Zadatel by mé&l pomoci zkousky &i analyzy zhodnotit G&inky Gniku kapalin na souéasti elektronického
systému Fizeni motoru. Takové podminky by nemély vést k nebezpeénym G¢&inkim motoru a kapaliné
by nemélo byt umoznéno pfijit do styku s obvody i deskami s tiSténymi obvody a vyustit v potencialni
podminky skryté poruchy.

(8) HODNOCENI BEZPECNOSTI SYSTEMU
€)) Rozsah hodnoceni

Hodnoceni bezpec€nosti systému (SSA; system safety assessment) vyzadované v CS-E 50 (e) by se
meélo zaméfit na vSechny provozni rezimy, a Udaje pouzité pro SSA by mély byt dolozeny.

Analyza LOTC/LOPC popsana v oddilu 7 je podskupinou SSA. Analyzu LOTC/LOPC je mozné oddélit
nebo sloudit v jedinou analyzu.

SSA by mélo zvazit vSechny zavady — jak odhalené, tak neodhalené — a jejich ucinky na systém Fizeni
motoru a vlastni motor. Zdmérem je primarné urcit zavady &i nespravné ¢innosti, které ovliviiuji pouze
jeden systém Fizeni motoru, tudiz i pouze jeden motor. Nicméné zavady v signalech letadla, véetné
téch v zastavbach s vice motory, které by mohly ovlivnit vice nez jeden motor, by mély byt do SSA
taktéZ zahrnuty; tyto typy zavad jsou uréeny v CS-E 50 (g).

SSA a analyza LOTC/LOPC systému fizeni motoru ¢i kombinované analyzy by mély odhalit platné
predpoklady a pozadavky na zastavbu a stanovit omezeni ohledné provozu systému Fizeni motoru.
Tyto predpoklady, pozadavky a omezeni by meély byt uvedeny v instrukcich pro zastavbu a provoz
motoru — dle vhodnosti. Pokud to bude nezbytné, omezeni by méla byt uvedena v oddilu omezeni
letové zpusobilost v instrukcich pro zachovani letové zpulsobilosti v souladu s CS-E 25 (b)(1).

SSA by mélo ur€it vSechny G¢inky poruchy identifikované dle CS-E 510 nebo CS-E 210 - dle
prislusnosti. Mélo by byt zpracovano shrnuti, které bude obsahovat seznam nespravnych ¢innosti &i
poruch a jejich G€inky zplsobené systémem Fizeni motoru, jako jsou:

e Poruchy ovliviujici vykon ¢&i tah, které vedou k udalostem LOTC/LOPC.

e Poruchy, které vedou v neschopnost motoru splnit pozadavky na provozuschopnost. Pokud
tyto pfipady nejsou uvazeny jako udalosti LOPC v odstavci (7)(b)(ii) tohoto AMC, méla by byt
zdokumentovana ocekavana cetnost vyskytu.

e Prenos chybnych parametrd, které by mohly zplsobit zmény tahu ¢i vykonu vétsi nez 3%
vzletového vykonu &i tahu (10% u zastaveb pistovych motor(l) (napf. chybna vysoka indikace
parametru nastaveni vykonu ¢i tahu) nebo vést k vysazeni motoru (napf. vysoké EGT nebo
teploty turbiny ¢i nizky tlak oleje).

e Poruchy ovliviujici funkce zahrnuté v systému Fizeni motoru, které je mozné povazovat za
funkce letadla (napf. Fizeni vrtule, Fizeni obracece tahu, fizeni recirkulace paliva).
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e Poruchy vedouci k vyznamnym G&inkim motoru a nebezpecnym ucinkiim motoru.

SSA by mélo také zvazit vSechny signdly pouzivané systémem fizeni motoru, zejména veskeré
kFizové fidici signaly a aerometrické signaly popsané v CS-E 50 (i).

Zadatel o certifikaci letadla musi definovat kritiénost funkci zahrnutych v systému fizeni motoru pro
funkce na drovni letadla.

(b) Kritéria

SSA by mélo pfedvést ¢i poskytnout nasledujici:

@)
(ii)

(iii)

(iv)

Soulad s CS-E 510 nebo CS-E 210 dle pfisluSnosti.
Pro poruchy vedouci k udalostem LOTC/LOPC —

vyhovéni dohodnutym ¢éetnostem LOTC/LOPC pro zamySlenou zastavbu (viz odstavec
(7)(d) tohoto AMC).

Pro poruchy ovliviujici provozuschopnost motoru, avSak nevedouci k udalostem
LOTC/LOPC —

vyhovéni ocekavané celkové frekvenci vyskytu poruch, které vedou k reakci motoru, ktera
nevyhovuje specifikacim CS-E 390, CS-E 500 (a) a CS-E 745 (dle pfisluSnosti).
Prijatelnost ¢etnosti vyskytu pro tyto udalosti — spolu s jakoukoliv indikaci v pilotni kabinég,
ktera je povazovana za nezbytnou pro informovani letové posadky o takovych
podminkach — bude stanovena pfi certifikaci motoru.

Nasledky pfeneseni chybného parametru

Meély by byt identifikovany a pfipadné v analyze LOTC/LOPC zahrnuty nasledky pfenosu
chybného parametru systémem Fizeni motoru. V instrukcich pro provoz motoru by mély
byt uvedeny veSkeré informace potfebné pro zmirnéni nasledkd pfenosu chybného
parametru.

V instrukcich pro provoz motoru mize byt napfiklad uvedeno, Ze zobrazeni nulového
tlaku oleje je mozné za letu ignorovat, pokud se teplota a mnozZstvi oleje jevi normalni.
V této situaci by nevyslani tlaku oleje ¢i vyslani nulového tlaku oleje neméla vést
k odstavce motoru ¢&i udalosti LOTC/LOPC. Je znadmo, Ze v provozu doSlo bé&hem
takovych podminek k odstavenim motoru iniciovanym letovou posadkou. V této
souvislosti, pokud instrukce pro provoz motoru obsahuji informace o zmirnéni téchto
podminek, pak zavady ¢i nespravné cinnosti systému fizeni vedouci k témto podminkam
nemusi byt zahrnuty v LOTC/LOPC. V takové situaci by méla byt v analyze LOTC/LOPC
zahrnuta ztrata vice funkci. Pokud by zobrazeni nulového tlaku i nulového mnoZstvi oleje
(nebo vysoka teplota oleje) vedlo k posadkou iniciovanému odstaveni motoru, pak by tyto
podminky mély byt zahrnuty v analyze LOTC/LOPC systému.

(c) Nespravné ¢innosti a zavady ovlivriujici tah ¢&i vykon

U vicemotorovych letound mohou byt pro letovou posadku neodhalitelné zmény tahu &i vykonu, které
jsou mensi nez pfiblizné 10 % vzletového vykonu &i tahu. Tato Urover je zaloZzena na pilotové
hodnoceni a pouziva se jiz nékolik let. Piloti uvadéli, Zze letové posadky si povSimnou provoznich
odlisnosti, kdyz je rozdil vétsi nez 10 % v asymetrickém tahu ¢i vykonu.

Odhalitelna droven rozdild u motor pro jiné zastavby by méla byt sjednana s osobou provadéjici

zastavbu.

PFi provozu ve vzletové obalce jsou neodhalené poruchy v systému Fizeni motoru, které vedou ke
zmeéné tahu ¢&i vykonu mensi nez 3% (10% u zastaveb pistovych motort) obecné povazovany za
pfijatelné. To vSak nezproStuje Zadatele povinnosti zajistit, Ze plné funkéni systém bude schopen
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poskytnout minimalni deklarovany jmenovity tah ¢i vykon. V této souvislosti by poruchy, které vedou
k malym zménam tahu, mély byt nahodné a odhalitelné a napravitelné pfi rutinnich prohlidkach,
generalnich opravach a kontrolach vykonu.

Cetnost vyskytu nepokrytych zéavad, které vedou ke zmé&nam tahu & vykonu vétSim nez 3 %
vzletového vykonu ¢&i tahu, ale mensim, neZ je definovano pro udalosti LOTC/LOPC, by méla byt
uvedena v dokumentaci SSA. Pro tuto tfidu zavad neexistuji Zaddné pevné specifikace pro certifikaci
motoru, nicméné &etnost vyskytu téchto typl zavad by méla byt divodné nizka, a to v Fadu 10
udalosti na letovou hodinu motoru ¢ méné. Tyto zdvady mulze byt potfeba zahrnou do certifikacni
analyzy letadla.

Signaly zaslané jednim systémem Fizeni motoru do druhého v zastavbé v letounu, jako jsou signaly
pouzivané pro systém automatického fizeni tahu pfi vzletu (ATTCS), synchronizaci fazi, apod., jsou
uréeny v CS-E 50 (g). Jejich pravomoc by méla byt omezena pfijimajicim systémem fizeni motoru tak,
aby neodhalené zavady nevedly k nepfijatelnym zménam tahu &i vykonu na motoru, ktery tyto signaly
pouziva. Maximalni ztrata tahu ¢i vykonu na motoru vyuzivajicim kfizové signdly z jiného motoru by
méla byt obecné omezena na 3 % absolutni odchylky od stavajicich provoznich podminek.

Poznamka: Je zndmo, Ze ATTCS, je-li aktivovan, mlze nafidit zvySeni tahu ¢i vykonu na zbyvajicim
motoru (motorech) o 10 % ¢i vice. Také je znamo, Ze signaly vyslané ze systému fizeni motoru do
jiného v zastavbé v rotorovém letadle, jako jsou sdileni zatéze &i jeden nepracujici motor (OEI),
mohou mit mnohem vétsi dopad na vykon motoru, kdyZ dojde k selhani téchto signald. Udaje o téchto
poruchovych rezimech by mély byt obsazeny v SSA.

PFi provozu v ramci letové obalky mohou byt odhalené zavady v systému fizeni motoru, které vedou
ke zméné tahu ¢i vykonu do 10 % (15 % u pistovych motort), pfijatelné, pokud celkova cetnost
vyskytu téchto druhl poruch bude relativné nizka. Predikovana cetnost vyskytu této kategorie zavad
by méla byt uvedena v dokumentaci SSA. Je tfeba si uvédomit, Ze poZzadavky na dovolenou ¢etnost
vyskytu této kategorie zavad a jakakoliv potfeba indikace téchto podminek v pilotni kabiné by mély byt
prezkoumany pfi certifikaci letadla. Celkova &etnost vyskytu nad 10™ udalosti na letovou hodinu
motoru je obvykle povazovana za nepfijatelnou.

Odhalené zavady v signalech vyménovanych mezi systémy fizeni motor( by mély byt zvladnuty tak,

aby nevedly ke zméné tahu &i vykonu motoru vétSi nez 3 % na motoru, ktery pouziva kfizoveé signaly.

9) OCHRANNE FUNKCE

€)) Ochrana proti pfekro¢eni ota¢ek motoru

Ochrana proti prekro¢eni ota¢ek motoru je obvykle dosahovana zajiSténim nezavislého systému pro
ochranu pred prekroenim otacek, takZze aby doslo k nefiditelnému prekroceni otacek, je potieba dvou

nezavislych zavad ¢i nespravnych ¢innosti (jak je popsano nize).

Nasledujici vyklad plati, pokud je ochrana pfed pfekrocenim otacek motoru zajiStovana vyhradné
ochrannou funkci systému Fizeni motoru.

U konfiguraci zpasobilych k odbaveni se fidte CS-E 1030 a AMC E 1030.
SSA by mélo prokazat, ze pravdépodobnost nefiditelného prekroceni otacek z jakékoliv pficiny
v kombinaci s poruchou funkce systému ochrany proti prekroceni otdCek na letovou hodinu motoru

bude mensi nez jedna na sto miliont hodin (Setnost poruch 10 udalosti na letovou hodinu motoru).

U systému ochrany proti prekrogeni otdéek se otekava, e bude mit etnost poruch nizsi nez 10™
poruch na letovou hodinu motoru, aby se zajistila integrita chranéné funkce.

K dosaZeni téchto cil(l je obvykle potfeba samocinny test systému ochrany proti pfekroceni otacek,

ktery zajisti jeho funkénost pfed kazdym letem. Ovéreni funkénosti systému ochrany proti prekroceni
otdCek pfi vypnuti a/nebo spusténi motoru je povazovano za adekvatni pro vyhovéni tomuto
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pozadavku. Je znamo, Ze nékteré motory nesmi byt rutinné vypinany mezi letovymi cykly. V takovém
pfipadé je tfeba tuto skute¢nost zohlednit v analyze.

ProtoZe nékteré systémy ochrany proti pfekroceni otacek zahrnuji vice cest ochrany, bude zde vzdy
urcita nejistota, zda jsou v daném okamziku vSechny cesty funkéni. Tam, kde vicecetné cesty mohou
ohrozit systém ochrany proti pfekro¢eni otacek, mize byt pfi kazdém spusténi motoru provedena
zkouska jiné cesty. Cilem je, aby pfi minimalnim poc¢tu cykld motoru byla provedena kompletni
zkouska systému ochrany proti pfekroéeni otdek vcetné elektromechanickych soucéasti. To je
piijatelné, pokud systém splfiuje &etnost poruch 10,

Zadatel muZe poskytnout Gdaje, které doloZi, 7e mechanické soudasti (to nezahrnuje elektro-
mechanické soucasti) systému na ochranu proti pfekro¢eni otdéek mohou pracovat bez poruchy mezi
uvedenymi obdobimi, a pro tyto soucasti mohou byt stanoveny periodické prohlidky. Tyto Udaje jsou
pfijatelné namisto zkouSek mechanickych souc¢asti podsystému pfi kazdém cyklu motoru.

(b) Dalsi ochranné funkce

Systém fizeni motoru mize vykonavat i dalSi ochranné funkce. Nékteré z nich mohou byt funkcemi
motoru, ale jiné mohou byt funkcemi letadla &i vrtule. Funkce motoru by meély byt uvdzeny v ramci
pokyn( tohoto AMC. Integrita ostatnich ochrannych funkci poskytovanych systémem fizeni motoru by
méla byt v souladu s analyzou bezpecnosti spojenou s témito funkcemi, ale pokud tyto funkce nejsou
funkcemi motoru, nemusi byt soucasti certifikace motoru.

Se stéle silngjSi integraci systému Fizeni motoru do systému letadla a vrtule tyto systémy obsahuji
ochranné funkce, které byly dfive poskytovany systémy letadla ¢&i vrtule. Pfikladem je snizeni tahu
motoru na volnobézny, pokud je aktivovan obrace¢ tahu, a zajiSténi funkce automatického
praporovani vrtule v pfipadé poruchy motoru.

Spolehlivost a dostupnost spojené s témito funkcemi by mély byt v souladu s nejvySsi Grovni
hodnoceni nebezpeénosti podminek, ve kterych se tyto funkce vyskytnou. To bude provedeno béhem
certifikace letadla.

Pokud je napfiklad porucha motoru se ztratou funkce automatického praporovéani katastroficka na
urovni letadla — a funkce automatického praporovani je zahrnuta do systému fizeni motoru — Zadatel
bude muset u zastaveb dle CS-25 (nebo zastaveb dle CS-23 certifikovanych dle specifikaci CS-25)
prokézat, ze porucha motoru se ztratou funkce automatického praporovani nemize nastat v dusledku
jediné poruchy systému fizeni a Zze kombinace poruch systému Fizeni ¢i poruch motoru a systému
fizeni, které vedou kzavazné ztraté tahu ¢&i vykonu motoru se souvisejici ztratou funkce
automatického praporovani, mohou byt schvaleny jako majici mimofadné nepravdépodobnou
(extremely improbable) &etnost vyskytu (tj. 10”° udalosti na letovou hodinu motoru).

Prestoze tyto funkce ¢eka vyhodnoceni na Urovni letadla, dirazné se doporucuje, aby kde je to
praktické, bylo hodnoceni nebezpeci na drovni letadla k dispozici jiz v dobé certifikace systému fizeni
motoru. To usnadni diskuzi a soucinnost mezi tymy provadéjicimi certifikaci motoru a letadla dle
podminek popsanych v odstavci (15) tohoto AMC. Je znamo, Ze tato soucinnost muZze nastat
z rtznych ddvodu. Z toho davodu by si Zadatel mél uvédomit, Ze pfestoZze motor muze byt certifikovan,
nemusi byt mozné jej zastavét na Urovni letadla.

Celkovym pozadavkem je, aby hodnoceni bezpecnosti systému motoru zahrnovalo vSechny
poruchové rezimy vSech funkci obsazenych v systému. Spadaji sem i ty funkce, které jsou pfidany na
podporu certifikace letadla, takZze informace o téchto poruchovych reZimech budou fadné uréeny
a prfedany osobé provadéjici zastavbu, ktera je zahrne v SSA. Potfeba mohou byt i informace ohledné
¢etnosti vyskytu téchto poruchovych rezimd.
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(10) NAVRH A IMPLEMENTACE SOFTWARU
@  Cil

U systému fizeni motoru, které pouzivaji software, je cilem CS-E 50 (f) co nejvice zabranit
softwarovym chybam, které by mély za nasledek nepfijatelny U€inek na vykon ¢&i tah nebo jakékoliv
nebezpelné podminky.

Je jasné, ze mlize byt nemozné s jistotou stanovit, Ze software byl navrzen bez chyb. Nicméné pokud
Zadatel pouziva Uroven softwaru, ktera odpovida kritiénosti provadénych funkci a vyuziva schvalenou
metodu vyvoje softwaru, Agentura by povazovala software za vyhovujici pozadavku na minimalizaci
chyb. V zastavbach svice motory muze byt Groven kriti€nosti softwaru stanovena softwarovymi
chybami spole¢nymi pro vice nez jeden systém Fizeni motoru.

(b) Schvéalené metody

Metody pro vyvoj softwaru, které odpovidaji pokynim v dokumentech RTCA DO-178A/EUROCAE ED-
12A a RTCA DO-178B/EUROCAE ED-12B, které jsou dale odkazovany jen jako DO-178A a DO-
178B, jsou pfijatelnymi metodami. Alternativhi metody pro vyvoj softwaru mohou byt navrZzeny
Zadatelem a podléhaji schvaleni Agentury.

Software, ktery neni vyvinut za pomoci DO-178B, je oznacovan jako ,dfivéjSi“ software (legacy
software). Obecné jsou zmény provadéné na dfivéjSim softwaru tykajici se jeho puvodni instalace
zajiStovany stejnym zplsobem jako puvodni certifikace. Je-li dfivéjSi software pouzit u nové zastavby
v letadle, ktera vyzaduje DO-178B, puvodni schvéleni dfivéjSiho softwaru je stale platné za
predpokladu, Ze je mozné prokdzat jeho rovnocennost s pozadovanou Urovni softwaru. Pokud je
rovnocennost softwaru pfijatelnd pro Agenturu, dfivéjSi software je mozné pouzit v nové zastavbé,
kterd vyZaduje software dle DO-178B. Pokud je rovnocennost doloZena, vSechny softwarové zmény
by mély byt zajistény dle DO-178B.

(c) Uroven zabezpedeni navrhu softwaru

U zéastaveb s vice motory je obvykle k dosazeni cilu certifikace pro typovou certifikaci letadla dle CS-
25, kategorie A CS-27 a kategorie A CS-29 potfeba provést navrh, implementaci a ovéreni softwaru
v souladu s drovni Level 1 (DO-178A) nebo Urovni Level A (DO-178B).

Kriti€nost funkci se mlze u jinych letadel liSit, a proto miZe byt pfijatelna jind Groven zabezpeceni
navrhu softwaru. Napfiklad v pfipadé pistového motoru v jednomotorovém letadle byla za pfijatelnou
uroven shledana droven Level C (DO-178B).

Stanoveni vhodné Urovné softwaru mize byt zavislé na poruchovych rezimech a nasledcich téchto
poruch. Napfiklad je mozné, ze poruchy vedouci k zavaznym narastim ¢&i oscilacim tlaku mohou byt
zavaznéjSi nez vysazeni motoru, a proto by méla byt moZznost téchto poruch uvazena pfi volbé trovné
softwaru.

MUze byt mozné oddélit nekriticky a kriticky software a navrhnout a implementovat nekriticky software

prokdzéna. Predvedeni by mélo zohlednit, zda jsou oddélené nizSi Urovné softwaru vhodné pro
predpokladané zastavby. Pokud by v nasledné zastavbé byla Groven kriti€nosti vétsi, bylo by obtizné
zvysSit Uroven softwaru.

(d) Nahravani softwaru na palubé ¢&i v provozu a znaceni kusovnikovymi €isly

Nasledujici pokyny by meély byt dodrzeny, je-li implementovano nahravani softwaru elektronického
fizeni motoru a s tim spojené znaceni elektronickych ¢asti (EPM) pfimo na palubé nebo v provozu.

U zmén softwaru by software, ktery ma byt nahran, mél byt zdokumentovan schvélenou zménou
navrhu a uvefejnén formou servisniho bulletinu.
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U EECS s rozdilnymi kusovnikovymi &isly pro hardware a software nemusi byt kusovnikové Eislo
(Cisla) softwaru zobrazeno na jednotce, pokud je obsaZzeno v nahravaném softwaru a je mozné jej
ovefit elektronickymi prostfedky. KdyZ je do jednotky nahran novy software, plati stejny poZzadavek na
ovéreni a spravné kusovnikové C&islo softwaru by mélo byt ovéfeno pred navracenim jednotky do
provozu.

U jednotek EECS s pouze jednim kusovnikovym ¢&islem, které predstavuje kombinaci sestaveni
softwaru a hardwaru, by kusovnikové &islo jednotky na Stitku mélo byt zménéno ¢i aktualizovano, kdyz
je do jednotky nahran novy software. Cislo sestaveni (build) & verze softwaru by mélo byt ovéfeno
pred navracenim jednotky do provozu.

Konfigurace systému fizeni pro EECS, do kterého bude nahravan software na palubé/v provozu a
ktery bude pouzivat znaceni elektronickych ¢asti, by méla byt schvalena. V systému vykrest by méla
byt uvedena tabulka kompatibility, ve které budou uvedeny kombinace kusovnikovych €isel hardwaru
a verzi softwaru, které byly schvaleny Agenturou. Tabulka kompatibility nejvysSi Grovné by méla
podléhat fizeni konfigurace a méla by byt aktualizovana pfi kazdé zméné, ktera ovliviiuje kombinace
hardware/software. Pfislusny servisni bulletin by mél definovat konfigurace hardwaru, se kterymi je
nova verze softwaru kompatibilni.

Systém pro nahravani by mél vyhovovat pokynam v DO-178B.

Pokud zadatel navrhuje vice nez jeden zdroj pro nahravani (napf. disketa, velkokapacitni médium,
apod.), mély by témto pokynm odpovidat vSechny zdroje.

Servisni bulletin by mél po zastavbé do letadla vyZzadovat ovéreni toho, Ze byla nahrana spravna
verze softwaru.

(e) Kategorie zmény softwaru

Procesy a metody pouzité ke zméneé softwaru by nemély ovlivnit Urover zabezpeceni navrhu daného
softwaru. Klasifikaci zmén softwaru naleznete v 84 v Dodatku A ke GM 21A.91.

)] Zmeény softwaru provadéné nékym jinym nez drZitelem TC

Existuji dva typy potencionalnich zmén softwaru, které by mohly byt implementovany nékym jinym nez
drzitelem pGvodniho TC:

e software volitelny z vice moznosti; nebo
¢ uzivatelem modifikovatelny software (UMS; user-modifiable software).

Zmény provadéné volbou z moznosti by musely byt predem certifikovany za pouziti metody volby,
u které bylo prokazano, ze nemuze zpUsobit nespravnou ¢innost fizeni.

UMS je software, ktery je uréen pro modifikace provozovatelem letadla bez pfezkoumani certifikacnim
Ufadem, zadatelem o certifikaci letadla ¢i prodejcem vybaveni. U systémi Fizeni motoru se UMS
obecné nepouziva. Nicméné bude-li vyZzadovano schvéleni UMS, bude feSeno na individuélni bazi.

Nezbytné pokyny pro UMS jsou uvedeny v DO-178B, odstavci 2.4. Tento typ prakticky pfinasi
moznost modifikovat software v rdmci omezeni definovanych drzitelem TC, a to i jinym osobam nez
drziteli TC, pokud byl software certifikovan s moznosti poskytovat uzivatelské modifikace softwaru.
Aby bylo mozné certifikovat systém fizeni motoru s moznosti modifikace nékym jinym nez drzitelem
TC, mél by drzitel TC:
(1) poskytnout nezbytné informace pro schvaleni navrhu a implementace zmén softwaru; a
(2) predvést, Ze byla podniknuta potfebna opatfeni, ktera zabrani ovlivnéni letové zplsobilosti
motoru uzivatelskymi modifikacemi, at jiz bude uzivatelska modifikace implementovana
spravné ¢i nikoliv.
V pfipadé, kdy je software ménén zpusobem, ktery neni pfedem dovolen drzitelem TC jako

,uZivatelska modifikace®, ,zadatel, ktery neni drzitelem TC" bude muset spinit pozadavky uvedené
v Hlavé E Césti-21.
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(11) PROGRAMOVATELNA LOGICKA ZARIZENI
CS-E 50 (f) plati pro zafizeni oznaCovana jako programovatelna logicka zafizeni.

Kvuli charakteru a slozitosti systému obsahujicich digitalni logiku by programovatelnda logicka zafizeni
méla byt vyvijena za pouZiti strukturovaného pfistupu k vyvoji, ktery bude odpovidat nebezpecim
spojenym s poruchou ¢€i nespravnou €innosti systému, ve kterém je zafizeni obsazeno.

RTCA DO-254/EUROCAE ED-80, ktery popisuje standardy pro kriti€nost a Grovné zabezpeceni
navrhu spojené s vyvojem programovatelnych logickych zafizeni, je pfijatelnym, avSak nikoliv jedinym
prostfedkem pro prokazani vyhovéni CS-E 50 (f).

U vybaveni sériového ¢i u modifikovaného vybaveni je mozné pfi prikazu vyhovéni témto standardim
vyuzit provozni zkuSenosti. To je pfijatelné za pfedpokladu, Ze nejhorsi pfipad poruchy &i nespravné
v jiné zastavbé. Uvazit je tfeba také jakékoliv zavazné odliSnosti tykajici se prostfedi, provozu di
kategorie letadla, kde byl pavodni systém zastavén a certifikovan.

(12) UDAJE DODAVANE Z LETADLA
(a) Cil

Jak vyzaduje CS-E 50 (g), v pfipadé ztraty, pferuseni ¢i naruSeni udaji dodavanych z letadla by motor
meél pokracovat v bezpecné a pfijatelné funkci, aniz by doSlo k nepfijatelnym G€inkim na tah ¢i vykon,
nebezpecnym Gcinkdim motoru ¢i ztraté schopnosti vyhovovat pfisluSnym provoznim specifikacim CS-
E 390, CS-E 500 (a) a CS-E 745.

(b) Pozadi

Historicky bylo cilem z&konné regulace zachovat nezavislost motoru na letadle. Tudiz i u velmi
spolehlivych architektur, jako jsou trojité zalohované pocitate aerometrickych Gdajd (ADC), bylo
vyZadovano, aby byl systém fizeni motoru vybaven nezavislymi prostfedky, které by bylo mozné
pouzit k bezpeénému letu s letadlem v pfipadé ztraty vSech signalt z ADC.

AvSak s rostouci integraci motoru a letadla, ke které v sou¢asnosti dochazi v leteckém primyslu, a pfi
zlepSeni spolehlivosti a implementace Udaju dodavanych z letadla jsou regulacni pozadavky
prezkoumavany tak, aby vyzadovaly pfizplsobeni se zavadé i prfes jednotlivé poruchy adaju
dodavanych z letadla. To mlZe zahrnovat pfizplsobeni se zavadé prfechodem na jiny rezim Fizeni,
ktery je nezavisly na Gdajich dodavanych z letadla.

Analyza LOTC/LOPC systému fizeni motoru by méla obsahovat G¢inky poruch aerometrického
systému ve vSech dovolenych konfiguracich systému Ffizeni motoru a aerometrického systému
zpusobilych k odbaveni.

Pokud mohou udaje dodavané z letadla ovlivnit systém Fizeni motoru, Zadatel by mél v SSA ¢&i jinych
vhodnych dokumentech urcit nasledujici pfislusné polozky:

e Software v datové cesté k EECS by mél byt na Grovni odpovidajici té, kterd je definovana
pro EECS. Datova cesta muze zahrnovat i dalSi vybaveni letadla, jakymi jsou pocitace pro
fizeni tahu letadla ¢i jina avionika.

e Zadatel by mél v instrukcich pro zastavbu uvést, 7e Zadatel o certifikaci letadla zodpovida za
zajisténi, Ze zmeény vybaveni letadla vCetné softwaru v datové cesté do motoru neovlivni
integritu Gdaju poskytovanych motoru, jak je definovano v instrukcich pro zastavbu.

e Zadatel by mél v instrukcich pro zastavbu motoru uvést Gginky chybnych & poskozenych
Gdaju dodavanych z letadla na EECS.

e Instrukce pro zastavbu by mély uvadét, Ze osoba provadéjici zastavbu by méla zajistit, Zze ty
snimace a vybaveni, které se podileji na dodavce informaci do EECS, budou schopny funkce
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v EMI, HIRF a prostfedi s vyskytem bleskl, jak je definovano v certifikaéni zakladné pro
letadlo, aniz by byl naruSen jejich spravny a nepretrzity provoz.

e Zadatel by mél uvést trover spolehlivosti Udajii dodavanych z letadla, kterd byla pouZita
v SSA a analyze LOTC/LOPC jako ,pfedpokladana hodnota“, v instrukcich pro zastavbu.

Jak uvadi CS-E 50 (g), povelové signdly tahu a vykonu vysilané z letadla nepodléhaji specifikacim
CS-E 50 (g)(2). Pokud je povelovy systém tahu a vykonu konfigurovan na pohyb pék tahu ¢&i vykonu
motoru nebo na pfenos elektronického signdlu, ktery Fidi zménu tahu ¢&i vykonu, systém fizeni motoru
pouze reaguje na povely a pfisluSné méni tah ¢i vykon motoru. Systém Fizeni motoru nemusi byt
schopen jakkoliv zjistit, Ze snimany pohyb péky tahu &i vykonu je spravny &i chybny.

U konfiguraci s jak pohyblivou pakou Skrceni (i ovladaci pakou motoru), tak nepohyblivou je osoba
provadeéjici zastavbu zodpovédna za predvedeni, Ze byla provedena odpovidajici analyza funkénich
nebezpeci u systému, ktery se podili na generovani povell pro fizeni tahu &i vykonu motoru, a ze
systém splfiiuje odpovidajici specifikace ohledné hodnoceni funk&nich nebezpeci pro letadlo. Tento
Ukol je pfedmétem certifikace letadla, nicméné poruchy systému by mély byt zahrnuty v analyze
LOTC/LOPC motoru.

(c) Hodnoceni navrhu

Zadatel by mél pripravit tabulku pfizpasobeni se zavadam, ktera definuje architekturu pfizptsobeni se
zavadam pro Udaje dodavané z letadla.

Mohou existovat prvky systému fFizeni motoru, které jsou zastavény v letadle a nejsou soucasti
typového navrhu motoru, ale které jsou vyhrazeny pro systém fizeni motoru a jsou jim napajeny, jako
je rozklada¢ (rezolver) polohy Skrtici klapky. V téchto pfipadech jsou tyto prvky povazovany za
integralni soucasti elektronického systému fizeni motoru a nejsou povaZzovany za Udaje dodavané
z letadla.

V takovém pfipadé mohou byt poruchové rezimy aerometrickych Udaju z letadla neznamé, a tudiz by
mely byt predpokladany typické poruchové rezimy v pfipadé ztraty udaji ¢i chybnych Gdaju. Termin
,chybné Gdaje" je zde pouzit k popisu podminek, kdy se Udaje jevi jako platné, avSak jsou nespravné.

Takové predpoklady a vysledky hodnoceni chybnych Udaji z letadla by mély byt poskytnuty osobé
provadéjici zastavbu.

Nize jsou uvedeny prostfedky pfizplsobeni se zavadeé:

e Zajisténi alternativniho rezimu, ktery je nezavisly na Udajich dodavanych z letadla.

e Zdvojené zdroje Udaju ze snimacl na letadle s mistnimi snimaci na motoru jako volici
a alternativnimi zdroji Udaju.

e Pouziti syntetizovanych parametri k fizeni motoru &i jako voli€u. Jsou-li kfizeni ¢i volbé
pouzity syntetizované parametry, analyza by méla uvazit vliv teploty a dalSich vliva prostredi
na ty snimace, z nichz jsou Udaje vyuzivany pro syntézu. Vyhodnocena by méla byt
i variabilita jakychkoliv Gdaji ¢&i informaci nezbytnych pro stanoveni vztahu mezi Gdaji ze
snimacu pfi syntéze syntetizovanych parametrd.

e Ztrojené systémy ADC, které zajisti pozadované udaje.

Pokud je pri certifikaci letadla zamérem predvést, Ze Uplnd ztrata Udaju z aerometrického systému
letadla je mimofadné nepravdépodobna (extremely improbable), pak by mélo byt pfedvedeno, Ze
aerometricky systém letadla zustane neovlivnén Uplnou ztratou letadlem generovaného napéjeni,
ktery bude zélohovan napfiklad baterii. (Viz AMC 20-1).

(d) Uginky na motor

CS-E 510 definuje nebezpecéné ucinky motoru pro turbinové motory.

Primarnim Gc¢elem CS-E 50 (g) je uréit UCinky signall letadla, jako jsou aerometrické informace, ¢i

jinych signall, které by mohly byt spole¢né pro vSechny systémy Fizeni motort ve vicemotorové
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zastavbé. Konstrukce systému fizeni by méla zajistit, ze plné funkéni systém bude schopen
poskytovat deklarovany minimalni jmenovity tah ¢i vykon v celé provozni obalce motoru.

CS-E 50 (g) vyZaduje, aby Zadatel poskytl analyzu Ugink{ ztraty & poskozeni Gdaju z letadla na tah i
vykon motoru. Uginky poruchy tdaji dodavanych z letadla by mély byt zdokumentovany v SSA, jak je
popséano v oddilu (8) vySe. Bude-li to vhodné, poruchy ¢&i nespravné ¢innosti Udajl z letadla, které se
podileji na udalostech LOTC/LOPC, by mély byt zahrnuty do analyzy LOTC/LOPC.

(e) Ovérovani

Funkénost logiky pfizplsobeni se zavadé by méla byt pfedvedena zkouSkou, analyzou &i jejich
kombinaci. V pfipadé, kdy aerometricky systém letadla neni funkéni kvali ztraté veskerého letadlem
generovaného napajeni, mél by systém fizeni motoru zahrnovat ovérenou logiku pfizpUisobeni se
zavade, ktera dovoli motoru pfijatelné pracovat pfi ztraté veSkerych (daji dodavanych z letadla.
Provoz motoru v této konfiguraci systému by mél byt pfedveden zkouskou.

Pro v8echny rezimy fizeni zpUsobilé k odbaveni — viz CS-E 1030 a AMC E 1030.

Pokud by byl pro potfeby zvladani ztraty vSech Gdaji poskytnut alternativni rezim nezavisly na Udajich
dodavanych z letadla, mélo by byt provedeno dostate¢né zkouSeni, které predvede, Ze jsou spinény
specifikace provozuschopnosti, kdyz systém pracuje v tomto rezimu. Charakteristiky provozu v tomto
rezimu by mély byt podle potfeby zahrnuty v instrukcich pro zastavbu a provoz. Tento alternativni
rezim nemusi byt zplsobily k odbaveni.

(13) ELEKTRICKA ENERGIE DODAVANA Z LETADLA
@  Cil

Cilem je zajistit zdroj elektrické energie, ktery bude pfipoustét jednotlivou zavadu (vCetné spolecné
pri¢iny ¢&i rezimu), aby umoznil EECS vyhovét CS-E 50 (c)(2). NejbéznéjSim zplsobem, jak je
dosahovéno splnéni tohoto poZadavku, je zajiSténi zdroje elektrické energie vyhrazeného pro EECS.
KdyZz je vyuzivdna elektrickd energie z letadla, mély by byt predpokladané arovné jakosti
a spolehlivosti tohoto zdroje z letadla uvedeny v instrukcich pro zastavbu.

(b) Zdroje elektrické energie

Zdroj energie vyhrazeny pro motor je zde definovan jako zdroj energie, ktery dodava elektrickou
energii generovanou a dodavanou vyhradné pro pouziti jednim systémem fizeni motoru. Takovy
systém je obvykle pfedstavovan alternatorem (alternatory), ktery je mechanicky pohanén motorem
nebo prevodovym systémem rotorového letadla. Nicméné s rostouci integraci systém( motoru
aletadla a s pouzitim EECS u malych motor(i — pistovych i turbinovych — nemusi byt pouziti na
motoru upevnéného alternatoru nezbytné jedinym konstrukénim pristupem ke splnéni tohoto cile.

Baterie jsou povazovany za zdroj energie dodavané z letadla s vyjimkou pfipadu pistovych motor(.
U pistovych motord muze byt bateriovy zdroj vyhrazeny pouze pro systém fizeni motoru pfijatelny.
V takovych aplikacich by mély byt osobé& provadéjici zastavbu poskytnuty vhodné informace
o vyhrazeném bateriovém systému, napf. o pozadavcich na stav a udrzbu.

(c) Analyza architektury navrhu

Prostfednictvim analyzy a pfezkoumani architektury navrhu by mély byt identifikovany pozadavky na
zdroje energie vyhrazené pro motor a zdroje energie dodavané z letadla. Analyza by méla zahrnovat
Ucinky ztraty téchto zdrojl. Pokud je motor zavisly na energii dodavané z letadla pro jakékoliv
provozni funkce, analyza by méla astit v definovani pozadavk( na energii dodavanou z letadla.

Pouzivany jsou nasledujici konfigurace:

e EECS zavisly na energii dodavané z letadla
e EECS nezavisly na energii dodavané z letadla (zdroj energie vyhrazeny pro motor)
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e energie dodavana z letadla pouzivana pro funkce spinané EECS
e energie dodavana z letadla pouzivana pfimo pro funkce motoru, nezavisle na EECS
e energie dodavana z letadla pouzivana k zalohovani zdroje vyhrazeného pro motor

Kapacita jakéhokoliv zdroje elektrické energie vyhrazeného pro motor, u kterého je vyzadovano
vyhovéni CS-E 50 (h)(2), by méla zajistit dostateCnou rezervu pro zajiSténi jistoty, Zze systém fizeni
motoru bude nadéle funkéni i v oéekavanych provoznich podminkach motoru, pro které je systém
fizeni navrzen a ve kterych se ofekava, ze automaticky obnovi provoz motoru za letu. Nezavislost
systému fizeni motoru by méla byt dostatecnd, aby zajistila jeho funkénost v pfipadé okamzitého
automatického z&zehu po nezadoucim vypnuti. Naopak nezavislost systému fizeni motoru v celé
obélce opétovného spousténi pfi podminkach mlynkovani neni vzdy vyzadovana. Tato rezerva by
meéla zohlednit jakékoliv pfedpokladané odchylky ve vystupu vyhrazeného zdroje energie, jako jsou ty,
které jsou zplsobovany teplotnimi variacemi, vyrobnimi tolerancemi a odchylkami volnobézné
rychlosti. Tato navrhova rezerva by méla byt dolozena zkouSkami a/nebo analyzou a méla by také
zohlednovat jakékoliv pfipadné zhorSeni v prabéhu zZivotnosti motoru.

(d) Spolehlivost energie dodavané z letadla

Jakékoliv hodnoty spolehlivosti energie dodavané z letadla pouzité v analyzach systému, at' jiz dodané
vyrobcem letadla, nebo pfedpokladané, by mély byt obsazeny v instrukcich pro zastavbu.

Pokud je v jakékoliv architektufe pouzivana elektrickd energie dodavana z letadla a pokud se zavady
¢i poruchy tohoto napdjeni z letadla mohou podilet na LOTC/LOPC nebo nebezpecnych ugincich
motoru, tyto udalosti by mély byt zahrnuty v SSA a analyze LOTC/LOPC.

Pokud vyhovéni CS-E 50 (h)(1) vyZzaduje vyhrazeny zdroj energie pro motor, porucha tohoto zdroje by
méla byt ur€ena v analyze LOTC/LOPC vyZadované v CS-E 50 (c). Ackoliv vyhoda pouZziti energie
dodavané z letadla jako zalohy neni obvykle v analyze LOTC/LOPC zohledhovana, je energie
dodavana z letadla obvykle pouzivana pro Ucely zvladnuti ztraty vyhrazeného zdroje energie pro
motor. Nicméné zohlednéni v LOTC/LOPC a jakykoliv dopad na SSA v pfipadé pouZiti energie
dodavané z letadla jako jediného zdroje energie zaloZniho systému Fizeni motoru &i jako zéloZniho
zdroje energie by byly pfezkoumany pfipad od pfipadu.

U nékterych systémovych architektur nemusi byt vyzadovan vyhrazeny zdroj elektrické energie
a energie dodavana z letadla miZze byt pfijateln& jako jediny zdro;.

Pfikladem je systém, ktery se sklada z jediného primarniho elektronického systému a zalozniho
hydromechanického systému s plnohodnotnymi schopnostmi, ktery je nezavisly na elektrické energii
(hydromechanicky Fidici systém s plnohodnotnymi schopnostmi je takovy, ktery spliuje vSechny
specifikace CS-E a neni zavisly na energii z letadla). U téchto typl architektur je ztrata &i preruSeni
energie dodavané z letadla zvladnuta pfechodem fizeni na hydromechanicky systém. Pfechod
z elektronického na hydromechanicky systém fizeni je uréen v CS-E 50 (b).

DalSim prikladem je EECS napéjeny energetickou soustavou letadla, ktery mGze podporovat kriticky
systém fizeni letu ,fly-by-wire* (s elektronickym pfenosem signal(). Takova napdjeci soustava maze
byt pfijatelna jako jediny zdroj napajeni pro EECS. V tomto pfipadé by mélo byt v instrukcich pro
zastavbu uvedeno, Ze je tfeba provést podrobné pfezkoumani a analyzu bezpecnosti konstrukce,
kterd identifikuje skryté poruchy a spolecné priciny poruchy, které by mohly vést ke ztraté veSkeré
elektrické energie. Instrukce by také mély obsahovat informaci, Ze o nouzovych zdrojich by mélo byt
znamo, Ze jsou na zacatku letu funkéni. Jakékoliv nouzové zdroje energie musi byt izolovany od
bézného systému elektrické energie takovym zplsobem, aby nouzovy zdroj byl k dispozici bez ohledu
na to, co se stane s béznym systémem pro generovani elektrické energie. Pokud jsou nouzovym
zdrojem baterie, musi byt k dispozici prostfedky pro zjiSténi jejich stavu pred letem a jejich kapacita
musi byt prokadzana jako dostate¢na, aby nedoslo k vy€erpani pred bezpeénym pfistanim s letadlem.

Tim bude uspokojen pozadavek na poskytnuti odpovidajicich predpokladd o spolehlivosti osobé
provadéjici zastavbu.
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(e) Jakost energie dodavané z letadla

Pokud je pro provoz systému fizeni motoru potfeba energie dodavana z letadla, CS-E 50 (h)(3)
specifikuje, Ze v instrukcich pro zastavbu motoru musi byt uvedeny pozadavky na jakost elektrického
napajeni systému fizeni motoru. To plati pro jakékoliv konfigurace uvedené v odstavci (13)(c) nebo
jakékoliv nové konfigurace ¢&i novéatorské pfistupy, které nejsou uvedeny a pouZzivaji energii
dodavanou z letadla. Tyto jakostni poZadavky by mély obsahovat meze pro ustéleny stav, pfechodné
prepéti a podpéti vybaveni. Za pfijatelnou definici téchto pozadavkl jsou povazovany standardy pro
pfikon energie dle RTCA DO-160/EUROCAE ED-14. Je-li vyuzito RTCA DO-160/EUROCAE ED-14,
meély by byt uvedeny jakékoliv vyjimky ze standard(l jakosti napajeni, které jsou citovany pro danou
specifikovanou kategorii vybaveni.

Je znamo, ze elektrické ¢i elektronické soucasti systému Fizeni motoru mohou pfi provozu na energii
dodavanou z letadla vypovidat funkci, pokud se v napajeni vyskytne pfilis nizké napéti, které bude
nizSi nez to, které je tfeba k udrzeni normalniho provozu, nikdy by vSak provoz Ffizeni motoru nemél
vést k nebezpeénym G¢inkim motoru. Pfechodové stavy pfi nizkém napéti mimo deklarované
schopnosti systému Fizeni by navic nemély zpUsobit trvalou ztratu funkce systému fFizeni, ani by
nemély vést k nespravné c&innosti systému fizeni, ktera by mohla zplsobit pfekroceni provoznich
omezeni motoru &i pfenos nepfijatelnych chybnych adaja.

Kdyz se energie z letadla vrati z podminek nizkého napéti do podminek, ve kterych by systém fizeni
mél pracovat normalné, systém fizeni motoru by mél pokracovat v normalni funkci. Casovy interval
odpovidajici navratu k normdlni funkci by mél byt uveden v instrukcich pro z&stavbu motoru. Je
znamo, Ze podminky energie dodavané z letadla mohou vést k vysazeni motoru ¢&i ke stavu motoru, ze
kterého nebude mozné provést automaticky navrat. V téchto pfipadech by mélo byt mozné motor
opétovné spustit a jakékoliv zvlastni postupy letové posadky pro provedeni opétovného spusténi
motoru béhem takovych podminek by mély byt uvedeny v instrukcich pro provoz motoru. Prijatelnost
jakychkoliv provoznich podminek motoru, ze kterych neni mozné provést opétovné spousténi —
v disledku podminek zplsobenych energii dodavanou z letadla — bude stanovena pfi certifikaci
letadla.

Pokud ma energie dodavana z letadla zajiStovana baterii splfiovat poZzadavek na opétovné spousténi
pfi ,vSech nepracujicich motorech”, analyza dle odstavce 13(c) by méla vést k definovani pozadavku
pro tuto energii dodavanou z letadla. V jakékoliv zastavbé, kde je elektricka energie z letadla
pouzivana pro provoz systému fizeni motoru, jako je tomu pFi opétovném spousténi motoru s nizkymi
otdCkami za letu, mély by byt uvazeny jakékoliv G¢inky pfechodovych stavd pfi spinani elektrickych
sbérnic letadla, které jsou spojeny s pasobenim elektrické zatéze a které by mohly zplsobit preruseni
elektrického napéti ¢i pokles napéti pod Uroveri pozadovanou pro spravnou funkci fizeni.

) Uginky na motor

Tam, kde ztrata energie z letadla vede ke zméné rezimu Fizeni motoru, mél by pfechod mezi rezimy
fizeni splfiovat specifikace CS-E 50 (b).

U nékterych fidicich funkci, které zavisi vyhradné na energii dodavané z letadla, mize byt ztrata
elektrické energie presto pfijatelnd. Pfijatelnost je zaloZena na vyhodnoceni zmény provoznich
charakteristik motoru, zkuSenostech s podobnymi konstrukcemi €i schopnosti zvladnout tyto stavy,
ktera je integrovana do konstrukce systému Fizeni.

Priklady funkci fizeni motoru, které tradiéné zavisi pouze na energii z letadla:

e Spousténi a zapalovani motoru

e Aktivace obracece tahu

e Ochrana proti namraze (vyhfivani sondy motoru)
e Uzavfeni paliva

e Systémy ochrany proti prekro¢eni otacek

e Nekritické funkce, které jsou primarné funkcemi zlepSujicimi vykonnost a které, pokud
nepracuji, neovliviuji bezpeény provoz motoru.
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(9) Ovérovani

Zadatel by mél predvést Gginky ztraty energie dodavané z letadla pfi zkouSce motoru, ovéfovaci
zkouSce systému, zkouSce na zkuSebni stolici ¢i kombinaci uvedenych metod.

(14)  PISTOVE MOTORY
Pistové motory jsou uréeny vySe uvedenymi oddily; zadné pokyny pro né nejsou potfeba.

Pro tyto motory plati specifikace CS-E 50, je-li vSak tfeba vyklad, mély by byt uvazeny podminky, které
by byly pfijatelné pro zastavbu v letadle.

195) INTEGRACE SYSTEMU MOTORU, VRTULE A LETADLA A VZAJEMNY VZTAH MEZI
CINNOSTMI V RAMCI CERTIFIKACE MOTORU, VRTULE A LETADLA

€) Funkce letadla &i vrtule integrované do systému fizeni motoru

Zde spada integrace funkci letadla €i vrtule (tj. téch, které tradi€né nebyly povazovéany za funkce Fizeni
motoru) do hardwaru ¢i softwaru elektronického systému fizeni motoru.

Pfikladem mohou byt systémy fizeni obracece tahu, regulatory vrtule, které Fidi rychlost zménou
stoupani list vrtule, a ATTCS. Pokud je snahou provést tento typ integrace, EECS se stdva soucasti
letadla, a mél by byt zahrnut v SSA letadla. Pfestoze funkce letadla zahrnuté do EECS mohou byt
prezkoumany pfi certifikaci motoru, pfijatelnost analyzy bezpec&nosti zahrnujici tyto funkce by méla byt
stanovena pri certifikaci letadla.

EECS muZe byt konfigurovan tak, aby obsahoval pouze ¢ast funkci systému letadla, nebo muze
obsahovat prakticky vSechny. Systémy fizeni obracecCe tahu jsou pfipadem, kdy je v EECS obsaZena
pouze cast funkci. V takovych pfipadech je letadlo konfigurovano tak, aby mélo oddélené spinace
a logiku (tj. nezavisle na EECS) jako souc¢ast systému fizeni obracece tahu. Tato separace prvki
a logiky systému fizeni obracece tahu zajiStuje v architektufe prostfedky, které omezuji kriti€nost
funkci poskytovanych EECS.

Nicméné v nékterych pfipadech mize byt EECS konfigurovan tak, aby zahrnoval prakticky vSechny
kritické funkce letadla. Pfikladem této ,faktické kompletnosti“ u funkci letadla je EECS, ktery obsahuje
plnou pravomoc k regulovani otacek vrtule u turbovrtulového letadla a ATTCS u dvouproudovych
letadel.

Prvni z téchto pfipadd je povazovan za kriticky, protoZze pokud dojde k selhani motoru, logika
v systému Fizeni motoru by méla byt konfigurovana tak, aby zapraporovala vrtuli na daném motoru.
Pokud nedojde krychlému zapraporovani vrtule po poruSe motoru, dojde k nadmérnému
aerodynamickému odporu letadla a takové podminky mohou byt pro letadlo kritické. Pokud jsou do
fizeni motoru integrovany takové funkce, tak Ze Cini EECS kritickym, je tfeba vénovat zvlastni
pozornost zajiSténi, Zze zadna jednotliva porucha (véetné spole¢nych pFi¢in/rezimd) nebude moci
zpUsobit kritické poruchové podminky, napf. vystaveni EECS pfehrati by nemélo zplsobit jak vypnuti
motoru, tak poruchu praporovani vrtule.

Druhy pfiklad, tykajici se ATTCS, je povazovan za kriticky, protoZze na systému je vyZadovano, aby
zvysil tah na zbyvajicim motoru (motorech) po poruSe motoru pfi vzletu, a zvySeni tahu na ostatnich
motorech je nezbytné pro dosazeni poZzadované vykonnosti letadla.

VSechny vySe uvedené pfipady integrace zahrnuji funkce letadla, které by byly diisledné pfezkoumany
béhem certifikace letadla.

(b) Integrace funkci fizeni motoru do systému letadla
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Trend k integraci systém( muaze vést k tomu, Ze systémy letadla budou vykonavat funkce, které byly
tradiéné povazovany za funkce systému Fizeni motoru. Nékteré konstrukce mohou pouzivat systémy
letadla k implementaci vyznamného poctu funkci systému Fizeni motoru. Pfikladem mohou byt slozZité
integrované letové systémy se systémy fizeni motoru — integrované v jednotce avioniky v letadle —
které reguluji otacky motoru, otacky rotoru, Uhel stupani listd rotoru a Ghel naklonu rotoru u letadel se
sklopnym rotorem (konvertoplany).

U téchto konstrukci muze byt od systémU( letadla vyzadovano pouziti jiz pfi certifikaci motoru.
V takovych pfipadech Zadatel o certifikaci motoru zodpovida za specifikovani pozadavki na EECS
v instrukcich pro zastavbu a za doloZeni vhodnosti téchto pozadavka.

Prikladem omezené integrace mulze byt fizeni motoru, do kterého zletadla vstupuje signal
s pozadavkem na vystupni kroutici moment a ktery reaguje zménou prutoku paliva a dalSich
proménnych, aby tento poZzadavek splnil. Nicméné vlastni EECS, ktery je soucasti typového navrhu,
poskytuje vSechny funkce pozadované pro bezpecny provoz motoru v souladu s CS-E ¢&i dalSimi
platnymi specifikacemi.

(c) Certifikaéni ¢innosti
0] Cil

Za Ucelem splnéni specifikaci pro letadlo, jako jsou CS 25.901, CS 25.903 a CS 25.1309,
musi byt provedena analyza nasledk( poruch systému Fizeni motoru pro letadlo. Zadatel
o certifikaci motoru by mél spolu se zadatelem o certifikaci letadla zajistit, ze Grovné
softwaru a cile bezpecnosti a spolehlivosti pro elektronicky systém fizeni motoru budou
v souladu s témito specifikacemi.

(i)  Definice rozhrani a systémové zodpovédnosti

V odpovidajicich dokumentech by mély byt identifikovany systémové zodpovédnosti
ataké rozhrani mezi systémy motoru, vrtule a letadla z pohledu funkci, hardwaru
a softwaru.

Dokumenty pro motor/vrtuli/letadlo by mély pokryvat zejména:

o Funkéni pozadavky a kriticnost (které mohou byt zaloZeny na ohledech tykajicich
se motoru, vrtule a letadla)

e Strategie pfizpUsobeni se zavadé
e Strategie udrzby
e Uroven softwaru (v pfipadé potieby dle funkci)
e Cile spolehlivosti pro:
- LOTC/LOPC udalosti
- Pfenos chybnych parametrt

e Pozadavky na prostiedi vcéetné stupné ochrany pred blesky a jinymi
elektromagnetickymi Ucinky (napf. aroven indukovaného napéti, které je mozné
zvladnout na rozhranich)

¢ Udaje o rozhranich motoru, vrtule a letadla a jejich charakteristiky
o Pozadavky na napéajeni dodavané z letadla a jeho charakteristiky

(i)  Rozdéleni ukoll souvisejicich s prikazem vyhovéni

Ukoly pro certifikaci pohonného systému letadla vybaveného elektronickymi systémy
fizeni motoru je mozné sdilet mezi Zadateli o certifikaci motoru, vrtule a letadla.
Rozdéleni téchto Ukoli mezi zadatele by mélo byt uréeno a odsouhlaseno odpovidajicimi
Ufady provadeéjicimi certifikaci motoru, vrtule a letadla. DalSi informace naleznete v AMC
20-1.
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Certifikace letadla by se méla zabyvat celkovou integraci motoru a vrtule v souladu
s platnymi specifikacemi pro letadlo.

v v,

Certifikace motoru se zaméfi na funkéni ohledy systému fizeni motoru v souladu
s platnymi specifikacemi pro motor.

Pfi certifikaci letadla by mély byt pouzity vhodné dikazy poskytnuté pro Ucely certifikace
motoru. Napfiklad jakost funkci softwaru letadla a logiky rozhrani letadlo/motor, kterd jiz
byla prokazana pfi certifikaci motoru, nevyzaduje dalSi dokladani pfi certifikaci letadla.

Nize jsou uvedeny dva pfiklady pro ilustraci tohoto principu.

(A)

(B)

Pripad EECS vykonavajiciho funkce fizeni motoru a funkce pro fizeni vrtule

Certifikace motoru by se zaméfila na vSechny obecné pozadavky, jako jsou
postupy pro zajisténi jakosti softwaru, Urovné ochrany EMI, HIRF a proti zasahu
bleskem ¢i U€inky ztraty napajeni dodavaného z letadla.

Certifikace motoru by se zameéfila na funkéni aspekty funkci motoru (analyza
bezpecnosti, Cetnost udalosti LOTC/LOPC, u¢inky ztraty (daju dodavanych
z letadla, apod.). V tomto kroku bude napfiklad pfezkoumana logika pfizplsobeni
se zavadam, kterd ovliviiuje Fizeni motoru.

Certifikace vrtule se obdobné zaméfi na funkeni aspekty vrtule. V tomto kroku bude
napfiklad pfezkoumana logika pfizpasobeni se zavadam, ktera ovliviuje Fizeni
vrtule.

V tomto prikladu by funkce a charakteristiky definované Zadatelem o certifikaci
vrtule, které budou zajiStovany systémem Fizeni motoru, bylo obvykle tfeba vyjasnit
letovymi zkoudkami. Zadatel o certifikaci vrtule zodpovida za zajisténi, Ze ty funkce
a charakteristiky, které jsou k dispozici k pouZiti b&hem programu certifikace
motoru, definuji letové zplsobilou konfiguraci vrtule, a to i pokud jesté nebyly
vyjasnény letovymi zkouSkami.

S ohledem na zmény v konstrukci by méla byt dosazena dohoda vSech stran, aby
zmény systému Fizeni motoru, které ovliviuji systém vrtule a naopak, nevedly
k zadnym nepfiznivym G¢inkdm na druhy systém.

Pripad, kdy pocitac letadla vykonava funkce fizeni motoru

Certifikace letadla se zaméFi na vSechny obecné pozadavky, jako jsou postupy pro
zajisténi jakosti softwaru, Urovné EMI, HIRF a ochrany pfed blesky.

Certifikace letadla se zaméfi na funkéni aspekty funkci letadla.
Certifikace motoru se zaméfi na funkéni aspekty funkci motoru (analyza
bezpecnosti, Cetnost udalosti LOTC/LOPC, ucinky ztraty (daju dodavanych

z letadla, apod.). Napfiklad bude v této chvili pfezkoumana logika pfizpusobeni se
zavadam ovliviujici fizeni motoru.
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AMC 20-11
Prijatelné zpusoby prakazu pro schvéleni pouziti zakladnich sluzeb pro datovy spoj letadlo —
zemé v kontinentalnim vzduSném prostoru

1

PREAMBULE

Komunikace datovym spojem mezi fidicim a pilotem (CPDLC) je ve strategii ATM pro obdobi po roce
2000 definovano jako prostfedek umoznujici provozni zlepSeni. Toto spojeni sniZzuje pracovni zatéz
fidiciho a zvySuje kapacitu sektoru. Simulace ukazuji, Ze kapacita sektoru se zvySi o 11 %, pokud
75 % vSech fizenych letd bude vyuzivat schopnost datového spoje CPDLC. Strategie zavedeni sluzeb
po datovém spoji CPDLC je pfedstavovana planem o tfech krocich:

2

e Podpora prikopnikd u nejméné 150 prvnich letadel.

e Motivacni mechanismy pro letadla se schopnosti CPDLC, které podpofi vybavovani letadel
schopnosti datového spoje.

¢ Implementacni pravidla pro sluzby datového spoje pro zajiSténi interoperability v rdmci
Jednotného evropského nebe (Single European Sky).

UCEL

Tyto AMC jsou urCeny pro provozovatele letadel, ktefi chtéji ziskat opravnéni pro pouZzivani
zakladnich sluzeb datového spoje v kontinentalnim vzdusném prostoru. Zahrnuiji:

3.1

a)

b)

c)

d)

e)
f)

g)

e soubor predpokladd tykajicich se zavedeni sluZzeb datového spoje poskytovateli letovych
navigacnich sluzeb, poskytovateli sluzeb spojeni, poskytovateli leteckych informacnich sluzeb;

o zakladni bazi tykajici se zavedeni sluzeb datového spoje v pilotni kabiné, ktera poslouzi jako
pokyny v procesu certifikace letové zpUsobilosti.

e zakladni bazi tykajici se provozniho vyuZiti sluzeb datového spoje provozovateli letadel, ktera
poslouZi jako pokyny v procesu provozniho opraviiovani.

ROZSAH
Tyto AMC plati pro sluzby s nasledujicimi schopnostmi:

Schopnost zahajeni pfenosu dat datovym spojem (DLIC; Data Link Initiation Capability) umoZnuje
prvotni kontakt mezi letadlem a stanovistém ATC, které podporuje datové spojeni, umoznuje
jednoznacné identifikovat letadlo a zajistit kompatibilitu vybaveni letadla s ATC. Jedna se
0 nezbytnou podminku pro jakékoliv dalSi provozni sluzby datového spoje.

Rizeni komunikace ATC (ACM; ATC Communication Management) poskytuje letadlu nezbytné
informace, které umoznuji pfenos kmitoctt pro hlasové i datové spojeni, a to jak v ramci jednoho
sektoru, tak mezi dvéma sektory &i dvéma stfedisky ATC.

Povoleni ATC (ACL; ATC Clearances) umoZzZiuje vzestupny pfenos zprav s povolenimi
a informacemi a sestupny pfenos reakci a zadosti pilota.

Kontrola mikrofonu ATC (AMC; ATC Microphone Check) umoZnuje fidicimu posilat zpravy letadlu
vybavenému datovym spojem (s odpovidajici interoperabilitou), pomoci nichz si vyZzada kontrolu
vadného mikrofonu.

Odletové povoleni (DCL; Departure Clearance) umozfiuje vyzadani a doruceni odletovych
informaci a povoleni.

Nasledné povoleni (DSC; Downstream Clearance) umozniuje vyzadani a doruceni povoleni od
nasledného ATC stfediska (napf. povoleni pfeletu nad oceanem).

D-ATIS umoznuje vyZzadani a doruceni ATIS prostfednictvim datového spoje.

1(10)



AMC 20-11 s datem Gé€innosti: 26/12/2007
PFiloha IV k rozhodnuti vykonného feditele €. 2007/019/R ze dne 19/12/2007

Poznamka: Zavedeni DCL, D-ATIS a OCL pfes ACARS neni pfedmétem tohoto AMC. Zde je
tfeba odkazat na jiné platné dokumenty JAA &i EASA, jejichz zakladem jsou ED-85A,
ED-89A a ED-106A.

4 ODKAZOVANE DOKUMENTY
4.1 Souvisejici poZzadavky

CS/FAR 25.1301, 25.1307, 25.1309, 25.1322, 25.1431, 25.1581 nebo rovnocenné pfislusné
pozadavky CS 23, 27 a 29.

4.2 Souvisejici standardy a poradensky material

ICAO Annex 2 Rules of the Air;
Pravidla Iétani.

Annex 6 Operation of Aircraft, Part | — International Commercial
Air Transport — Aeroplanes;
Provoz letadel, Cast I.

Annex 10 Aeronautical Telecommunications — Volume Il -
Communications Procedures;
Predpis o civilni letecké telekomunikacni sluzbé -
Svazek Il — Spojovaci postupy (v€etné téch, které maji
status PANS).

Annex 11 Air Traffic Services;
Letové provozni sluzby

Annex 15 Aeronautical Information Services;
Predpis o letecké informacni sluzbé.
Doc 4444 Procedures for Air Navigation Services — Air Traffic

Management (PANS-ATM);
Postupy pro letové navigaéni sluzby — Usporadani
letového provozu.

Doc 8585 Designators  for  Aircraft Operating agencies,
Aeronautical Authorities and Services.
Doc 9694 Manual of Air Traffic Services (ATS) Data Link
Applications.
EASA AMC 25-11 Electronic Display Systems.
EUROCONTROL  LINK LINK Baseline, Version 1.4, listopad 2006
2000+/PM/BASELINE/
AGC-ORD-01 EATCHIP/ODIAC Operational Requirements for Air

ground cooperative air traffic services. Vydani 1.0.
2.duben 2001.

ESARR 4 Risk assessment and mitigation in ATM.
FAA AC 25-11 Electronic Display Systems.
AC 120-70 Initial Air Carrier Operational Approval for use of Digital
Communication Systems.
AC 20-140 Guidelines for design approval of aircraft data
communications systems.
EUROCAE ED-78A Guidelines for Approval of the Provision and Use of Air
Traffic Services supported by Data communications.
ED-92A Minimum Operational Performance Specification for an
Airborne VDL System.
ED-112 Minimum operational performance specification for

Crash protected airborne recorder systems
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ED-110B Interoperability Requirements Standard for ATN
Baseline 1 (INTEROP ATN B1).
ED-120 Safety and Performance Requirements Standard for

Initial Data Link Services In Continental Airspace (SPR
IC) v€etné& zmény 1 a zmény 2.

RTCA DO-224A Signal-in-Space Minimum Aviation System
Performance Standards (MASPS) for Advanced VHF
Digital Data Communications Including Compatibility
with Digital Voice Techniques.

DO-264 Guidelines for Approval of the Provision and Use of Air
Traffic Services Supported by Data Communications.
(Ekvivalent k ED-78A)

DO-280B Interoperability Requirements Standard for ATN Bl
(Ekvivalent k ED-110B)
DO-290 Safety and Performance Requirements Standard for Air

Traffic Data Link Services in Continental Airspace
(Continental SPR Standard) v&etn& zmény 1 a zmény
2. (Ekvivalent k ED-120)

SAE ARP 4791 Human Machine Interface on the flight deck.

5 PREDPOKLADY
Zadatelé by si méli uvédomit, Ze toto AMC je zaloZeno na nasledujicich predpokladech.
5.1 Poskytovatel letovych navigaénich sluzeb (ANSP)

5.1.1 Poskytovatelé letovych naviga¢nich sluzeb zavadéji vSechny sluzby nebo jejich podsoubor,
které jsou v souladu s odpovidajicimi pozadavky:

e bezpecnostni a vykonnostni poZzadavky dle standardu EUROCAE SPR ED-120;
e apozadavky na interoperabilitu dle standardu EUROCAE INTEROP ED-110B.

Odchylky od téchto standardd jsou posuzovany ANSP. Odchylky, které potencialné ovliviuji vzduSnou
oblast, by meély byt vyhodnoceny v soucinnosti se zainteresovanymi stranami dle ED-78A.

5.1.2 Postupy ANSP specifikuji kroky, které maji byt provedeny v pfipadé poruchy spojeni datovym
spojem.

5.2 Poskytovatel sluzeb spojeni (CSP)

5.2.1 CSP je zavazan poskytovat sluzby spojeni pro ANSP a provozovatele letadel o ocekavané
jakosti sluzby, jak je definovana v pfisluSné dohodé o Urovni sluzeb. Dohoda o UGrovni sluzeb je
bilateralné uzavirana mezi CSP a ANSP. Kompetence na zakladé dohody o Urovni sluzeb jsou
v souladu s vykonnostnimi poZzadavky dokumentu SPR ED-120.

5.2.2 CSP umysIné neupravuje provozni informace (obsah ani formét) ve zpravach vyménovanych
mezi ANSP a letadlem.

5.3 Letecka informaéni sluzba (AIS)
5.3.1 Kazdy stat vydava ve svém AIP/NOTAM ¢&i obdobném oznameni informace ohledné

poskytovani sluzeb datového spoje, rozvrhu sluzeb, souvisejicich postupd a potvrzeni vyhovéni
standardu EUROCAE SPR, ED-120 a INTEROP ED-110B.

3(10)



AMC 20-11 s datem Gé€innosti: 26/12/2007
PFiloha IV k rozhodnuti vykonného feditele €. 2007/019/R ze dne 19/12/2007

5.3.2 Tato publikace bude obsahovat seznam poskytovatell sluzeb spojeni, které mohou
provozovatelé letadel vyuzit pro sluzby Link 2000+, a to se zohlednénim dohod o propojeni siti mezi
poskytovateli sluZeb.

6 UVAHY O LETOVE ZPUSOBILOSTI

6.1 V8eobecné

6.1.1 Kvalifikacni kritéria vyzadujici soucinnost jsou uvedena v ED-78A.

6.1.2 U zéastavby by mélo byt pfedvedeno, ze splfiuje bezpecnostni a vykonnostni pozadavky
vznaSené na letadlo dle SPR ED-120 a pfisluSné poZadavky na interoperabilitu dle INTEROP ED-
110B.

6.1.3 Radiostanice VDL mddu 2 by méla odpovidat ED-92A.

6.1.4 Palubni ATN router by mél odpovidat ATN MOPS pfijatelnym pro certifikacni Ufad. Pokud
nejsou publikovany obecné MOPS, Zadatel m0Ze navrhnout alternativni minimalni vykonnostni

kritéria, pro ktera bude mozné predvést interoperabilitu a moznost odzkouseni.

6.1.5 Pokud bude platnymi provoznimi pravidly ¢i narodnimi pfedpisy vyzadovan zaznam zprav ATS
pro ucely vySetfovani leteckych nehod, bude muset byt toto zavedeno.

6.2 Rozhrani €lovék-stroj v pilotni kabiné

6.2.1 Kompatibilita. Rozhrani Cclovék-stroj by mélo byt kompatibilni s rozhranim poséadky
a konstrukci pilotni kabiny daného letadla, ve kterém budou systém a aplikace datového spojeni
zastaveény.

6.2.1.1 Pokud je vletadle kdispozici vice aplikaci pro datovy spoj ATS, rozhrani s posadkou
a souvisejici postupy posadky by mély byt zaloZzeny na spole¢né a kompatibilni filozofii.

6.2.2 Signalizace v pilotni kabiné. Systém datového spojeni by mél mit nasledujici signaliza¢ni
schopnosti, které budou integrovany do pilotni kabiny tak, aby byly kompatibilni s celkovym
schématem varovného systému letadla.

6.2.2.1 Pokud nebude prostfedky pfijatelnymi pro certifikaéni Gfad doloZeno jinak, kazda vzestupna
zprava ATS, kterd by méla byt zobrazena letové posadce, by méla byt doprovazena zvukovou
a vizualni indikaci, coz plati i pro zpravy, které nebudou zobrazeny okamzit&, protoZze posadka jesté
nepotvrdila pfijeti pfedchozi zpravy ATS. Pouhé vizualni upozornéni je mozné pouzit pro zpravy
nesouvisejici s ATS.

6.2.2.2 Indikace stavu systému datového spojeni by mél byt k dispozici letové posadce, napf. ztrata
datového spojeni s jednotkou Fizeni komunikace nebo ekvivalentni stavy.

6.2.2.3 Pokud je k dispozici schopnost ukladani a/nebo tisk zprav, systém by mél indikovat, kdyz
ukladani a/nebo tisk nejsou mozné.

6.2.2.4 Signalizace pfijeti zpravy béhem kritickych fazi letu (napf. vzletu a pfistani) by méla byt
pozastavena az do ukonceni kritické faze letu. Kritéria, ktera definuji kritické faze letu, by méla byt
konzistentni s filozofii dané pilotni kabiny a pfisluSnymi podporovanymi sluzbami datového spoje.

6.2.3 Ovladani v pilotni kabiné. Schopnost ovladat systém a aplikace datového spojeni by méla
splfovat nasledujici kritéria:

6.2.3.1 Letovd posadka by méla mit k dispozici prostfedky, kterymi bude schopna aktivovat ¢i
deaktivovat kazdou aplikaci datového spojeni.
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6.2.3.2 Letova posadka by méla mit k dispozici prostfedky, které ji budou v realném ¢ase informovat
o identité poskytovatele(l) ATS, ke kterému je letadlo pfipojeno, a aplikacich, které pracuji na
jednotlivych spojenich.

6.2.3.3 Letova posadka by méla mit k dispozici prostfedky pro potvrzeni pfijmu zprav ATS.

6.2.3.4 Letova posadka by méla mit k dispozici prostfedky k vyvolani seznamu, vybéru a opétovnému
precteni poslednich (napf. deseti) zprav ATS pfijatych a zaslanych letovou posadkou béhem letového
Useku. Pristupny by mél byt stav kazdé zpravy a €as jejiho pfijeti ¢i odeslani.

6.2.3.5 Letova posadka by méla mit k dispozici prostfedky pro odstranéni pfijatych zprav z displeje.
Tato schopnost by vSak méla byt zabezpecéena pred neimysinym smazanim zprav.

6.2.3.6 Letova posadka by méla mit k dispozici prostfedky pro vytvoreni, uloZeni, vyvolani, editaci,
smazani a posilani zprav.

6.2.3.7 Pokud existuje pfimé rozhrani mezi aplikacemi datového spojeni a dalSimi funkcemi pocitace,
(napf. planovani letu a navigace), letova posadka by meéla mit k dispozici prostfedky k aktivaci funkce
pocitaCe pro pouziti idaji obsazenych ve zpravé. Poskytnuté prostfedky by mély byt oddélené od
téch, které se pouzivaji k potvrzeni pfijeti zpravy.

6.2.4 Displeje v pilotni kabiné. Zobrazovaci schopnosti systému a aplikaci datového spojeni by mély
spliovat nasledujici kritéria:

6.2.4.1 VSechny zpravy by mély byt zobrazeny, aniz by byly zkraceny, ve formatu, kterému bude
letova posadka schopna porozumét bez prekladu z angli¢tiny do jiného jazyka.

6.2.4.2 Letova posadka by méla byt schopna pfecdist zobrazené zpravy bez opusténi svych sedadel.

6.2.4.3 S vyjimkou ATIS by mély byt zpravy od ATS zobrazeny bez potieby jakéhokoliv ikonu letové
posadky a mély by zlistat zobrazené az do potvrzeni, pokud si letova posadka nezvoli jinou zpravu,
nebo — u multifunkénich displejd — nezvoli jiny format ¢i funkci. V téchto pfipadech by méla byt
zobrazena pfipominka, Zze nékteré zpravy cekaji na reakci.

6.2.4.4 Zpravy ATS by mély byt zobrazeny tak, aby byly odliSitelné od ostatnich. Spolu se zpravou by
mél byt zobrazen také stav kazdé zpravy (ij. zdroj, Cas odeslani, oteviena/zavrena).

6.2.4.5 Kdyz aplikace datového spojeni sdileji displej s ostatnimi funkcemi letadla, systém letadla by
mél zajistit odpovidajici prioritu zobrazovani informaci.

6.2.4.6 Pokud je zprava, ktera je urCena k vizualnimu zobrazeni, vétSi, nez je dostupna velikost
displeje, a tudiz je mozné zobrazit pouze jeji Cast, méla by byt pilotovi poskytnuta indikace
0 pfitomnosti zbytku zpravy.

6.2.5 Tiskarna v pilotni kabiné. Tiskarna v pilotni kabiné miZze byt pouzita jako prostfedek pro
ukladani zprav zasilanych a pfijimanych prostfednictvim datového spojeni v pribéhu aktualniho letu.
Tiskarna by méla spliiovat kritéria integrity a konstrukce rozhrani odpovidajici tomuto tcelu.

7 PRIJATELNE ZPUSOBY PRUKAZU LETOVE ZPUSOBILOSTI
7.1 Letova zpulsobilost
7.1.1 Pfi prokazovani vyhovéni tomuto AMC je tfeba si uvédomit nasledujici:
a) Zadatel bude muset pfedat Agentufe plan certifikace a prohlaSeni o vyhovéni, které prokazuije,

jak byla splnéna kritéria tohoto AMC, a to spolu s diikazy vychazejicimi z ¢innosti popsanych
v nasledujicich odstavcich.

b) Vyhovéni certifikanim specifikacim (napf. CS-25) u zamySlenych funkci a bezpecnosti je
mozné prokazat kvalifikaci vybaveni, analyzou bezpecnosti rozhrani mezi systémem Fizeni
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komunikace a dalSimi systémy, strukturalni analyzou zastavby nové antény, ovéfenim
chlazeni vybaveni a dikazy o rozhrani ¢lovék-stroj, které budou vhodné pro zakladni sluzby
datového spoje pro ATC v kontinentalnim vzduSném prostoru, a které zohledni kritéria
odstavce 6.

c) Systém a aplikace pro datové spojeni letadla by mély byt pfedvedeny pozemnim zkouSenim
mezi dvéma koncovymi body, které ovéfi interoperabilitu a vykonnost, a to bud s vhodnym
stanovistém ATS, nebo pomoci zkuSebniho vybaveni, u kterého bylo prokdzéano, Zze vhodné
reprezentuje skute€né stanovisté ATS. ZkouSeni by meélo ovéfit funkci, interoperabilitu
a vykonnost systému.

Poznamky:
1 EUROCAE ED-78A uvadi pokyny ke zkuSebnimu vybaveni pro tento tcel.
2 Omezeni zkouSeni predpoklada, ze u systéml spojeni bylo prokazano uspokojivé

provadéni zamyslenych funkci v letovém prostfedi v souladu s platnymi pozadavky.

d) PFi prikazu vyhovéni CS 25.1309 je tfeba uvazit moznost nepfijatelné interakce mezi
systémem fizeni komunikace a dalSimi nezbytnymi systémy.

7.1.2 Za uc€elem minimalizace narocnosti certifikace u naslednych zastaveb muaze Zadatel na
pfislusném Ufadu poZadovat zohlednéni platnych certifikacnich a zkuSebnich adaja ziskanych
z rovnocennych zastaveb v letadlech.

7.2 Vykonnost

Kde neni vyhovéni vykonnostnim pozadavkim mozné jednoznacné prokazat zkouSkou, tam muze byt
vykonnost ovéfena alternativni metodou, jako je analyza.

7.3 Letova priruéka letadla

7.3.1 Oddil normélnich postupl v letové pfirucce by mél obsahovat nésledujici prohlaseni: ,Bylo
prokdzano, ze palubni systém datového spoje pro ATC vyhovuje platnym bezpecénostnim
a vykonnostnim pozadavkim EUROCAE ED-120, pozadavkim na interoperabilitu dle ED-110B
a AMC 20-11. Tento zaznam v AFM sam o sobé nepredstavuje provozni schvéleni, je-li takové
schvéleni poZzadovano.”

7.3.2 Nasledujici informace, jsou-li pouzitelné pro specifické sluzby schvélené pro letadlo, bude
tfeba zahrnout bud’ do letové pfirucky, nebo do jinych provoznich dokumentu.

.Palubni systém datového spoje pro ATC je uren pro nasledujici sluzby datového spoje:

a) Schopnost zahajeni pfenosu dat datovym spojem (DLIC) umoznuje prvotni kontakt mezi letadlem
a stanovistém ATC, které podporuje datové spojeni, umoznuje jednoznac¢né identifikovat letadlo
a zajistit kompatibilitu vybaveni letadla s ATC. Jedna se o nezbytnou podminku pro jakékoliv dalSi
provozni sluzby datového spoje.

b) Rizeni komunikace ATC (ACM) poskytuje letadlu nezbytné informace, které umoZiuji pfenos
frekvenci pro hlasové i datové spojeni, a to jak v rdmci jednoho sektoru, tak mezi dvéma sektory ¢i
dvéma stfedisky ATC.

c) Povoleni ATC (ACL) umoZznuje vzestupny pfenos zprav s povolenimi a informacemi a sestupny
prenos reakci a Zadosti pilota.

d) Kontrola mikrofonu ATC (AMC) umoznuje fidicimu posilat zpravy letadlu vybavenému datovym
spojem (s odpovidajici interoperabilitou), pomoci nichz si vyzada kontrolu vadného mikrofonu.

e) Odletové povoleni (DCL) umoznuje vyZzadani a doruéeni odletovych informaci a povoleni.

f) Nasledné povoleni (DSC) umoznuje vyzadani a doruc¢eni povoleni od nasledného stfediska ATC
(napf. povoleni preletu nad oceanem).

g) D-ATIS umoznuje vyzadani a doruceni ATIS prostfednictvim datového spoje.”
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7.4 Stavajici zastavby

7.4.1 Zadatel bude muset odpovédnému Ufadu predat prohladeni o vyhovéni, které prokaze, jak
byla splnéna kritéria tohoto AMC pro stavajici zastavby. Vyhovéni maze byt doloZzeno prfezkoumanim
konstrukce a prohlidkou zastavéného systému, které potvrdi dostupnost pozadovanych prvkd, funkci
a pfijatelného rozhrani ¢lovék-stroj.

7.4.2 Pokud prezkoumani konstrukce odhali nevyhovujici polozky, Zadatel mize nabidnout
zmirnéni, které prokdze odpovidajici Groven bezpecnosti a vykonnosti. Polozky predlozené
Zadatelem, které ovliviuji stanoveni bezpecénostnich a vykonnostnich pozadavkid a pozadavk( na
interoperabilitu, bude tfeba koordinovat v souladu s ED-78A.

8 PROVOZNI UVAHY
Vyhrazeno.
9 DOSTUPNOST DOKUMENTU

102 rue Etienne Dolet — 92240 Malakoff — Francie.
Telefon: +33 1 40 92 79 30; FAX +33 1 46 55 62 65. Webové stranky: www.eurocae.eu.

Dokumenty JAA jsou k dispozici u vydavatele JAA — Information Handling Services (IHS). Informace
o cenach, mistech a zplUsobech dostupnosti naleznete jak na web strance JAA www.jaa.nl, tak
webové strance IHS www.ihs.com.

Dokumenty EUROCONTROL je mozné si vyzadat od EUROCONTROL, Documentation Centre, GS4,
Rue de la Fusee, 96, B-1130 Brusel, Belgie; (Fax: 3227299109 nebo webové stranky
www.eurocontrol.int).

Dokumenty ICAO je mozné zakoupit u Document Sales Unit, International Civil Aviation Organisation,
999 University Street, Montreal, Quebec, Kanada H3C 5H7, (Fax: 15149546769, e-mail:
sales_unit@icao.org) nebo pres narodni agentury.

Dokumenty FAA je mozné ziskat od Department of Transportation, Subsequent Distribution Office
SVC-121.23, Ardmore East Business Centre, 3341 Q 75" Avenue, Landover, MD 20785, USA.

Dokumenty RTCA je mozné zakoupit u RTCA, Incorporated, 1828 L Street, Northwest, Suite 820,
Washington, D.C. 20036-4001 U.S.A. Webové stranky: www.rtca.org.

Dokumenty SAE je mozné ziskat od SAE World Headquarters, 400 Commonwealth Drive,

Warrendale, PA 15096-0001, USA. Telefon 1-877-606-7323 (pouze U.S. a Kanada) nebo 724/776-
4970 (odkudkoliv). Webové stranky: www.sae.org.
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Dodatek 1

Casté vyrazy
Definice vyraz( naleznete v dokumentech EUROCAE ED-110B a ED-120.

Zkratky
AAC Aeronautical Administrative Communications
Letecka administrativni spojeni
ACARS Aircraft Communications Addressing and Reporting System
Letadlovy komunika¢ni, adresni a oznamovaci systém
ACC Area Control Centre
Oblastni stfedisko fizeni
ACL ATC Clearances
Povoleni ATC
ACM ATC Communication Management
Rizeni komunikace ATC
ADS Automatic Dependent Surveillance
Automaticky zavisly prehledovy systém
AlIP Aeronautical Information Publication
Letecka informacni pFirucka
AMC ATC Microphone Check (service)
Kontrola mikrofonu ATC (sluzba)
AMJ Advisory Material Joint
Spoleény poradni material
ANS Air Navigation Service
Letova navigacni sluzba
ARINC Aeronautical Radio Incorporated (USA)
Spoleénost pro letecké radiokomunikaéni a radionavigacéni sluzby
ATC Air Traffic Control
Rizeni letového provozu
ATIS Automatic Terminal Information Service
Automaticka informacni sluzba v koncové fizené oblasti
ATM Air Traffic Management
Usporadani letového provozu
ATN Aeronautical Telecommunication Network
Letecka telekomunikaéni sit
ATS Air Traffic Services
Letové provozni sluzby
ATSU Air Traffic Service Unit
Stanovisté letovych provoznich sluzeb
CAA Civil Aviation Authority
Ufad pro civilni letectvi
CFR Code of Federal Regulations
Shirka federalnich predpist
CM Configuration (Context) Management
Rizeni konfigurace (kontextu)
CMU Communications Management Unit
Jednotka fizeni komunikace
CNS Communication, Navigation and Surveillance
Komunikace, navigace a prehled
CNS/ATM Communication, Navigation and Surveillance / Air Traffic Management

Komunikace, navigace a sledovani / Uspofadani letového provozu
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CPDLC

CS

CSP

D-ATIS

DCL

DFIS

DLIC

DSC

EATCHIP

EATMP

ECIP

EFIS

ESARR

EUROCAE

EUROCONTROL

FAA

FANS

FMS

ICAO

INTEROP

JAA

JAR-OPS

MASPS

MCDU

Controller Pilot Data Link Communications
Komunikace datovym spojem mezi fidicim a pilotem
Certification Specifications

Certifikacni specifikace

Communication Service Provider

Poskytovatel sluzeb spojeni

Data Link ATIS

ATIS datovym spojem

Departure Clearance
Odletové povoleni

Data Link Flight Information Service (ICAO)

Letova informaéni sluzba pres datovy spoj (ICAO)
Data Link Initiation Capability

Schopnost zah§jeni pfenosu dat datovym spojem
Downstream Clearance

Nasledné povoleni

European Air Traffic Control Harmonisation and Integration Programme (see
EATMP)

Evropsky program harmonizace a integrace fizeni letového provozu (viz EATMP)
European Air Traffic Management Programme
Evropsky program usporadani letového provozu
European Convergence and Implementation Plan
Evropsky plan konvergence a implementace

Electronic Flight Instrument System

Elektronicky systém letovych pfistrojd

Eurocontrol Safety Regulatory Requirements
Bezpecnostni poZadavky Eurocontrolu

European Organisation for Civil Aviation Equipment
Evropska organizace pro vybaveni civilniho letectvi
European Organisation for the Safety of Air Navigation
Evropské organizace pro bezpecnost letového provozu
Federal Aviation Administration

Federalni letecky Ufad

Future Air Navigation Systems (ICAO)

Budouci navigaéni systémy (ICAO)

Flight Management System

Systém Fizeni a optimalizace letu

International Civil Aviation Organisation

Mezinarodni organizace pro civilni letectvi
Interoperability Requirements

Pozadavky na interoperabilitu (vzajemnou provozuschopnost)
Joint Aviation Authorities

Sdruzené letecké Urady

Joint Aviation Requirements — Operations

Spoleéné letecké predpisy — provoz

Minimum Aircraft System Performance Specification or
Minimum Aviation System Performance Standards
Specifikace minimalni vykonnosti systému letadla nebo
Standardy minimalni vykonnosti leteckého systému

Multi-purpose Control and Display Unit
Vicelcelova ovladaci a zobrazovaci jednotka
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MOPS Minimum Operational Performance Specification or
Minimum Operational Performance Standards
Specifikace minimalni provozni vykonnosti nebo
Standardy minimalni provozni vykonnosti

NOTAM Notice to Airmen
Oznameni provozniho vyznamu pro pracovniky, ktefi se zabyvaiji letovym
provozem
OSED Operational Services and Environment Definition
Definice provoznich sluzeb a prostredi
REF Reference
Odkaz
RTCA RTCA Inc
SAE Society of Automotive Engineers
Spole¢nost automobilovych inzenyru
SARPs Standards and Recommended Practices (ICAQ)
Standardy a doporucené postupy (ICAQ)
SATCOM Satellite Communications
Satelitni komunikace
SC Standing Committee
Staly vybor
SLA Service Level Agreement
Dohoda o drovni sluzeb
SPR Safety and Performance Requirements
Bezpecnostni a vykonnostni pozadavky
VDL VHF Digital Link
VKV datovy spoj
VDR VHF Digital/Data Radio
VKV digitalni/datové radiostanice
VHF Very High Frequency
Velmi vysoky kmitocet; VKV
WG Working Group

Pracovni skupina
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1

a)

b)

c)

d)

a)

b)

c)

UCEL

Tyto pfijatelné zpusoby prakazu (AMC) poskytuji vyklad drziteldm typovych osvédceni,
drziteldm STC, drzitelim schvéleni oprav, organizacim opravnénym k (drzbé, provozovatelim
a pfisluSnym Gfadum pfi vyvoji programu pro zachovani integrity konstrukce, ktery ma zajistit
bezpeény provoz starnoucich letadel v pribéhu jejich Zivotnosti — véetné prostfedkd pro
pfedchézeni rozsdhlému unavovému poskozeni.

Tyto AMC jsou primarné zamefeny na velké letouny, které jsou provozovany v obchodni
letecké dopravé nebo jsou udrZzovany podle Casti-M. Tento material vSak plati také pro ostatni
typy letadel.

Zpusoby prikazu popsané vtomto dokumentu poskytuji vyklad doplfujici technické a
provozni posouzeni, kter& musi tvofit zaklad jakychkoliv nélez tykajicich se prikazu
vyhovéni v souvislosti s programy zachovani integrity konstrukce.

Stejné jako vSechny materidly s pfijatelnymi zpUsoby prikazu, i toto AMC neni samo o sobé
zavazné a nestanovuje pozadavek. Popisuje pfijatelné zplsoby, avSak ne jediné mozné
zplsoby, kterymi je mozné prokazat vyhovéni pozadavkum. | kdyz tyto pokyny nejsou
zavazné, jsou odvozeny zrozsahlych zkuSenosti prdmyslu pfi stanovovani vyhovéni
souvisejicim pozadavkim.

SOUVISEJICi PREDPISY A DOKUMENTY

Implementacni pravidla a certifika¢ni specifikace

Céast 21A.61  Instrukce pro zachovani letové zpiisobilosti

Cast 21A.120 Instrukce pro zachovani letové zpusobilosti

Cast 21A

Cast 21A.433 Navrh oprav

Cést M.A.302 Program udrzby

CS 25.571 PFipustnost poSkozeni a vyhodnoceni Unavovych viastnosti konstrukce
CS 25.903 Motory

CS 25.1529 Instrukce pro zachovani letové zplsobilosti

Poradni obézniky FAA

AC 91-60 The Continued Airworthiness of Older Airplanes, 13. Cerven 1983, FAA.

AC 91-56A Continuing Structural Integrity for Large Transport Category Airplanes, 29.
duben 1998 FAA (a pozdéjSi koncept 91-56B).

AC 20-128A  Design Considerations for Minimising Hazards Caused by Uncontained
Turbine Engine and Auxiliary Power Unit Rotor Failure, 25. bfezen 1997, FAA.

AC 120-73 Damage Tolerance Assessment of Repairs to Pressurised Fuselages, FAA.
14. prosinec, 2000.

AC 25.1529-1 Instructions for continued airworthiness of structural repairs on Transport
Airplanes, 1. srpen, 1991 FAA.

Souvisejici dokumenty

o ,Recommendations for Regulatory Action to Prevent Widespread Fatigue Damage in the
Commercial Aeroplane Fleet®, revize A z 29. ¢ervna 1999. (Zprava pracovni skupiny
Airworthiness Assurance Working Group pro vybor Aviation Rulemaking Advisory
Committee k problematice dopravnich letadel a motoru.)

e AAWG Final Report on Continued Airworthiness of Structural Repairs, prosinec 1996.

e ATA report 51-93-01 structural maintenance programme guidelines for continuing
airworthiness, kvéten 1993.

¢ AAWG Report on Structures Task Group Guidelines, revize 1, erven 1996.
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e Zprava AAWG: Recommendations concerning ARAC taskings FR Doc.04-10816 Re:
Aging Airplane safety final rule. 14 CFR 121.370a a 129.16.

3 DUVOD VZNIKU

Provozni zkuSenosti ukazaly potfebu vytvoreni trvale aktualizovanych znalosti o integrité konstrukce
letadla, zejména s jeho starnutim. Integrita konstrukce je pfedmétem zajmu, protoze Cinitele, jako
Unavové trhliny a koroze, jsou zavislé na ¢ase a naSe znalosti o téchto Cinitelich je mozné nejlépe

zhodnotit na z&kladé provoznich zkuSenosti ziskavanych v redlném Case a za pouZiti nejmodernéjSich
nastroju pro analyzy a zkousSeni.

V dubnu 1988 doslo béhem letu dopravniho letounu, ktery byl vystaven vysokocyklickému namahani,
na trati z Hilo do Honolulu na Havaji k vyznamnému posSkozeni konstrukce jeho pretlakovaného trupu.
Tato nehoda byla z ¢asti pfi¢itdna stafi tohoto letounu. Ekonomické& vyhodnost provozovani ur€itych
technologicky starSich letound vedla k tomu, Ze v provozu bylo mnoho takovych letoun(, které byly za
hranici své plvodné predpokladané Zzivotnosti. Kvuli problémim odhalenym leteckou nehodou na
Havaji a pokracujicimu provozu starSich letadel se jak pfisluSné Grady, tak pramysl obecné shodly na
rostouci potfebé zaméfit se na starnouci letadlovy park a na udrzZeni jeho trvalé provozni bezpecénosti.

V ¢ervnu 1988 FAA sponzorovala konferenci o starnoucich letadlech. Vysledkem konference bylo
vytvofeni pracovni skupiny pro starnouci letadla v srpnu 1988, ktera byla podskupinou poradniho
vyboru FAA pro vyzkum, techniku a vyvoj (Research, Engineering, and Development Advisory
Committee), ktery prfedstavoval zajmy provozovatell letadel, vyrobcu letadel, regula¢nich Gfadd
a dalSich zastupcl letectvi. Pracovni skupina, poté znamd jako pracovni skupina Airworthiness
Assurance Task Force (AATF), stanovila pét zédkladnich prvkd programu pro udrZeni bezpeénosti
starnouciho letadlového parku. Pro kazdy model letounu ve starnoucim letadlovém parku dopravnich
letadel se tyto prvky skladaly z nasledujiciho:

a) Vybrané servisni bulletiny popisujici modifikace a prohlidky nezbytné k udrzeni integrity
konstrukce;

b) Vyvoj programu prohlidek a prevence, které se zaméfi na korozi;
¢) Vyvoj obecnych pokynd pro program udrzby konstrukce pro starnouci letouny;

d) Prezkoumani a aktualizace dokumentace k dopliikovym prohlidkdm konstrukce (Supplemental
Structural Inspection Documents) (SSID), kter4 popisuje programy prohlidek zaméfenych na
odhalovani anavovych trhlin; a

e) Posouzeni pfipustnosti poSkozeni u oprav konstrukce.

Nasledné po identifikaci téchto 5 hlavnich prvkl bylo zjiSténo, Ze dalSim &initelem podilejicim se na
letecké nehodé letadla spole¢nosti Aloha byla rozsahla tnavova trhlina. Odbornici z regula¢nich Gradu
a pramyslu se shodli, Ze s pokraéujicim starnutim letadlového parku se rozsahlé Gnavové poskozeni
(Widespread Fatigue Damage) (WFD) stava nevyhnutelnym. Proto FAA rozhodla a EASA souhlasila,
Ze musi byt tento zasadni prvek — WFD — pfidan do programu pro starnouci letadla. Pracovni skupiny
zaméfené na konstrukci, které byly podporovany pracovni skupinou (AATF), dostaly za ukol rozvinout
tyto prvky do pouzitelnych programu. Pracovni skupina byla pozdéji obnovena jako AAWG v ramci
ARAC. | pres clenstvi JAA a UcCast zastupcu evropskych provozovateld a pramyslu v AAWG se
doporu¢ovana opatfeni zaméfovala na provozni predpisy FAA, které neplati v Evropé. Proto bylo
rozhodnuto o zalozeni EAAWG, ktera se méla zabyvat zaclenénim otazky starnoucich letadel do
regula¢niho systému Agentury, a to nejen pro pavodni ,jedenactku AATF* letounu, ale také pro ostatni
stara a pozdéji certifikovana letadla. Toto AMC je z velké Casti evropskym pfijetim a pfizplsobenim
doporuceni AAWG, kterd co mozna nejtésnéji sleduiji.

Je zndmo, Ze rizné prislusné Grady, drZitelé typovych osvédceni a provozovatelé trvale pracovali na
mezinarodni bazi na udrZeni integrity konstrukce starSich letadel. Toho bylo dosazeno pomoci vymény
provoznich informaci, provadéni naslednych zmén v programech prohlidek a vyvojem a zastavbou
modifikaci na jednotlivych letadlech. Nicméné je evidentni, Zze se zvySujicim se vyuzitim, delSimi
provoznimi Zivotnostmi a na zakladé zkuSenosti s letadly v provozu vyvstala potfeba programu, ktery
by zajistil vysokou Uroven integrity konstrukce vSech letadel, zejména pak téch, ktera jsou soucasti
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dopravniho letadlového parku. Odpovidajicim zplsobem se programy prohlidek a vyhodnocovani
uvedené v tomto AMC snaZzi poskytnout:

a)

b)

pribézné hodnoceni integrity konstrukce kazdym drzitelem typového osvédceni; a
zaclenéni vysledk( kazdého hodnoceni do programu tdrzby kazdého provozovatele.

DEFINICE A ZKRATKY

Pro ucely tohoto AMC plati nasledujici definice:

Pripustnost poSkozeni (Damage-tolerance) (DT) je atributem konstrukce, ktery ji
umoznuje uchovat si svou zbytkovou pevnost bez Skodlivé konstrukéni deformace po
dobu pouziti poté, co konstrukce podstoupi uréitou Groven Unavy, koroze a poSkozeni
nahodnymi ¢i diskrétnimi zdroji.

Drzitel schvéaleni navrhu (Design Approval Holder) (DAH) je drzitel jakéhokoliv schvaleni
navrhu, vcéetné typového osvédceni, dopliikového typového osvédceni ¢&i schvaleni
opravy.

Navrhova cilova Zivotnost (Design Service Goal) (DSG) je doba (vyjadfena v letovych
cyklech/hodinach) stanovena pfi navrhu a/nebo certifikaci, béhem které bude hlavni
konstrukce v pfiméfené mife bez zavaznych trhlin véetné rozsahlého dnavového
poskozeni.

Konstrukce kriticka z pohledu Unavy (Fatigue Critical Structure) (FCS) je konstrukce,
ktera je nachylna na Unavové trhliny, které by mohly vést ke katastrofické poruSe letadla.
Pro Gc¢ely tohoto AMC oznacuje FCS stejnou tfidu konstrukce, kterou by bylo tfeba
vyhodnotit s ohledem na vyhovéni pozadavku FAR 25-571(a) Amendment 25-45 ¢i
pozdéjsi. Termin FCS mulze oznacovat zakladni konstrukci kritickou z pohledu Unavy,
modifikovanou konstrukci kritickou z pohledu Unavy nebo oboji.

Omezeni platnosti (Limit of Validity) (LOV) je ¢asové obdobi vyjadfené v odpovidajicich
jednotkach (napf. letovych cyklech), pro které bylo pfedvedeno, ze stanovené prohlidky
aintervaly vymény budou dostateéné, aby umoznily bezpecny provoz a zejména aby
predesly rozvoji rozsahlého tnavového poskozeni.

PosSkozeni vice prvka (Multiple Elelment Damage) (MED) je zdrojem rozsahlého
Unavového poskozeni, které je charakterizovdno soucasnou pfitomnosti tnavovych trhlin
v podobnych pfilehlych konstrukénich prvcich.

Poskozeni na vice mistech (Multiple Site Damage) (MSD) je zdrojem rozsahlého
Unavového poskozeni charakterizovaného sou€asnou pfitomnosti Unavovych trhlin na
stejném konstrukénim prvku (tj. tnavové trhliny, které se mohou nebo nemusi spojovat
s jinymi a mohou vést ke ztraté pozadované zbytkové pevnosti).

Primarni konstrukce (Primary Structure) je konstrukce, kter4 nese letova, pozemni,
narazova a pretlakova zatizeni.

Pokyny pro vyhodnocovani oprav (Repair Evaluation Guidelines) (REG) stanovuji
postupy k uréeni prohlidek pfipustnosti poSkozeni pfi opravach, které ovliviuji konstrukci
kritickou z pohledu Gnavy.

Program hodnoceni oprav (Repair Assessment Programme) (RAP) je program, ktery
zajisti, Ze prohlidky zaloZené na pfipustnosti poSkozeni budou, u oprav konstrukce tvofici
tlakové rozhrani trupu (potah trupu, potah dvefi a vyztuhy prfepaZzky), zahrnuty do
provozovatelova programu Udrzby a/nebo prohlidek.

Rozsahlé Unavové poskozeni (Widespread Fatigue Damage) (WFD) konstrukce je
charakterizovano jako soucasna pfitomnost trhlin ve vice konstrukénich detailech, které
jsou dostateéné velikosti a hustoty, takZze konstrukce jiz nebude dale schopna splfovat
pozadavky na pfipustnost poSkozeni (ti. udrzeni své zbytkové pevnosti po ¢astecné
poruSe konstrukce).

Nasledujici seznam definuje zkratky pouZzité v tomto AMC:
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AAWG Airworthiness Assurance Working Group
AC Advisory Circular
Poradni obéznik
AD Airworthiness Directive
Pfikaz k zachovani letové zpusobilosti
ALS Airworthiness Limitations Section
Oddil omezeni letové zpusobilosti
AMC Acceptable Means of Compliance
Prijatelné zplUsoby prikazu
ARAC Aviation Rulemaking Advisory Committee
Poradni vybor pro tvorbu leteckych predpist
BZI Baseline Zonal Inspection
Z&kladni zénova prohlidka
CPCP Corrosion Prevention and Control Programme
Program prevence a kontroly koroze
CS Certification Specification
CertifikaCni specifikace
DAH Design Approval Holder
Drzitel schvéaleni navrhu
DSD Discrete Source Damage
Poskozeni diskrétnimi zdroji
DSG Design Service Goal
Navrhova cilova zivotnost
EAAWG European Ageing Aircraft Working Group
EASA European Aviation Safety Agency
Evropskéa agentura pro bezpeénost letectvi
ESG Extended Service Goal
Prodlouzena cilova zivotnost
FAA Federal Aviation Administration
Federalni letecky Ufad (USA)
FAR Federal Aviation Regulation
Federalni letecky predpis (USA)
FCBS Fatigue Critical Baseline Structure
Z&kladni konstrukce kritick& z pohledu Unavy
FCS Fatigue Critical Structure
Konstrukce kritickd z pohledu Gnavy
ICA Instructions for Continued Airworthiness
Instrukce pro zachovani letové zpusobilosti
ISP Inspection Start Point
Bod zahdjeni prohlidky
JAA Joint Aviation Authorities
Sdruzené letecké urady
JAR Joint Aviation Regulation
Spole¢né letecké predpisy
LDC Large Damage Capability
Schopnost odolat velkému poskozeni
LOV Limit of Validity
Omezeni platnosti
MED Multiple Element Damage
Poskozeni vice prvka
MRB Maintenance Review Board

Vybor pro pfezkoumavani systému udrzby
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MSD

MSG
NAA

NDI

NTSB
OEM

PSE
RAP
RAG
REG
SB
SMP
SRM
SSID
SSIP

STG
TCH

WEFD

a)

Multiple Site Damage
Poskozeni na vice mistech

Maintenance Steering Group

National Airworthiness Authority
Narodni Ufad pro letovou zpUsobilost

Non-Destructive Inspection
Nedestruktivni prohlidka

National Transportation Safety Board

Original Equipment Manufacturer
Subdodavatel zakladniho vybaveni

Principal Structural Element
Hlavni konstrukéni prvek

Repairs Assessment Programme
Program hodnoceni oprav

Repair Assessment Guidelines
Pokyny pro posouzeni oprav

Repair Evaluation Guidelines
Pokyny pro vyhodnocovani oprav

Service Bulletin
Servisni bulletin

Structural Modification Point
Bod modifikace konstrukce

Structural Repair Manual
PFirucka pro opravy konstrukce

Supplemental Structural Inspection Document
Dokumentace k dopliikovym prohlidkam konstrukce

Supplemental Structural Inspection Programme
Program doplfikovych prohlidek konstrukce

Structural Task Group

Type-Certificate Holder
Drzitel typového osvédceni

Widespread Fatigue Damage
Rozsahlé tnavové poskozeni

ZPUSOB PRACE

VSeobecné

Z iniciativy TCH a Agentury by méla byt vytvofena pracovni skupina STG pro kazdy model
letadla, pro ktery bylo rozhodnuto o zafazeni do programu pro starnouci letadla. STG by se
méla skladat z TCH, zvolenych ¢lend z fad provozovatelld a zastupce(zastupcl) Agentury.
Cilem STG je provést vSechny ukoly popsané vtomto AMC ve vztahu k pFisluSnym typum
modelu, a to v€etné nasledujiciho:

- Vypracovani programu specifickych pro model
- Definovani implementace programu
- Provadéni opakovanych pfezkoumani programu v pfipadé potfeby.

Je zndmo, Ze nemusi byt vzdy mozné vytvofit i udrzovat STG kvuli potencidlnimu nedostatku
zdroju u provozovatell ¢i TCH. V tomto pfipadé by vySe zminéné cile zUstaly podle moznosti
Ukolem Agentury a provozovatelt nebo TCH.
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Prijatelny zplsob prace STG je popsan ve zpravé ,Report on Structures Task Group
Guidelines", kter4 byla sestavena AAWG a doplnéna o dodate¢na vysvétleni v nasledujicich
pododstavcich.

b) Planovani jednani

Odpoveédnosti TCH je naplanovat jednani STG. Pokud v3ak Agentura zjisti, Ze rozvrh jednani
je nedostate¢ny pro splnéni cild STG, mize sama Agentura iniciovat dalsi jednani STG.

c) Hiaseni

STG by méla Agentufe prostfednictvim TCH vydavat doporuceni pro opatfeni. Dale by STG
meéla podavat pravidelna hlaSeni (pouze informativni) AAWG/EASA (podle pfisluSnosti) —
v souladu s cilem udrZeni konzistentniho pfistupu.

d) Doporuceni a rozhodovani

Rozhodovaci proces popsany ve zpravé AAWG Report on Structures Task Group Guidelines,
odstavci 7 vede ktomu, Ze TCH doporuci Agentufe povinnd opatfeni. Navic je tfeba si
uvédomit, Ze pokud to Agentura shleda nezbytnym, je opravnéna nafidit bezpeénostni
opatfeni tykajici se konstrukci starnoucich letadel, kterda budou nad ramec téch, ktera
doporuci STG.

e) Zodpovédnost

() TCH zodpovida za vyvoj programu pro konstrukce starnoucich letadel pro kazdy typ
letadla, ktery podrobné stanovi opatfeni nezbytna k udrzeni letové zpusobilosti. Ostatni
DAH by méli vypracovat programy &i opatfeni odpovidajici modifikacim/opravam, pro
které jsou drziteli schvaleni, pokud jiz nejsou adresovany TCH. VSichni DAH budou
zodpoveédni za sledovani efektivity jejich konkrétniho programu a za jeho zmény dle
potteby.

(i)  Provozovatel zodpovida za zahrnuti schvalenych opatfeni DAH, kterd jsou nezbytna pro
udrZzeni letové zpusobilosti, do programl udrzby specifickych pro jejich letadlo,
odpovidajicich Casti-M.

(i)  Prislusny Ufad statu zapisu do rejstfiku zodpovida za zajisténi implementace programu
pro starnouci letadla pfisluSnymi provozovateli.

(iv)  Agentura schvali programy pro konstrukce starnoucich letadel a mGze vydat AD, které
podpofi jejich implementaci, bude-li to nutné. Agentura spolu s DAH bude sledovat
celkovou efektivitu programt pro konstrukce starnoucich letadel.

6 PROGRAM DOPLNKOVYCH PROHLIDEK KONSTRUKCE (SSIP)

Pokud neexistuje program prohlidek konstrukce pfi Gdrzbé zaloZeny na pfipustnosti posSkozeni (napf.
hlaSeni MRB, ALS), oekavéa se od TCH, Ze spolu s provozovateli zahdji vyvoj SSIP pro kazdy model
letadla. Takovy program musi byt implementovan dfive, nez analyzy, zkouSky a/nebo provozni
zkuSenosti odhali, Ze k udrzeni integrity konstrukce letadla je potfeba znacné navySeni rozsahu
prohlidek a/nebo modifikaci. Tim by mélo byt zajisténo, Ze provozovatelé budou mit k dispozici
pfijatelny program ve chvili, kdy bude potfeba. Program by mél zahrnovat postupy pro ziskani
servisnich informaci, posouzeni servisnich informaci, dostupnych Udaju ze zkouSek a Udaji z novych
analyz a zkouSek. SSID by mél byt vypracovan, podle postupu naznaeného v Dodatku 1 tohoto AMC,
na zékladé tohoto souboru Gdaji. Ulohou provozovatele je hlavné pfipominkovat prohlidky a jakékoliv
postupy definované TCH z praktického hlediska a efektivné je zavést.

Agentufe by méla byt pfedana k pfezkoumani a schvéleni SSID, spolu s pouzitymi kritérii a zdkladem
pro kritéria. V SSID by mél byt adekvatné definovan SSIP. SSID by méla zahrnovat prah prohlidky,
interval opakovani, metody a postupy prohlidky. Identifikovany a uvedeny by mély byt také pfislusSny
stav modifikaci, souvisejici omezeni zivotnosti a druhy provozu, pro které SSID plati. K podpore
predepsanych prohlidek by mély byt navic podle potfeby zahrnuty: pfistupy pro provedeni prohlidek,
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typy uvazovaného poSkozeni, pravdépodobna mista poSkozeni a podrobnosti o predpokladanych
scénéfich tvorby Gnavovych trhlin.

Pfezkoumani SSID Agenturou bude zahrnovat jak technické aspekty navrhu, tak aspekty Gdrzby.
Protoze SSID plati pro vSechny provozovatele a ma urcit potencialni bezpec¢nostni problémy starSich
letadel, Agentura oCekavd, Ze tyto nezbytné prvky budou zahrnuty v programech adrzby vytvofenych
v souladu s Céasti-M. Agentura dale vyda AD, které zajisti implementaci jakychkoliv servisnich bulletin(i
¢i jinych publikaci se servisnimi informacemi, které budou shledany nezbytnymi pro bezpecénost
béhem pocate¢niho procesu hodnoceni SSID, pokud SSID nebude k dispozici v€as, aby bylo mozné
efektivné Fidit dany bezpecnostni problém. Servisni bulletiny a dalSi publikace se servisnimi
informacemi revidované ¢i vydané v reakci na provozni nélezy vyplyvajici z implementace SSID by
meély byt pfidany k SSID nebo by mély byt implementovany prostfednictvim opatfeni uvedenych v
samostatném AD, podle toho, ktery ze zpusob( bude vhodny.

V pfipadé, Zze nebude z ¢asovych divodl mozné zajistit pfijatelnou SSID, Agentura muize stanovit
omezeni Zzivotnosti, provozni omezeni ¢&i omezeni na zakladé prohlidek, ktera zajisti integritu
konstrukce.

Jako vysledek pravidelného prezkoumani by mél TCH revidovat SSID vzdy, kdyZ se projevi potfeba
uvedeni dodate¢nych informaci. Pdvodni SSID bude obvykle zaloZzeno na predikcich ¢i pfedpokladech
(z analyz, zkouSek a/nebo provoznich zkuSenosti) poruchovych rezimu, doby do prvniho poSkozeni,
cetnosti posSkozeni, typického odhalitelného poskozeni a periody ristu poSkozeni. Nasledné by zména
téchto ciniteld, ktera bude dostate€na k obhajeni revize, musela byt doloZzena Udaji ze zkouSek nebo
dodate¢nymi informacemi z provozu. Jakékoliv revize kritérii v SSID a podklady pro tuto revizi by mély
byt pfedany Agentufe k pfezkoumani a schvéleni, a to jak z pohledu aspektd technickych, tak udrzby.

7 PREZKOUMANI SERVISNICH BULLETINU a PROGRAM POVINNYCH MODIFIKACI

Servisni bulletiny vydavané na pocatku zivotnosti letadlového parku mohou k udrzeni integrity
konstrukce vyuZzivat pouze prohlidky (v nékterych pfipadech nepovinné prohlidky). Prohlidky mohou
byt vtéto rané fazi adekvétni, kdyz je vyskyt trhlin mozny, nikoliv vS8ak vysoce pravdépodobny.
S rostoucim vékem letadla se vSak pravdépodobnost vyskytu Unavovych trhlin zvySuje. V této pozdé;si
fazi jiz neni moudré se spoléhat pouze na prohlidky, protoze existuje vice moznosti k pfehlédnuti trhlin
a trhliny se jiz nemusi vyskytovat izolované. V této pozdéjsi fazi zivotnosti letadlového parku je
obezfetné omezit se pouze na spoléhani se na prohlidky, které maji svd omezeni vnasena lidskymi
¢initeli, a zahrnout do konstrukce modifikace, které omezi zdroje tvorby trhlin. V nékterych pfipadech
muaze byt spoléhani se na program prohlidek namisto modifikaci pfijatelné, pokud dojde k navySeni
poméru povinnych prohlidek k nepovinnym.

Od TCH spolu s provozovateli se ocekavd, Ze zahdji pfezkoumani vSech SB souvisejicich
s modifikacemi a prohlidkami konstrukce a stanovi, které SB vyZaduji dalSi kroky k zajisténi letové
zpUsobilosti, v€éetné povinnych modifikaci nebo prosazeni zvlastnich opakovanych prohlidek.

Jakékoliv souc€asti primarni konstrukce letadla, které by vyzadovaly ¢asté opakované prohlidky, nebo
jejichz prohlidka by byla obtizné proveditelni, a se zohlednénim potencialnich vlivi na letovou
zplsobilost, by mély byt pfezkoumany, aby se vyloucily problémy s lidskymi Ciniteli, které souvisi
s opakovanymi prohlidkami.

Pfezkoumani SB je opakovanym procesem (viz Dodatek 5), ktery se sklada z nasledujicich prvku:

a) TCH by mél pfezkoumat vSechny vydané SB souvisejici s prohlidkami a modifikacemi
konstrukce, aby na zékladé nasledujicich 4 kritérii zvolil kandidatské bulletiny:

i) Existuje vysoka pravdépodobnost, ze se na konstrukci vyskytuji trhliny.
ii) Potencialni problém s letovou zpusobilosti zpisobeny konstrukci.
iii) Poskozeni je béhem bézné udrzby obtizné odhalitelné.
iv) Existuje poskozeni pfilehlé konstrukce nebo potencialni moznost jeho vzniku.
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VySe uvedené muze TCH zajistit samostatné ¢i v sou€innosti s provozovateli na pfedbéznych
jednanich STG.

b) Clenové zastupujici TCH a provozovatele budou poZadani o predloZeni informaci
o zkuSenostech s jednotlivymi letadlovymi parky, které souvisi s kandidatskymi SB. Tyto
informace budou shromazdény a vyhodnoceny TCH. Shrnuté vysledky budou poté podrobné
pfezkoumany na jednéni STG (viz bod c) nize).

c) Konec¢ny vybér SB pro doporuceni vhodnych napravnych opatfeni, které zajisti zachovani
letové zplsobilosti konstrukce s ohledem na provozni zkuSenosti, bude proveden béhem
jednani STG prostfednictvim hlasovani ¢lent STG — bud na zékladé shody, nebo vétSiny
hlasu, podle preference jednotlivych STG.

d) TCH provede vyhodnoceni, zda nasledné revize SB neovlivni pfedchozi rozhodnuti. Jakékoliv
nasledné revize dfive zvolenych SB provedené STG u povinnych prohlidek ¢&i zahrnuti
modifikaci, které by mohly ovlivnit pfedchozi kroky doporu¢ené STG, by mély byt predany
STG k pfezkoumani.

e) TCH by mél pravidelné pfezkoumévat vSechny nové SB tykajici se konstrukce, aby zvolil dalsi
kandidatské bulletiny. TCH by mél naplanovat jednani STG, které bude feSit vybrané
kandidatské SB. Zastupcum provozovatell a pfisluSnych Gfadd bude sdélen vybeér
kandidatskych SB a bude jim dana moznost predlozit dalSi kandidatské SB.

8 PROGRAM PREVENCE A KONTROLY KOROZE (CPCP)

Program prevence a kontroly koroze (CPCP) je systematickym pfistupem pro prevenci a kontrolu
koroze primarni konstrukce letadla. Cilem CPCP je omezit naruSeni stavu konstrukce v dasledku
koroze na Uroven, kterd je nezbytnd pro udrzeni letové zpusobilosti, a kde je to nezbytné, obnovit
systematicky plan ochrany konstrukce proti korozi. CPCP se sklada ze zakladnich ukol( prohlidek
konstrukce, oblasti praci, definovanych drovni koroze a c&asl vyhovéni (prahl implementace
aintervalld opakovani). CPCP také zahrnuje postupy pro uvédoméni pfisluSného Gfadu a TCH
0 nalezech a udajich souvisejicich s korozi arovné 2 a Urovné 3 a o opatfenich pfijatych za Gcelem

e

omezeni budoucich nélezut na Uroven 1 ¢i nizsi. Definice a dalSi podrobnosti naleznete v Dodatku 4.

Jako soucéast ICA by mél TCH poskytnout program prohlidek, ktery bude uvadét frekvenci a rozsah
prohlidek nezbytnych k zajiSténi zachovani letové zpusobilosti letadla. Dale by ICA mély obsahovat
informace potfebné k ochrannému oSetfeni konstrukce po prohlidce. Aby bylo mozné provést
prohlidky efektivné, TCH by mél stanovit postupy pro odstranéni a €iSténi koroze a mél by stanovit na
povolené meze. TCH by mél uvést vSechny tyto ¢innosti souvisejici s korozi v pfiruéce oznacované
jako zakladni program. Tato pfirucka pro zakladni program ma tvofit zaklad, z néhoz budou moci
provozovatelé odvodit systematicky a Uplny CPCP, ktery bude zahrnut do provozovatelova programu
udrzby. TCH zodpovida za sledovani efektivity zakladniho programu a za doporuéeni zmén na
zakladé hlaseni provozovatelt o nalezech, je-li tteba. V souladu s poZzadavky Casti-M, kdyZ TCH vyda
revizi svého zakladniho programu, méla by byt tato revize pfezkoumana a program provozovatele
upraven dle potfeby, aby bylo dosahovano Grovné koroze 1 nebo nizsi.

Provozovatel maze pfijmout zakladni program poskytnuty TCH, nebo se mGze rozhodnout vytvofit si
vlastni CPCP, coz na ném muze byt vyzadovéno i v pfipadé, ze neni k dispozici od TCH. Pfi vyvoji
vlastniho CPCP se muze provozovatel spojit s ostatnimi provozovateli a spole€né mohou vytvofit
zakladni program, ktery bude podobny zakladnimu programu vytvofenému TCH a bude uréen pro
pouziti vSemi provozovateli ve skupiné.

Nez bude provozovatel moci zahrnout CPCP do svého programu prohlidek ¢i Gdrzby, mél by CPCP
pfezkoumat a schvalit pfislusny Gfad. Provozovatel by mél prokazat, ze CPCP je dplny v tom, Ze
uréuje vSechny typy koroze, které mohou pravdépodobné ovlivnit primarni konstrukci, a Ze je
systematicky, protoze zajistuje:
a) Postupy ve formé sledu krok(, které budou pravidelné aplikovany na kazdou identifikovanou
oblast €i zénu praci; a
b) Ze tyto postupy budou upraveny, pokud bude objeven diikaz, Ze koroze neni kontrolovana na
stanovenou pfijatelnou Uroven (Groven 1 nebo nizsi).
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Poznamka: U letounl s ALS je navic k zajiSténi vhodného zakladniho programu v ICA a pro zajiSténi
vyhovéni CS 25.571 vhodné, aby TCH umistil do ALS zdznam, ktery bude uvadét, Zze veSkera koroze
by méla byt udrzovana na arovni 1 nebo nizsi. (Tato praxe je popisovana také v ATA MSG-3)

9 POKYNY PRO VYHODNOCOVANI OPRAV (REG) A PROGRAMY HODNOCENI OPRAV
(RAP)

Rané pozadavky na Unavu ¢i bezpec¢nost pfi poruSe (pfed FAR-25 Amendmentem 45) nezajiStovaly
nezbytné v€asné prohlidky kritické konstrukce tak, aby bylo mozné spolehlivé identifikovat a opravit €i
vymeénit poSkozené Ci vadné soucésti dfive, Ze dojde krozvoji nebezpecnych podminek. Dale je
znamo, Ze uplatnéni pozdéjSich pozadavkd na Unavu a pfipustnost poSkozeni u oprav nebylo zcela
implementovano v souladu s relevantnimi certifikacnimi zakladnami.

Ugelem pokyn(i pro vyhodnocovéni oprav (REG) je zajistit zachovani integrity konstrukce vSech
relevantnich opravenych a pfilehlych konstrukci na zakladé principl pripustnosti poskozeni
a v souladu s arovni bezpec€nosti zajisténou SSID €i ALS, jak byly pouZzity na zakladni konstrukci. Aby
toho bylo mozné dosadhnout, TCH by meél vypracovat REG, které budou implementovany
provozovatelem, &imzZ se zajisti, Ze vyhodnoceni bude provedeno u vSech oprav konstrukce, které
jsou nachylné k tvorbé unavovych trhlin a mohly by se podilet na katastrofické poruse.

| u toho nejlépe udrzovaného letadla se béhem provozu nahromadi opravy konstrukce. AAWG
provedla dva samostatné prazkumy oprav na letadlech, aby tak shromazdila Gdaje. Vyhodnoceni
téchto priizkumd odhalilo, Ze 90 % vSech zjiSténych oprav bylo provedeno na trupu, takze tyto opravy
jsou prioritou a jiz byly vyvinuty RAP pro hermetickou ¢ast trupu mnoha velkych dopravnich letadel,
kterd plavodné nebyla certifikovana podle pozadavkl pripustnosti posSkozeni. 40 % oprav bylo
klasifikovano jako adekvatni a 60 % oprav vyzadovalo zvazeni moznosti dalSich doplikovych
prohlidek béhem provozu. Nicméné s pfihlédnutim k dalSim studiim pracovnich skupin AAWG bylo
dohodnuto, Ze budou zvaZzeny opravy vSech konstrukci nachylnych k Unavé a konstrukci, jejichz
porucha by se mohla podilet na katastrofické poruse. (Viz zprdva AAWG: Recommendations
concerning ARAC taskings FR Doc.04-10816 Re: Aging Airplane safety final rule. 14 CFR 121.370a
a129.16.)

S tim, jak je letadlo provozovano do vysokého poctu cykld a po dlouhou dobu, starnouci opravena
konstrukce vyZaduje stejné posuzovani z pohledu pfipustnosti poSkozeni jako konstrukce plvodni.
Stavajici opravy nemusely byt posouzeny s pohledu pfipustnosti poSkozeni a nemusely byt zavedeny
odpovidajici prohlidky ¢i jiné Ukony. Opravy by mély byt posouzeny, v pfipadé nutnosti vyménény
nebo sledovany opakovanymi prohlidkami, které budou nafizeny a provadény jako doplikové
prohlidky nebo vramci programu zakladni zénové prohlidky. Program prohlidek zaloZzeny na
pfipustnosti poSkozeni pro opravy bude nezbytny k odhaleni poSkozeni, které by se mohlo
v opravenych oblastech rozvijet, a to jeSté predtim, nez se snizi Gnosnost konstrukce pod Urovné,
které jsou vyzadovany platnymi standardy letové zpasobilosti.

REG by mély poskytnout Udaje, které urCuji opravy veSkeré konstrukce, ktera je nachylna k tvorbé
Unavovych trhlin, a mohly by se podilet na katastrofické poruSse. REG mohou odkazat na RAP, jiné
existujici schvalené Udaje jako SRM a SB nebo mohou poskytnout specifické prostfedky pro ziskani
Gdajl pro individuélni opravy.

Dokumentaci, jako je pfirucka pro opravy konstrukce a servisni bulletiny, je potfeba pfezkoumat
a oveéfit jeji vyhoveni principlm pfipustnosti poskozeni, aktualizovat ji a prohlasit za konzistentni se
zaméry REG.

Kde TCH publikoval pokyny pro vyhodnocovani oprav, programy hodnoceni oprav ¢i obdobné
dokumenty, mély by byt tyto dokumenty zahrnuty do programu Udrzby letadla v souladu s pozadavky
Casti-M.

Toto hodnoceni Unavy a pfipustnosti posSkozeni oprav stanovi vhodny program prohlidek &i plan

vymén, pokud bude nezbytny program prohlidek pfiliS naroCny & neuskutecnitelny. Podrobnosti
o0 prostfedcich, s jejichZz pomoci je moZné vyvinout REG a program udrzby, je uveden v Dodatku 3.
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a)

OMEZEN{ PLATNOSTI (LOV) PROGRAMU UDRZBY A VYHODNOCEN{ ROZSAHLEHO
UNAVOVEHO POSKOZENT (WFD)

Prvotni vyhodnoceni WFD a LOV

VeSkera hodnoceni Unavy a pfipustnosti poSkozeni jsou ve svém rozsahu konec¢na a tudiz
jsou rovnéz omezena ve své dlouhodobé schopnosti zajistit zachovani letové zplsobilosti.
Pozadavky na udrzbu, které se vyviji z téchto vyhodnoceni, maji kone¢né obdobi platnosti,
které je definované rozsahem zkouSeni, analyzy a provoznich zkuSenosti, které tvofi
hodnoceni, a stupném odpovidajicich nejistot. Omezeni platnosti (LOV) je ¢asové obdobi
vyjadiené ve vhodnych jednotkach (napf. letovych cyklech), pro které bylo prokdzano, ze
stanovené casy prohlidek a vymén budou dostatecné, aby zajistily bezpeény provoz
a zejména predesly rozvoji rozsahlého Uanavového poskozeni. LOV by mélo byt zaloZzeno na
dikazech z tnavovych zkouSek.

Pravdépodobnost vyskytu Unavového poSkozeni v konstrukci letadla se zvySuje s jeho
vyuzitim. PFi procesu navrhu je obvykle stanovena navrhové cilova Zivotnost (DSG) ve smyslu
poctu letovych cykli/hodin pro drak. Obecné se oCekava, Ze jakékoliv trhliny, které se objevi
do DSG, se objevi izolované (tj. mistni trhliny) a budou vychazet z jednoho zdroje, jako je
nahodna vyrobni vada (napf. Spatné vyvrtany otvor pro spojovaci prvek) nebo z uréitého
konstrukéniho detailu. Povazuje se za nepravdépodobné, ze se vyrobni vady ¢i uréité
konstrukéni problémy budou pfi svém rdstu silné vzdjemné ovlivhovat. SSIP popsany
v odstavci 6 a Dodatku 1 tohoto AMC ma odhalit vSechny formy Unavového poSkozeni dfive,
nez se stanou kritickymi. Nicméné ukazalo se, Ze jak se letadlo blizilo a pfekrocilo DSG,
pouze nékteré SSIP spravné urcovaly rozsahlé Unavové poskozeni (WFD), jak je popsano
nize.

Pfi prodlouzeném pouZivani se vrovnomeérné zatizené konstrukci mohou rozvinout trhliny
v prilehlych otvorech pro spojovaci prvky ¢&i v pfilehlych podobnych konstrukénich detailech.
Rozvoj trhlin na vice mistech (jak MSD, tak MED) m(Zze také vést k jejich silnym vzajemnym
reakcim, které mohou ovlivnit nasledny rist trhlin, a v takovém pfipadé by jiz nadale neplatily
predikce pro mistni tvorbu trhlin. Pfiklad této situace se mlZze objevit u jakéhokoliv spoje
potahu, kde dochazi k pfenosu zatizeni. Souéasna tvorba trhlin u mnoha spojovacich prvku
podél spole¢né linie nytd maze snizit zbytkovou pevnost spoje pod pozadovanou Uroven
dfive, nez budou trhliny zjiStény v ramci programu Udrzby stanoveného v ¢ase certifikace.
Navic tyto trhliny, at uz na sebe vzajemné plsobi, nebo nikoliv, mohou mit nepfiznivy G¢inek
na schopnost odolat velkému poSkozeni (LDC) u draku dfive, nez bude mozné trhliny odhalit.

Ulohou TCH je provést vyhodnoceni WFD a otekava se, Ze ve spojeni s provozovateli zahaji
VyVvoj programu Udrzby s cilem predejit provozu s WFD. V Dodatku 2 jsou uvedeny pokyny pro
vyvoj programu pro pfedchazeni vyskytu WFD. Takovy program musi byt implementovan
dfive, nez analyzy, zkousky a/nebo provozni zkuSenosti ukazi, ze se v letadlovém parku mize
rozvinout rozsahlé Unavové poskozeni. Ulohou provozovatele je poskytnout provozni
zkuSenosti, které pomohou zajistit prakti¢nost programu a jeho efektivni implementaci.

Vysledky vyhodnoceni WFD pro zvazovany model letadla by mély byt predlozeny
k pfezkoumani a schvaleni Agentufe. ProtoZe cilem tohoto vyhodnoceni je pfedejit vyskytu
WFD v letadlovém parku, ocekava se, ze vysledky budou obsahovat doporuc¢eni nezbytnych
prohlidek ¢i modifikaci a/nebo vymény konstrukce, které budou v daném pfipadé vhodné
k podpofe LOV. Ocekava se, ze TCH bude pfi vyvoji téchto programu Gzce spolupracovat
s provozovateli, aby zajistil, ze pfi implementaci budou k dispozici potfebné odbornosti
a zdroje.

Pfezkoumani vysledk vyhodnoceni WFD Agenturou bude zahrnovat jak technické aspekty,
tak aspekty udrzby navrhu. Agentura oéekava, Ze jakakoliv nezbytna opatfeni pro predchazeni
vyskytu WFD (v&etné& LOV) budou zahrnuta do programt Gdrzby vyvijenych v souladu s Casti-
M. Jakékoliv servisni bulletiny ¢i jiné publikace se servisnimi informacemi, které budou
revidovany ¢&i vydany v dasledku provoznich zjisténi MSD/MED vzeSlych z implementace
téchto program(, si mohou vyZadat opatfeni uvedena v samostatném AD.
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V pfipadé, Ze uspokojivé vyhodnoceni WFD nebude moZzné provést véas, miuze Agentura
nafidit omezeni Zivotnosti, provozni omezeni ¢i omezeni prohlidkami, ktera zajisti integritu
konstrukce vlastniho typového navrhu.

b) Revize vyhodnoceni WFD a LOV

Nova zjisténi na zakladé provoznich zkuSenosti, zlepSené metodiky predikce, lepSi Udaje
0 spektru zatizeni, zmény jakychkoliv ¢initel(i, na kterych je zalozeno vyhodnoceni WFD, nebo
ekonomické Gvahy si mohou vyZadat revizi tohoto vyhodnoceni. Obdobné by méla byt
vypracovana i souvisejici nova doporuceni pro ¢innosti udrzby, v¢etné revize LOV, bude-li to
na misté, améla by byt pfedana Agentufe k pfezkoumani a schvaleni jak technickych
aspektdl, tak i aspektd udrzby.

Aby bylo mozné provozovat urcité letadlo do revidovaného LOV, mélo by byt vyhodnoceni
WFD provedeno také pro vsechny modifikované ¢i opravené konstrukce, aby bylo stanoveno,
zda néktera nova konstrukce nebo jakakoliv konstrukce dotéena zménou neni nachylna
k WFD. Toto vyhodnoceni by mélo byt provedeno DAH u zménénych konstrukci v soucinnosti
s provozovatelem, a to jeSté predtim, neZ letadlo dosdhne stavajiciho LOV. Vysledky a
veSkera nezbytna opatfeni k zamezeni vyskytu WFD dfive, nez letadlo dosahne revidovaného
LOV, by mély byt predloZzeny k pfezkoumani a schvaleni Agenture.

Tento proces je mozné opakovat, takze mulze byt, na zékladé schvaleni vyhodnoceni
Agenturou, stanoveno revidované LOV a zahrnuto do provozovatelova programu Gdrzby spolu
s veSkerymi nezbytnymi opatfenimi k zamezeni vyskytu WFD dfive, nez letadlo doséhne
revidovaného LOV.

LOV a souvisejici opatfeni by mély byt zahrnuty v ALS. U letadla bez ALS miiZe byt vhodné,
aby DAH wvytvofil ALS a vlozil informaci o LOV do ALS, spolu s jasnou identifikaci prohlidek
a modifikaci, které jsou potfeba k dosazeni bezpec¢ného provozu az do tohoto omezeni.

V kazdém pfipadé by instrukce uvedené DAH v jejich ICA (napF. revize pfiru¢ky pro adrzbu)
mély jasné indikovat, Ze program UdrZzby neplati za urCitou mezi, a tato mez a souvisejici
instrukce musi byt dodrzeny v provozovatelové programu Udrzby, jak byl schvélen pfisluSnym
aradem podle pozadavkd Casti-M, pokud neni zahrnut alternativni program schvaleny EASA.

11 DOPLNKOVA TYPOVA OSVEDCENiI A MODIFIKACE

Jakékoliv modifikace nebo doplrfikova typova osvédceni (STC) ovliviujici konstrukci letadla by mohly
mit vliv na jeden &i vice aspektl hodnoceni starnoucich letadel, jak jsou popsany vySe. Takové
konstrukéni zmény bude tfeba zvazit stejné jako u zakladni konstrukce letadla a provozovatel by mél
usilovat o podporu ze strany drzitele STC (ktery nese primarni zodpovédnost za navrh/certifikaci STC)
nebo organizace opravnéné k projektovani, pokud napfiklad drzitel STC jiz neexistuje. V Dodatku 3
jsou uvedeny dalSi podrobnosti.

Od drziteld STC se oCekava, Ze prezkoumaji stavajici navrhy, které mohou mit dopady na zachovani

letové zplsobilosti v souvislosti s programy pro starnouci letadla, a Ze budou spolupracovat
s provozovateli a TCH, kde to bude vhodné.

12 IMPLEMENTACE

V souladu s Casti-M musi provozovatelé ménit své stavajici programy Gdrzby konstrukce tak, aby
vyhovovaly a zohledriovaly nové a/nebo upravené instrukce pro Udrzbu stanovené DAH.

Z diskuzi mezi zastupci primyslu a Agentury, které vedly k definovani programd popsanych

v odstavcich 6 az 10 vySe, se podafilo vyvodit odpovidajici Casy implementace. Tyto Casy
implementace programu jsou vyjadfeny jako zlomek DSG daného modelu letadla.
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Program Dotéena konstrukce* Implementace
CPCP VSechny primarni konstrukce 1 DSG
SSID PSE podle definice v CS 25.571 % DSG

Prezkoumani SB SB, kterevsg tykaiji pqtenmalne 3, DSG
nebezpecnych podminek konstrukce
REG a RAP Qpravy konstrukce kritické z pohledu 3, DSG
Unavy (FCS)
WFD Priméarni konstrukce nachylnd k WFD 1 DSG

* Poznamka: Filozofie certifikace pro prvky s bezpecénou zivotnosti dle CS 25.571 nevyzaduje zadné
dalSi Setfeni v rdmci program0 pro starnouci letadla, které by mohly zajistit prohlidky zalozené na
pfipustnosti poSkozeni. Nicméné to nevyluuje prvky s bezpe€nou Zzivotnosti (safe-life), jako je
pfistavaci zafizeni, z CPCP a pfezkoumani SB ¢i z pfehodnoceni jejich bezpeéné Zivotnosti, pokud je
znadmo, Ze doSlo ke zméné vyuziti i zatizeni konstrukce letadla.

Pokud nejsou pred implementaci téchto programu k dispozici jiné informace, za DSG by mélo byt
povazovano omezeni platnosti stavajicich programu udrzby.

Drzitelem TC/STC by mély byt na zakladé vySe uvedené tabulky stanoveny, podle vhodnosti, ¢asy
implementace programu v letovych hodinach, letovych cyklech ¢&i cyklech pfistani nebo v kalendarnich
obdobich.

K zaclenéni nezbytnych opatfeni do provozovatelova programu Udrzby poté, co budou dostupné
u DAH, mlZe byt poskytnuto obdobi az jednoho roku. Pro odklad provedeni opatfeni po tomto
prahovém terminu by méla byt ur¢ena aroven rizika a u velkych letadlovych park( praktiénost
planovani ¢innosti Gdrzby. Obvykle by u €innosti adrzby, pro které jiz uplynul prahovy termin, méla byt
vyZadovana jejich plnd implementace v celém letadlovém parku v pribéhu 4 let od schvaleni
programu provozovatele pfisluSnym tfadem.

Pokud nejsou k dispozici Udaje o datech zaclenéni oprav a modifikaci (STC), bude nutné
predpokladat, Ze jsou stejného stafi jako drak letadla.

ZAMERNE NEPOUZITO

13(81)



AMC 20-20 s datem G€innosti: 26/12/2007
PFiloha V k rozhodnuti vykonného feditele €. 2007/019/R ze dne 19/12/2007

DODATEK 1

Pokyny pro zpracovani programu doplikovych prohlidek konstrukce

1 VSEOBECNE

C

1.1 cel

Dodatek 1 uvadi vyklady, pokyny a pfijatelné zplsoby prikazu pro tkony v ramci SSIP.
1.2 Historicky vyvoj

Provozni zkuSenosti ukazaly, Ze existuje potfeba mit souvisle aktualizované znalosti tykajici se
integrity konstrukce letadel, zejména pak pfi jejich starnutim. Rané pozadavky ohledné Unavy, jako
byly pfedpisy ,0 bezpecnosti pfi poruse“, nezajiStovaly v€asné prohlidky kritickych ¢asti konstrukce
letadla, které by zajistily, aby poSkozené &i vadné soucasti bylo mozné spolehlivé identifikovat a
nasledné opravit i vyménit dfive, neZ se rozvinou nebezpeéné podminky.

V roce 1978 byl v USA pro kategorii dopravnich letoun( pfijat zménou Amendment 25-45 FAR 25.571
koncept pfipustnosti poSkozeni. Tato zména predpisu vyZzadovala provedeni analyzy pfFipustnosti
poSkozeni jako soucast typového navrhu letoun( dopravni kategorie, pro které byla zadost o typovou
certifikaci pfijata po datu Uc¢innosti této zmény. V roce 1980 byl pozadavek na analyzy pfipustnosti
posSkozeni pfidan i do JAR 25.571, Change 7.

Jednim z predpokladd UspéSné aplikace pfistupu pFipustnosti poSkozeni pfi fizeni Gnavy je, ze rast
trhliny a zbytkovou pevnost je mozné predvidat s dostate¢nou presnosti, coz umozni stanoveni
prohlidek, které odhali tvorbu trhlin dfive, nez dosadhnou takové velikosti, kterd snizi pevnost pod
specifikovanou aroven. Je-li odhaleno poskozeni, je letova zpusobilost zajiSténa opravou &i
revidovanym Ukonem udrzby. Dosavadni dukazy ukazuji, Ze jsou-li zahrnuty vSechny kritické Casti
konstrukce, zajistuji prohlidky a postupy zaloZené na Unavé a prfipustnosti poSkozeni (v€etné
modifikace a vymény v pfipadé potifeby) nejlepsi pfistup k uréeni Unavy letadla.

Letadla pfed zménou Amendment 25-45 FAR Part 25 (JAR-25, Change 7) byla stavéna podle riznych
standardd, které obsahovaly pozadavky tykajici se Unavy a bezpecnosti pfi poruse. Pro tyto letouny,
jak byly certifikovany, nebyly nafizeny zadné specifické pozadavky ohledné provadéni prohlidek za
ucelem odhaleni Gnavového poskozeni. Aby byly nasledné po zméné FAR 25 zohlednény pozadavky
pFipustnosti poSkozeni i pro starSi letouny, vydala FAA poradni obéznik AC 91-56A. Tento AC platil
pro letouny certifikované pfed Amendmentem 25-45 o maximalni celkové hmotnosti vy3si nez 75 000
liber. Na zakladé tohoto AC se od TCH ocekavalo, Ze spolu s provozovateli zahdji vyvoj SSIP pro

kazdy model letounu.

AC 91-56A poskytoval poradensky materidl pro vyvoj takovych programl zaloZenych na principech
pripustnosti poSkozeni. Mnoho TCH velkych letound vyvinulo SSIP pro své letouny certifikované pred
Amendmentem 25-45 FAR 25. Dokumenty obsahujici SSIP jsou oznacovany jako dokumentace k
doplrikovym prohlidkdm konstrukce (SSID) nebo dokumentace k doplfikovym prohlidkdm (SID).

PFisluSné ufady v minulosti vydaly fadu AD vyZadujicich vyhovéni témto SSIP. Obecné tyto AD na
provozovatelich vyzaduji, aby zaclenili SSIP do svych program( udrzby. Dle pozadavkl( Casti-M se
ocekéava, ze provozovatelé automaticky zacleni SSID do svého programu udrzby.

U letount certifikovanych po Amendmentu 25-45 FAR 25 bylo poZadovano, aby byly prohlidky ¢&i jiné
postupy vytvofeny na zakladé vyhodnoceni pfipustnosti poSkozeni vyZadovaného podle FAR 25.571
a aby byly zahrnuty do Gdaji pro Gdrzbu. Ve zméné Amendment 25-54 FAR 25 a Change 7 JAR-25
se vyzadovalo, aby tyto prohlidky a postupy byly uvedeny v oddilu omezeni letové zpusobilosti
v instrukcich pro zachovani letové zpusobilosti vyZzadovanych ustanovenim 25.1529. Ve stejné zméné
doSlo ke zméné ustanoveni 25.1529 tak, Ze na Zadatelich o typovou certifikaci bylo vyZadovano, aby
pfipravili instrukce pro zachovani letové zpUsobilosti v souladu s dodatkem Appendix H k FAR/JAR-
25. Appendix H vyZaduje, Ze instrukce pro zachovani letové zplsobilosti musi obsahovat oddil
s nazvem ,Omezeni letové zplsobilosti, ktery bude oddélen a jasné odliSen od zbytku dokumentu.
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Tento oddil musi obsahovat informace o prohlidkach a dalSich postupech vyZzadovanych FAR/JAR/CS
25.571.

Obsah oddilu omezeni letové zplsobilosti v instrukcich pro zachovani letové zpusobilosti je nékterymi
TCH oznacéovan jako instrukce pro omezeni letové zplsobilosti (Airworthiness Limitations Instructions)
(ALD). Jini TCH se rozhodli oznacovat stejny oddil jako polozky omezujici letovou zplsobilost
(Airworthiness Limitation Items) (ALI).

Vyhovéni pozadavkim FAR/JAR 25.571, Amendment 25-45 a Change 7 &i pozdéjSim zménam uasti

v pozadavky na pravidelnou prohlidku letounli ve snaze odhalit potencialni Unavové poSkozeni
v oblastech, kde se miiZze nejpravdépodobnéji vyskytnout.

2 PROGRAM DOPLNKOVYCH PROHLIDEK KONSTRUKCE (SSIP)

ZvySené vyuziti, delSi provozni Zivotnost a vysoké bezpecnostni naroky kladené na stavajici letadlovy
park dopravnich letount indikuji potfebu programu, ktery zajisti vysokou Uroven integrity konstrukce
u vSech letounud v dopravnim letadlovém parku.

Ucelem tohoto AMC je poskytnout vyklad pro TCH a jiné DAH, ktery jim umozni rozvijet &i pfezkoumat
efektivitu stavajicich programu prohlidek. SSIP jsou zalozeny na disledném technickém pfezkoumani
vlastnosti konstrukce letadla z pohledu pfipustnosti poSkozeni pomoci nejmodernéjSich technik a
zmén provozniho vyuziti. Ty pak vedou k revidovanym ¢i novym pozadavkim na prohlidky, primarné
pro trhliny na konstrukci, a k vyméné ¢i modifikaci konstrukce tam, kde provadéni prohlidek neni
praktické.

Velké dopravni letouny, které byly certifikovany podle FAR 25.571, Amendment 25-45/54 nebo JAR
25, Change 7, jsou konstrukce pfipoustéjici poskozeni (damage-tolerant). PoZzadavky ohledné Unavy
jsou soucasti zprav MRB, jak vyZaduje ATA MSG-3. Nicméné pro letouny certifikované pred ATA
MSG-3, revizi 2 neexistuji Zadné pozadavky na pravidelné pfezkoumani zprdv MRB a pro letouny
certifikované po ATA MSG-3, revizi 2 existuje pouze pozadavek na pravidelné pfezkoumani zprav
MRB za ucelem zhodnoceni efektivity CPCP. V souvislosti s ¢innostmi kolem starnoucich letadel je
dalezité, aby byla z pohledu efektivity pravidelné pfezkoumavana ¢ast zpravy MRB, ktera obsahuje
prohlidky konstrukce vychéazejici z analyzy Unavy a pfipustnosti poSkozeni.

21 Letouny certifikované pfed Amendmentem 25-45 FAR 25

Od TCH se ocCekavéa, ze zahaji vyvoj SSIP pro kazdy model letadla. Takovy program musi byt
implementovan dfive, nez analyza, zkousky a/nebo provozni zkuSenosti ukazi, ze je treba vyznamné
navySit rozsah prohlidek a/nebo modifikaci, aby byla udrZzena integrita konstrukce letounu. Tim by
mélo byt zajiSténo, Ze provozovatelé budou mit k dispozici pfijatelny program v dobé, kdy bude
potfeba. Program by mél zahrnovat postupy pro ziskani a hodnoceni servisnich informaci, dostupnych
Udaju ze zkouSek a novych Gdaju z analyz a zkouSek.

SSID by méla byt vypracovana v souladu s odstavcem 3 tohoto Dodatku 1. TCH by mél pfedat
Agentufe ke schvaleni doporu¢enou SSIP spolu s pouzitymi kritérii a zdkladem pro jejich definovani.
V SSID by mély byt odpovidajicim zpusobem definovany a efektivnim zplsobem prezentovany SSIP.
SSID by méla zahrnovat typ zvazovaného poSkozeni a pravdépodobna mista vyskytu; pfistupy pro
provadéni prohlidek, prah, intervaly, metody a postupy prohlidek; stav platnych modifikaci a/nebo
omezeni zZivotnosti; a druhy provozu, pro které SSID plati.

Pfezkoumani SSID Agenturou bude zahrnovat jak technické aspekty, tak aspekty udrzby navrhu.
V pFipadé, Ze pfijatelnou SSID nebude mozné zajistit v€as, pfisluSny Gfad muaze stanovit provozni
Zivotnost, provozni omezeni ¢i omezeni prohlidkami, ktera zajisti integritu konstrukce.

TCH by mél pravidelné kontrolovat SSID ve vztahu k souasnym provoznim zkuSenostem. Tato
kontrola by méla zahrnovat vyhodnoceni aktualné pouzivanych metod a nélezd. Jakéakoliv
neo¢ekavana vada, ktera se vyskytne, by méla byt zhodnocena jako soucast priibézného hodnoceni
integrity konstrukce, které umozni rozhodnout o potfebé revize dokumentu.
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2.2 Letouny certifikované po Amendmentu 25-45 FAR 25

Letouny certifikované podle poZzadavku FAR 25.571, Amendment 25-45; JAR 25.571, Change 7;
aCS-25 ¢i jejich pozdéjSich zmén jsou konstrukce pripoustéjici poSkozeni. Omezeni letové
zpUsobilosti véetné prohlidek a postupld stanovenych v souladu s FAR/JAR/CS 25.571 musi byt
zahrnuta v instrukcich pro zachovani letové zpUsobilosti, viz FAR/JAR/CS 25.1529. DalSi vyklad
0 stavajicim obsahu naleznete ve FAR/JAR/CS-25, Appendix H.

Pro udrzeni integrity konstrukce téchto letound je nezbytné sledovat efektivitu téchto prohlidek
a postupl. DAH by proto mél pravidelné kontrolovat tyto informace ve vztahu k sou¢asnym provoznim
zkuSenostem. Jakakoliv neo¢ekdvana vada, kterd se vyskytne, by méla byt hodnocena jako soucast
pribézného hodnoceni integrity konstrukce, aby bylo mozné rozhodnout o potfebé revize téchto
informaci. Revidované Udaje by se mély rozvijet v souladu se stejnymi postupy, které byly pouzity pfi
typové certifikaci, pfi zvazeni jakychkoliv dodateénych zkouSek ¢i dostupnych provoznich adaji
a zmeény zpusobul provozovani letouna.

3 POKYNY PRO ZPRACOVANi DOKUMENTACE K DOPLNKOVYM PROHLIDKAM
KONSTRUKCE

Tento odstavec je zaloZen pfimo na FAA AC 91-56A, Appendix 1, ktery plati pro kategorii dopravnich
letound, které byly certifikovany pfed Amendmentem 25-45 FAR 25 &i rovnocennym pozadavkem.

3.1 VSeobecné

Amendment 25-45 k § 25.571 zavedl znéni, které klade ddraz na konstrukci pfipoustéjici poSkozeni.
Nicméné hodnocena konstrukce, zvaZzovany typ poskozeni (Unava, koroze, provoz a poSkozeni pfi
vyrobé) a kritéria prohlidek a/nebo modifikaci by mély byt, v praktické mife, v souladu s principy
pfipustnosti poSkozeni dle stavajicich standardd § 25.571. Pfijatelné zplsoby prikazu je mozné
nalézt v AC 25.571-1C (,Damage-Tolerance and Fatigue Evaluation of Structure” ze dne 29. dubna
1998) ¢i posledni revizi.

Je nezbytné identifikovat ¢asti a celky konstrukce, které se vyznamné podileji na pfenéaSeni letovych,
pozemnich, tlakovych zatizeni &i sily na fizeni, a jejichz porucha by mohla ovlivnit integritu konstrukce
nezbytnou pro pokracovani v bezpe¢ném provozu letounu. Musi byt stanoveny ¢&i potvrzeny vlastnosti
pfipustnosti poSkozeni ¢i bezpecné zivotnosti téchto ¢asti a celku.

Analyzy provedené v souvislosti s pribéznym hodnocenim integrity konstrukce by mély byt zalozeny
na podpulrnych diikazech, véetné zkouSek a provoznich Udaju. Tyto podpurné dikazy by mély brat
v Gvahu spektra provozniho zatiZeni, rozlozeni zatizeni konstrukce a chovani materidlG. Pfi
stanovovani prahu a Cetnosti prohlidek, a kde je to vhodné, doby vyfazeni z provozu by méla byt
pfidana dostate¢na tolerance rozptylu zivotnosti v disledku vzniku trhlin a rychlosti jejich Sifeni.
Alternativné muaze byt prah prohlidek zaloZzen vyhradné na statistickém hodnoceni zkuSenosti
z letadlového parku, pokud je mozné prokdzat, Z2e tomuto pfistupu je mozné pfi€ist stejnou
davéryhodnost.

Efektivni metodou vyhodnoceni stavu konstrukce starSich letount je selektivni prohlidka s intenzivnim
vyuzitim nedestruktivnich technik a prohlidek jednotlivych letount, které zahrnuji ¢aste¢nou €i Uplnou
demontaz (tzv. ,sejmuti potahu” (teardown)) dostupné konstrukce.

Mél by byt uvazen vliv oprav a modifikaci schvalenych TCH. Navic mlZe byt nutné uvazit vliv oprav
a provozovatelem schvalenych ¢&i jinych modifikaci DAH na jednotlivych letadlech. Provozovatel nese
zodpoveédnost za zajisténi notifikace a zohlednéni jakychkoliv takovych aspektl v soucinnosti s DAH.
3.2 Konstrukce pripoustéjici poSkozeni

Hodnoceni pfipustnosti poSkozeni konstrukce letadla by mélo byt zalozeno na nejlepSich dostupnych

informacich. Hodnoceni by mélo zahrnovat pfezkoumani analyz, Gdaju ze zkouSek, provoznich
zkuSenosti a jakychkoliv zvlaStnich prohlidek souvisejicich s typovym navrhem.
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Nasledné by meélo byt uréeno misto ¢i mista v kazdé ¢asti ¢i celku konstrukce, u nichZ je zvazovana
pravdépodobnost tvorby trhlin, a doba ¢€i podty letd, pfi kterych maze k tvorbé trhlin doijit.

Mély by byt stanoveny charakteristiky rdstu poSkozeni a UCinky vzajemného pusobeni na pfilehlé
¢asti, které mohou ovliviiovat rychlost a rozsah Sifeni poSkozeni. Toto stanoveni by mélo byt zaloZzeno
na studii téch mist, kter& mohou byt vystavena moznosti iniciace trhlin v dusledku Unavy, koroze,
napétové koroze, naruSeni lepenych spoju, nahodného poskozeni ¢&i vyrobnich vad vtéchto
oblastech, jejichz nachylnost byla stanovena z provoznich zkuSenosti ¢i posouzenim konstrukce.
Certifika¢ni specifikace pro pfipustnost poSkozeni — CS 25.571 — vyzaduji, aby bylo posouzeno nejen
Unavové poskozeni, ale také poSkozeni nahodné ¢&i od prostfedi. Nékteré typy nahodného poSkozeni
(napf. ryhy) neni mozné snadno ur€it pomoci procesu MSG a vyZaduji specifické prohlidky zalozené
na analyze a zkouSkach Unavy a pfipustnosti poSkozeni. Néktefi Zadatelé se mohou navic rozhodnout
urCit jiné typy nahodného poskozeni a poSkozeni od prostfedi v SSID nebo ALS pomoci modelovani
poskozeni, jako jsou trhliny, a provedeni analyzy Unavy a pfipustnosti poSkozeni. Vysledny program
prohlidek maze byt pfipraven na miru, aby byl nalezen pocate¢ni druh poSkozeni, nebo vysledny
scénar tvorby anavovych trhlin ¢i oboji.

Méla by byt stanovena minimalni velikost poSkozeni, které je prakticky odhalitelné, a navrhovana
metoda prohlidky. Stanoveni by mélo zohledhovat pocet letd, které jsou potfeba k narastu trhliny
z odhalitelné velikosti po povolenou mez, tak aby zbytkova pevnost konstrukce odpovidala
podminkam uvedenym v CS 25.571.

Poznamka: PFi stanovovani navrhované metody prohlidky je vhodné uvazit vizualni
prohlidku, nedestruktivni zkouSeni a analyzu Gdaji ze zabudovanych zafizeni
pro snimani zatizeni a poruch.

Pribézné hodnoceni integrity konstrukce miZze zahrnovat rozsahlejSi poSkozeni, nez které bylo
uvazovano pfi plvodnim vyhodnoceni bezpecnosti letadla pfi poruSe, jako jsou napfiklad:

(&) Nékolik malych sousedicich trhlin, z nichz kazda muaze byt kratSi, nez je typicky odhalitelna
délka, které se nahle rozvinou do dlouhé trhliny;

(b) Poruchy ¢&i ¢astecné poruchy v dalSich mistech v dusledku zmény rozlozeni zatizeni po

(c) Soucasna porucha ¢&i ¢asteéna porucha vice prvk( v draze zatizeni (napf. ok, potahovych
desek &i prvkd zamezujicich Sifeni trhlin), které pracuji na obdobné drovni napéti.

3.3 Informace, které by mély byt zahrnuty do posouzeni

Pribézné posuzovani integrity konstrukce pro urcity typ letadla by mélo byt zaloZeno na principech
popsanych v odstavci 3.2 tohoto Dodatku 1. Do posouzeni by mély byt zahrnuty nasledujici informace,
které by meély byt TCH uchovavéany ve formé pristupné Agenture:

(&) Aktualni provozni statistika o letadlovém parku v hodinach ¢i letech;
(b) Typicky provozni Ukol (let) nebo Ukoly (lety) uvazované v posouzenti;
(c) Podminky konstrukéniho zatiZzeni pro zvolené Ukoly (lety);

(d) Podplirné dukazy ze zkousek a souvisejici provozni zkuSenosti.

K informacim specifikovanym v odstavci 3.3 by pro kazdou kritickou ¢ast ¢i celek mélo byt navic
zahrnuto nasledujici:

(@) Podklady pouzité pro vyhodnoceni charakteristik pfipustnosti poSkozeni ¢asti ¢i celku;

(b) Misto ¢ mista na ¢asti nebo celku, kde by poskozeni mohlo ovlivnit integritu konstrukce
letadla;

(c) Doporucené metody prohlidky pro danou oblast;

(d) Maximalni velikost poSkozeni, pfi kterém je mozné prokézat pozadovanou zbytkovou pevnost
a kriticky navrhovy pfipad zatizeni pro tuto konstrukci — u konstrukci pfipoustéjicich
poskozeni; a

17(81)



AMC 20-20 s datem G€innosti: 26/12/2007
PFiloha V k rozhodnuti vykonného feditele €. 2007/019/R ze dne 19/12/2007

(e) Prah prohlidky pro kazdé misto poskozeni a interval ristu poSkozeni mezi odhalitelnym
a kritickym stavem, vc€etné pravdépodobnych G¢inka vzdjemného plsobeni s jingmi misty
poskozeni — u konstrukci pfipoustéjicich poskozeni.

Poznamka: Tam, kde opakované vyhodnoceni bezpec¢nosti urcité ¢asti nebo celku pfi
poruSe nebo jejich pFipustnost poskozeni ukaze, zZe téchto vlastnosti neni mozné dosahnout,
nebo je mozné je prokédzat pouze pomoci postupl prohlidek, jejichz praktinost ¢i spolehlivost
mohou byt nejisté, miZe byt nezbytné definovat jejich vyménu ¢i modifikaci.

3.4 Program prohlidek

Ucgelem posouzeni zachovani letové zplsobilosti vjeho nejzakladn&jsim vyznamu je Uprava
stavajiciho programu prohlidek pfi udrzbé dle potifeby tak, aby bylo zajisténo zachovani bezpecnosti
typu letadla.

V souladu s odstavci 1 a 2 tohoto Dodatku 1 by méla byt stanovena povolena mez velikosti poSkozeni
pro kazdé misto tak, aby konstrukce méla zbytkovou pevnost pro podminky zatizeni specifikované
v CS 25.571. Méla by byt stanovena velikost poskozeni, ktera je prakticky zjistitelna navrhovanou
metodou prohlidky, a pocet letd, které jsou tfeba k narastu trhliny z odhalitelné na povolenou mez.

Doporuceny program prohlidek by mél byt stanoven z Gdaji popsanych v odstavci 3.3 s odpovidajicim
zvazenim nésledujiciho:

(@) ZkuSenosti z letadlového parku v€etné vSech planovanych kontrol pfi idrzbé;
(b) Spolehlivost navrhované techniky prohlidek; a

(c) Souhrnné pravdépodobnosti dosazeni vySe uvedenych Urovni zatizeni a konecné velikosti
poSkozeni v téch pfipadech, kde je mozné s pfijatelnou jistotou pouzit pravdépodobnostni
metody.

Mély by byt stanoveny prahy prohlidek pro doplnkové prohlidky. Ty by byly doplfikem k normalnim
prohlidkam, v€etné detailnich vnitfnich prohlidek.

(&) U konstrukci s hlaSenymi trhlinami by mél byt prah prohlidek stanoven pomoci analyzy udajl
z provozu a dostupnych Gdaju ze zkouSek pro kazdy jednotlivy pFipad.

(b) U konstrukci bez hlaSenych trhlin miZze byt pfijatelné stanovit prah prohlidek pouze na zakladé
analyzy stavajicich Gdaju z letadlového parku za predpokladu, Ze je k dispozici dostatek
zkuSenosti z letadlového parku. Tento prah by mél byt nastaven tak, aby zahrnoval prohlidku
dostateéného poctu letadel svelkym naletem, ktery umozni navySeni duvéryhodnosti
v integritu konstrukce (viz odstavec 1 tohoto Dodatku 1).

3.5 Dokumentace k doplikovym prohlidkam konstrukce

SSID by méla obsahovat doporuéeni pro postupy prohlidek a vyménu & modifikaci ¢asti nebo celkd,
které jsou nezbytné pro zachovani bezpecného provozu letadla az do LOV. V Gvodu dokumentu by
meély byt uvedeny néasledujici informace:

(a) Identifikace variant zakladniho typu letadla, ke kterym se dokumentace vztahuje.
(b) Odkaz na dokumenty popisujici jakékoliv stavajici prohlidky nebo modifikace ¢asti i celka.
(c) Druhy provozu, pro které je program prohlidek povazovan za platny.

(d) Seznam servisnich bulletini (nebo jinych servisnich publikaci) revidovanych v dasledku
opétovného konstrukéniho posouzeni provedeného pfi vyvoji SSID, v€etné prohlaseni, ze
provozovatel musi tyto servisni bulletiny zohlednit.

(e) Uvazovany typ poSkozeni (tj. Unava, koroze a/nebo nahodné poskozeni).

(f) Vyklad pro provozovatele o tom, které nalezy z prohlidek by mély byt hlaSeny drziteli typového
osvédceni.
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Dokument by mél obsahovat minimalné nasledujici informace pro kazdou kritickou ¢ast ¢i celek:

(a) Popis Casti nebo celku a jakékoliv souvisejici pfilehlé konstrukce, véetné zplsobu pfistupu
k ¢asti.

(b) Souvisejici provozni zkuSenosti.

(c) Pravdépodobné misto (mista) poSkozeni.

(d) Metodu a postup prohlidky, véetné pfipadnych alternativ.

(e) Minimdlni velikost poSkozeni, ktera je povazovana za odhalitelnou pfislusnou metodou
(metodami) prohlidky.

(f) Servisni bulletiny (nebo jiné servisni publikace) revidované nebo vydané v dasledku
provoznich zjiSténi pfi implementaci SSID (pfidané jako revize k vychozi SID).

(g) Vychozi prah prohlidek.

(h) Interval opakovanych prohlidek.

(i) Odkaz na volitelné modifikace ¢i vymény ¢asti nebo celku jako krok ukonéujici prohlidku.

() Odkaz na povinné modifikace ¢&i vymeény ¢asti nebo celku pfi urcité Zivotnosti, pokud je
zajisténi bezpecnosti pfi poruSe prohlidkou nepraktické.

(k) Informace tykajici se jakychkoliv zmén povazovanych za nezbytné u jiz deklarovanych
.bezpecnych zZivotnosti“.

SSID by méla byt ¢as od ¢asu porovnana s aktualnimi provoznimi zkuSenostmi. Jakékoli objevené
neocekavané vady, které se vyskytnou, by mély byt posouzeny jako soucéast prabézného posuzovani
integrity konstrukce, aby bylo mozné rozhodnout o nutnosti revize SSID. V budoucich servisnich
bulletinech tykajicich se konstrukce by mél byt uveden jejich vliv na SSID.

ZAMERNE NEPOUZITO
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1

DODATEK 2

Pokyny pro zpracovani programu predchazeni vyskytu rozsahlého unavového poskozeni

UvoD

Terminologie a metodika v tomto dodatku jsou zaloZzeny na materialech vyvinutych AAWG.

DEFINICE

¢ Prodlouzena cilova zivotnost (Extended Service Goal) (ESG) je upravena navrhova cilova
Zivotnost, stanovena na zakladé provoznich zkuSenosti, analyzy a/nebo zkousek, béhem
které bude hlavni konstrukce pfiméfené bez zavaznych trhlin, v€éetné rozsahlého unavového

poskozeni.

e Bod zahajeni prohlidky (Inspection Start Point) (ISP) je bodem v ¢ase, kdy jsou zahajeny

zvlastni prohlidky letadlového parku kvuli uréité pravdépodobnosti vzniku stavu MSD/MED.

e Schopnost odolat velkému posSkozeni (Large Damage Capability) (LDC) je schopnost
konstrukce odolat poskozeni, které je odhalitelné zrakem v ramci bézné adrzby provozovatele
a které je zplUsobené nahodnym poSkozenim, Unavovym poSkozenim ¢&i zhorSenim stavu
vlivem prostfedi, pfi némz si vSak stale udrzi schopnost unést provozni zatizeni s MSD do

rozsahu oéekavaného v SMP.

o Perioda sledovani (Monitoring period) je ¢asova perioda od zahajeni zvlastnich prohlidek
v letadlovém parku z divodu zvySeného rizika MSD/MED (ISP), kterd konéi pfi dosazeni

SMP.

e Soucinitel rozptylu (Scatter Factor) je soucinitel omezujici zZivotnost, ktery se pouziva pfi

vykladu vysledkl unavovych zkouSek a analyz.

e Bod modifikace konstrukce (Structural Modification Point) (SMP) je bodem vyvozenym
z pramérného chovani WFD (tj. spodni hranice) tak, aby provoz do tohoto bodu zajistoval
ochranu odpovidajici dvojnasobné Zivotnosti stanovené pfi Unavovych zkouskach. Zadné

letadlo by nemélo byt provozovano za SMP bez provedeni modifikace ¢ vymény ¢asti.

¢ Soucinitel vztahu zkouSka/konstrukce (Test-to-Structure Factor) predstavuje fadu Ciniteld,
které se pouzivaji k upraveni vysledkd zkouSek na vysledky platné pro skute¢nou konstrukci.

Tyto Cinitele mohou mimo jiné zahrnovat nasledujici rozdily:
spektrum napéti,

hraniéni podminky,

konfiguraci vzorku,

materialové rozdily,

geometrické faktory, a

vlivy prostredi.

O O O 0 O ©o

¢ Prohlidka v demontovaném stavu (Teardown inspection) miZze byt destruktivni a mize byt
provedena na konstrukénich celcich, které byly podrobeny Unavovym zkouSkam nebo které
byly vyfazeny z provozu. Alternativné mize zahrnovat mistni demontdz (nedestruktivni)
a naslednou renovaci urcitych oblasti na letadle s velkym vyuzitim v provozu. Obnazené ¢asti
konstrukce jsou nasledné prohlédnuty vizudlné a s vyuzitim nedestruktivnich technologii
prohlidek, aby bylo mozné charakterizovat rozsah poskozeni uvnitf konstrukce z pohledu

koroze, Unavy a nahodného poskozeni.

e WFD (pramérné chovani) je bodem v Case, kdy se ocekava, ze 50 % letadlového parku

dosahne WFD u uréitého detailu.
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3 VSEOBECNE

Pravdépodobnost vyskytu Unavového poSkozeni v konstrukci letadla se zvySuje s jeho vyuZitim. Pfi
projekci letadla je obvykle stanovena navrhova cilova zivotnost (DSG), ktera je stanovena ve formé
poctu letovych cykll/hodin draku. Ocekava se, ze jakékoliv trhliny, které se vyskytnou na letadle
provozovaném do DSG, se vyskytnou izolované (tj. mistni trhliny) a budou vychézet z osamoceného
zdroje, jako je nadhodna vyrobni vada (napf. Spatné vyvrtany otvor pro spojovaci prvek) nebo
z urcitého konstrukéniho detailu. Povazuje se za nepravdépodobné, Ze trhliny vzniklé z vyrobnich vad
¢i urcitych konstrukénich problémd se budou pfi svém rlstu vzajemné silné ovliviiovat.

S rostoucim vyuzitim se u rovnomérné zatizené konstrukce mohou rozvinout trhliny v sousednich
otvorech pro spojovaci prvky ¢i v sousednich podobnych konstrukénich detailech. Tyto trhliny se
mohou anebo nemusi vzajemné ovliviiovat a mohou mit nepfiznivy GCinek na LDC konstrukce
pfedtim, nez se stanou odhalitelnymi. Rozvoj trhlin na vice mistech (jak MSD, tak MED) mlze také
vést k silnym vzajemnym reakcim, které mohou ovlivnit nasledny rdst trhlin; v tomto pfipadé by jiz
neplatily prognézy pro mistni rdst trhlin. Pfikladem této situace muze byt jakykoliv spoj potahu, ve
kterém dochéazi k pfenosu zatiZzeni. Sou€asna tvorba trhlin u mnoha spojovacich prvkd podél spole¢né
linie nytd maZe snizit zbytkovou pevnost spoje pod poZadovanou uroven dfive, neZz budou trhliny
odhalitelné programem bézné udrzby, ktery byl stanoven v ¢ase certifikace.

Kvuli malé pravdépodobnosti vyskytu MSD/MED pfi provozu letadla do jeho DSG programy udrzby
vyvinuté pfi prvotni certifikaci obvykle uvaZuji pouze mistni Gnavové trhliny. Proto je pfi dosazeni DSG
letadla nutné provést ve starnoucim letadlovém parku odpovidajici opatfeni, ktera umozni zabranit
rozvoji WFD, aby nebyl ohrozen bezpeény provoz letadla. DAH a/nebo provozovatel(-€) by meéli
provést vyhodnoceni konstrukce, kterym stanovi, kde a kdy se muze objevit MSD/MED. Na z&kladé
tohoto vyhodnoceni by DAH, a v nékterych pfipadech provozovatel€é, stanovili dodate¢né instrukce pro
udrzbu pfislusné konstrukce. Instrukce pro uadrzbu zahrnuji, mimo jiné, prohlidky, modifikace
konstrukce a meze platnosti novych instrukci pro adrzbu. Ve vétSiné pfipadd se k dosazeni
poZzadované Urovné bezpecénosti povazuje za nezbytnou kombinace prohlidek a/nebo modifikaci/
vymén. Pokud prohlidky nebude mozné provést, mohou si nékteré pfipady vyzadat modifikaci &i
vyménu.

Existuje urcith moznost, Ze by v dané ¢asti konstrukce mohlo dojit k souéasnému vyskytu MSD
a MED. Tato situace je mozna u nékterych detail(i, které byly shodné namahany. Pokud tato moznost
existuje, pak by tento scénaf mél byt uvazen pfi vyvoji vhodnych Ukond adrzby pro dané oblasti
konstrukce.

Aby bylo mozné ur¢it MSD/MED, ocekava se, Ze provozovatelé zavedou posileny program udrzby
konstrukce, ktery bude zahrnovat program povinnych modifikaci, CPCP, SSIP a program hodnoceni
oprav.

Pro splnéni posouzeni WFD existuji alternativni metody k tém, které jsou uvedeny v tomto AMC.

Napfiklad FAA AC 25-571-1C, odstavec 6.C (nebo jeho posledni revize) obsahuje poradensky
material k vyhodnocovani konstrukce pomoci technik analyzy rizik.

4 VYHODNOCENI WED U KONSTRUKCE

4.1 VSeobecné
Vyhodnoceni ma tfi cile:
(a) Identifikaci primérni konstrukce nachylné k MSD/MED, viz odstavec 4.2.
(b) Progno6zu doby jejich pravdépodobného vyskytu, viz odstavec 4.3.
(c) V pripadé potfeby stanoveni dodatec¢nych Ukond Udrzby pro zajisténi zachovani bezpecnosti
provozu letadla, viz odstavec 4.4.

4.2 Konstrukce nachylna k MSD/MED
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Nachylnd konstrukce je definovana jako takova, ktera ma potencial k rozvoji MSD/MED. Takova
konstrukce je obvykle charakterizovana vice podobnymi detaily, které pracuji pod podobnym napétim,
kdy jejich anosnost maze byt ovlivnéna vzajemnym plsobenim vice trhlin na nékolika podobnych
detailech. V nasledujicim seznamu jsou uvedeny pfiklady znamych typu konstrukce nachylné
k MSD/MED. (Tento seznam neni vyGerpavajici):

Podélné spoje potahu, ramy a trhaci pasky (MSD/MED) A2-1
A2
Preplatované spoje s obrobenymi, chemicky obrobenymi nebo lepenymi A2-3

zaoblenimi (MSD)

PFipojeni podélnikd k ramu (MED)

Vnéjsi kruh zadové vyklenuté tlakové prepazky a spoje vyztuh vyklenuté A2-7

prepazky (MSD/MED)

Nahlé zmény tloustky vyztuh nebo potahu — pretlakovd nebo nepretlakovd A2-9
konstrukce (MSD/MED)

Konstrukce obklopujici okna (MSD, MED) ~ A210
Pripojeni trupu nad kfidlem (MED) A2-11

Zapadky a zavésy dvefi nezasouvajicich se do dvefniho otvoru (MSD/MED) ~ A2-12

Potah ve vybéhu velkého zdvojeni (MSD) — trup, kfidlo nebo ocasni plochy A2-13

A2-14

Pripojeni Zeber k potahu (MSD/MED) A2-15

Typ a mozné misto vzniku MSD a MED ZkuSenosti z provozu nebo zkouSek s Ciniteli ovliviujicimi
MSD nebo MED (pfiklady)
e  MSD podélného spoje potahu

o Spoj s pfesahem e vysoké napéti — nespravné pouziti Udaji ze
horni fada nytd vnéjSiho potahu zkouSek na vzorku
spodni fada nytd vnitfniho plasté e  koroze
e  rozlepeni
0 tupy spoj e vyrobni vada
Vnéj§|’ Fady n)’/tﬂ potahu o L’jprava povrchu
vnitini fady nytd u zdvojeni o  pfili§ tenky vazebny laminat

o vybrani, upevnéni spojovaciho prvku
o spoj s presahem a zaoblenim

v zaobleni e  projekéni vada — postup Upravy povrchu

. MED - ram
o oblasti soustfedéni napéti

. MED - trhaci pasky
o kritické fady spojovacich prvk( ve spoji
potahu a trhaciho pasku

Obrazek A2-1 Podélné spoje potahu, ramy a trhaci pasky (MSD/MED)
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G'b‘l.l‘l::dﬂ'l.l'é {a) bez vnéjSiho (b} = vnEjSim
Potah ’ prilozka zdvaojeni zdwojenim
Podeélniky 1r
Typ a mozné misto vzniku MSD/MED ZkuSenosti z provozu nebo zkouSek s €initeli ovliviiujicimi

MSD a/nebo MED (pfiklady)
. MSD obvodového spoje

o0 Bez vnéjsiho zdvojeni e  vysoky sekundarni ohyb
- pfilozka — mezi a/nebo na dvou e vysokad Uroven napéti v pfilozce a spojenych
vnitfnich fadach nyta podélnicich  (nespravné pouziti Gdaja ze
- potah — predni a zadni fada nytl zkouSek na vzorku)
pfilozky e nespravny navrh (Spatny matrial)
- potah — prvni spojovaci prvek spojky e poddimenzovani (nadhodnoceni spojovacich
podélinikd prvki uloZeni s pfesahem)

0 S vnéjSim zdvojenim
- potah — vnéjSi fady nytu
- pfilozka/vnéjsi zdvojeni — vnitini fady
nytd
0 MED - spojky podélnik/podélnik
- podéinik — prvni spojovaci prvek
spojky podélnikd
- spojka podélnikli — v oblasti pfilozky

Obrazek A2-2 Obvodové spoje a podélniky (MSD/MED)

s Wngjsi potah u obrobengho "

410/ nebo chemicky chrobeného stupné “ . Trhiina

Lepené zdvojeni —————""T""

Lepeny spoj /"’_" =

-

.-"'I‘I'.I A

Typ a mozné umisténi MSD a MED ZkuSenosti z provozu nebo zkouSek s ¢initeli ovliviujicimi
MSD a MED (pfiklady)

MSD — nahla zmeéna prafezu

Obrobené zaobleni e Vysoké ohybové napéti kvlli excentriénosti

Chemicky obrobené zaobleni

Vybéh lepeného zdvojeni

Obrazek A2-3 Preplatované spoje s obrobenymi, chemicky obrobenymi nebo lepenymi
zaoblenimi (MSD)
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ZkuSenosti z provozu nebo zkouSek s €initeli ovliviujicimi

Typ a mozné misto vzniku MSD/MED
MSD a/nebo MED (pfiklady)

e MED - trhliny rdmu na vyfezech podélniki na
podélné po sobé nasledujicich mistech trupu. e  Vysoké ohybové naméahani — nekruhové ramy

Primarnim mistem zajmu jsou ta mista, kde jsou e  Mistni koncentrace napéti

v konstrukci trupu nekruhové ramy. Lomy v téchto
oblastech by vedly k nestabilité panelu.

o vyrezy
o  smykové namahané spoje

Obrazek A2-4 Ramy trupu (MED)

ZkuSenosti z provozu nebo zkouSek s €initeli ovliviiujicimi

Typ a mozné misto vzniku MED
MSD a/nebo MED (pfiklady)

e MED - jakakoliv kombinace lomu ramd, svorek
nebo podélnikl véetné spoju, ktera vede ke ztraté e Spatné spojeni drahy zatizeni
smykového spojeni mezi ramem a podélnikem.
Tento stav se mlze objevit bud na mistech po
obvodu, nebo podélné na styku ramu
trupu/podélnika.

Obrazek A2-5 Pripojeni podélnikd k ramu (MED)
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Typ a mozné misto vzniku MSD a MED

MSD - potah u koncového spojovaciho prvku
smykové svorky

MED - trhliny podélnych nosnikt nebo podélniku
u pfipojeni k ramu

MED - trhliny na rdmu u pfipojeni k podélnym
nosnikdm nebo podélnikim

ZkuSenosti z provozu nebo zkouSek s €initeli ovliviiujicimi
MSD a MED (pfiklady)

Predpéti
Mistni ohyb v disledku tlaku
Nespojita draha zatizeni

Obrazek A2-6 Koncové spojovaci prvky smykovych svorek u smykové spojovaného ramu
trupu (MSD/MED)

Typ a mozné misto vzniku MSD/MED

MSD/MED - spoj vnéjsiho kruhu
= Spojovaci profily — vFfadach spojovacich
prvka a/nebo v oblasti zaobleni

MED - spoje vyztuh
= Potah prepazky a/nebo pfilozky -
u kritickych fad spojovacich prvkud

Spoj vngjsiho kruhu

Typické =poje vnéjsho krubhu

5

R
.
r’ﬁf‘s
R

Spoje vyztuh
Legenda:
5 - spojovaci prvek R 5
R - zaobleni _ﬂ,_/-’*‘“

ZkuSenosti z provozu nebo zkousSek s &initeli ovliviujicimi
MSD a/nebo MED (pfiklady)

Koroze

Vysoké napéti — kombinované tahové a tlakové
Vysoky indukovany ohyb v zaobleni

Nevhodn& povrchovéa Gprava zaobleni — drsnost
povrchu

Obrazek 2-7 Vnéjsi kruh zad’'ové vyklenuté tlakové prepazky a spoje vyztuh vyklenuté prepazky
(MSD/MED)
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Fetlakovy potah 't

MNepreflakovy potah
Trhliny
potahu
“T" ram
T \jziuha prepazky
Typ a mozné misto vzniku MSD a MED ZkuSenosti z provozu nebo zkouSek s €initeli ovliviujicimi

MSD a MED (pfiklady)
. MSD - potah u otvor(i pro koncové spojovaci
prvky e Nespojitost skofepiny vyvolana ohybovymi
napétimi
e  Prenos vysokého zatizeni spojovacim prvkem

Obrazek A2-8 Spoj potahu u zadni tlakové prepazky (MSD)

Typ a mozné misto vzniku MSD a MED ZkuSenosti z provozu nebo zkouSek s €initeli ovliviiujicimi
MSD a MED
N&hlé zmény tuhosti
e  Obrobené zaobleni Tlakova konstrukce
e  Chemicky obrobené zaobleni e Velkd ohybova napéti v nosné konstrukci hrany
e  Lepené zdvojeni kvali tlaku
. Rada spojovacich prvki u nosného &lenu hrany
Netlakova konstrukce
Nosna konstrukce ¢lenu hrany e Vychylky konstrukce kvali velkym napétim
o Clen hrany — v oblastech zaobleni v nosné konstrukci hrany

Obrazek A2-9 Nahlé zmény tlouStky vyztuh nebo potahu — pfetlakova a nepretlakova
konstrukce (MSD/MED)
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Konsirukce kolem okna

/

/A

" el i e e il e
4 i i i i 2L 7
Typ a mozné misto vzniku MSD/MED ZkuSenosti z provozu nebo zkouSek s €initeli ovliviujicimi

MSD a/nebo MED (pfiklady)
. MSD - potah v pfipojeni ke konstrukci kolem okna
e  MED - opakované detaily ve vyztuzeni vyfez( pro e  Prenos velkého zatizeni
okna nebo v rozich oken

Obrazek A2-10 Konstrukce obklopujici okna (MSD, MED)

Typ a mozné misto vzniku MSD a MED ZkuSenosti z provozu nebo zkouSek s €initeli ovliviiujicimi
MSD a/nebo MED (pfiklady)
. MED - opakujici se detaily v pfipojeni trupu nad
kridlem e  Vyrobni vada — predpéti
e Indukovana prohnuti

Obrazek A2-11 Pfpojeni trupu nad kfidlem (MED)
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i
[

Mazaci kanal

]

=
i =y

J 1 Vs | |
" Pohled A Spojovaci Srouby Pohled B
Typ a mozné misto vzniku MSD/MED ZkuSenosti z provozu nebo zkouSek s Ciniteli ovliviiujicimi

MSD a/nebo MED (pfiklady)
e  MSD - plochy zavés

o0 Vfadé spojovacich prvk( upevriujicich zavés e  Ohybova napéti kvali prodlouzeni trupu
o V zaobleni e Vysoka mistni napéti
o0 Vychézejici z otvoru v kfidle zavésu e Koroze tfenim

e  MED - zapadky
o U vice hakd zapadky
o0V mazacim kanalu civky zapadky
o0 V3roubech upevnujicich konzolu vretene
zapadky (také koroze)

Obrazek A2-12 Zapadky a zavésy dvefi nezasouvajicich se do dvemiho otvoru (MSD/MED)
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|
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|

|

|

|
_I_

r

LG

_|.
Potah -
Zdvojeni potahu
Typ a mozné misto vzniku MSD a MED ZkuSenosti z provozu nebo zkouSek s €initeli ovliviujicimi
MSD a/nebo MED (pfiklady)
e MSD - trhliny vznikajici ve vice otvorech pro
kritické spojovaci prvky v potahu na vybéhu e Prenos vysokého zatizeni — vysokd mistni

zdvojeni napéti

Obrazek A2-13 Potah ve vybéhu velkého zdvojeni (MSD) — trup, kfidlo nebo ocasni plochy
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Typ a mozné misto vzniku MSD/MED

e  MSD - potah a/nebo prilozka
0  Kritické Fady spojovacich prvkl ve sméru
tétivy

e  MED - kovani na konci podélniku
o Otvory pro spojovaci prvky na podélniku
a/nebo kovani, které jsou kritické z pohledu
Unavy

Typicky spoj potahu a podéiniku

Panel

potahu

PfiloZka

Podéinik

l M SDUJ'E Ve smaru téti'ld’jl'

ZkuSenosti z provozu nebo zkouSek s €initeli ovliviujicimi
MSD a/nebo MED (pfiklady)

e  Prfenos vysokého zatizeni
e  Mistni ohyb

Obrazek A2-14 Spoje kfidla nebo trupu ve sméru tétivy (MSD/MED)

Typ a moZné misto vzniku MSD a MED

e MSD - kritické spojovaci prvky v potahu podél
pfipojeni zeber

e MED - paty kritickych Zeber ve vice polich
podélnikGl (zejména ocasni plochy s akustickou
Unavou)

Zku$enosti z provozu nebo zkouSek s ¢initeli ovliviiujicimi
MSD a MED (pfiklady)

e  Vyrobni vada — predpéti kvali montadZznimu sledu
e  Akusticka unava (ocasni plochy)

Obrazek A2-15 PFpojeni zeber k potahu (MSD/MED)
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Mytovana konstrukee potahu a podéiniku (MSD a MED) Integralné vyztuZeny potah (MSD)
. Trhlina - [
odiokového e
otvoru
I. :.
Pipajeni & =
spojovacim i)
prvkem k Zebru Trhliny Kafenowé Zebro, Trhlina

konec nadrie apod. p— _;\( Eofenowd febra,
\ / [ e /kunecnadlzeapuc

|_-,:' U 7 }F_;_\ 7'

Trhilirry (1] Potah d ull
Vrozena bezpecnost pfi porusSe a charakteristiky zastaveni Nema vrozenou schopnost zastavovat trhliny jako
trhliny nytovana konstrukce potahu a podélnik
. MSD - trhliny ve sméru tétivy se spojuji . MSD - trhliny ve sméru tétivy se spojuji
a) v otvorech pro pfipevnéni k Zebru d) v otvorech pro pfipojeni k Zebriim
e) v odtokovych nebo odvétracich otvorech
e MED- f)  ve vybézich zesileni u kofenového Zebra
b) v odtokovych nebo odvétracich otvorech nebo Zebra na konci nadrze
c) ve vybézich zesileni u kofenového Zebra
nebo Zebra na konci nadrze e  MED - se stava MSD

Obrazek A2-16 Typicka konstrukce kfidla a ocasnich ploch (MSD/MED)

4.3 Vyhodnoceni WFD

Vyhodnoceni kazdé oblasti nachylné k rozvoji WFD by mélo byt dokonceno do doby, nez letadlo
urcitého modelu s nejvy$Sim naletem dosahne své DSG. Typicky proces vyhodnocovani je uveden na
obrdzku A2-17 nize. Timto vyhodnocovanim budou stanoveny prvky nezbytné pro stanoveni
programu udrzby, ktery zamezi rozvoji WFD u daného letadlového parku daného modelu letadla. Tyto
prvky jsou stanoveny pro kazdou nachylnou oblast a zahrnuji nasledujici:

4.3.1 Identifikace konstrukce potencialné nachylné k WFD

TCH by mél identifikovat kazdou Cast konstrukce letadla, ktera je potencionalné nachylna k WFD
a kterd bude déale vyhodnocovana. Pfi vybéru &i zamitnuti kazdé ¢asti konstrukce letadla by mélo byt
uvedeno odpovidajici zdavodnéni. DAH pro modifikované ¢i opravené konstrukce by méli vyhodnotit
své konstrukce a jejich vliv na stavajici konstrukci.

Typické pfiklady konstrukce nachylné k WFD jsou uvedeny v odstavci 4.2 tohoto Dodatku.
4.3.2 Stanoveni pramérného chovani WFD v letadlovém parku

Méla by byt stanovena doba (v letovych cyklech &i letovych hodinach) definujici primérneé chovani
WFD v letadlovém parku. Udaje, které je tfeba posoudit pfi stanovovani primérného chovani WFD,
zahrnuji:
e prezkoumani historie udrzby nachylnych oblasti za Ucelem identifikace jakychkoliv vyskytl
Unavovych trhlin;

e vyhodnoceni provozni statistiky letadlového parku z pohledu poctu letovych hodin a pfistant;

e vyznamné vyrobni odliSnosti (material, konstrukce, montazni metody a dalSi zmény, které by
mohly ovlivnit Gnavové chovani detaill);

e dlkazy z tnavovych zkouSek vcetné relevantnich (daji ze zkouSek Unavy a pfipustnosti
posSkozeni provadénych v plném v méfitku i na celcich (podrobnosti viz pododstavec 4.3.10);

e prohlidky v demontovaném stavu; a
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e jakakoliv dostupna fraktograficka analyza.

Vyhodnoceni vysledkd zkousek za Ucelem spolehlivé predikce ¢asu, kdy se v kazdé nachylné oblasti
muaze vyskytnout WFD, by mélo zohlednovat pfisluSsné soucinitele pro prevod vysledk( zkouSky na
realny pfipad. Jsou-li pouzity dikazy ze zkouSek v plném méfitku, obrazek A2-18 uvadi, jak je mozné
tyto Udaje pouzit pfi stanovovani primérného chovani WFD. Vyhodnoceni mlZe byt provedeno

analyticky, podloZzeno zkouSkou a pfipadné dostupnymi dikazy z provozu.
4.3.3 Scénér vzniku poéateéni trhliny/poskozeni

Jedné se o odhad velikosti a rozsahu vicecetnych trhlin oCekavanych pfi zahajeni MSD/MED. Tato
predikce si zdda empirické Gdaje nebo pfedpoklad mist vzniku a sledu trhlin/poSkozeni plus Gnavové
hodnoceni za G¢elem stanoveni ¢asu zahajeni MSD/MED. Alternativné je mozné analyzu zalozit bud
na:
e rozlozeni shodnych pocate¢nich vad, jak bylo stanoveno analytickym hodnocenim vad
zjiSténych pfi Unavové zkouSce a/nebo prohlidkach v demontovaném stavu prevedenych
regresi na nulovy pocet letovych cykld; nebo

e rozlozeni Unavového poSkozeni stanoveném zrelevantnich Unavovych zkouSek a/nebo
provoznich zkuSenosti.

4.3.4 Scénéar koneéného vyvoje trhliny

Jedné se o odhad velikosti a rozsahu vice€etné trhliny, kterd by mohla zplsobit pokles zbytkové
pevnosti pod Uroven stanovenou pfi certifikaci. Pfestoze existuji techniky pro 3D elasticko-plastickou
analyzu téchto problémd, je k dispozici nékolik alternativnich zkouSek a analytickych pfistupd, které
poskytuji rovnocennou Uroveri bezpecnosti. Jednim z moznych pfistupl je definovani scénare
kone¢ného vyvoje trhliny jako podkritické podminky (napf. prvni trhlina ve spoji pfi provoznim
zatizeni). Pouziti podkritického scénafe sniZuje slozitost analyzy a v mnoha pfipadech nesnizuje
vyznamné celkovy ¢as rustu trhliny.

4.3.5 Vypocéet rustu trhliny

Mél by byt stanoven vyvoj rozloZeni trhlin pfi postupu od scénéarfe vzniku pocatecni trhliny po scénar
kone¢ného vyvoje trhliny. Tyto kfivky je mozné sestavit:

e analyticky, typicky na zakladé mechaniky linearniho elastického lomu, nebo
e empiricky, na zakladé udaji ze zkouSek ¢&i fraktografickych Gdaj z provozu.

4.3.6 Potencial pro poskozeni z diskrétnich zdroja (DSD) (Discrete Source Damage)

Konstrukce nachylné k MSD/MED mohou byt také ovlivnény DSD v dasledku nezachyceni poruchy
vysokoenergetickych rotacnich stroju (tj. turbinovych motort). Pfistup popsany v tomto poradenském
materidlu by mél zajistit, Ze velikosti a hustoty MSD, jejichz existence se bézné predpoklada v bodé
modifikace konstrukce, nezméni zavazné riziko katastrofické poruchy v dusledku DSD.

4.3.7 Metodika analyzy

Metody vyhodnoceni pouzivané ke stanoveni pramérného chovani WFD a souvisejicich parametr( se
budou lisit. Zprava ,Recommendations for Regulatory Action to Prevent Widespread Fatigue Damage
in the Commercial Aeroplane Fleet", revize A ze dne 29. ¢ervna 1999 (zprdva AAWG pro pracovni
skupinu ARAC nazyvanou Transport Aircraft and Engine Issues Group) hovofi o dvou pfikladech
cyklické obsluhy vytvofenych TCH za UCelem zajisténi nahledu do jejich viastnich metodik. Jednim
z vysledkd pfikladu byla identifikace klicovych predpoklad(l ¢i metod, které mély nejvétsSi dopad na
predurcené chovani WFD. Témito pfedpoklady byly:

e pfedpokladana velikost vad pfi zahdjeni faze ristu trhliny v analyze;
e vlastnosti pouzitého materidlu (statické, inavové, mechaniky lomu);
e  kritéria poruchy vlaken;

e rovnice pouZzité pro rist trhliny;
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e statistiky pouzité k vyhodnoceni Unavového chovani konstrukce (napf. ¢as do vzniku trhliny);
e metody stanoveni bodu modifikace konstrukce (SMP);

e pfedpokladana velikost odhalitelné vady;

e pocatecni rozlozeni vad; a

¢ soucinitele pouzité ke stanoveni hrani¢niho chovani oproti stfednimu chovani.

Nasledujici parametry vychazeji z odstavcl 4.3.2 az 4.3.7 a jsou nezbytné pro stanoveni programu
udrzby MSD/MED pro vySetfovanou oblast.

4.3.8 Bod zahdjeni prohlidky (ISP)

Je bodem, ve kterém je zahdjena prohlidka, pokud je pouzito obdobi sledovani. Stanovuje se na
zakladé statistické analyzy vzniku trhlin na zdkladé Gnavového zkousSeni, prohlidek v demontovaném
stavu €i provoznich zkuSenosti s obdobnymi konstrukénimi detaily. Pfedpoklada se, Ze ISP odpovida
spodni hraniéni hodnoté pfi specifické pravdépodobnosti ve statistickém rozlozeni udalosti, pfi kterych
se tvori trhliny. Alternativné muaze byt ISP stanoven aplikaci vhodnych soudiniteldl na pramérné
chovani.

4.3.9 Zvazované faktory

V dasledku redundantniho charakteru poloskofepinové konstrukce muze byt MED obtizné fiditelna
v prostfedi letadlového parku. To vyplyva ze skutecnosti, ze vétSina konstrukci letadel je vrstvena,
takZe prohlidka jednotlivych vrstev je obtizna. Kromé toho jsou vizualni prohlidky pro MED obvykle
interni, a to nemusi byt praktické pfi frekvenci nezbytné pro zabranéni MED, protoZe zajistit pfistup ke
konstrukci je €asové narocné. Nicméné tyto otazky zavisi na konkrétni konstrukci a zvazovaném
rozsahu poSkozeni. Aby bylo mozné implementovat zZivotaschopny program prohlidek pro MED, musi
byt splnény nasledujici podminky:

a) Neustale musi byt zachovana statickd stabilita.
b) Meéla by byt zachovana schopnost odolat velkému posSkozeni.
c) V dané ¢asti konstrukce se spolu s MSD nevyskytuje MED.

4.3.10 Bod modifikace konstrukce (SMP)

Zadatel by mél prokazat, Ze navrhovany SMP stanoveny b&hem vyhodnocovani méa stejnou Groven
vérohodnosti, kterou vyZaduji platné predpisy pro nové certifikace. Namisto jinych pfijatelnych metod
je mozné SMP stanovit jako bod redukovany z primérného chovani WFD na zakladé uskute¢nitelnosti
prohlidek v obdobi sledovani. Pokud je moZné provadét prohlidky, je SMP moZné stanovit vydélenim
primérného chovani WFD soucinitelem 2, a pokud prohlidky nelze provést, tak soucinitelem 3.

At je pouZit ke stanoveni SMP jakykoliv pfistup, méla by byt provedena studie, ktera prokaze, zZe tento
pFistup zajisti, Ze si konstrukce s oéekavanym rozsahem MSD/MED pfi SMP udrzi schopnost odolat
velkému poskozeni (LDC).

Letadlo by nemélo byt provozovano po SMP, pokud nebude provedena modifikace ¢i vyména
konstrukce, nebo nebudou poskytnuty dodate¢né schvalené Udaje, které by prodlouzily SMP. Pokud
vSak TCH/DAH béhem vyhodnocovani konstrukce z pohledu WFD zjisti, Ze u jednoho &i vice letadel
v letadlovém parku doSlo k prekroc¢eni letovych cykld a/nebo letovych hodin SMP u konkrétnich
soucCasti konstrukce, meél by TCH/DAH neprodlené vyhodnotit letadlo s nejvySSim naletem
v letadlovém parku, aby tak zjistil stav jeho konstrukce. Na zakladé vysledkd tohoto vyhodnoceni by
mél TCH/DAH uvédomit pfislusné Ufady a navrhnout vhodné Ukony tdrzby.

Prvotni SMP je mozné upravit na zakladé néasledujiciho:
(&) V nékterych pfipadech je mozné SMP prodlouZit bez zmény pozadované spolehlivosti

konstrukce; tj. provést projekci spolehlivosti dle Unavové zkouSky v plném meéfitku
odpovidajici dvojnasobku zivotnosti. Tyto pfipady mohou byt obecné popséany v ramci dikaz(
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z dodate¢nych Unavovych zkousek a mohou zahrnovat bud vSechny nasledujici ¢innosti nebo
jakoukoliv jejich kombinaci:

e Dodate¢né unavové zkouSky a/nebo zkouSky zbytkové pevnosti na skutec¢né
konstrukci letadla nebo na skuteénych soucastech, po kterych nasleduji podrobné
prohlidky a analyzy.

e Zkouseni novych &i pouzitych konstrukci v menSim méfitku, nez jsou zkousky Uplnych
celku (tj. zkousky podcelk( a/nebo panelové zkousky).

e Prohlidky v demontovaném stavu (destruktivni), které by mohly byt provedeny na
konstrukenich celcich, které byly vyfazeny z provozu.

e Mistni prohlidka v demontovaném stavu pomoci selektivni a mistné omezené
(nedestruktivni) demontdZze a néasledné renovace uréitych ¢asti konstrukce letadla
s velkym néaletem.

e Udaje zprovozu ze statisticky vyznamného poctu letadel, které se blizi SMP
a nevykazuji zadné trhliny ve srovnani s pfedpovédmi, se zohlednénim budouci
variability provozniho vyuZziti a zatizeni ve srovnani s letadlem, na kterém je priizkum
provadén. Tyto Udaje je mozné vyuzit k dolozeni navySeni plvodniho SMP o rozsah,
ktery bude odsouhlasen pfislusnym dGfadem.

(b) Pokud jsou nalezeny trhliny na konstrukénich detailech, u kterych bylo vyhodnoceni
provedeno bud béhem obdobi sledovani, nebo v ramci programu modifikace, SMP by mél byt
opétovné vyhodnocen, aby se zajistilo, Ze SMP bude skute¢né& poskytovat poZadovanou
uroven spolehlivosti. Pokud se ukaze, ze pozadovana uroven spolehlivosti neni dosahovana,
SMP by mél byt upraven a tato Uprava by méla byt zohlednéna v pfislusnych servisnich
bulletinech, které budou FfeSit stav letadlového parku. Nezbytné mohou byt dodatec¢né
regulacni zasahy.

4.3.11 Interval a metoda prohlidky

Interval by mél byt zvolen tak, aby zajiStoval dostatecny pocet prohlidek mezi ISP a SMP, aby byla
zajiSténa vysoka mira spolehlivosti, Ze podminky MSD/MED nedosahnou scénafe kone¢ného vyvoje
trhliny, aniz by tento stav byl odhalen. Interval je silné zavisly na velikosti odhalitelné trhliny a na
pravdépodobnosti jejiho odhaleni, které souvisi se specifickou metodou prohlidky. Pokud neni mozné
trhlinu odhalit, musi byt SMP znovu vyhodnocen, aby se zajistilo, Z2e bude s vysokou mirou
spolehlivosti zajiSténo, ze se u zadného letadla pfed modifikaci nerozvine MSD/MED.

4.4 Vyhodnoceni €éinnosti udrzby

Mél by byt vyhodnocen aktualni program adrzby pro vSechny oblasti identifikované jako nachylné
k MSD/MED, aby bylo stanoveno, zda je k dispozici vhodny program udrzby a prohlidek konstrukce
pro ochranu konstrukce proti nepfedvidanym trhlindAm a jinému zhorSeni stavu. Vyhodnoceni
aktualniho programu uadrzby obvykle za¢ina stanovenim SMP pro kazdou oblast.

Kazda oblast by méla byt pfezkouméana, aby byly zjiStény stavajici €innosti Gdrzby a porovnany
s potfebnou Udrzbou stanovenou pfi tomto vyhodnoceni. Uvazeny by mély byt nasledujici zalezitosti:

(a) Stanoveni pozadavk( na prohlidky (metoda, bod zahajeni prohlidky a interval opakovéani) pro
prohlidky kazdé nachylné oblasti (véetné konstrukce, u které se o¢ekava, ze bude zabrariovat
Sifeni trhlin), které jsou nezbytné k udrzeni pozadované Urovné bezpecnosti.

(b) Prezkoumani prvku stavajiciho programu udrzby, které jsou jiz pouzivany.
(c) Revize a zdlraznéni prvk( programu udrzby, které jsou nezbytné pro udrzeni bezpecnosti.

U néachylnych oblasti blizicich se SMP, kde SMP nebude navySeno, nebo u oblasti, které neni mozné
spolehlivé prohlédnout, by mél byt vytvofen a zdokumentovan program, ktery zajisti vyménu d&i
modifikaci nachylnych €asti konstrukce.

4.4.1 Doba platnosti vyhodnoceni WFD
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Bez ohledu na to, v jakém okamziku je WFD vyhodnoceno, mélo by podporovat omezeni platnosti
(LOV) programu udrzby. V souladu s pouzitim Gdaji ze zkouSek k podlozZeni jednotlivych SMP, jak je
popsano v odstavci 4.3.10, by mélo byt LOV programu udrzby zaloZeno na dikazech z Unavovych
zkousek. Pocate¢ni vyhodnoceni WFD kompletniho draku bude obvykle pokryvat podstatné dopredu
odhad planovaného vyuziti letadla po jeho DSG, ktery je znam také jako ,navrhovany ESG*“.
Vyhodnoceni pomoci alespori dalSich 25 % DSG by poskytlo redlnou pfedpovéd a pfiméfené dlouhou
dobu pro naplanovani nezbytnych ¢innosti adrzby. Obdobi platnosti vyhodnoceni vSak muze byt
vhodné upravit v zavislosti na otazkach jako:

(a) Planovana uzite¢na zivotnost letadla v ¢ase prvotniho vyhodnocenti;
(b) Soucasné technologie nedestruktivnich prohlidek (NDI); a

(c) Pozadavky leteckého dopravce na predbézné planovani zavedeni novych programud uadrzby
a modifikaci, které zajisti dostatecné dopfedu plan do budoucnosti, aby byly identifikovany
vSechny pravdépodobné ukony udrzby/modifikaci v ramci jednoho bali¢ku.

Po dokonceni vyhodnocovani a po publikaci revidovanych pozadavkl na adrzbu se ,navrhovana
ESG*" stava omezenim platnosti (LOV).

Poznamka: Zde se predpoklada, Ze vSechny ostatni aspekty programu udrzby, od kterych se
pozaduje, aby podpofily LOV (jako SSID, CPCP, apod.), jsou nastaveny a vyhodnoceny tak, aby bylo
zajisténo, Ze i tyto aspekty budou platné az do LOV.

ZAMERNE NEPOUZITO
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PREZKOUMEJTE OBLASTI KONSTRUKCE
POTENCIONALNE NACHYLNE K WFD
(viz 4.3.1)

\ 4

PRO KAZDOU OBLAST STANOVTE
PRUMERNE CHOVANI WFD V LETADLOVEM
PARKU
(viz 4.3.2 a déale)

JE PRAVDEPODOBNA
PRIROZENA TVORBA
UNAVOVYCH TRHLIN * vV RAMCI
PROVOZNI ZIVOTNOSTI ?

STOP

ANO
A 4
ODHADNETE MOZNY SCENAR
UNAVOVEHO POSKOZENI PRO PROVOZNI
ZATIZENI
(viz 4.3.4)

STANOVTE SMP
NE A UKONGUJICI
CINNOST
(viz 4.3.10)

SCENAR UNAVOVEHO POSKOZENI
ODHALITELNEHO PRED
DOSAZENIM MAX. DOVOLENEHO
ROZSAHU PRI PROVOZNIM
ZATIZENI

ANO

\ 4

STANOVTE ISP, INTERVAL A METODU
PROHLIDKY A PLAN PRO UKONCUJICI
CINNOST
(viz 4.3.9/10/11)

POZNAMKY:
1. Vznik unavovych trhlin je definovan jako pravdépodobny, pokud je vypoctova

Unavova zivotnost nizSi nez planované ESG letadla v ¢ase vyhodnocovani WFD.
2. Provozni zivotnost je planovana ESG letadla v ¢ase vyhodnoceni WFD (viz 4.4.1).

Obrazek A2-17 Proces vyhodnoceni letadla
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UDAJE Z UNAVOVYCH ZKOUSEK V PLNEM MERITKU

V DEMONTOVANEM STAVU?

NE?!

ANO

A 4

NE

STAVU Cl ZKOUSKY?

NALEZY MSD/MED BEHEM
PROHLIDKY V DEMONTOVANEM

ANO

\4

VELIKOST ODHALITELNE

NE

TRHLINY NA KONCI ZKOUSKY | ANO

NAD KRITICKOU DELKU? PRI
PROVOZNIM ZATIZENi?

A 4

ZKUSEBNI ZIVOTNOST

PRUMERNE CH%VANi WED STANOVENO NA ZAKLADE

ZKUSEBNI ZIVOTNOST plus
ZIVOTNOST PODLE RUSTU
TRHLINY 3

A 4

ZKUSEBNI ZIVOTNOST minus
ZIVOTNOST PODLE RUSTU
TRHLINY 3

y

NENIi VYZADOVANA ZADNA ZVLASTNI
PROHLIDKA (FAR 25.571, AMDT 96)
LOV = zkuSebni Zivotnost/2

VYZADOVAN PROGRAM PROHLIDEK/PROGRAM
MODIFIKACI (viz 4.3.7 a dale)

1. PREDPOKLADANY STAV NA KONCI ZKOUSKY: Nejlepsi odhad neodhaleného poskozeni pfi metod& prohlidky pouZité na konci zkousky nebo pfi prohlidce

v demontovaném stavu.

2. I§RITICKA DELKA TRHLINY: Prvni propojeni pfilehlych trhli pfi provoznim zatizeni (mistni) nebo odpovidajici urover schopnosti odolat velkému poskozeni.
3. ZIVOTNOST DLE RUSTU TRHLINY: Rozdil mezi pfedpoklddanym nebo skute¢nym stavem na konci zkouSky a kritickou délkou trhliny.

Obrazek A2-18 Pouziti informaci z inavovych zkousek a prohlidky v demontovaném stavu ke stanoveni pramérného chovani WFD
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5 DOKUMENTACE

Jakakoliv osoba vyvijejici program by méla vypracovat dokument obsahujici doporuceni pro postupy
prohlidek a vymén ¢i modifikaci ¢asti nebo celkd, které jsou nezbytné pro zamezeni WFD, a méla by
stanovit omezeni platnosti provozovatelova programu Udrzby. Tato osoba musi také dle potfeby
revidovat SSID nebo ALS a/nebo pfipravit servisni bulletiny s doporu€enimi pro postupy prohlidek a
vyménu ¢&i modifikaci ¢asti nebo celkll, které jsou nezbytné k zamezeni WFD. Protoze WFD je
bezpecnostnim problémem pro vSechny provozovatele starSich letadel, Agentura ucini identifikované
programy prohlidek ¢i modifikaci povinnymi. Navic mdze Agentura uvazit provedeni samostatnych
¢innosti prostfednictvim AD, které se zaméfi na veSkeré servisni bulletiny &i jiné publikace se
servisnimi informacemi, které byly revidovany &i vydany v disledku provoznich nalezG MSD/MED,
které byly vysledkem zavedeni téchto programu.

Na zacatku schvaleného dokumentu by mély byt uvedeny nasledujici polozky:

(a) Identifikace variant zakladniho typu letadla, ke kterym se dokument vztahuje;

(b) Shrnuti provoznich statistik letadlového parku ve smyslu poctu letd a letovych hodin;
(c) Popis typického provozniho Ukolu (letu) nebo provoznich tkoll (let();

(d) Druhy provozu, pro které je program prohlidek povazovan za platny;

(e) Odkaz na dokumenty popisujici stavajici prohlidky nebo modifikace ¢asti ¢i celkl; a

(f) LOV programu udrzby ve smyslu letovych cykll, letovych hodin nebo obojiho tak, jak je tfeba
pro zohlednéni variant vyuZiti.

Schvaleny dokument by mél pro kazdou kritickou ¢ast Ci celek obsahovat pfinejmensim néasledujici
informace:

(a) Popis primarni konstrukce nachylné k WFD;

(b) Podrobnosti o obdobi sledovani (bod zahajeni prohlidek, interval opakovani prohlidek, SMP,
metoda a postup prohlidky (v€etné velikosti, umisténi a sméru trhliny) a alternativy), je-li
pouZzito;

(c) VeSkeré volitelné modifikace ¢i vymény konstrukénich prvk{ jako Ukony ukonéujici prohlidku;

(d) Veskeré povinné modifikace ¢ vymény konstrukénich prvku;

(e) Servisni bulletiny (nebo jiné publikace se servisnimi informacemi) revidované ¢&i vydané jako
vysledek provoznich zjiSténi na zakladé vyhodnoceni WFD (pfidané jako revize plvodniho
dokumentu WFD); a

(f) Vyklad pro provozovatele k tomu, které nalezy z prohlidek by mély byt hlaSeny TCH/DAH
a odpovidajici formulafe a metody pro podani hlaSeni.

6 POZADAVKY NA HLASENI

Od provozovateld, TCH a drzitell STC se vyzaduje, aby podavali hlaSeni v souladu s rGznymi
predpisy (napf. Cast 21.3, Cast 145.60). Predpisy, se kterymi souvisi toto AMC, nekladou 7adné
pozadavky na hlaSeni nad ramec téch stavajicich. Kvuli potenciélni hrozbé pro integritu konstrukce
musi byt vysledky prohlidek pfesné zdokumentovany a v€as hlaseny, aby se predeSlo vyskytu WFD.
Stavajici systém komunikace mezi provozovatelem a TCH byl uzitecny pfi identifikaci a FeSeni
nékolika problému, které je mozné klasifikovat jako zalezitosti WFD. MSD/MED se podafilo odhalit
pomoci Uunavovych zkouSek a zkuSenosti z provozu. TCH byli dusledni pfi Sifeni souvisejicich udaju
k provozovatelim, aby si vyzadali dalSi provozni zkuSenosti. Nicméné zakladem pro zamezeni WFD
jsou nezbytné dukladnéjsi prostfedky pro sledovani a hlaseni.

Je-li pfi provadéni schvaleného programu prohlidek MSD/MED nebo pfi SMP, kdy dochézi k vyméné
¢i modifikaci konstrukce, zjisténo posSkozeni, TCH, drzitelé STC a provozovatelé potfebuji zajistit, Ze
bude kladen vétsi dliraz na presné hlaSeni nasledujicich polozek:

(a) Popis poskozeni (s nacrtkem) véetné délky, orientace a umisténi trhliny, letovych cykld/hodin
a stavu konstrukce.
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(b) Vysledky naslednych prohlidek provedenych provozovateli, ktefi identifikuji podobné problémy
na dalSich letadlech v letadlovém parku.

(c) Nalezy, kdy prohlidky provedené béhem oprav ¢i vymény/modifikace identifikuji dalSi mista
s podobnym poskozenim.

(d) Opravy na prilehlych mistech.

Provozovatelé musi hlasit vSechny pfipady MSD/MED drziteli STC, TCH nebo pfisluSnému Gfadu (dle
prisluSnosti) bez ohledu na to, jak ¢asto se tyto pfipady vyskytuji. Podrobné prosetfit je pak potfeba
oblasti poskozené konstrukce s trhlinami letadla z provozu. Provozovatelé jsou vyzyvani, aby
poskytovali fraktografické vzorky, kdykoliv je to mozné. Letouny prochazejici kontrolami pfi velké

Provozovatelé by méli zlUstat peclivi v hlaSeni potencionalnich problémi MSD/MED, které nebyly
identifikovany TCH/DAH. Indikace rozvijejicich se problémd MSD/MED mohou zahrnovat:

(a) PoSkozeni na vice mistech u podobnych pfilehlych detail{.
(b) Opakovanou vymeénu ¢asti.
(c) Opravy na prilehlych mistech.

Podle vhodnosti TCH a drzitel STC poskytnou dokumentaci, ktera blize urCi pozadovany format
a Casovy ramec hlaSeni. Udaje budou pfezkoumany TCH nebo drzitelem STC, provozovatelem
(provozovateli) a Agenturou, ktefi vyhodnoti charakter a rozsah problému a stanovi vhodna napravna
opatfeni.

7 MODIFIKACE A OPRAVY KONSTRUKCE

VSechny vyznamné modifikace (STC) a opravy, které vytvareji, upravuji nebo ovliviuji konstrukci,
ktera je nachylna k MSD/MED (jak bylo identifikovdno TCH), musi byt vyhodnoceny, aby bylo
prokézéano, Ze zajistuji stejnou Uroven spolehlivosti jako puvodné vyrobena konstrukce. Provozovatel
spolu s DAH zodpovidaji za zajiSténi provedeni tohoto vyhodnoceni u kazdého modifikovaného
letadla. Provozovatel mize nejdfive potfebovat provést posouzeni u kazdého ze svych letadel, kdy
stanovi, jaké modifikace ¢i opravy jsou na ném provedeny, a zda jsou nachylné k MSD/MED. Nize
jsou uvedeny nékteré priklady typt modifikaci a oprav, kterych se to tyka:

(a) Prestavba z verze pro osobni na verzi pro ndkladni dopravu (v€éetné pfidani ndkladovych dveri
na hlavni palubu).

(b) NavySeni celkové hmotnosti (zvySeni provozni hmotnosti, zvySeni hmotnosti letadla bez
paliva, zvySeni pfistavaci hmotnosti a zvySeni maximalni vzletové hmotnosti).

(c) Zastavba vyfezU vtrupu (dvefe pro nastup cestujicich, dvefe nouzovych vychodl nebo
prllezy pro unik posadky, pfistupové dvefe do trupu a zména umisténi oken kabiny).

(d) Celkova vyména motoru a/nebo modifikace jeho pylonu.

(e) Moadifikace pro odhluénéni motoru a modifikace motorové gondoly.

() Modifikace kridel, jako zastavby winglett ¢i zmény nastaveni Fizeni (sklapéni klapek) a zmény
konstrukce odtokové hrany kfidla.

(g) Moadifikované, opravené nebo vyménéné spoje potahu.
(h) Jakékoliv modifikace nebo opravy ovliviujici nékolik oddéleni draku.
(i) Vicecetné prilehlé opravy.

DalSi potencialni oblasti, které je tfeba uvazit, zahrnuji:

(a) Modifikaci, ktera pokryva konstrukci vyzadujici pravidelné prohlidky v rdmci provozovatelova
programu Udrzby (modifikace musi byt pfezkoumany, aby zohlednovaly rozdily oproti
pozadavkim zakladniho programu adrzby TCH).
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(b) Modifikaci, ktera Usti ve zménu provozniho Ukolu (letu), kterd vyznamné méni spektrum
zatizeni/napéti uvazované vyrobcem (napf. prestavba z verze pro osobni na verzi pro
nakladni dopravu).

(c) Modifikace, kterA& méni oblasti trupu ztakovych, které Ize prohlédnout zvenci pomoci
vizualnich prostfedktl na takové, které prohlédnout nelze (napfiklad velké vnéjsi zdvojeni
trupu, které zplUsobi zakryti detaild, a vizuélni prohlidka je tak nemozna).

8 ZODPOVEDNOST

Zatimco primarni zodpovédnost za provadéni analyz a podplrnych zkouSek nese DAH, oéekava se,
Ze vyhodnoceni bude provedeno spole€¢nym Usilim provozovatel a TCH/DAH, za Uc¢asti Agentury.

ZAMERNE NEPOUZITO
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DODATEK 3

Pokyny pro stanoveni instrukci pro zachovani letové zplsobilosti
oprav a modifikaci konstrukce

1 UvoD

| s nastolenymi SSID, CPCP a LOV nemusi jednotlivé letadlo stéle splfhovat zamySlenou Uroven letové
zpUsobilosti pro konstrukce starnoucich letadel. ProSetfeni vyzaduji i opravy a modifikace konstrukce
letadla. U velkych dopravnich letound by mély byt vSechny opravy a modifikace, které ovliviuji FCS,
posouzeny s pouzitim nékteré formy vyhodnoceni zalozeného na pfipustnosti poSkozeni. Predpisovy
poZzadavek na pfipustnost posSkozeni nebyl uplatfiovan u konstrukci letound typové certifikovanych
pred rokem 1978, a ani poté nebyla implementace DTE u oprav a modifikaci jednotna. Proto se
charakteristiky pfipustnosti poSkozeni u oprav a modifikaci mohou vyrazné liSit a jsou z velké &asti
neznamé. Z pohledu téchto problému je nezbytné provést posouzeni oprav a modifikaci na stavajicich
letadlech a stanovit jejich charakteristiky z pohledu pfipustnosti poskozeni.

2 DEFINICE
Pro Gcely tohoto Dodatku plati nasledujici definice:

e Udaje o pripustnosti poSkozeni (Damage Tolerance Data) jsou Udaje z dokumentace
vyhodnoceni pfipustnosti poskozeni (DTE) a z prohlidek pfipustnosti posSkozeni (DTI).

¢ Vyhodnoceni pfipustnosti poSkozeni (Damage Tolerance Evaluation) (DTE) je procesem,
ktery vede ke stanoveni c¢innosti Udrzby nezbytnych k odhaleni ¢&i pfedchazeni vzniku
anavovych trhlin, které by se mohly podilet na katastrofické poruSe. Pfi aplikaci na opravy
a modifikace DTE zahrnuje vyhodnoceni oprav ¢i modifikaci a konstrukce kritické z pohledu
Unavy, kterd je ovlivnéna opravou ¢i modifikaci. Proces vyuzZivd postupy pripustnosti
poskozeni popsané v CS-25 AMC 25.571.

e Prohlidky pfipustnosti poSkozeni (Damage Tolerance Inspections) (DTI) jsou prohlidky
vytvofené jako vysledek DTE. DTI zahrnuji oblasti, které maji byt podrobeny prohlidce,
metodu prohlidky, postupy prohlidky, véetné kritérii pro pfijeti ¢i zamitnuti, prahu a jakychkoliv
intervall opakovani, které souvisi s témito prohlidkami. DTl mohou specifikovat ¢asovou
lhatu, kdy je nutné nahradit &i upravit nékterou opravu ¢i modifikaci. Pokud DTE vede
k zavéru, ze doplrikové prohlidky konstrukce zaloZené na pripustnosti poSkozeni nejsou tfeba,
dokumentace DTI by méla obsahovat prohlaseni, Ze bézny program zénovych prohlidek je
postadujici.

e Zakladni konstrukce kriticka z pohledu Unavy (Fatigue Critical Baseline Structure) (FCBS)
je zakladni konstrukce letadla, ktera je klasifikovana jako kriticka z pohledu Gnavy.

3 STANOVENI PROGRAMU PROHLIDEK PRO OPRAVY OVLIVNUJICI FCS ZALOZENEHO
NA PRIPUSTNOSTI POSKOZENI

Opravy jsou problémem zejména u starSich letadel, protoze existuje moznost, Ze se vyvinou, zpUsobi
nebo zakryji Gnavu kovu, korozi €i jiné poSkozeni béhem provozu. Toto poSkozeni by se mohlo
vyskytnout ve vlastni opravé nebo v pfilehlé konstrukci a mohlo by v konec¢ném dusledku vést
k poruSe konstrukce.

Obecné opravy predstavuji narocnéjsi problém, neZz je feSeni pavodni konstrukce, protoZze jsou
jedine¢né a navrzené na miru, aby doSlo k napravé urcitého poskozeni puvodni konstrukce. Zatimco
chovani plvodni konstrukce je mozné predpovidat zkouSskami a ze zkuSenosti s jinymi letadly
v provozu, chovani opravy a jeji vliv na Unavové charakteristiky ptvodni konstrukce jsou obecné
znamy v menSim rozsahu nez u zakladni konstrukce bez oprav.

Opravy se s rostoucim ¢asem v provozu mohou stat problémem z nasledujicich davodu:
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Jak letadlo starne, zvySuje se jak pocet, tak stafi existujicich oprav. Sou¢asné s timto naristem se
objevuje i moznost nepredpoklddaného vzajemného plsobeni oprav, poruch ¢i jiného poSkozeni
v opravené oblasti. Zachovani provozni bezpecénosti téchto letadel zavisi primarné na uspokojivém
programu udrzby (prohlidkach provadénych ve spravny ¢as, na spravném misté a s pouZitim
nejvhodnéjSich technik, nebo v nékterych pfipadech nahradou opravy). Aby bylo mozné vyvinout tento
program, je nezbytné vyhodnoceni pFipustnosti poskozeni oprav konstrukce letadla. Cim déle je

Praxe posuzovani oprav se vyvinula postupné v priibéhu poslednich 20 let. Nékteré opravy popsané
v SRM vyrobce letadla nebyly navrzeny v souladu s principy Unavy a pfipustnosti poskozeni. (Viz
zprdva AAWG: Recommendations concerning ARAC tasking FR Doc.04-10816 Re: Aging Aircraft
Safety Final Rule. 14 CFR 121.370a a 129.16) Opravy provedené v souladu s informacemi
obsazenymi vranych verzich SRM mohou vyzadovat dodatec¢né prohlidky, pokud maji byt
vyhodnoceny z pohledu metodiky Unavy a pripustnosti poskozeni.

PFipustnost poSkozeni je konstrukéni navrhovou a prohlidkovou metodikou pouzivanou k udrzeni
bezpecnosti s uvazenim moznosti Unavy kovu ¢&i jiného poSkozeni konstrukce (tji. bezpecnost je
udrZzovana odpovidajicimi prohlidkami konstrukce, dokud neni poSkozeni opraveno). Jednim
z nezbytnych pfedpokladd pro Uspésné uplatnéni pfistupu pripustnosti posSkozeni pfi fizeni Gnavy je,
Ze rGst trhliny a zbytkovou pevnost je mozné predpovidat s dostate¢nou presnosti, ktera umozni
stanoveni prohlidek, které odhali tvorbu trhlin pfedtim, nez dosahnou velikosti, ktera snizi pevnost pod
specifikovanou uUroven. Vyhodnoceni pfipustnosti poSkozeni zahrnuje predpovéd mist, kde je
trhliny pfi opakovaném konstrukénim zatizeni letadla, pfedpovéd velikosti poskozeni, pfi kterém budou
prekroCeny meze pevnosti, a analyzu potencialnich prilezitosti pro kontrolu poskozeni pfi jeho
postupu. Tato informace se pouZije ke stanoveni programu prohlidek konstrukce, ktery bude schopen
zajistit odhaleni trhlin, které se mohou vyvinout, jeSté nezZ vyvolaji vyznamnou poruchu konstrukce.

Stavajici zkuSenosti ukazuji, Ze nejlepSim zplsobem, jak zajistit zachovani integrity konstrukce, ktery
je vsoucasnosti k dispozici, je zahrnout do konceptu veSkeré aspekty, tzn. kritické konstrukce,
prohlidky a postupy zaloZzené na pripustnosti poSkozeni, véetné modifikaci a vymén. Aby bylo mozné
aplikovat tento koncept na stavajici dopravni letouny, vydaly pfislusné Ufady fadu AD, které vyzaduji
vyhovéni prvnimu programu doplrikovych prohlidek, ktery je vysledkem uplatnéni tohoto konceptu na
stavajici letouny. Obecné tyto AD vyZaduji, aby provozovatelé zahrnuli SSID do svych program(
udrzby pro dotcené letouny. Tyto dokumenty byly odvozeny z posouzeni pFipustnosti poSkozeni
puvodné certifikovanych typovych navrha téchto letound. Z tohoto divodu se vétSina AD napsanych
pro SSIP nepokousSela urcit problémy tykajici se pfipustnosti poSkozeni u oprav, které byly na téchto
letounech provedeny. Cilem tohoto programu je poskytnout stejnou Groven zajiSténi oblasti
konstrukce, které byly opraveny, jako je ta, ktera je dosahovana pomoci SSIP u zakladni konstrukce,
ktera byla pavodné certifikovana.

Vyhodnoceni opravy z pohledu Unavy a pfipustnosti poSkozeni by se pouzilo v programu posuzovani
ke stanoveni vhodného programu prohlidek, nebo planu vymény, bude-li nezbytny program prohlidek
prilis naroc¢ny nebo nemozny. Cilem posouzeni opravy je zajistit zachovani integrity konstrukce
opravené a prilehlé konstrukce na zakladé principu pfipustnosti poskozeni. Jakékoliv identifikované
doplrikové prohlidky maji za uc¢el odhalit poskozeni, které by se mohlo v opravené oblasti vyvinout,
jesté predtim, neZ toto poSkozeni zhorSi schopnost konstrukce pFenéSet zatiZzeni pod aroven
vyzadovanou platnymi standardy letové zpUsobilosti.

Ucgelem nésledujiciho vykladu je pomoci TCH a provozovatelim pfi stanovovani a implementaci
programu udrzby zaloZeného na pFipustnosti poSkozeni pro opravy ovliviujici FCBS. DalSi vyklad pro
opravy modifikované konstrukce je uveden v odstavci 4.

3.1 Prehled ukola TCH u oprav, které mohou ovlivnit FCBS

(a) Identifikovat dotéeny model letadla, modely, vyrobni &isla letadel a DSG uvedenou jako pocet
letovych cykld, letovych hodin &i oboji.

(b) identifikovat certifikacni aroven.
(c) Predat EASA ke schvaleni seznam FCBS a zpfistupnit jej provozovatellim a drzitelGm STC.
(d) Podle potfeby pfezkoumat a aktualizovat publikované tdaje o opravach.
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(e) Predat EASA ke schvaleni jakékoliv nové ¢i aktualizované Udaje o opravach a zpfistupnit je
provozovatelim.

() Vypracovat a predat EASA ke schvaleni pokyny pro vyhodnocovani oprav (REG) a zpfistupnit
schvalené REG provozovateltm.

3.2 Certifika¢ni Uroven

Aby bylo mozné pochopit, jaké Udaje jsou vyzadovany, mél by TCH zjistit iroven amendmentu
pavodni certifikace letadla vzhledem k CS 25.571. Urovei amendmentu je uzite¢na pfi uréovani, které
Udaje o DT mohou byt k dispozici a které standardy by mély byt pouzity pro vyvoj novych Gdajud o DT.
Dvémi relevantnimi skupinami letadel jsou:

Skupina A Letadla certifikovana podle CAR 4b nebo FAR 25.571 pfed Amendmentem 25-45
nebo jeho ekvivalentem. Tato letadla nebyla vramci puvodni typové -certifikace
vyhodnocovana na pfipustnost poSkozeni. Nebylo-li tak u€inéno dfive, pro stavajici
a budouci opravy FCBS bude potfeba vypracovat idaje o DT.

Skupina B Letadla certifikovana podle FAR 25.571, Amendmentu 25-45 a pozdéji. Tato letadla
byla vyhodnocena na pfipustnost poSkozeni v rdmci ptvodni typové certifikace. Jak jiz
bylo zminéno v UGvodu, pro nékteré ztéchto oprav nemusi byt k dispozici Udaje
zahrnujici odpovidajici DTl a TCH a provozovatelé mohou potfebovat identifikovat
a provést DTE pro tyto opravy a vypracovat pro né DTI.

3.3 Identifikace zékladni konstrukce kritické z pohledu tnavy (FCBS)

Drzitelé TC by méli identifikovat a provozovatellm zpfistupnit seznam ¢asti zakladni konstrukce, které
jsou nachylné ktvorbé uanavovych trhlin a mohly by se podilet na katastrofické porusSe. Termin
,Zakladni“ oznacuje konstrukci, kterd je navrZzena vramci puvodniho typového osvédceni C&i
zménéného typového osvédceni (amended type certificate; ATC) pro dany model letadla (tj.
konfigurace modelu letadla, jak byl dodan). Pokyny pro identifikaci této konstrukce naleznete v CS-25
AMC 25.571. Tato konstrukce je vtomto AMC oznacovana jako ,zakladni konstrukce kriticka
z pohledu Unavy“. U&elem poZadavku na identifikaci a vytvofeni seznamu &asti konstrukce kritické
z pohledu Unavy (FCS) je poskytnout provozovatelim nastroj, ktery jim pomulze pfi vyhodnocovani
stavajicich a budoucich oprav nebo modifikaci. V tomto kontextu je konstrukci kritickou z pohledu
Unavy jakakoliv konstrukce, ktera je nachylna k anavé, ktera by se mohla podilet na katastrofické
poruse, a méla by byt predmétem vyhodnoceni pFipustnosti poSkozeni (DTE). DTE by stanovilo, je-li
potfeba stanovit DTl pro opravenou nebo modifikovanou konstrukci. Pro G€ely tohoto AMC neni
konstrukce, ktera je modifikovana po dodani letadla od TCH, povazovana za ,zakladni“ konstrukci.

CS 25.571(a) uvadi ,Vyhodnoceni pevnosti, vlastniho navrhu a vyroby musi prokazat, ze katastrofické
poruSe v dusledku Unavy... bude zamezeno po celou dobu provozni Zivotnosti letadla. Toto
vyhodnoceni musi byt provedeno... pro kazdou c¢ast konstrukce, kterd by se mohla podilet na
katastrofické poruse (jako kfidlo, ocasni plochy, fidici plochy, trup, uchyceni motoru a jejich souvisejici
primarni upevnéni)..." Pfi uréeni FCBS nestaci pouze uvazit konstrukce identifikované v dokumentaci
k doplikovym prohlidkdm konstrukce (SSID) nebo v oddilu omezeni letové zpusobilosti (ALS).
Nékteré SSID nebo ALS mohou zahrnovat pouze doplikové prohlidky nejvice namahanych prvkd
FCBS. SSID a ALS ¢asto oznacuji takové konstrukce jako hlavni konstrukéni prvky (PSE). Pfi opravé
mohou vSak doplnkové prohlidky vyzadovat i jiné Casti konstrukce, které nejsou v SSID ¢&i ALS
identifikovany jako PSE. Termin PSE zacal byt ¢asem v prumyslu pouzivan ve velmi tzkém vyznamu.
Tento zplGsob pouziti terminu PSE mdze nespravné omezit rozsah konstrukce, kterd by byla
zvazovana z pohledu Unavy pfi existenci nebo nasledném provedeni oprav nebo modifikaci. Vztah
mezi PSE a FCS se mulze vyznamné liSit v zavislosti na pracovni definici PSE, kterou pouzivd TCH.
Navic muze existovat konstrukce, jejiz porucha by byla katastroficka, ale diky malému provoznimu
zatizeni soucéasti u ni nedojde k tvorbé unavovych trhlin. Pokud v3ak takova ¢ast bude opravena nebo
modifikovana, miZe se napéti v soucasti zvysit na Uroven, kdy jiz bude nachylna k tvorbé Gnavovych
trhlin. Tyto typy ¢asti by mély byt povazovany za konstrukci kritickou z pohledu tGnavy.

Drzitel TC by mél vytvofit seznam FCBS a zahrnout do ného mista FCS a nakres zachycujici rozsah
FCS. Drzitel TC by mél tento seznam zpfistupnit drzitelim STC a provozovatellm.
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3.4 Certifikaéni standard pouzity pfi provadéni DTE

Pro letadla skupiny A by mél drzitel TC pouzit, jako minimalni standard, poZadavky § 25.571,
Amendmentu 25-45. Pro letadla skupiny B by meél drzitel TC pouzit jako minimalni standard
pozadavky, které odpovidaji puvodni certifikaéni zakladné. Pro kazdou opravu vyzadujici DTE by DAH
mél pfi vytvafeni novych ¢&i revidovanych Gdaji o DT pouzit ne niz§i nez minimalni standard.
CertifikaCni standard pouZity drzitelem TC pfi provadéni DTE oprav by mél byt zahrnut do souvisejici
schvalené dokumentace pro provozovatele.

3.5 Provadéni DTE u oprav ovliviujicich FCBS

PFi provadéni DTE u oprav ovliviiujicich FCBS by DTE bylo uplatnéno na dotéenou FCBS a opravu.
To se miiZze skladat z jednotlivych analyz nebo z uplatnéni procesu zalozeného na DT, jako jsou RAG,
ktery by pouzil provozovatel. Vysledek DTE by mél vést ke zpracovani DTI, které bude urovat
jakékoliv nepfiznivé Ucinky, které oprava muze mit na FCBS. Pokud vysledky DTE prokazou, ze DTI
neni pro zajiSténi zachovani letové zpusobilosti dot¢ené FCBS potifeba, mél by drzitel TC poznamenat
tuto skute¢nost v dokumentaci DTE.

Termin ,nepfiznivé Uc€inky" oznacuje zhorSeni Unavové Zivotnosti nebo mozZnosti provadét prohlidky
vysledkem zvySeného vnitfniho zatiZzeni, zatimco zhorSeni moznosti provadét prohlidky muaze byt
vysledkem fyzickych zmén provedenych na konstrukci. DTE by mélo byt provedeno v Eéasovém ramci,
ktery zajisti zachovani letové zpUsobilosti dot¢ené FCBS.

3.6 Prezkoumani publikovanych udaja o opravach

Publikované (daje o opravach jsou vSeobecné platné instrukce pro provedeni oprav, jako jsou ty,
které jsou obsazeny vSRM a SB. TCH by mél pfezkoumat své stavajici Udaje o opravach
a identifikovat kazdou opravu, ktera ovliviiuje FCBS. Pro kazdou takovou opravu, pokud se tak nestalo
jiz dfive, musi TCH provést DTE a vytvorit jakékoli nezbytné DTl pro dotéenou FCBS a Udaje
o opravé. U nékterych oprav vysledky DTE uké&Zou, Ze neni potfeba novych DTI pro dot¢enou FCBS
nebo opravu. U téchto pfipadli by TCH mél zajistit zplsob, kterym informuje provozovatele
o provedeni DTE u dané opravy. To je mozné zajistit napfiklad ustanovenim prohlaseni v dokumentu,
jako je SRM, které uvede, Ze pro vSechny opravy uvedené v této pfiru¢ce bylo provedeno DTE. Tim
se také zabrani dotazim provozovatell ohledné oprav, které nemaji DTI. TCH by meéli
provozovatelidm poskytnout seznam jimi publikovanych Udajli o opravach a prohlaSeni o provedeni
DTE téchto Udajd. Nize uvedené pfiklady publikovanych Udaji o opravach vypracovanych TCH by
meély byt pfezkoumany a obsazeny v tomto seznamu:

(&) SRM;
(b) SB;
(c) Dokumentace obsahujici opravy nafizené prostfednictvim AD; a

(d) Jina dokumentace dostupna provozovatelum (napfiklad pfirucky pro Gdrzbu letadla a pfirucky
pro udrzbu letadlovych celkl), kterd obsahuje schvalené Udaje o opravach.

3.7 Vyvoj udaji o DT pro stavajici publikované udaje o opravach”
3.71 SRM

TCH by mél prezkoumat Udaje o opravach obsaZzené v kazdé SRM a identifikovat opravy, které
ovliviuji FCBS. U téchto oprav bude muset TCH stanovit, zda je tfeba provést revizi SRM, aby
uvadeéla odpovidajici DTI. PFi stanovovani rozsahu potfebné revize SRM, aby bylo zajisténo vyhovéni,
je treba uvazit nasleduijici:

(a) Zda stavajici SRM obsahuje odpovidajici popis DTI pro dany model.

(b) Zda jsou bézné postupy oprav (napfiklad prah prohlidek a/nebo stavajici bézné prohlidky pfi
udrzbé) dostatecné, aby bylo zajiSténo zachovani letové zpusobilosti (proveditelnosti
prohlidek), stejné jako u neopravené okolni konstrukce.

(c) Zda maji standardni opravy dle SRM, Kapitola 51 vyhodnoceni DT.
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(d) zZda bylo pro vSechny specifické opravy dle SRM, které ovliviuji FCBS, provedeno DTE.
(e) Zda existuje néjaké voditko poukazujici na blizkost oprav.

(f) Zda jsou FeSeny nahrazené opravy a jak bude provadéno DTE u budoucich nahrazenych
oprav a jak bude zajisténa dostupnost DTI.

3.7.2 SB

TCH by mél pfezkoumat Udaje o opravach obsazené ve svych SB a identifikovat ty opravy, které
ovliviiuji FCBS. U téchto oprav by mél TCH nasledné stanovit, zda bude potfeba provést nové DTE.
Toto pfezkoumani muze byt provedeno spolec¢né s pfezkoumanim modifikaci nafizenych SB, které
ovliviiuji FCBS.

373 AD

TCH by mél pfezkoumat AD, které obsahuiji instrukce pro udrzbu zahrnujici opravu FCBS, a stanovit,
zda tyto instrukce obsahuji veSkeré nezbytné Udaje o DT. | kdyz instrukce k udrzbé podporujici AD
jsou obvykle obsazeny v SB, mlze byt pouzita i jind dokumentace.

3.7.4 Jiné formy predavani Gdaja

Vedle SRM, SB a dokumentace pro AD by mél TCH pfezkoumat veSkeré dalSi dokumenty, které
obsahuji Udaje o udrzbé (napfiklad pFiru¢ky pro udrzbu letadel a pfiru¢ky pro Gdrzbu letadlovych
celk(). Jednotlivé Udaje o udrzbé, které nejsou obsaZzeny ve vySe uvedenych dokumentech, budou
identifikovany a Udaje o DT budou ziskdny pomoci postupu podle pokyna pro vyhodnocovani oprav.

3.8 Vytvéareni Udajlt o DT pro budouci publikované Gdaje o opravach

Po dokonceni pfezkoumani a revize stavajicich publikovanych Gdaji by mély byt DTE podrobeny
i vSechny Gdaje o opravach navrhované k publikaci a mély by pro né byt stanoveny DTI.

3.9 Schvaéleni udaji o DT vytvorenych pro publikované Gdaje o opravach

Pokud nebude dohodnuto jinak, TCH by mél pfedat revidovanou dokumentaci ke schvéleni EASA
tykajici se stavajicich publikovanych Udaja o opravach, které vyzaduji nové Udaje o DT pro opravy
ovliviujici FCBS. Udaje o DT pro budouci publikované Gdaje o opravach mohou byt schvaleny podle
stavajicich postupu.

3.10 Dokumentace udajt o DT vytvorenych pro publikované Gdaje o opravach

TCH by mél zahrnout zplsoby pouzité k zdokumentovani veSkerych novych DTI vytvofenych pro
publikované (daje o opravach. Napfiklad namisto revidovani jednotlivych SB se TCH mduze
rozhodnout stanovit souhrnny dokument, ktery bude obsahovat nové DTI vytvofené a schvalené pro
specifické opravy obsazené v riznych SB.

3.11  Stavajici opravy

TCH by mél vytvofit postupy, které provozovatelidm umozni identifikovat a ziskat DTl pro stavajici
opravy na svych letadlech, které ovliviiuji FCBS. Souhrnné jsou tyto postupy oznacovany jako REG
a jsou popsany nize.

3.12 Budouci opravy

Opravy FCBS provadéné poté, co provozovatel zaclenil REG do svého programu GdrZzby, musi mit
provedeno DTE. To zahrnuje vybrusy a vyfezy apod., které jsou mimo publikované meze TCH.
U novych oprav mize TCH v soucinnosti s provozovatelem vyuzit tfifazovy schvalovaci proces
uvedeny v Pfiloze 1 tohoto Dodatku. Tento proces zahrnuje postupné schvalovani urcitych
technickych Udajli, které provozovateli umozni vratit své letadlo do provozu pfedtim, nez budou
ziskdny a schvaleny vSechny udaje o DT. TCH by mél tento proces zdokumentovat, aby jej
provozovatelé mohli odkazovat ve svém programu udrzby, pokud se jej rozhodnou uplatnit.
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3.13  Pokyny pro vyhodnocovani oprav

REG uvadi instrukce pro provozovatele, jak zjistit stav letadla, jak ziskat Udaje o DTl a plan
implementace, ktery stanovuje ¢asovy rozvrh téchto tkon(. Efektivni REG mlZe vyZzadovat, aby TCH
ziskal urcité Udaje o DT a zpfistupnil je provozovatelim. Aktualizované SRM a SB spolu se
stavajicimi, rozSifenymi nebo novymi dokumenty RAG tvofi jadro informaci, které budou
provozovatelé potfebovat k podpofe tohoto procesu. Pfi zpracovani REG bude TCH potfebovat
stanovit, jaké Udaje o DT jsou v sou¢asnosti pro opravy k dispozici a jaké nové Gdaje o DT bude tfeba
ziskat k podpore provozovatelu pfi dosahovani vyhovéni. REG by mely zahrnovat:

(a) Postup zjiSténi stavu dotéeného letadla, ktery umozni identifikaci a zdokumentovani vSech
stavajicich oprav, které ovliviiuji zakladni konstrukci kritickou z pohledu Unavy.

(b) Postup ziskani Gdaju z DTI pro opravy ovliviujici FCBS, které jsou identifikovany béhem
prizkumu letadla.

(c) Plan implementace, ktery stanovi ¢asovy rozvrh pro:
(1) zjistovani stavu letadla;
(2) ziskani udaju z DTI; a
(3) zaclenéni DTI do provozovatelova programu Udrzby.

3.13.1 PIlan implementace

TCH by mél navrhnout plan ke schvéleni EASA na zakladé pokynG uvedenych v odstavci 12 hlavni
¢asti tohoto AMC, ktery zohledni relativni rozloZeni letadlového parku vzhledem k % DSG, rozsah
zahrnutych praci a riziko pro letovou zpUsobilost. Agentura zaznamenala, Ze v sou¢asnosti se mnoho
letadlovych park( blizi ¢i pfekracuje DSG, a tém by v ramci planu implementace méla byt pfiznana
priorita.

3.13.2 Vyvoj procesu pro provadéni prizkumu dotéenych letadel

TCH by mél vytvofit postup, ktery budou provozovatelé moci pouzit k zjiStovani stavu letadel.
Zjistovani stavu letadel je provozovateli provadéno za ucelem identifikace a zdokumentovani oprav
a oprav modifikaci, které mohou byt zastavény na jejich letadlech. Zjistény stav ma provozovatelim
pomoci stanovit, které opravy mohou potfebovat DTE za U¢elem stanoveni potfebnosti DTI.
Identifikace oprav, které vyzaduji DTI, by méla zahrnovat pouze stavajici opravy, které posiluji
(napfiklad obnovuji pevnost) FCBS. To typicky vylucuje Gkony udrzby, jako jsou vybrusy, nyty, vyfezy
apod., pokud nejsou zndma zvlastni rizika spojena s témito ukony v urcitych mistech. Postup, ktery
TCH vytvori pro zjiStovani stavu, by mél zahrnovat:

(a) Plan provadéni posudku/zjiStovani stavu.
(b) Oblasti a pfistupové prostredky pro zjiSténi stavu.
(c) Postup pro shér udaju o opravé, které zahrnuiji:
(1) rozméry opravy;
(2) material opravy ;
(3) typ spojovaciho prvku pouzity pFi oprave;
(4) misto opravy;
(5) blizkost opravy k jinym opravam;
(6) opravy pokryté publikovanymi daji o opravach; a
(7) opravy vyZadujici DTI.

(d) Zplsoby, jak rozhodnout, zda oprava ovliviiuje FCBS, &i nikoliv.
3.13.3 Tvorba procesu pro ziskani dajt od DT pro opravy
(&) TCH musi vytvofit proces, ktery budou provozovatelé moci vyuzit pro ziskani DTI ur€ujicich

nepfiznivé Gcinky, které mohou opravy mit na FCBS. Pfi vyvoji tohoto procesu budou muset
TCH identifikovat vSechny pouZitelné DTI, které wvytvofili a které jsou k dispozici
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provozovatelim. Ty mohou zahrnovat aktualizované SRM a SB, stavajici RAG, rozSifené Ci
nové RAG a dalsi zdroje DTI vytvofené TCH. U urcitych oprav mlzZe tento proces instruovat
provozovatele k ziskani pfimé podpory od TCH. Vtomto pfipadé TCH vyhodnoti
provozovatelovu Zadost a zpfistupni DTI pro specifickou opravu ¢i skupinu oprav, jak bude
treba. To se muze tykat oprav vytvofenych/schvalenych provozovatelem ¢i tfetimi stranami
a oprav, které se odchyluji od schvalenych publikovanych udaji o opravéach.

(b) Proces by mél uvadét, ze stavajici opravy, které jiz maji vytvorené a v ramci programu udrzby
zavedené DTI, nevyzaduji Zzadné dalSi Cinnosti. Pro stavajici opravy identifikované béhem
prizkumu konkrétniho letadla, pro které je tfeba stanovit DTI, mUzZe tento proces nasmérovat

provozovatele k ziskani potfebnych DTI z nasledujicich zdroj:

(1) Servisni informace publikované TCH, jako jsou SRM zaloZzené na DT, SB ¢&i jiné
dokumenty obsahujici pfislusné Udaje o DT pro opravy.
(2) Stavajici schvélené dokumenty RAG (vytvofené pro vyhovéni § 121.107).

(3) Rozsifené ¢&i nové vytvorené dokumenty RAG. Za Ucelem urychleni procesu, jimz
provozovatel dosadhne DTI potfebné k uréeni nepfiznivych G&inka, které opravy
mohou mit na FCBS, mize TCH rozhodnout, Ze stavajici dokument RAG by mél byt
rozSifen, aby uroval dalSi FCBS tlakového rozhrani letadla. Navic u letadel, pro ktera
aktualné nejsou RAG, mize TCH rozhodnout, Ze pro zajisténi plné podpory
provozovatelim pfi uplatiovani DTl muze byt nutné vytvofit novy dokument RAG.
VSeobecné pokyny pro tvorbu tohoto dokumentu jsou uvedeny v PFiloze 2 nize, ktera
se podoba AC 120-73, Damage Tolerance Assessement of Repairs to Pressurised
Fuselages. Pokyny RAG nebo jakykoliv jiny urychleny proces vytvofeny k tomu, aby
umoznil provozovatelum dosahnout DTI pro bez nutnosti kontaktovat pfimo TCH.

(4) Postupy vytvofené proto, aby provozovatelim umozZnily stanovit DTl bez potfeby
kontaktovat TCH s zadosti o poskytnuti pfimé podpory. Tyto postupy mohou byt
koncepéné podobné dokumentim RAG.

(5) PFima podpora od TCH pro urcité opravy. Provozovatel si pfimo od TCH vyzada DTI
pro urcité jednotlivé opravy poté, co tyto opravy odhali pfi prazkumu.

3.14  Opravy odnimatelnych letadlovych celkl konstrukce

Konstrukce kritickd z pohledu Unavy muze zahrnovat konstrukci odnimatelnych ¢asti nebo sestav
konstrukce, které je mozné zameénovat mezi jednotlivymi letadly, jako jsou sestavy dvefi a Fidici
plochy. V principu plati, Ze proces zpracovani a implementace Udaji o DT Ize pouzit i pro opravy FCS
na odnimatelnych celcich. B&hem provozni historie téchto &asti vSak pro né nemusely byt
zaznamenavany pocty letovych hodin na Urovni individualnich celkl, protoZze dochazelo kjejich
nékolikanasobné demontazi a opétovné zastavbé na rGznych letadlech. Tyto vymény mohou
znemoznovat stanoveni stafi letadlového celku &i celkového poctu letovych hodin nebo letovych cykld.
Pro tyto pfipady jsou pokyny pro zpracovani a implementaci daju o DT pro stavajici a nové opravy
uvedeny v Pfiloze 3 tohoto Dodatku.

3.15 Vycvik
Slozitost posouzeni a vyhodnoceni opravy si mize vyzadat odpovidajici vycvik pro jejich spravnou

implementaci. V takovém pfipadé je nezbytné, aby kazdy TCH uvazil poskytnuti vycviku vSem
provozovatelim letadel, kterych se dotyka toto AMC.

4 MODIFIKACE A OPRAVY MODIFIKACI

4.1 Ukoly TCH a drzitele STC — Modifikace a opravy modifikaci

Nize je uveden pfehled Ukoll TCH a drzitele STC, které jsou nezbytné pro modifikace ovliviujici
FCBS. Tento pfehled také obsahuje Ukoly TCH a drzitele STC, které jsou nezbytné pro opravy, které
mohou ovlivnit jakékoliv FCS danych modifikaci. Tyto Ukoly plati pro modifikace vytvofené TCH nebo
drzitelem STC.

(a) Vytvorit seznam modifikaci, které mohou ovliviiovat FCBS. Z tohoto seznamu sestavit seznam
modifikaci, které mohou zahrnovat FCS.
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(b) Konzultacemi s provozovateli stanovit, na kterych letadlech jsou modifikace zastavény.
(c) Drzitel STC by mél od TCH obdrZzet seznam FCBS pro vyse identifikované modely letadel.
(d) Drzitelé STC by méli identifikovat:

e modifikace ovliviiujici FCBS; nebo

¢ modifikace zahrnujici FCS.

(e) Stanovit, zda existuji tdaje o DT pro identifikované modifikace.

(f) V pfipadé potfeby zpracovat dodate¢né Udaje o DT.

(g) Stanovit plan implementace modifikaci.

(h) PFezkoumat stavajici idaje o DT pro opravy provedené na modifikacich, které ovliviuji FCBS.
(i) Zpracovat dodate¢né Udaje o DT pro opravy provedené na modifikacich, které ovliviiuji FCBS.
() Stanovit plan implementace pro opravy modifikaci.

(k) Pripravit dokumentaci, predat ji EASA ke schvaleni a zpfistupnit ji provozovateltm.

4.2 Specifické modifikace, které je treba zvazit

TCH by mél zvazit modifikace a jakékoliv STC, které vlastni s ohledem na modifikace, které spadaji do
nékteré z kategorii uvedenych v Pfiloze 5 k tomuto Dodatku. Drzitelé STC by méli provést totéz pro
své modifikace STC. U modifikaci, které nejsou vytvofeny TCH nebo drzitelem STC, by provozovatel
mél uvazit, zda modifikace spadé do nékteré z kategorii uvedenych v Pfiloze 5 tohoto Dodatku.

4.3 Modifikace vyZadujici idaje o DT

Pomoci vykladu uvedeného v AMC 25.571 a podrobnych znalosti modifikace a jejiho vlivu na FCBS
by TCH a drzitel STC, a v nékterych pfipadech provozovatel, méli uvazit nasledujici situace pfi
stanovovani, jaké Gdaje o DT by mély byt ziskany.

4.3.1 Modifikace ovliviujici FCBS

Jakékoliv modifikace identifikované v Pfiloze 5, které jsou zastavény na FCBS, by mély byt
vyhodnoceny bez ohledu na velikost ¢i sloZitost modifikace. Aby se posoudil vliv jakychkoliv
modifikaci, které nepfimo ovliviuji FCBS (napfiklad modifikace, které méni prostfedi Unavového
zatizeni nebo ovliviiuji moznost provadét prohlidky konstrukce, apod.), musi byt rovnéz provedeno
vyhodnoceni DT.

4.3.2 Modifikace zahrnujici novou FCS

TCH nebo drzitel STC by méli urcit veSkeré modifikace FCS pro jakékoliv modifikace identifikované
v Pfiloze 5, které ovliviuji FCBS. Jakakoliv modifikace, ktera zahrnuje novou FCS, by méla byt
vyhodnocena bez ohledu na velikost &i slozitost modifikace. Pfikladem téchto typd modifikace maze
byt modifikace, kterd prfidava nové konstrukéni spoje, nebo zvySuje provozni zatizeni, ¢imz cini
stavajici konstrukci kritickou z pohledu Unavy. Pokud modifikace neovliviiuje FCBS, pak je mozné
predpokladat, Ze tato modifikace nezahrnuje FCS.

4.4 Prezkoumani stavajicich adaja o DT pro modifikace ovliviiujici FCBS

Na zékladé certifikacni Urovné amendmentu CS 25.571 a dalSich stavajicich pravidel mize jiz
dokumentace ke schvéleni modifikace poskytnout odpovidajici Udaje o DT.

TCH nebo drzitel STC by méli identifikovat modifikace, pro které jsou k dispozici stavajici schvalené
Udaje o DT. Prijatelné Gdaje o DT zahrnuji prohlaseni, ze bylo provedeno DTE a Ze byly schvéleny.
Provozovatellm by mélo byt poskytnuto potvrzeni o existenci schvalenych Gdaji o DT.

Modifikace vytvofené TCH mohou ovliviiovat FCBS. Ty zahrnuji ATC (amended type certificate)

a v nékterych pfipadech STC. Tyto zmény typového navrhu také vyZaduji prezkoumani pfislusnych
Gdaji o DT.
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4.5 Zpracovani dodate€énych udaja o DT pro modifikace, které ovliviuji FCBS
Udaje o DT mohou byt publikovany nasledovné:

(a) Modifikace STC — Dodate¢né Udaje o DT pro stavajici modifikace mohou byt publikovany
ve formé zménéného STC, doplikového prikazného materialu nebo individualniho schvéleni.

(b) Modifikace drzitelem TC — Dodatec¢né Udaje o DT pro stavajici modifikace mohou byt
publikovany ve formé zménéného TC, servisnich informaci vydanych TCH, apod.

(c) Modifikace nevytvorené TCH ani drzitelem STC — U maodifikaci identifikovanych v Pfiloze 5
tohoto Dodatku, které ovliviuji FCBS a nebyly vytvofeny TCH nebo drzitelem STC, zodpovida
za ziskani udaju o DT pro tyto modifikace provozovatel. U téch stavajicich individuélnich
modifikaci, pro které nejsou k dispozici Udaje o DT, ani pro né nejsou implementovany jiné
postupy, se stanovi Udaje o DT podle planu implementace schvaleného pfislusSnym tGrfadem.

POZNAMKA: TCH a drzitel STC by méli pfedlozit Gdaje, které popisuji a podporuji prostfedky pouzité
ke stanoveni, zda modifikace ovliviiuje FCBS, a prostfedky pouzité pfi stanovovani FCS modifikace.

4.6 Plan implementace udaji o DT, kdyz TCH €i drzitel STC ukonéi podnikani nebo se vzdaji
TC ¢i STC

U téch modifikaci, kde TCH nebo drzitel STC ukonéi podnikani nebo se vzdaji TC ¢i STC, poskytuje
tento odstavec pokyny pro provozovatele, jak vytvofit plan implementace Udaju o DT pro danou
modifikaci. Provozovateluv plan implementace Gdaji o DT by mél obsahovat nasledujici informace:

(a) Popis modifikace;

(b) Dotcené letadlo a dotéena FCS;

(c) DSG dotéeného letadla;

(d) Seznam modifikaci FCS (existuje-li);

(e) Certifikacni Groven 25.571 pro stanoveni Gdaju o DT;

(f) Plan ziskani udaju o DT pro modifikaci; a

(g) Plan implementace Udaji o DT pro zahrnuti adaji o DT po jejich ziskani.

5 ZPRACOVANI DOKUMENTACE TCH A DRZITELE STC A SCHVALENI EASA

TCH, drzitel STC, provozovatelé a Gfady pro letovou zplsobilost by méli spoleéné pracovat na
vytvofeni dokumentace pro jednotlivé modely pod dohledem zajiStovanym témito Gfady a za pomoci
ARAC AAWG. Predpoklada se, Zze TCH vyuZiji pracovni skupiny STG, které je podpofi pfi tvorbé
dokumentl pro jednotlivé modely. EASA schvali materidly REG predloZzené TCH nebo drziteli STC
a jakoukoliv dalSi souvisejici dokumentaci, kterou bude provozovatel poZadovat Kk zajisténi
odpovidajicich DTI pro vSechny opravy a modifikace FCS, at jiz budou pfedany jako samostatné
dokumenty, nebo jako souhrnny dokument.

6 UKOLY PROVOZOVATELE — OPRAVY, MODIFIKACE A OPRAVY MODIFIKACI

(a) Prezkoumat pfislusné dokumenty dodané TCH a drziteli STC.
(b) Identifikovat modifikace, které se vyskytuji v letadlovém parku provozovatel(l a ovliviuji FCBS.

(c) Ziskat nebo vytvofit dodatecné udaje o DT pro modifikace, které nejsou popsany
v dokumentech TCH nebo drzitele STC.

POZNAMKA: Pokud jiz TCH nebo drzitel STC neexistuje nebo nechce vyhovét 7zadosti, stava se
zodpovédnosti provozovatele, aby vytvoril ¢i ziskal schvélené Gdaje o DT. Tyto Udaje by mély byt
dodany projekéni organizaci s odpovidajicim DOA.

(d) Zahrnout nezbytné ¢innosti do programu Udrzby ke schvaleni pfisluSnym Gfadem.
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Ukoly TCH — Opravy
identifikovat dot¢ené letouny

identifikovat FCBS

identifikovat verzi amendmentu
certifikaéni zakladny

Ukoly TCH a STC — Modifikace

prezkoumat Udaje o modifikaci schvalené

A\ 4

Ukoly provozovatele

identifikovat pfislusné modifikace
vyskytujici se v letadlovém parku
provozovatele, které byly provedeny na
FCBS nebo ji ovliviiuji.

provozovatel by mél identifikovat
a kontaktovat TCH a drzitele STC pro
prislusné modifikace a vyzadat si pro
modifikace Udaje o DT.

EASA a identifikovat modifikace, které

mohou ovlivnit FCBS

- ovéfit platnost modifikaci
- ovliviiuji FCBS?
- vytvéareji novou FCS?

Ne Modifikace
podloZeny
stavajicimi

udaji o DT?

Podpora
od TCH
nebo drzitele
STC?

Provozovatel stanovi
plan pro ziskani Gdaja
o DT ke schvaleni
pfislusnym afradem

TCH nebo drzitel STC
zaSle EASA dopis
prokazujici vyhovéni

A

Vytvofit potfebné
Udaje o DT

A

Stanovit plan
implementace
Udaji o DT

h 4

EASA
Zkompletovat
dokumentaci > schvéleni DAH zpfistupni P
PR L » rovozovatel
dokumentu o Udaje o DT.,
(dokumentci) "| provozovatelim

Obrazek A3-1 — Zpracovani zpasobt prukazu pro modifikace
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6.1 Obsah programu udrzby

(a) Provozovatel by mél do svého programu udrzby zahrnout nasleduijici:

(1) Proces zajistujici, Zze pro vSechny nové opravy a modifikace ovliviujici FCBS budou
k dispozici idaje o DT a budou pro né zavedeny DTI nebo jiné postupy.

(2) Proces zajistujici, ze vSechny stavajici opravy a modifikace FCBS budou
vyhodnoceny z pohledu pfipustnosti poskozeni a budou pro né zavedeny DTI nebo
jiné postupy. Tento proces zahrnuje:

(i) Prezkoumani procesu provozovatele, aby se urcilo, zda byly ziskany udaje
oDT pro opravy a maodifikace ovliviujici FCBS a zahrnuty do
provozovatelova programu udrzby pro provozni zivotnost letadel. Pokud je
provozovatel schopen prokazat, Ze tyto postupy zajistuji ziskani adaju o DT
pro vSechny opravy a modifikace ovliviujici FCBS, pak nejsou potfeba zadné
dalSi kroky pro stavajici opravy a modifikace.

(i) Proces pro identifikaci ¢i prizkum stavajicich oprav (s pouZitim parametri
prizkumu z Pfilohy 3 tohoto Dodatku) a modifikaci ovliviujicich FCBS
a stanoveni DTI pro tyto opravy a modifikace. Tento proces by mél zahrnovat
plan implementace, ktery stanovi naasovani zadlenéni udaji o DT do
provozovatelova programu Gdrzby v éasovém ramci daném pfislusnou
schvalenou dokumentaci TCH nebo drzitele STC.

(b) Na obrazku A3-2 nize je popsan jeden z moznych zplsobu, ktery provozovatel mize pouzit
k vytvofeni planu implementace pro letadlo ve svém letadlovém parku.

Drzitel STC: Schvéalena dokumentace Provozovatellv plan revize programu
pro modifikace udrzby
podle jednotlivych vyrobnich &isel letadel e procesy DTE podle prukaznych materiald

A 4

e DTI podle prakaznych material(
e program prlzkumu oprav pro stavajici

opravy
Provozovatel: Schvaleny plan e zpUsoby identifikace nebo pruzkumu jak
implementace Gdaji o DT urcit modifikace provedené na letounech
(a podptirnych Gdaji DOA) » ¢ planimplementace
pro modifikace - zjisténi stavu letount
podle jednotlivych vyrobnich Cisel letadel - opravy

- modifikace
- opravy modifikaci

TCH: Schvalena dokumentace
pro opravy a modifikace

A\ 4

pro urcity model letadla

v

Schvaleni programu udrzby
prislusnym Gfadem

Obrézek A3-2 — Proces schvalovani provozovatelova programu udrzby
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6.1.1

Plan implementace pro opravy

Plan prizkumu oprav. Program Gdrzby by mél zahrnovat plan prlzkumu oprav, ktery identifikuje
opravy, které mohou vyZadovat zpracovani Udaju o DT. Jako zéklad pro tento plan je mozné pouzit
REG od TCH. (Dalsi informace viz odstavec 3 vySe a Pfilohu 2.)

6.1.2

(@)

(b)

()

Plan implementace pro modifikace

Plan by mél zahrnovat proces pro vytvofeni seznamu modifikaci ovliviujicich FCBS na
letadlech provozovatele. Tento seznam mulze byt vytvofen z udaji ziskanych pomoci
prezkoumani zaznamu letadla a prohlidkou stavu letadla. Pokud jsou pfedmétné modifikace
identifikovany pomoci prezkoumani zdznamda, provozovatel bude muset svému pfislusnému
Ufadu prokazat, Zze zdznamy letadla jsou spolehlivym prostfedkem pro identifikaci modifikaci
ovliviujicich FCBS. Podle pokynua v odstavci (3) nize mlZe provozovatel identifikovat
modifikace vytvofené TCH a drziteli STC pomoci pfezkoumani zaznamd. Prezkoumani
zaznamu vSak nemusi byt dostacujici pro identifikaci modifikaci, které nebyly vytvofeny TCH
nebo drzitelem STC. K uréeni takovych modifikaci mize byt nezbytné provést prohlidku stavu
letadla. Pro kazdou modifikaci, ktera ovliviiuje FCBS, by mél proces dokumentovat zplisoby
prikazu zahrnuti Udaju o DT souvisejicich s danou modifikaci, a to bud pomoci prikaznych
materiald TCH nebo drZitele STC, provozovatelova planu implementace Udajd o DT, nebo
stavajicich ICA zaloZzenych na DT.

Plan by mél:

(1) Zahrnovat proces, ktery stanovi, jak a kde ziskat Udaje o DT pro modifikace obsazené
v planu implementace adaji o DT.

(2) Zahrnovat zpusoby, jak zajistit, ze letadlo nebude provozovano po casové Ihité
stanovené pro ziskani Gdajt o DT.

(3) Zahrnovat Udaje o DT souvisejici s modifikaci, které jsou uvedeny v prikaznych
materiélech.

(4) ldentifikovat, jak budou Udaje o DT zac¢lenény do provozovatelova programu Udrzby.

Aby napomohli uréeni modifikaci, kterymi se musi TCH a drzitelé STC zabyvat, méli by
provozovatelé, a to soubézné s Ukoly drzitelll TC a STC, identifikovat modifikace vytvorené
TCH nebo drzitelem STC, které se vyskytuji v jeho letadlovém parku. To je mozné provést
pfezkouménim zdznamu provozovatele o konfiguraci letadel, je-li vedeni zaznamua kompletni.
Pfi pfezkoumani by meéli byt identifikovani TCH a drzitel STC pro kazdou konkrétni modifikaci.
Provozovatel by mél poté stanovit, které modifikace byly zastavény na FCBS, nebo které
modifikace ji mohou pravdépodobné ovliviiovat, a mél by pfipravit seznam modifikaci pro
jednotliva letadla. Pfi provadéni prazkumu oprav provedenych na letadle by provozovatel mél
identifikovat i modifikace, které nebyly vytvofeny TCH nebo drzitelem STC a které ovliviuji
FCBS.

(1) Sestavit seznam vSech modifikaci vytvofenych TCH a drzitelem STC, které jsou
v soucasnosti zastavény v aktivnim letadlovém parku.

(2) Vymazat z tohoto seznamu ty modifikace, které neovliviuji FCBS. K identifikaci FCBS
je mozné pouzit dokumenty od TCH.

(3) Vyzadat DTE a Udaje o DT pro zbyvajici modifikace na seznamu, které ovlivauji
FBCS, pokud jiz nebyly ziskany dfive.

(4) Provozovatel musi pfezkoumat kazdou modifikaci, aby stanovil, zda:
(i) jiz existuji tdaje o DT; nebo
(ii) je tfeba udaje o DT ziskat.

(5) Uvédomit jak drzitele STC, tak pfisluSny Ufad a EASA, jsou-li v letadlovém parku
provozovatele identifikovany STC vlastnéné drzitelem STC a jsou-li potfeba Udaje
o DT.

POZNAMKA: Provozovatel by mél zagit s vytvafenim tohoto seznamu modifikaci jakmile
TCH zpfistupni prvni seznam FCBS.
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(d) Provozovatel by mél pfi rozhodovani, které modifikace mohou ovlivnit FCBS na Udrovni
jednotlivych modeld, uvazit seznam modifikaci uvedeny v Pfiloze 5 tohoto AMC.

(e) Provozovatel by mél pfislusnému Gfadu pfedlozit dopis, ve kterém bude uveden seznam
modifikaci, které se nachéazeji v jeho letadlovém parku, a stav podpory TCH nebo drziteld STC
pfi ziskavani potfebnych adaju o DT.

() Provozovatel by mél také kontaktovat TCH nebo drzitele STC pro pfisluSnou modifikaci, aby
zjistil, zda jsou pro danou madifikaci k dispozici Udaje o DT. Pokud tyto Udaje neexistuji a TCH
nebo drzitel STC maji v imyslu podpofit zpracovani téchto udaju o DT a je pravdépodobné,
Ze tato modifikace existuje i v letadlovych parcich jinych provozovatelu, skupina dotéenych
provozovatell si muzZe vyzadat spole¢né setkani s TCH nebo drzitelem STC. Pokud TCH
nebo drzitel STC jiz neexistuji, nebo nejsou ochotni poskytnout podporu pro modifikaci, nebo
pokud modifikace ovliviiujici FCBS nebyla schvalena v ramci TC nebo STC, je zodpovédnosti
provozovatele(-u), aby tyto Udaje vytvoril(vytvofili), a to bud interné, nebo za pomoci treti
strany s pfisluSnym opravnénim k projektovani.

(g) Nékteré individualni modifikace mohou byt obtizné identifikovatelné prostfednictvim
pfezkouméni zdznam( o Udrzbé letadla. V takovych situacich je zplsobem prikazu plan
prohlidky stavu modifikaci letadla obdobnym zplsobem, jako je tomu u oprav a oprav
modifikaci, ktery je popséan v odstavci 3 tohoto Dodatku. Mély by byt vyvinuty Gdaje o DT pro
modifikace identifikované pfi prizkumu a nasledné implementovany do provozovatelova
programu udrzby. Pfedpoklada se, Ze u vétSiny letadel bude potfeba prizkum provést, aby
bylo zajisténo, Ze budou identifikovany vSechny modifikace. Tento prizkum muaze byt
proveden soucasné s provadénim prizkumu oprav.

6.1.3 Proces implementace Udaji od DT

(@) Pro opravy, kde pozadavky na prohlidky vyuZzivaji zvolenou metodu a interval prohlidky,
pouzijte pravidelnou Udrzbu nebo program prohlidek. Opravy nebo modifikace pfidané mezi
prfedem stanovené prohlidky Gdrzby — v€etné oprav kategorie B a C (viz Pfiloha 2 tohoto
Dodatku) zastavéné ve vzdalenych mistech — by mély mit prah vétSi nez pfedem stanové
prohlidky adrzby. Opravy je také mozné sledovat individualné, ¢imz budou zohlednény jejich
jedineéné pozadavky na metodu a interval prohlidek. Tim se zajisti letova zpUsobilost
konstrukce do dalSi pfedem stanovené prohlidky Gdrzby, kdy bude oprava &i modifikace
vyhodnocena jako soucast programu udrzby oprav.

(b) Tam, kde zvolenad metoda a interval prohlidek neplni pozadavky na prohlidky, budou opravy
kategorie B a C vyZadovat dodate¢nou pozornost. Tyto opravy budou bud vyZadovat inovaci,
aby pro né bylo mozné vyuZzit zvolenou metodu a interval, nebo individualni sledovani, které
zohledni jedine¢né pozadavky dané opravy na metodu a interval prohlidek.

6.2 Zmény programu udrzby

Je-li revidovan interval programu udrzby nebo prohlidek, provozovatel by mél vyhodnotit dopad této
zmény na program hodnoceni oprav. Pokud jsou revidované intervaly programu Udrzby nebo
prohlidek vétSi nez ty v BZI, predchozi klasifikace oprav do kategorie A muzZe byt neplatna.
Provozovatel mize potfebovat ziskat schvaleni alternativni metody prohlidek, provést inovaci opravy,
ktera umozni vyuziti zvolené metody a intervalu prohlidek, nebo provést zménu kategorizace
nékterych oprav a stanovit jedine¢né dopliikové metody a intervaly prohlidek pro specifické opravy.
Provozovatelé vyuzivajici ,druhou metodu” provadéni opakovaného posuzovani oprav pfi predem
stanovenych prohlidkach udrzby vyhodnoti, zda zména pfedem stanovenych prohlidek Gdrzby bude i
nadale splfiovat pozadavky na prohlidky oprav v souladu s vykladem uvedenym v PFiloze 2 tohoto
AMC.

7 PRISLUSNY URAD

Prislusny Gfad zodpovida za schvalovani zplGsobU, jak zahrnout Agenturou schvélené Gdaje o DT pro
opravy a modifikace do provozovatelova programu Udrzby.
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PRILOHA 1: PROCES SCHVALOVANI NOVYCH OPRAV

V minulosti dokument FAA AC 25.1529-1, Instructions for Continued Airworthiness of Structural
Repairs on Transport Aircraft, z 1. srpna 1991, popisoval dvoufazovy pfistup ke schvalovani oprav
hlavnich konstrukénich prvkl. Dvoufazovy pfistup se skladal z:

¢ Vyhodnoceni pevnostnich pozadavkl na typovou konstrukci dle CS 25.305 pfed navratem do
provozu.

e Provedeni vyhodnoceni pFipustnosti poSkozeni a zpracovani Udaju o DT pro prikaz vyhovéni
CS 25.571 v pribéhu 12 mésicl od navratu do provozu.

Poradensky materidl FAA AC 25.1529-1 je nyni obsaZen v tomto AMC a je upraven tak, aby popisoval
tfifazovy pfistup, ktery se nyni bézné pouziva v leteckém pramyslu. Tento tfifazovy pfFistup nahrazuje
vySe popisovany dvoufazovy pfistup.

Udaje o DT zahrnuji pozadavky na prohlidky, jako je prah prohlidky, metoda prohlidky a interval
opakovani prohlidky, nebo muze specifikovat ¢asovou Ihitu, kdy musi byt oprava ¢i modifikace
nahrazeny ¢i modifikovany. Pozadované udaje mohou byt pfedany najednou pfed navratem letadla do
provozu, nebo mohou byt pfedany po fazich. K dispozici je nasledujici tfifazovy schvalovaci proces,
ktery pfedstavuje postupné schvalovani technickych udaju, které umozni navratit letadlo do provozu
pred pfedanim vSech vySe popsanych technickych udaju. Tyto tfi faze jsou popsany nasledovné:

(a) Prvni fazi je schvaleni Udaju o statické pevnosti a planu pfedavani Gdaju o DT. Toto schvaleni
je poZzadovano pfed navratem letadla do provozu.

(b) Druhou fazi je schvéleni udaji o DT. Ty by mély byt pfedany ne pozdéji nez 12 mésicu po
navratu letadla do provozu. V této fazi musi Udaje o DT obsahovat pouze prah, kdy musi
prohlidky zacit, pokud je nastaven proces zpracovani potfebnych metod prohlidek a intervali
opakovani pfed dosazenim prahu. V tomto pfipadé mudze byt pfedani a schvaleni zbyvajicich
Gdaju o DT odlozeno do treti faze.

(c) Treti fazi je schvaleni metody prohlidky a intervald opakovani. Tato koneéna ¢ast udajl
pro certifikaci oprav v souladu s CS 25.571 musi byt pfedana a schvalena pfed dosazenim
prahu prohlidek.

ZAMERNE NEPOUZITO
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PRILOHA 2: POSOUZENI STAVAJICICH OPRAV

Proces posouzeni DTI se sklada z prizkumu oprav letadla, identifikace a dispozice oprav vyZadujicich
okamzité ¢innosti a vyvoje prohlidek zaloZzenych na pfipustnosti poSkozeni, jak je pospano nize:

1 PRUZKUM OPRAV LETADLA

K identifikaci stavajicich oprav a konfiguraci oprav na FCBS a k zajiSténi zpUsob( kategorizace téchto
oprav bude pouzit prazkum. Prazkum by se tykal vSech dotéenych letadel v provozovatelové
letadlovém parku, jak je definovano v programu adrzby, a to s vyuzitim procesu uvedenych v REG
nebo obdobném dokumentu. Postup identifikace oprav, které vyzaduji DTE, by mél byt vytvofen
a zdokumentovan s pouzitim CS 25.571 a AMC 25.571 (v zavislosti na certifikacni Grovni letadla)
a dalSich pokyn( specifickych pro jednotlivé opravy, jako jsou:

(a) velikost opravy;
(b) konfigurace opravy;
(1) standardy SRM,;
(2) jing;
(c) blizkost jinych oprav; a
(d) potencialni vliv na FCBS;

(1) moznost provedeni prohlidky (pfistupnost a metoda);
(2) rozlozeni zatizeni.

DalSi podrobnosti naleznete v odstavci 4 této Pfilohy.

2 IDENTIFIKACE A DISPOZICE OPRAV VYZADUJICICH OKAMZITE CINNOSTI

Neékteré opravy nemusi splfiovat minimalni poZzadavky v dusledku trhlin, koroze, promacknuti nebo
nevhodné konstrukce. Provozovatel by mél vyuZit pokynl uvedenych v prikaznych materialech
k identifikaci téchto oprav a po jejich identifikaci by mél u€init vhodna napravna opatfeni. V nékterych
pfipadech muze byt pfed dalSim letem nutné provést modifikace. Pokud mohou byt podobné opravy
zastavény na jinych letadlech, mél by provozovatel uvézit provedeni napravnych opatfeni v celém
letadlovém parku.

3 ZPRACOVANI PROHLIDKY PRIPUSTNOSTI POSKOZENI

Zahrnuje zpracovani vhodného planu udrzby pro zvazované opravy. Béhem tohoto kroku se stanovi
metoda, prah a interval opakovani prohlidek. Tyto informace se stanovi na zékladé stavajicich
pokynu, které byly zdokumentovany v RAG (viz odstavec 4), nebo z vysledkd individualniho
vyhodnoceni pfipustnosti poSkozeni provedeného podle pokynd uvedenych v AMC 25.571. Nasledné
se rozhodne o proveditelnosti programu prohlidek pro zachovéani letové zpusobilosti. Pokud je
program prohlidek prakticky, zacleni se DTI do individualniho programu udrZzby letadla. Pokud jsou
prohlidky nepraktické nebo nemoZzné, stanovi se pro opravu v individualnim programu Udrzby letadla
¢as vymeény. Pokud je to vhodné, muze byt pouzit tfifazovy pfistup popisovany v Pfiloze 1 tohoto
AMC.

4 POKYNY PRO POSOUZENI OPRAV (RAG)

4.1 Kritéria usnadnujici tvorbu pokynl pro posouzeni oprav
Nasledujici kritéria jsou ta, ktera byla vytvofena pro konstrukce tlakového rozhrani trupu, podobné tém

vhodné vypracovat podobné postupy pro jiné typy letadel a jiné ¢4sti konstrukce.
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Cilem je vytvofit pokyny pro posouzeni oprav vyZadujici, bude-li to nutné, specifické programy udrzby
k udrzeni integrity pfipustnosti poskozeni u opravovanych drak(. Nasledujici kritéria byla vytvofena,
aby usnadnila tvorbu tohoto poradenského materialu:

(a) Pro kazdy model a misto konstrukce letadla mohou byt zvoleny specifické meze rozsahu
opravy, pro kterou neni nutné posouzeni. To umozni minimalizovat zatéz provozovatell a
soucasné zajistit zachovani platnosti zakladniho programu prohlidek letadla.

(b) Opravy, které nejsou v souladu se SRM, musi byt pfezkoumany a mohou vyzadovat dalSi
¢innosti.

(c) Opravy musi byt pfezkoumany, pokud byla oprava zastavéna v souladu s Udaji SRM, které
byly nahrazeny ¢&i zneplatnény novymi konstrukcemi pfipoustéjicimi poSkozeni.

(d) Opravy v tésné blizkosti jinych oprav & modifikaci vyZzaduji pfezkoumani, ktera stanovi jejich
vliv na zachovani letové zpUsobilosti letadla.

(e) Opravy vykazujici naruSeni konstrukce by mély byt pred dalSim letem nahrazeny.

4.2 Metodika posuzovani oprav

DalSim krokem je vyvoj metodiky posuzovani opravy, ktera bude G¢inna pro vyhodnocovani zachovani
letové zpusobilosti u stavajicich oprav konstrukce tlakového rozhrani trupu. Na starSich modelech
letadel se muze nachazet mnoho konstrukénich oprav, takZze (¢€innost postupu posuzovani je
dalezitym faktorem. V minulosti by vyhodnoceni opravy z pohledu pfipustnosti poSkozeni vyzadovalo
pfimou asistenci DAH. S ohledem na to, Ze konstrukce kazdé opravy je jina, Ze kazdy model letadla je
jiny, Ze kazda c¢ast letadla je vystavena jinému prostfedi z pohledu zatizeni a Ze pocet techniku
kvalifikovanych pro provadéni posuzovani pfipustnosti poSkozeni je maly, by provadéni posouzeni
timto zpusobem bylo nezvladatelné. Proto byl, jako alternativa, vytvofen novy pfistup.

Protoze vysledky posouzeni opravy budou zaviset na konstrukci a podminkach zatizeni specifickych
pro kazdy model, DAH by méli vytvofit metodiku posuzovani pro typy oprav, jejichz vyskyt se oCekava
na kazdém dot€éeném modelu letadla. Protoze zdznamy o vétSiné téchto oprav nejsou obvykle snadno
k dispozici, lokalizace oprav si vyzada prizkum konstrukce kazdého letadla. DAH vytvofi formul&rF pro
prizkum, ktery bude mozné pouzit k zaznamenani klicovych rysu navrhu opravy, jejichZz znalost je
nutna pro provedeni posouzeni opravy. Persondl leteckého podniku, ktery neni odborné vyskolen pro
oblast pfipustnosti poskozeni, mize pouzit tento formulaf k zdokumentovani konfigurace kazdé
nalezené opravy.

Néktefi DAH vyvinuli zjednoduSené metody vyuzivajici informace z formulafe pro prizkum jako
vstupni Udaje pro stanoveni charakteristiky pfipustnosti poskozeni pfi prizkumu zjiSténych oprav.
PfestoZze posouzeni opravy by mélo byt provadéno dobie vySkolenym personalem, ktery je
obeznamen s pokyny pro posuzovani oprav specifickych pro jednotlivé modely, tyto metody umoznuji
prisluSnému personalu, ktery neni vysSkolen jako odbornici na pfipustnost posSkozeni, provadét
posouzeni oprav bez asistence TCH. Tato metodika by méla byt vytvofena TCH letadla. Pokyny pro
posuzovani oprav specifickych pro model pfipravi TCH.

Z informaci na formulafi pro prizkum je také mozné opravu zaradit do jedné ze tfi nasledujicich
kategorii:

Kategorie A: Trvala oprava, pro kterou je pro zajiSténi zachovani letové zpulsobilosti dostate¢na
zakladni zénova prohlidka (BZI) (predpoklada se, Ze vétSina provozovateld uplatni
typické intervaly prohlidek).

Kategorie B: Trvala oprava vyzaduijici k zajisténi zachovani letové zpUsobilosti doplrikové prohlidky.

Kategorie C: DocCasna oprava, kterou bude potfeba prepracovat ¢i nahradit pfed dosazenim
stanovené €asoveé lhaty. K zajisténi zachovani letové zpusobilosti mohou byt nezbytné
doplnkové prohlidky jesté pfed dosazenim této Ihity.

Je-li prodiouzeno LOV programu Udrzby, mize byt nezbytné pfezkoumat puvodni kategorizaci oprav
TCH a provozovatelem, aby byla zajiSténa jeji platnost do nového LOV.
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4.3 Proces posouzeni oprav

Existuji dvé hlavni techniky, které je moZné pouzit k provedeni posouzeni oprav. Prvni technika
vyuZziva tfifazovy postup. Tato technika se hodi pro provozovatele malych letadlovych parkd. Druha
technika je predstavovana zahrnutim pokyn(l pro posouzeni oprav do provozovatelova programu
bézné udrzby. Tento pfistup je vhodny pro provozovatele velkych letadlovych parkl a zajiStuje
vyhodnocovani oprav v pfedem stanovenych, planovanych prohlidkach udrzby v ramci programu
udrzby. DAH a provozovatelé mohou vypracovat jiné techniky, které by byly pfijatelné, pokud budou
splfovat cile tohoto navrhovaného predpisu a budou schvaleny Agenturou.

Prvni technika obecné zahrnuje provedeni nasledujicich tfi fazi. (Viz obrazek A3(2)-1):
Faze 1 — Sbér udaju

Tato faze specifikuje konstrukce, jejichz opravy by mély byt posouzeny, a shromazduje Gdaje pro dalsi
analyzu. Pokud se oprava nachazi na konstrukci, ktera je pfedmétem zajmu, analyza pokracuije,
v opacném pripadé oprava nevyzaduje klasifikaci podle tohoto programu.

Pokyny pro posuzovani oprav pro kazdy model poskytnou seznam konstrukci, u kterych je tfeba
provést posouzeni oprav. Néktefi DAH redukovali tento seznam tim, Ze stanovili pozadavky na
prohlidky pro kritické detaily. Pokud jsou tyto pozadavky shodné s béznymi kontrolami pfi Gdrzbé
(napf. kontrolami BZI), byly tyto detaily vylou¢eny ze seznamu.

Podrobnosti o opravach jsou shromazdovany pro dalSi analyzu ve fazi 2. Opravy, které nesplfiuji
minimalni konstrukéni pozadavky nebo opravy svyznamné zhorSenym stavem musi byt okamzité
identifikovany a pfed dalSim letem u nich musi dojit k ndpravnym opatfenim.

Faze 2 — Kategorizace oprav

Kategorizace oprav je provadéna s vyuZzitim Gdaji shromazdénych ve fazi 1, které umoZzni odpovédeét
na zakladni otazky ohledné konstrukénich charakteristik.

Pokud je program Udrzby alespon tak pfisny jako BZI identifikované v pokynech pro posuzovéani oprav
pro konkrétni model pfipravenych TCH, pak jsou dobfe navrzené opravy v dobrém stavu, které splfiuji
pozadavky na velikost a blizkost, opravy kategorie A. Ve fazi 2 jsou kladeny jednoduché otazky
o podminkéach a navrhovych kritériich, které definuji spodni hranice oprav kategorie B a kategorie C.
Proces pokraéuje pro opravy kategorie B a C.
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FAZE 1

URCENI POLOHY
OBLASTI/ SOUCASTI

A 4 A 4

OBLAST BEZ OBLAST
POTREBY VYZADUJICI
VYHODNOCENI VYHODNOCENI
A 4
FAZE 2
KATEGORIZACE
OPRAVY
-
v A A
KATEGORIE A KATEGORIE B KATEGORIE C
A 4
FAZE 3
POZADYVKY NA PROHLIDKY /
VYMENU
A 4 A 4 A 4
POZADAVKY S VYUZITIM POKYNU POKYNY NELZE
NA PROHLIDKY V DOKUMENTACI OPRAVY POUZIT, ZASLETE
DEFINOVANE STANOVTE POZADAVKY DETAILY VYROBCI
V SRM NA PROHLIDKY K POSOUZENI

Obrazek A3(2)-1 — Faze posouzeni opravy

57(81)



AMC 20-20 s datem G€innosti: 26/12/2007
PFiloha V k rozhodnuti vykonného feditele €. 2007/019/R ze dne 19/12/2007

Faze 3 — Stanoveni pozadavkt na Udrzbu konstrukce

V této fazi budou stanoveny poZadavky na specifické doplrikové prohlidky a/nebo vymeény pro opravy
kategorie B a C. Pozadavky na prohlidky pro opravy se stanovuji vypocétem, pomoci pfedem
stanovenych hodnot poskytnutych DAH nebo jinych hodnot ziskanych metodou schvélenou
Agenturou.

Pfi vyhodnocovani prvni doplikové prohlidky bude faze 3 definovat prah prohlidek v letovych cyklech
méfenych od chvile zastavby opravy. Pokud neni ¢as zastavby opravy znam a letadlo prekroci ¢asy
implementace posouzeni nebo prekroci ¢as prvni prohlidky, mélo by k prvni prohlidce dojit pfi nejblizsi
,.C-prohlidce” dle pfedepsaného intervalu, nebo pfi odpovidajici mezi letovych cykld po shromazdéni

udaju o opravé (faze 1).

Provozovatel se mlze rozhodnout provést vSechny tfi faze najednou, nebo pouze fazi 1. Ve druhém
pfipadé by na provozovateli bylo vyzadovano, aby pfi dokonCovani fazi 2 a 3 dodrzel plan
specifikovany v Agenturou schvalenych pokynech pro posouzeni oprav specifickych pro dany model.
Zahrnuti pozadavkl na udrzbu pro opravy kategorii B a C do provozovatelova individualniho
programu udrzby &i prohlidek letadla zakoncuje proces posouzeni opravy pfi pouZiti prvni techniky.

Druha technika by zahrnovala nastaveni programu udrzby oprav tak, aby vyhodnoceni kazdé dotéené
konstrukce uvedené v odstavci 2.6 pfi kazdé predem stanovené prohlidce udrzby, prokazalo trvalost
oprav. Tato technika by vyzadovala, aby provozovatel zvolil metodu a interval prohlidek v souladu
s Agenturou schvalenymi pokyny pro posuzovani oprav. Opravy, u nichZ jsou pozadavky na prohlidky
splnény zvolenou metodou a intervalem prohlidek, by byly podrobovany prohlidkam v souladu se
schvélenym programem Udrzby. Jakakoliv oprava, ktera neni trvala, nebo u niz nejsou pozadavky na
prohlidky spinény zvolenou metodou a intervalem prohlidek, by byla bud:

(a) inovovana, aby umozZnila vyuziti zvolené metody a intervalu prohlidek; nebo

(b) individualné sledovana, aby byly zohlednény jedine¢né pozadavky opravy na metodu
a interval prohlidek.

Tento proces je nasledné opakovan ve zvolenych intervalech prohlidek.

Opravy pfidané mezi pfedem stanovenymi prohlidkami udrzby, véetné docasnych oprav provedenych
v nepfistupnych mistech, budou muset mit prah prohlidky vétsi, nez je doba pfedem stanové prohlidky
udrzby, nebo budou muset byt sledovany jednotlivé, aby byly zohlednény jedineéné pozadavky opravy
na metodu a interval prohlidek. Tak by byla zajiSténa letova zpulsobilost konstrukce do dalSi pfedem
stanovené prohlidky Udrzby, pfi které by byla oprava vyhodnocena v rdmci programu Gdrzby oprav.

5 ZMENY PROGRAMU UDRZBY

Je-li revidovan interval programu udrzby nebo prohlidek, provozovatel by mél vyhodnotit dopad zmén
na program posuzovani oprav. Pokud jsou revidované intervaly programu udrzby nebo prohlidek delSi
nez ty v BZI, pfedchozi klasifikace oprav kategorie A maze byt neplatna. Je mozné, Ze provozovatel
bude potfebovat ziskat schvéleni alternativni metody prohlidek, inovovat opravu, aby dovolila vyuZiti
zvolené metody a intervalu prohlidek, nebo zménit kategorizaci nékterych oprav a stanovit jedine¢né
metody a intervaly prohlidek pro specifické opravy. Provozovatelé vyuzivajici ,druhou techniku®
provadéni opakovaného posuzovani oprav pfi pfedem stanovenych prohlidkach adrzby si vyhodnoti,
zda zmény prfedem stanovenych prohlidek Udrzby i nadale zajiStuji splnéni pozadavk( na prohlidky
oprav.

6 AKTUALIZACE SRM

Obecny oddil SRM bude obsahovat stru¢né popisy problematiky pfipustnosti poSkozeni, kategorie
oprav, popis zakladnich zonovych prohlidek a logické schéma posuzovani oprav. Pfi aktualizaci kazdé
SRM by meély byt stavajici opravy specifické pro své umisténi oznaceny pfislusnou identifikaci
kategorie opravy (A, B nebo C) a mély by byt uvedeny pfipadné specifické pozadavky na prohlidky pro
opravy kategorii B a C. Popis béznych oprav uvedeny v SRM bude také obsahovat faktory pro volbu
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kategorie opravy, jako jsou velikost, z6na a blizkost. Pro kazdy model budou muset byt uvedeny
podrobné informace pro stanoveni pozadavk( na prohlidky. Opravy zastavéné v souladu s pfedchozi
revizi SRM, které vSak byly nyni nahrazeny novou konstrukci pfipoustéjici poSkozeni, si vyZadaji
prezkoumani. Klasifikace takovych oprav mlZe byt zménéna na kategorii B nebo C, coz si muze
vyzadat dodate¢né prohlidky a/nebo prepracovani.

7 KONSTRUKCE MODIFIKOVANA PROSTREDNICTVIM STC

Stavajici pokyny pro posuzovani oprav poskytované TCH obecné neplati pro konstrukci
modifikovanou prostfednictvim STC. | tak se v3ak ocekava, ze vSechny konstrukce upravené STC by
mely byt vyhodnoceny provozovatelem v soucinnosti s drzitelem STC. Drzitel STC by mél vypracovat,
predlozit a ziskat od Agentury schvéleni pro pokyny k vyhodnocovani opravy takovych konstrukci
nebo pro provadéni specifického hodnoceni prFipustnosti poSkozeni u znamych oprav a mél by
poskytnout odpovidajici instrukce provozovateli.

Ocekava se, zZe drzitel STC pomUze provozovatelim s pfipravou poZzadovanych dokumentt. Pokud by
drzitel STC jiz ukongil podnikani, nebo byl z jiného divodu neschopen pomoc zajistit, provozovatel by
musel ziskat Agenturou schvélené pokyny samostatné. Aby bylo mozné udrzet letadlo v provozu,
provozovatelé si vzdy mohou — samostatné, nebo ve skupiné — najmout pfislusné odborniky pro vyvoj
a ziskani schvéleni pokynd pro posuzovani oprav a souvisejici DSG. V kone¢ném dusledku je za
zachovani bezpecného provozu letadla zodpovédny provozovatel.

ZAMERNE NEPOUZITO
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PRILOHA 3: OPRAVY A MODIFIKACE ODNIMATELNYCH LETADLOVYCH CELKU
KONSTRUKCE

1 STANOVENI STARI ODNIMATELNYCH LETADLOVYCH CELKU KONSTRUKCE

Stanoveni skute¢ného stafi nebo uréeni konzervativniho stafi sou¢asti konstrukce zajistuje flexibilitu
a snizuje zatizeni provozovatele pfi implementaci Udajd o DT pro opravy a modifikace souéasti
konstrukce. V nékterych pfipadech je mozné skute¢né stafi soucasti urcit ze zaznamu. Pokud neni
skute¢né stafi mozné urcit timto zpasobem, vék soucasti je mozné stanovit konzervativné pomoci
jednoho z nésledujicich konceptl leadera letadlového parku v zavislosti na plvodu soucasti:

(a) Pokud neni stafi soucasti k dispozici, avSak zdznamy ukazuji, Ze nedoSlo k zddné vyméné
¢asti, je mozné pouzit letové cykly nebo letové hodiny letadla.

(b) Pokud nejsou kdispozici zddné zdznamy a €asti mohly byt pfeneseny z jednoho &i vice
starSich letadel v rdmci stejného programu udrzby, mélo by se predpokladat, Zze stafi kazdé
soucasti je rovno stafi nejstarSiho letadla v programu. Pokud je i to neznamé, mélo by byt
stafi souCésti brano podle stafi stejného modelu letadla, ktery je ve svétovém letadlovém

parku nejstarsi, nebo méa nevysSi pocet letovych cyklt nebo letovych hodin.

(c) PFi stanovovani stafi sou¢éasti v letovych cyklech nebo letovych hodindch mdze pomoci také
datum vyroby vyznac¢ené na soucasti. To je mozné s vyuzitim vySe uvedeného zduvodnéni
a porovnani s letadlem v dot¢eném letadlovém parku, které méa stejné nebo starSi datum
vyroby.

Pokud neni mozné pouzit Zzadnou z téchto moznosti pro stanoveni nebo pfidéleni stafi ¢i celkového
poctu letovych cykld nebo letovych hodin soucasti, je mozné stanovit konzervativni plan implementace
pomoci pokynu pouzitych v odstavci 3 tohoto Dodatku pro prvotni prohlidku, vyzaduiji-li to Udaje o DT.

2 SLEDOVANI

Mél by byt ustaven uginny formalni systém fizeni nebo sledovani odnimatelnych letadlovych celki
konstrukce, které jsou identifikovany jako FCBS nebo obsahuji FCS. To pomulze zajistit vyhovéni
pozadavkim na program udrzby pro opravy a modifikace zastavéné na dotéenych odnimatelnych
celcich konstrukce. Odstavec 4 tohoto Dodatku uvadi moZnosti, které by mohly byt pouzity ke
zmirnéni administrativni zatéze spojené se sledovanim vSech oprav dotéenych odnimatelnych celk(
konstrukce.

3 ZPRACOVANI A IMPLEMENTACE UDAJU O DT

(@) Opravy

Prvotni posouzeni opravy ovlivnéného letadlového celku u letadla, na kterém je celek
zastavén, se provede soucasné s prizkumem Urovné oprav letadla. Je nutné zpracovat Udaje
o DT podle postupu uvedeného v odstavci 3 Dodatku 3 a zaclenit DTI do programu udrzby.

(b) Modifikace

Prvotni posouzeni modifikaci ovlivnéného letadlového celku u letadla, na kterém je celek
zastavén, se provede soucasné s prlizkumem Urovné modifikaci letadla. Je nutné zpracovat
Udaje o DT a zaclenit DTI do programu Gdrzby.

Pokud je znamo skute¢né stafi zastavby oprav nebo modifikaci nebo celkovy pocet letovych
cyklu ¢i hodin, pouziji se tyto informace ke stanoveni, kdy by méla byt provedena prvotni
prohlidka soucasti. Prohlidky je potfeba opakovat v intervalech stanovenych TCH nebo
drzitelem STC pro opravu ¢i modifikaci zastavénou na soucasti.

Pokud neni zndmo skute¢né stari zastavby oprav nebo modifikaci, ani celkovy pocet letovych
cykll nebo letovych hodin, avSak je znamo stafi letadlového celku nebo celkovy pocet
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letovych cykll nebo letovych hodin, nebo je mozné jej konzervativné stanovit, pouzije se ke
stanoveni ¢asu prvotniho provedeni prohlidky letadlového celku stafi celku nebo celkovy
pocet letovych cykld ¢i letovych hodin. Prohlidky je potfeba opakovat v intervalech
stanovenych TCH nebo drzitelem STC pro opravy a modifikace ve vztahu k letadlovému
celku.

DalSi moZnosti je provést prvotni prohlidku na dotéeném letadlovém celku pfi dalsi C-
prohlidce (nebo rovnocenném intervalu) nasledujici po posouzeni opravy. Prohlidky je potfeba
opakovat v intervalech stanovenych TCH nebo drzitelem STC pro opravy a modifikace ve
vztahu k letadlovému celku.

4 STAVAJICi OPRAVY A MODIFIKACE — LETADLOVE CELKY ZISKANE ZE SKLADU

(a) Pokud je doba vyuZiti soucasti (v letovych cyklech nebo letovych hodinach) znama nebo je
mozné ji konzervativné stanovit, je potfeba provést nasledujici:

(1) Prazkum soucasti;

(2) Urcit rozmisténi oprav a modifikaci;

(3) Implementovat jakakoliv DTI v souladu se schvalenym planem;

(4) Provést prvotni prohlidku s vyuzitim skute€ného stafi oprav a modifikaci nebo
celkového poctu letovych cykld nebo hodin, jsou-li znamy. Pokud stéfi oprav nebo
modifikaci neni znadmo, pouzije se stafi soucésti. Prohlidky je potfeba opakovat

v intervalech stanovenych TCH nebo drzitelem STC pro opravy a modifikace ve
vztahu k soucésti.

(b) Pokud neni znama doba vyuziti soucasti (v letovych cyklech nebo letovych hodinach) a neni
mozné ji konzervativné pfifadit, provedte prvotni posouzeni opravy &i modifikace dotcené
soucasti pred jeji zastavbou, provedte nasledujici ukony:

(1) Ziskejte udaje o DT podle procesu uvedeného v pfislusném odstavci 3 nebo 4
Dodatku 3 tohoto AMC.

(2) Zahrnte veskeré DTI do programu Gdrzby.

(3) Provedte prvni prohlidku doc¢tené soucasti pfi dalSi C-prohlidce (nebo rovnocenném
intervalu) nasledujicim po posouzeni opravy ¢i modifikace.

(4) Opakujte prohlidky v intervalech uvedenych pro opravu & modifikaci ve vztahu
k soucasti.

5 VOLITELNE ___MOZNOSTI __IMPLEMENTACE __ POMAHAJICI __ SNIiZIT __ ZATEZ
PREDSTAVOVANOU SLEDOVANIM

Nasledujici techniky implementace by mohly byt vyuzity ke zmirnéni nékteré zatéze spojené se
sledovanim oprav dotéenych odnimatelnych letadlovych celkll konstrukce. Tyto techniky, budou-li
pouzity, by bylo potfeba zahrnout do programu udrzby a mohou vyzadovat dodatec¢né schvaleni EASA
a vstupy od TCH nebo drzitele STC pro DTI.

() Inovace stavajicich oprav

DalSi moznosti je stavajici opravy odstranit a navratit na nulovy ¢as dle pozadavka DTI pro
opravy a stanovit po¢ate¢ni bod sledovani opravy. Pro zajiSténi maximalniho pfinosu by toto
béZzné bylo provedeno pfi prizkumu nebo pfed nim. PocCateéni a opakované prohlidky
inovovanych oprav by byly nasledné provadény v intervalech stanovenych pro opravy ve
vztahu k soucasti.

Oprava by mohla byt také inovovana na takovou, jejiz pozadavky na prohlidky a jejich metody
jsou jiz provozovatelovym programem Gdrzby nebo prohlidek pinény. Tato oprava by pak byla
opakované podrobovana prohlidkdm pfi kazdém intervalu béznych (rutinnich) prohlidek, ktery
se na opravu vztahuje. Specifické sledovani by pak nebylo potfeba, protoze tato oblast letadla
by jiz byla bézné podrobovana prohlidkam u kazdého letadla letadlového parku v ramci
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(b)

stavajiciho schvaleného programu Udrzby. Pokud by doslo ke zméné intervalu prohlidek
provozovatelova programu, bylo by nutné opétovné vyhodnotit dopad na pozadavky pro
specifické sledovani.

Specialni prvotni a/nebo bézné (rutinni) prohlidky

Volitelnou mozZnosti je, Ze stavajici opravy mohou byt podrobeny specialnim prvotnim
prohlidkam béhem priizkumu letadlového celku. Tato prvotni prohlidka stanovi po¢ate¢ni bod
sledovani opravy. Po této prvotni prohlidce by byly implementovany pozadavky DTI pro
opravu (napf. opakované prohlidky).

Navic by mohly byt definovany speciélni rutinni prohlidky pro typické opravy, které by mohly
byt uplatfiovany v normalnich intervalech. V tomto pfipadé by provozovatel mohl zkontrolovat
dotéené soucasti na kazdém letadle s timto typem opravy v definovanych intervalech. Pokud
budou zjistény opravy, budou uplatnény specialni prohlidky, které zajisti jejich letovou
zpusobilost do dalSi planované kontroly. Tim je zmirnéna potfeba specialné sledovat dotéené
soucésti u kazdé opravy, zejména ty typické.

Vyvoj procesu, metod, platnosti a intervalt prohlidek si pravdépodobné vyZzada asistenci TCH
nebo drZitele STC pro doty¢nou FCS.

ZAMERNE NEPOUZITO
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PRILOHA 4. PROCES PREZKOUMANI SERVISNIHO BULLETINU

Pokyny pro dodrzovani vyvojového diagramu servisniho bulletinu (SB)

POZNAMKA: | kdyZ se ma za to, Ze tento vyklad je vcelku obsahly, nemusi zahrnovat kaZdou
mozZnou situaci. Proto je povinnosti uZivatele, aby pfi rozhodovani pouZil vlastni spravny Usudek
a oduvodnéni.

Provéfovani SB za Ucelem stanoveni, pro které jsou tfeba Udaje o DT, je primarné zodpovédnosti
TCH.

Vysledkem tohoto provéfovani je seznam SB, které vyZaduji specialné orientované prohlidky pro
zajisSténi zachovani letové zpUsobilosti. SB obsazené na seznamu budou rozdéleny do skupiny
oznacéenych SB typu | a SB typu Il. Pro SB typu | jsou k dispozici Udaje o DT a pro SB typu Il je Udaje
o DT potieba ziskat. Seznam nebude vyCerpavajici a nebude zahrnovat vSechny SB souvisejici
s letadlem. Seznam nebude obsahovat zejména ty SB, u kterych byl program BZI vytvofeny pro
program hodnoceni oprav shledan dostate€nym pro spinéni pozadavkl na pFipustnost poskozeni
u FCBS, které se SB tyka. V prukazu vyhovéni by méla byt zfetelné umisténa poznamka, ktera uvadi,
Ze SB neuvedené v seznamu splfiuji pozadavek na udaje o DT.

»VSECHNY SB BYLY VYHODNOCENY ZPOHLEDU POZADAVKU NA PROHLIDKY
PRIPUSTNOSTI POSKOZENI; BYLO STANOVENO, ZE SERVISNi BULLETINY, KTERE
NEJSOU UVEDENY NA TOMTO SEZNAMU, SPLNUJI POZADAVKY PRIPUSTNOSTI
POSKOZENiI PROSTREDNICTVIM PROHLIDEK STANOVENYCH VBZI. Bzl JE
ZDOKUMENTOVANA V ODDILU X.XXX.XX.X DOKUMENTU PRO PLANOVANi UDRZBY .*

Dotaz 1 — Resi SB opravy konstrukce nebo modifikace FCS?

Historicky mohl jakykoliv SB, servisni dopis nebo jiny dokument, ktery obsahuje kapitoly ATA 51 az
57, uvadét instrukce pro opravy nebo modifikace, které mohou vyZzadovat Udaje o DT. Navic urcité
opravy nebo modifikace provadéné podle jinych kapitol ATA mohou ovliviiovat FCS. Prvnim krokem
v procesu provérovani je identifikace vSech takovych servisnich instrukci a sestaveni seznamu
kandidatl na prezkoumani (dotaz 2).

Dotaz 2 — Specifikuji servisni instrukce opravu nebo modifikaci, ktera vytvari nebo ovliviiuje FCS?

Pokud ano, pak si servisni instrukce vyzada dalSi prezkoumani (dotaz 3). Pokud ne, servisni instrukce
dalSi pfezkoumani nevyzaduije.

Dotaz 3 — Jsou servisni instrukce zavazné?

Servisni bulletiny a jiné servisni instrukce, které jsou nafizeny AD, stanovuji pozadavky na feSeni
nalezt prohlidek (napf. zjiSténych trhlin nebo poSkozeni/zhorSeni stavu konstrukce) schvalenym
zpusobem. Pokud TCH muize prokazat, Zze uplatfiuje proces pro vypracovani program( prohlidek pro
zavazné SB s vyuzitim 0daji o DT a/nebo vysledkl provoznich prohlidek a proces pro pribézné
prezkoumavani vhodnosti SB pro v€asné odhalovani trhlin, pak je mozné SB povaZovat za vyhovujici
zamérum tohoto procesu. Jinak bude TCH muset prokézat, ze program prohlidek v zavazném SB byl
vypracovan s pomoci Udaju o DT a/nebo vysledku pfislusnych provoznich prohlidek. Vysledky dotazu
3 se déli do dvou nesouvisejicich poli (dotaz 4 — nafizeno AD) nebo (dotaz 7 — nenafizeno AD).

Dotaz 4 — Obsahuji SB nebo servisni instrukce ukonéujici kon?
V dotazu 3 bylo stanoveno, Ze program prohlidek pro z&kladni konfiguraci je pfijatelny.

Dotaz 5 — Jsou pro ukongujici tkon k dispozici tdaje o DT?

Pokud je pro ukoncujici ukon k dispozici zdokumentovany program prohlidek pro zachovani letové
zpusobilosti zaloZeny na principech pFipustnosti poSkozeni, neni tfeba dalSi prezkoumani. SB by mél
byt zdokumentovan v seznamu. Pokud pro ukoncujici Ukon nejsou k dispozici tdaje o DT, nebo neni
mozné oveéfit stav programu prohlidek, pak je nutné dalSi pfezkoumani (dotaz 6).

Dotaz 6 — Resi SB sougast s bezpe&nou Zivotnosti?
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Pokud ano, dalSi ¢Cinnosti nejsou vyZzadovany. V opacném pfipadé bude potfeba vypracovat
a poskytnout provozovatelim prohlidky zaloZené na pfipustnosti poSkozeni. SB by mél byt zahrnut do
seznamu spolu s informaci, kde nalézt potfebny program prohlidek pro zachovani letové zplsobilosti.

Dotaz 7 — V dotazu 3 byl identifikovan SB tykajici se a nafizeny AD.

Dotaz 7 se pta, zda je pro splnéni zaméru tohoto poZadavku nutna jednorazova prohlidka. Pokud ano,
uvazuje se, Ze se provadi proto, aby se ovéfilo, zda neexistuje néjaky stav, a pokud je takovy stav
Zjistén, je potfeba napravit tento stav tak, aby bylo dosaZzeno zakladni konfigurace. Od béZnych
programu SSID by se pak ocekavalo, Ze pokryji jakékoliv vyZadované prohlidky pro zachovani letové
zpusobilosti. Pokud je nutna oprava, predpoklada se, Ze bude vyfeSena odkazem na SRM nebo jinymi
vhodnymi prostfedky. Pokud se jedna o tento pfipad, neni potfeba dalSich ¢innosti, a pokud je oprava
nezbytna, existuji jiné prostfedky pro stanoveni pozadovanych Gdaju o DT. Pokud nejsou pozadovéany
Zadné prohlidky ¢i vicecetné prohlidky, je vyZadovano dodatecné vyhodnoceni (dotaz 8).

Dotaz 8 — Jedna se 0 vyznamnou zménu navrhu (napf. modifikaci)?

Toto je rozhodnuti TCH, které je soucCasti procesu plvodni certifikace a neni rozhodnutim
0 vyznamné/nevyznamné opravé. Pokud se nejedna o vyznamnou zménu navrhu, pokracujte k dotazu
10, pokud ano, pokracujte dotazem 9.

Dotaz 9 — Zada si zména k ovéFeni integrity konstrukce nedestruktivni prohlidky, nebo jsou normalni
prohlidky pfi bézné udrzbé (jak jsou stanoveny v BZI) dostatecné?

Jedna se o subjektivni dotaz, ktery mize vyZzadovat opétovné vyhodnoceni zmény a stanoveni mist,
kde je mozné ocekavat specifické Unavové trhliny. Pokud jsou prohlidky pfi bézné adrzbé adekvatni,
neni tfeba dalSich €innosti. Jinak se pokracuje dotazem 10.

Dotaz 10 — Obsahuje SB udaje o DT pro zékladni i modifikovanou konfiguraci letadla?

Pokud ano, je SB postacujici. Jinak bude potfeba vypracovat prohlidky zaloZené na pfipustnosti
poskozeni a poskytnout je provozovatelim. SB by mél byt uveden v seznamu spolu s informaci, kde
nalézt potfebny program prohlidek pro zachovani letové zpusobilosti.

Postup provérovani servisniho bulletinu

1. TCH provede provéfeni a pracovni skupina pro konstrukce (STG) ovéfi vysledky.

2. Seznam vSech SB vyzadujicich €innosti bude zahrnut do prikazu vyhovéni vypracovaného TCH.
Ty SB, které Zadné &innosti nevyzaduji, nebudou v seznamu uvedeny.

3. Servisni bulletiny uvedené na seznamu budou spadat pod jeden ze dvou z&kladnich typu:
Typ | — SB, pro které jsou k dispozici tdaje o DT.
Typ Il — SB, pro které je tfeba ziskat tdaje o DT.

4. Cinnosti TCH:
Typ | — Zadné &innost neni vyZadovana.
Typ Il = Vypracovat Udaje o DT a zpfistupnit je provozovatelim.

5. Cinnosti provozovatele (plati pro oba typy SB):
e Pfezkoumat zahrnuti SB na zakladé poznavacich znacek.

e U zahrnutych SB, které jsou zavislé na BZI (tj. nejsou tfeba zvlastni prohlidky vyZzadované
na zékladé provedeného DTE), je nutné vyfeSit veSkeré narlsty prohlidek konstrukce
v dokumentech planovéani udrzby.

e U zahrnutych SB vyzadujicich DTI je potfeba ovéfit, ze DTI byla zahrnuta do provoznich
specifikaci, pfipadné pokud chybi, je nutné ji tam zahrnout.
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VSechny servisni bulletiny

Servisni
bulletin
tykajici se

konstrukce?

NE

Neni  vyZadovana zadna
¢éinnost,
SB neni uveden na seznamu

Ovliviuje
nebo vytvari
SB FCS?

NE

ANO

Je SB NE Vyzaduje VY . Jsou

- Yznamna . )
nafizen AD? - SB ména ﬂ vyzag%iny
jednorazovo navrhu? prohlidky

u prohlidku? NDI?

Obsahuje SB
ukonéujici
ukon?

Obsahuje SB
Udaje o DT
pro zakladni
verzi i
modifikaci?

Jsou pro

ukonguijici ANO SB je dostacujici,
kon k zaradit dokument na seznam
dispozici
Udaie o DT?

Vypracovat potiebné (daje
o DT, zaradit dokument na
seznam

Resi SB
soucasti s
bezpeénou
Zivotnosti?

Obrazek A3(4)-1. Vyvojovy diagram servisniho bulletinu (SB)
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10.

11.

12.

13.

PRILOHA 5. SEZNAM VYZNAMNYCH MODIFIKACI (STC), KTERE MOHOU NEPRIZNIVE
OVLIVNIT KONSTRUKCI KRITICKOU Z POHLEDU UNAVY

Uprava letounu z osobni na nékladni verzi (véetné pridani nakladovych dvefi na hlavni palubu).

Navyseni celkové hmotnosti (navySeni provoznich hmotnosti, navySeni hmotnosti bez paliva,
navySeni pfistdvacich hmotnosti a navySeni maximalnich vzletovych hmotnosti).

Zéastavba vyrez( trupu (dvefe pro nastup cestujicich, dvefe nouzovych vychodd nebo poklopy pro
nouzovy unik posadky, pfistupové dvere v trupu a zména umisténi oken v kabiné).

Kompletni vymény motoru nebo modifikace nosniku motoru.
Soupravy pro odhluénéni motoru.

Modifikace kfidel jako zastavba wingletd nebo zmény nastaveni fizeni (vychylka klapek)
a modifikace konstrukce odtokové hrany kfidla.

Modifikace spoj potahu.
Zastavby antén.
Jakékoliv modifikace ovliviiujici nékolik podélnikd nebo poli ramu.

Modifikace dotykajici se konstrukce vyzadujici pravidelné prohlidky v ramci provozovatelova
programu Udrzby.

Modifikace vedouci ke zméné provoznich letovych ukoll, které vyznamné méni spektrum zatiZzeni
nebo napéti uvazované vyrobcem (napf. Uprava letounu z osobni na nakladni verzi).

Modifikace, kterd méni oblasti trupu tak, Ze brani vnéjSim vizualnim prohlidkdm (napf. zastavba
velkého zdvojeni tlupu, které ukryje konstrukeni detaily).

Obecné upevnéni vyznaénych objektl interiéru k FCS. Vyznacné objekty interiéru zahrnuji velké
hmotné prvky jako kuchyriky, Satny a toalety.

ZAMERNE NEPOUZITO
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DODATEK 4

Pokyny pro zpracovani programu kontroly koroze

1 VSEOBECNE

Nez mulze provozovatel zahrnout CPCP do svého programu Udrzby nebo prohlidek, mél by byt tento
CPCP prezkouman a schvalen Agenturou. Ugelem pFezkoumani Agenturou je zajistit, ze CPCP bude
Uplny a systematicky. Provozovatel by mél prokazat, ze CPCP je Uplny v tom, Ze se zabyva veSkerou
korozi, jejiz vyskyt by mohl pravdépodobné ovlivnit primarni konstrukci, a systematicky tim, Ze
zajistuje:

(a) Postupy krok za krokem, které jsou pravidelné uplathovany na kazdou identifikovanou oblast
nebo zénu praci; a

(b) Upravu téchto postupll v pfipadé, Ze vedou k dikazdm, Ze koroze neni kontrolovana na
stanovenou pfijatelnou Groven (Uroven 1 nebo nizsi).

1.1 Uéel

Tento dodatek obsahuje vyklad pro provozovatele a DAH, ktefi zpracovavaji a implementuji program
prevence a kontroly koroze (CPCP) pro letouny udrZzované v souladu s programem UdrZzby vyvinutym
podle M.A.302 Césti-M.

CPCP hyly zpracovany DAH za pomoci provozovatell letadel a pfisluSnych Gfadu. Pfi stanovovani
prahl a intervall opakovani pfi implementaci CPCP se spoléhalo zejména na provozni zkuSenosti. Od
té doby byl vyvinut proces logického vyhodnocovani, ktery zajistuje, Ze pfi vyhodnocovani konstrukce
letadla je zohlednéno i poskozeni zpusobené vnéjSim prostfedim. Tento proces je identifikovan
v dokumentu ATA MSG-3 Scheduled Maintenance Development, ktery pfedstavuje koncept CPCP
v revizi 2 z roku 1993. Agentura pfijme CPCP zalozené na tomto dokumentu a informacich v tomto
poradnim obézniku. Agentura bude rovnéz akceptovat veSkeré dalSi procesy, které dodrzuji pokyny
uvedené v tomto AMC.

2 DEFINICE

e Povolena mez (Allowable Limit). Povolena mez je mnozstvi materialu (obvykle vyjadfené
tloustkou materiélu, které je mozné odstranit ¢i vybrousit, aniz by byla ovlivnéna pocetni
navrhova pevnost konstrukéniho prvku. Povolené meze mohou byt stanoveny TCH/DAH.
Povolené meze miize stanovit také Agentura. DAH obvykle publikuje povolené meze v SRM
nebo SB.

e Z&kladni program (Baseline Programme). Zakladni program je CPCP zpracovany pro
specificky model letounu. Z&kladni program typicky zpracovava TCH. (Viz zakladni program
zpracovany TCH nize). Nicméné mlze byt zpracovan i skupinou provozovateld, ktefi jej
zamysSleji vyuzit pro zpracovani svého individuadlniho CPCP (viz program zpracovany
provozovatelem nize). Tento program obsahuje prace (Ukoly) pro prohlidky koroze, prah
implementace a interval opakovani pro provadéni téchto praci v kazdé oblasti nebo zéné.
Zpracovany systematicky a Uplny CPCP se zacleni do provozovatelova programu Gdrzby.

e Zakladni ukol(y) (prace) (Basic Task(s)). Za&kladni uUkol je specifickym a zakladnim
seznamem pracovnich ¢innosti, které by mély byt opakované provadény ve vSech oblastech
nebo zénach praci, aby byla koroze Gspésné kontrolovana. Obsah zakladniho Ukolu se mize
liSit v zavislosti na specifickych poZadavcich oblasti ¢i zény letadla. Zakladni uUkol je vyvinut
k ochrané primarni konstrukce letadla.

e Program prevence a kontroly koroze (Corrosion Prevention and Control Programme)
(CPCP). Program prevence a kontroly koroze (CPCP) je Uplny a systematicky pfistup
ke kontrole koroze, ktery zajiStuje, Zze nedojde ke zhorSeni schopnosti konstrukce prenaset
zatizeni pod Uroven nezbytnou k zachovani letové zpusobilosti. Obsahuje zakladni Ukoly pro
prohlidky koroze, definici Grovni koroze, prah implementace a interval opakovani pro
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provedeni Ukolu v kazdé oblasti nebo zéné a specifické postupy pro pfipad, kdy poskozeni
korozi v nékteré oblasti nebo z6né prekro¢i aroven 1. CPCP se sklada ze zakladniho ukolu
prohlidek koroze, oblasti praci, definovanych arovni koroze a ¢ast pro vyhovéni (prahy
implementace a intervaly opakovani). CPCP zahrnuje také postupy pro informovani
pfislusného Ufadu o ndlezech a Gdajich souvisejicich s korozi Grovné 2 a 3 a napravna
opatfeni podniknutd k omezeni budoucich nalez( na Grover 1.

e Prah implementace (Implementation Treshold) (IT). Prah implementace je stari letadla
spojené s prvnim zakladnim Ukolem prohlidky koroze, ktery by mél byt proveden v oblasti &i
zéné.

e Koroze Urovné 1 (Level 1 Corrosion). Koroze Urovné 1 je:

(1) Koroze, ktera se vyskytuje mezi po sobé nasledujicimi Ukoly prohlidek koroze, je
mistni a je mozné ji opravit ¢i vybrousit v ramci povolenych mezi; nebo

(2) Poskozeni korozi, které je mistni a pfekracuje povolenou mez, ale je mozné jej pficist
udélosti, ktera neni typick& pro vyuZziti ostatnich letadel ve stejném letadlovém parku
provozovatele (napf. rozliti rtuti); nebo

(3) Provozovatelovy zkuSenosti ukazaly pouze lehkou korozi mezi po sobé nasledujicimi
Ukoly prohlidek koroze; a posledni tkol prohlidky koroze vedl k opravé ¢&i vybrousent,
které prekracovaly povolenou mez.

e Koroze Urovné 2 (Level 2 Corrosion). Koroze Urovné 2 je takova koroze, ktera se vyskytne
mezi jakymikoliv dvéma po sobé nasledujicimi Gkoly prohlidky koroze a vyZaduje
jednorazovou opravu €i vybrouseni, které prekracuji povolenou mez.

NEBO
Koroze, ktera se vyskytuje mezi po sobé nasledujicimi tkony prohlidek, je rozsahla a vyZzaduje

jednorazové vybrouSeni blizici se povolené mezi opravy, tj. nejedna se o lehkou korozi
popsanou Vv Urovni 1, definici (3).

Nalez koroze Urovné 2 si zada opravu, zesileni nebo Uplnou ¢&i ¢aste€nou vyménu pfislusné
konstrukce.

Poznamka: Faktické prohlaSeni v dfive nafizenych CPCP uvadi: ndlezy koroze, které byly
objeveny béhem ukoll prohlidek koroze provadénych na prahu implementace a které
vyZaduji opravu, zesileni nebo ¢aste¢nou ¢i Uplnou vymeénu pfislusné konstrukce, by
nemély byt pouzity jako ukazatele efektivity provozovatelova CPCP. Argumentem je,
Ze efektivitu provozovatelova programu kontroly koroze je mozné stanovit pouze po
provedeni opakovanych prohlidek v dané oblasti praci prohlidky. Tento argument plati
pro letadlo se zavaznym programem prevence a kontroly koroze zavedenym poté, co
bylo letadlo po nékolik let v provozu bez CPCP. Tento argument vSak nemusi platit pro
letadla, ktera byla udrzovana v souladu s CPCP drzitele schvaleni navrhu. Nasledné
by nalezy koroze prekracujici Uroven 1, které byly zjiStény na prahu implementace
Ukolu prohlidek koroze, mohly ukazat, Zze byl drZitelem schvaleni navrhu prah
implementace nastaven pfiliS vysoko, a mély by byt podniknuty kroky k Gpravé prahu
implementace.

e Koroze urovné 3 (Level 3 Corrosion). Koroze Urovné 3 je takova koroze, kterd se vyskytne
béhem prvniho nebo nésledujiciho provedeni Ukolu prohlidky koroze, u které provozovatel
rozhodne, Ze je urgentnim ohroZenim letové zplsobilosti.

Poznamka: Pokud je koroze Urovné 3 objevena na prahu implementace nebo pfi jakékoliv
opakované prohlidce, méla by byt hldSena. Jakakoliv koroze, kterd je vétsi, nez je
pFijatelné pro drzitele schvaleni navrhu nebo Agenturu, musi byt hldSena v souladu
s platnymi pfedpisy. Toto rozhodnuti je mozné provést v soucinnosti s DAH.

e Lehkd koroze (Light Corrosion). Lehka koroze oznacuje poskozeni korozi, které je tak mirné,

Ze jeho odstranéni nebo vybrouSeni béhem vice interval opakovani (RI) je mozné provadét
bez toho, aby ztrata materilu prekrocila povolenou mez.
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3

3.1

Mistni koroze (Local Corrosion). Mistni koroze je obecné korozi potahu nebo vyztuh (kfidel,
trupu, ocasnich ploch nebo vzpér), ktera neprekraCuje jeden ram, podélnik nebo pole
zesilujicich vyztuzi. Mistni koroze je typicky omezena na jeden ram, pasnici, podélnik nebo
zesilujici vyztuhu nebo na korozi vice nez jednoho ramu, pasnice, podélniku nebo zesilujici
vyztuhy, kdy se vSak koroze nevyskytuje na dvou pfilehlych sou¢astech na kazdé strané
zkorodovaného konstrukéniho prvku.

Program zpracovany provozovatelem (Operator Developed Programme). Aby mohl
provozovat letadlo v souladu s programem udrzby podle Casti-M, mél by provozovatel
zahrnout do svého programu Udrzby nebo prohlidek i schvéleny program CPCP. Provozovatel
muze prevzit zakladni program poskytnuty DAH, nebo se miZe rozhodnout vytvofit vlastni
CPCP, coz po ném muze byt i vyzadovano, pokud neni zadny k dispozici od DAH. P¥Fi
vytvafeni CPCP se mlze provozovatel spojit s dalSimi provozovateli, se kterymi muize
vypracovat zakladni program podobny z&kladnimu programu vytvofenému TCH pro pouziti
vSemi provozovateli ve skupiné. Vyhody provozovatelem zpracovaného zékladniho programu
jsou, Ze poskytuje spole¢ny zaklad pro vSechny provozovatele ve skupiné pro tvorbu jejich
CPCP a nabizi SirSi zakladnu zkuSenosti pro vypracovani kol prohlidek koroze a identifikaci
oblasti praci.

Interval opakovani (Repeat Interval) (RI). Interval opakovani je kalendarni dobou meazi
provedenim po sobé nasledujicich ukold prohlidky koroze pro oblast nebo zénu praci.

Oblast praci (Task Area). Oblast praci je ¢ast konstrukce letadla, ke které je pfifazeno jeden
¢i vice ukold prohlidky koroze. Oblast praci muze byt ozna¢ovana také jako zona.

Z&kladni program zpracovany TCH (TCH Developed Baseline Programme). Jako soucast
ICA by mél TCH poskytnout program prohlidek, ktery bude stanovovat Cetnost a rozsah
prohlidek nezbytnych pro zajiSténi zachovani letové zpusobilosti letadla. Déle by ICA mély
zahrnovat informace nezbytné pro aplikaci ochranného oSetfeni konstrukce po provedeni
prohlidky. Aby bylo prohlidky mozné provadét efektivné, TCH by mél v ICA uvést postupy pro
odstranéni a vycisténi koroze spolu s odkazem na povolené meze. TCH by mél zahrnout
vSechny tyto €innosti souvisejici s korozi do pfirucky, kterd bude oznacovana jako zakladni
program. Pfiru¢ka se zakladnim programem je uréena jako pomoc provozovateliim.

Urgentni ohrozZeni letové zplisobilosti (Urgent Airworthiness Concern). Urgentni ohrozZeni
letové zpuasobilosti je poSkozeni, které by mohlo ohrozit pokracovani bezpecného provozu
letadla. Urgentni ohroZeni letové zpusobilosti obvykle vyZaduje napravu pred dalSim letem
a urychlena opatfeni pro zajisténi prohlidek ostatnich letadel v provozovatelové letadlovém
parku.

Rozsahla koroze (Widespread Corrosion). Rozsahla koroze je koroze dvou ¢i vice pfilehlych
poli potahu nebo vyztuh (pole vyztuh je definovdno rozestupy ramu, podélniki nebo
zesilujicich vyztuzi). Za rozsahlou korozi mize byt oznacovana také koroze dvou ¢&i vice
sousednich ram(, pasnic, podélniki nebo zesilujicich vyztuzi; nebo koroze ramu, pasnice,
podélniku &i zesilujici vyztuze a pfilehlého pole potahu nebo vyztuh.

ZOna (Zone). (Viz oblast praci).

ZPRACOVANI ZAKLADNIHO PROGRAMU

Zakladni program

Cilem zakladniho programu je stanoveni pozadavku pro kontrolu koroze konstrukce letadla na Uroven
1 a nizSi nebo po dobu provozni zivotnosti letadla. Zakladni program by mél zahrnovat zakladni Ukoly,
prahy implementace a intervaly opakovani. Zakladni program by mél také uvadét postupy pro
oznamovani nalezu a udaju souvisejicich s korozi Urovné 2 a 3 pfisluSnému Ufadu a opatfeni pfijata
k omezeni budoucich nalezd na droven 1.

3.1.1

Uvahy k zakladnimu programu

PFi stanovovani efektivniho zakladniho programu je tfeba uvazit nasledujici:

(a) Historii letl a udrzby daného modelu letadla a pfipadné i podobnych model(;
(b) Korozni vlastnosti materiald pouzitych na konstrukci letadla;
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(c) Pouzité ochranné oSetrent;
(d) Obecné praxe pouzivané pfi konstrukci a udrzbé; a
(e) Mistni a rozséhlou korozi (viz obrazek A4-1).

PFi stanovovani podrobnosti Ukolt prohlidek koroze, prahu implementace a intervalu opakovani by
mélo byt uvazovano realistické provozni prostfedi. Na vyhodnocovani servisni historie a provozniho
prostfedi modelu letadla by se méli podilet techniéti zastupci TCH i provozovatell. U novych modeld
letadel a modell letadel, které jsou v provozu pouze kratce, by méli byt k G€asti pfizvani technicti
zastupci provozovatell podobnych modelu letadel.

PRIKLADY MiSTNi A ROZSAHLE KOROZE RAMU TRUPU

PRIKLADY MiSTNi A ROZSAHLE KOROZE RAMU TRUPU

MISTNi KOROZE
(koroze nevyskytujici se na piilenlych ramech)

ROZSAHLA KOROZE
(koroze vyskytujici se na piilehlych ramech)

Obrazek A4-1
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3.1.2 Zakladni program zpracovany TCH

Bé&hem procesu vyvoje konstrukce by TCH mél zajistit zakladni program jako soucést instrukci pro
zachovani letové zpulsobilost. TCH nejdfive vyhodnoti servisni historii koroze, ktera je k dispozici pro
letadla podobné konstrukce pouZivana ve stejném provoznim prostfedi. Nejsou-li k dispozici letadla
stejné konstrukce s provoznimi zkuSenostmi, mély by byt dot€ené konstrukéni prvky posouzeny
pomoci pfistupu poskozeni prostfedim dle ATA MSG-3. TCH na zakladé tohoto posouzeni pfipravi
predbézny zakladni program. TCH poté svola pracovni skupinu skladajici se z technickych zastupcl
provozovatell a zastupcl zu€astnénych pfisluSnych Gfadd. Tato pracovni skupina pfezkouma
pfedbézny zakladni program, ¢imz zajisti, Ze Ukoly, prahy implementace a intervaly opakovani budou
praktické a zajisti zachovani letové zplsobilosti letadla. Po dokonéeni pfezkoumani pracovni skupinou
zahrne TCH zakladni program do instrukci pro zachovani letové zpusobilosti. (Viz obrazek A4-2)

Obréazek A4-2: Zakladni program zpracovany drzitelem typového osvédéeni

TCH vyhodnoti servisni
historii koroze

TCH svola pracovni
skupinu a stanovi
zakladni program

TCH zahrne zakladni

program do instrukci

pro zachovani letové
zpusobilosti

3.1.3 Z&kladni program zpracovany provozovatelem

Mohou nastat pfipady, kdy TCH nezajisti zakladni program. V téchto pfipadech mudze provozovatel
vytvofit vlastni CPCP bez pouZiti zadkladniho programu, pokud CPCP vypracovany provozovatelem
bude odpovidat pozadavkim. Pro provozovatele vyvijejiciho vlastni CPCP by bylo pfinosné
konzultovat problematiku s dalSimi provozovateli stejnych nebo podobnych modelt letadel za Géelem
rozSifeni servisnich zkuSenosti dostupnych pro vyuZiti pfi pfipravé svého programu. KdyZ neni
k dispozici zakladni program pfipraveny TCH, mQze byt zakladni program pfipraven skupinou
provozovatell a na zakladé tohoto programu kaZzdy provozovatel ve skupiné vytvori svij CPCP.
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() Zakladni program zpracovany provozovatelem

Provozovatelem vytvoreny zakladni program by mél vénovat zvlastni pozornost oblastem
letadla nachylnym ke korozi, jako jsou:

(i)  Oblasti odvodu vyfukovych plyna;
(i)  Prostor baterie a otvory odvétrani baterie;
(i)  Oblasti kolem toalet, bufetd a kuchynék;
(iv)  Vypoukla mista;
(v)  Vnitfni spodni konstrukce trupu;
(vi)  Podvozkové Sachty a pfistavaci zafizent;
(vii)  VnéjSi oblasti potahu;
(viii)  Mista, kde dochazi k zachycovani vody;
(ix)  Celni plochy motoru a odvzdudfiovaci ventily chladiciho vzduchu;
(x)  Prostory elektroniky a avioniky; a
(xi)  Dutiny v letovém fizeni oteviené pfi vzletu a pfistani.

Poznamka: Programy prevence a kontroly koroze pro velka dopravni letadla byly vytvofeny
na zakladé soucinnosti Ofadd pro letovou zplsobilost, drziteld schvaleni navrhu a
provozovatell urcittho modelu letadla. Pokud CPCP vytvafeji provozovatelé, mohou se
rozhodnout sledovat nasledujici pfiklad pro velka dopravni letadla.

Hlavni provozovatel
vyhodnoti servisni
historii koroze

Uéastni se
vice
provozovatell
?

Ne

Ano

v

Svolejte pracovni
skupinu a stanovte
zékladni program

Publikujte zakladni Provozovatel zpracuje
program CPCP

\ 4
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(b) CPCP zpracovany jednim provozovatelem

Provozovatel muze vytvofit CPCP bez odkazovani se na zakladni program, pokud CPCP
bude v souladu s poZadavky platnych provoznich predpist. Kazdy provozovatel vytvarejici
vlastni CPCP bez zakladniho programu by mél pfezkoumat vSechny dostupné servisni Udaje
o daném modelu letadla a o podobnych konstrukénich detailech na podobnych modelech
letadel, pokud nejsou k dispozici Zadné vstupy z provozovatelovych Udaji nebo (dajl
z hlaSeni provoznich potizi (Service Difficulty Report).

3.1.4 Prabézné analyzovani a sledovani

Provozovatellv systém pribézného analyzovani a sledovani by mél obsahovat postupy pro
prezkoumani nalezl ukoll prohlidek koroze a mél by stanovovat Urovné koroze. Tyto postupy by mély
poskytnout kritéria pro ureni, zda jsou nalezy prekracujici povolené meze pouze izolovanymi
incidenty, které nejsou typické pro letadlovy park provozovatele. Provozovatel(v program by mél také
zajiStovat oznamovani nalezu koroze Urovné 2 nebo Urovné 3 prislusSnému Gfadu. Kvali potencialnimu
urgentnimu ohroZeni letové zpUsobilosti spojenému s nalezy Grovné 3 by provozovatelovy postupy
mély zajiStovat co moZzna nejrychlejsi oznameni, které bude provedeno nejpozdéji do 3 kalendarnich
dni od nélezu koroze drovné 3.

3.2 Pfriruc¢ka se zakladnim programem

Pfirucka se zdkladnim programem by méla obsahovat instrukce pro implementaci zédkladniho CPCP.
Pfirucka maze mit tiSt€nou nebo jinou formu pfijatelnou pro pfislusny Gfad. Pouzitou formu by taktéz
meélo byt snadné revidovat. Datum posledni revize by mélo byt uvedeno na kazdé strané. Pfirucka se
zakladnim programem by méla byt jasné identifikovana jako zakladni program CPCP. Uvedeny by
mely byt také informace o vyrobci, modelu a osobé, kter& pfirucku pfipravila.

3.2.1 Ugel a pozadi

Tento oddil pfirucky by mél uvadét acel zakladniho programu, kterym je stanoveni minimalnich
pozadavku pro prevenci a kontrolu koroze, kterd& molze ohrozit zachovani letové zpusobilosti
letadlového parku daného modelu. Oddil by mél dale uvadét, Ze provozovatel by mél do svého
programu udrzby ¢i prohlidek zahrnout efektivni CPCP.

3.2.2 Uvod

Uvod by mél obsahovat obecné prohla3eni, Ze koroze se pfi starnuti letadla stava rozsifensjsi a ze je
pravdépodobné;jsi, Ze se vyskytne ve spojeni s jinym poskozenim, jako jsou Gnavové trhliny. Uvod by
mél také uvadét, ze zamérem CPCP neni stanoveni rigidnich pozadavkd na odstranéni veskeré
koroze v letadlovém parku, ale kontrolovat korozi na nebo pod uroven, kterd neohrozuje zachovani
letové zpUsobilosti. Nicméné kvuli nepredvidatelnosti koroze musi byt koroze odstranéna, konstrukce

opravena a musi byt znovu aplikovano oSetfeni pro prevenci koroze.
3.2.3 Aplikace programu

Aby byl program pIné efektivni, je nezbytné, aby ukoly prohlidek koroze byly aplikovany na vSechny
oblasti, kde by koroze mohla ovlivnit primarni konstrukci. Tento oddil by mél doporucovat, aby prioritu
pfi zavadéni CPCP mély starSi letouny a oblasti vyzadujici dulezité zmény predchozich postupt
udrzby, aby bylo zajiSténo splnéni pozadavk( na prevenci a kontrolu koroze. Tento oddil by mél
umoznovat provozovateli pokracovat ve stavajicich postupech kontroly koroze v dané oblasti ¢i z6né
praci, pro kterou existuje dokumentace prokazujici, Zze koroze je disledné kontrolovana na Uroven 1.

3.2.4 Zé&kladni program

Tento oddil by mél plné popisovat zakladni program. Mél by zahrnovat zakladni Gkol, oblasti praci
prohlidek koroze, prahy implementace a intervaly opakovani.
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3.2.5 Systém hlaseni

V tomto oddilu by mély byt jasné stanoveny postupy pro hldSeni nalez(l koroze drovné 2 a 3
pfislusnému Ufadu. VSechny nalezy Urovné 2 a 3 by mély byt hlaSeny v souladu s platnymi AD,
provozovatelovymi postupy hlaSeni provoznich potizi nebo pozadavky na hlaseni od jinych
pfislusnych dfadd. Pro urychleni tohoto hlaseni by mély byt stanoveny postupy pro upozornéni
pfisluSného Ufadu na nélezy Urovné 3. Toto hlaseni pfislusnému Ufadu by mélo byt provedeno po
stanoveni Grovné koroze.

3.2.6  Periodické prezkoumavani

Tento oddil by mél stanovovat periodu, ve které by se TCH (nebo vedouci provozovatel) a zuCastnéni
provozovatelé méli setkavat s pfisluSnym Ufadem a pfezkoumat hlasené nélezy Grovné 2 a 3. Ucelem
téchto pfezkoumani je posoudit zakladni program a v pfipadé potieby jej upravit.

3.2.7 Prikazy k zachovani letové zptisobilosti souvisejici s korozi

Tento oddil by mél obsahovat seznam vSech AD, které obsahuji poZadavky ohledné znamych
problému souvisejicich s korozi. Tento oddil by mél uvadét, Zze tyto AD dopliuji a jsou nadfazeny
CPCP provozovatele.

3.2.8 Vyvoj zakladniho programu

Tento oddil by mél identifikovat Cinnosti podniknuté pfi pfipravé zakladniho programu. Mél by
zahrnovat popis Uc€astnikl, pfezkoumanych dokumentl (napf. SB, servisnich dopis(i, AD, hlaseni
provoznich potizi, hldSeni leteckych nehod a incidentll) a metodiky volby a kategorizace oblasti
nachylnych ke korozi, které maji byt zahrnuty do zakladniho programu. Kritéria pro vybér oblasti
nachylnych ke korozi by méla byt zaloZzena na oblastech s podobnymi charakteristikami vystaveni
korozi a poZzadavcich na pfistup pro provadéni prohlidek. Nékteré z oblasti nachylnych ke korozi, které
by mély byt uvazeny, jsou: hlavni nosnikova skfin kfidla, vrchni ¢ast trupu, spodni ¢ast trupu, prostory
pod toaletami a kuchyfikami, apod. Tento oddil by mél uvadét, Ze prah implementace byl zvolen tak,
aby reprezentoval typické stafi letadla, od kterého by mély byt pro danou oblast praci implementovany
Ukoly prohlidek koroze.

3.2.9 Postupy pro zdznam nélezu prohlidek koroze

Agentura nestanovila pozadavek na dodate¢né uchovavani zaznamu o provozovatelové CPCP.
Provozovatel by vSak mél vést odpovidajici zaznamy, které budou podkladem pro jakékoliv
navrhované Upravy programu. Provozovatel by mél napfiklad vést zaznamy, které mu umozni stanovit
rozsah poskozeni, ke kterému doSlo béhem intervalu opakovani jednotlivych kol prohlidek koroze.
Takové udaje by mély byt uchovavany pro vice intervalll opakovani, aby bylo mozné stanovit, zda
poskozeni zlstava konstantni, zvétSuje se, nebo zmenSuje. Takové zaznamy jsou nezbytné, pokud
provozovatel Zzada o schvaleni prodlouzeni intervalu nebo omezeni rozsahu tkold.

3.2.10 Slovniéek pojmut
Tento oddil by mél definovat terminy specificky pouZité v zékladni pfirucce.
3.2.11 Provéadéni zdkladniho ukolu

Tento oddil by mél podrobné popisovat zakladni Ukol. Mél by uvadét postupy popisujici provedeni
nésledujicich dkon:
(a) Odstranéni veSkerého systémového vybaveni a vnitfniho vybaveni pro zpfistupnéni oblasti.
(b) Vycisténi oblasti v pfipadé potfeby.
(c) Vizualni prohlidka vSech oblasti a zén praci uvedenych v zakladnim programu.
(d) Odstranéni veskeré koroze, vyhodnoceni poskozeni a oprava konstrukce v pfipadé potfeby.
(e) Odblokovani otvora a skulin Stérbin, jejichz ucpani by mohlo branit odtoku.
() Naneseni ochrany proti korozi.
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(g) Opétovna montaz suchych izolacnich viozek v pfipadé potreby.
3.2.12 Stanoveni Urovni koroze na zakladé nalezt

Tento oddil by mél popisovat, jak se pouzivaji definice Urovné koroze pfi vyhodnocovani nalezi
koroze a pfidélovani Grovné koroze. Tento oddil by mél také instruovat provozovatele, aby konzultoval
s DAH nebo pfislusnym Ufadem, potfebuje-li radu pfi stanovovani trovni koroze.

3.2.13 Typické ¢innosti nasledujici po stanoveni Urovné koroze

Tento oddil by mél stanovovat kritéria pro vyhodnoceni, zda se na jinych letadlech v letadlovém parku
provozovatele vyskytuje koroze drovné 2 nebo 3. Kritéria, ktera je tfeba uvazit, zahrnuji: pfi¢inu
problému s korozi, historii pfedchozi Udrzby, provozni prostfedi, normu uplatnénou pfi vyrobé, roky
vV provozu a pristupnost zkorodované oblasti pro provedeni prohlidky. Tato a dalsi zjiSténa kritéria by
meéla byt pouzita pfi identifikovani téch letadel, kter4 by méla byt zahrnuta do Usili v rdmci letadlového
parku. Vysledky protikorozni kampané v ramci letadlového parku by mély byt vyuZzity ke stanoveni
nezbytnych Uprav provozovatelova CPCP. Vtomto oddile by mély byt zahrnuty také nasledujici
instrukce:

(a) Pokud je béhem provadéni Ukolu prohlidek koroze pro oblast praci na prahu implementace
zjisténa koroze prekradujici povolenou mez, maze byt nutné upravit CPCP (viz POZNAMKA
v definici koroze drovné 2).

(b) Jediny izolovany vyskyt koroze mezi dvéma po sobé nasledujicimi prohlidkami, ktery
pfekracuje uUroven 1, nemusi nutné vyzadovat zménu provozovatelova CPCP. Pokud
provozovatel zaznamena vice vyskytl koroze Urovné 2 nebo Urovné 3 v uréité oblasti praci,
pak by mél implementovat zménu CPCP.

(c) Provozovatel by nemél odkladat Ukony udrzby pro korozi Grovné 2 a 3. Tyto ¢innosti Gdrzby by
mély byt provadény v souladu s provozovatelovou pfiru¢kou udrzby.

(d) Ve snaze o zlepSeni efektivity programu mdze provozovatel implementovat zmény jako:
(i)  Zkraceni intervalu opakovani;
(i)  Vicenasobné naneseni ochrany proti korozi; nebo
(i)  Dodatec¢né prostredky pro odtok.

(iv)  Zahrnuti servisnich informaci od drzitele schvaleni navrhu, jako jsou servisni bulletiny
a servisni dopisy.

3.2.14 Implementace programu

Tento oddil by mél uvadét, ze kazdy ukol bude implementovan na kazdém letadle, kdyz toto letadlo
dosahne stéafi, které odpovida prahu implementace daného Ukolu. Také by mél popisovat postupy,
které budou pouzity pfi stanovovani planu implementace, kdyZz stafi letadla pfekro¢i prah
implementace jednotlivych GkolG. Mél by uvadét, ze jakmile je kol v dané oblasti implementovan,
nasledné ukoly by mély byt v dané oblasti provadény ve stanovenych intervalech opakovani.

4 ZPRACOVANI PROGRAMU PROVOZOVATELE

4.1 Dostupny zakladni program

Pokud je k dispozici zakladni program, provozovatel by mél zakladni program vyuzit jako zéklad pro
vytvoreni svého CPCP. Navic k pfevzeti zakladniho Ukolu, oblasti praci, prah( implementace
a intervald opakovani ze zakladniho programu by mél provozovatel u€init opatfeni pro:

(a) Letouny, které prekrocily prah implementace u nékterych ukol(;
(b) Letouny vyjimané ze skladu;

(c) Nepredpokladané Upravy planovani;

(d) Nalezy koroze zjisténé pfi provadéni jinych prohlidek nez CPCP;
(e) Pridani nové nabytého letadla; a
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() Modifikace, zmény konfigurace a provozniho prostredi.

4.1.1 Opatreni pro letadla, ktera prekro€ila prah implementace

Provozovatellv CPCP musi stanovit plan provedeni vSech Ukoll ve vSech oblastech praci, kde stafi
letadla pfekrocilo prah implementace (viz hlavni text AMC, odstavec 12). Zopakujte text odstavce 12
o implementaci.

4.1.2 Letouny vyjimané ze skladu

Intervaly kol prohlidek koroze jsou stanoveny na zakladé uplynulé kalendarni doby. Uplynula
kalendarni doba zahrnuje dobu mimo provoz. Provozovateldv CPCP by mél uvadét postupy pro
stanoveni planu provedeni Ukoll prohlidek koroze, které se nahromadily b&éhem obdobi skladovani.

Plan by mél zajistit provedeni vSech odlozenych Ukoll prohlidek koroze pfed vracenim letadla do
provozu.

4.1.3 Nepredpokladané upravy planovani

Provozovatellv CPCP by mél obsahovat opatfeni pro Upravu intervalu opakovani pfi
nepredpokladanych zménach planu. Takova opatfeni by neméla prekrocit 10 % intervalu opakovani.
CPCP by mél obsahovat ustanoveni, jak uvédomit pfislusny uUfad v pfipadé, Ze dojde
k nepfedpokladané zméneé planu.

4.1.4 Nalezy koroze zjisténé béhem jinych prohlidek nez CPCP

Nalezy koroze, které prekracuji povolené meze, mohou byt zjiStény béhem jakékoli planované
i neplanované udrzby nebo prohlidky. Tyto nalezy mohou poukazovat na neefektivni CPCP.
Provozovatel by mél prostfednictvim svého CPCP zajistit vyhodnoceni téchto ndlezl a pfisluSnou
Upravu CPCP.

4.1.5 PFidani nové nabytého letadla

Pred pridanim jakéhokoliv letadla do letadlového parku by mél provozovatel stanovit plan provedeni
vSech ukoll prohlidek koroze ve vSech oblastech praci, které jiz mély byt provedeny. Tento plan by
mél byt stanoven nasledovné:

(a) U letadel, kterd jiz byla provozovana pod jinym schvalenym programem udrzby, musi byt prvni
Ukol prohlidky koroze u nového provozovatele proveden v souladu s pldnem predchoziho
provozovatele, nebo v souladu s pldnem nového provozovatele — podle toho, ktery z pland
zajisti drivéjsi provedeni Ukolu prohlidky koroze.

(b) U letadla, které jesté nebylo provozovano pod Zadnym schvalenym programem udrzby, musi
byt prvotni Ukol prohlidky koroze proveden bud pred pfidanim letadla do letadlového parku
provozovatele, nebo v souladu s planem schvalenym pfisluSnym Gfadem. Poté, co bude
kazdy kol prohlidky koroze proveden jednou, budou nasledné uUkoly prohlidek koroze
provadény v souladu s planem nového provozovatele.

4.1.6 Modifikace, zmény konfigurace a provozni prostredi

Provozovatel musi zajistit, aby jeho CPCP zohlednoval jakékoliv modifikace, zmény konfigurace
a provozni prostfedi, které se na néj vztahuji a které nepopisuje pfirucka se zakladnim programem.

4.2 Zakladni program neni k dispozici
Pokud nema provozovatel k dispozici zakladni program, ktery by mohl pouzit pfi tvorbé CPCP, mél by

vypracovat vilastni CPCP s vyuzitim ustanoveni o zakladnim programu uvedenych v odstavci 3 tohoto
Dodatku a také ustanoveni uvedenych v pododstavcich 4.1.1 aZ 4.1.6 tohoto odstavce.
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DODATEK 5

Pokyny pro pfezkoumani SB a zpracovani programu povinnych modifikaci

1 VSEOBECNE
Tento Dodatek uvadi vyklad, pokyny a pro Agenturu pfijatelné zpdsoby prikazu pro pfezkoumani

servisnich bulletind tykajicich se konstrukce, v€etné postupd pro vybér, posouzeni a souvisejicich
doporucenych napravnych opatfeni pro konstrukce starnoucich letadel.

2 PROCES VYBERU SB

Proces vybéru, pfezkoumani, posouzeni a doporu¢eni SB v ramci pracovni skupiny pro konstrukce
(STG) je shrnut na obrazku A5-1. PFi prvnim pfezkoumavani SB na jednani STG by mély byt zvoleny
vSechny SB predepisujici prohlidky. Nasledné by TCH mél pravidelné aktualizovat seznam SB, které
jiz byly vybrany k pfezkoumani, spolu se vSemi u€inénymi rozhodnutimi a mél by na tento seznam
pfiddvat vSechny nové a pfezkoumané SB. K pfezkoumani mohou byt navic vybrdny nékteré
specifické modifikace SB, které se netykaji SB pfedepisujicich prohlidky.

Podklady s informacemi od provozovatell by mély zahrnovat body popsané na obrazku A5-2. Tyto
informace by mély byt pro Gcely jednani STG shromézdény a analyzovany TCH.

Pokud pro zvoleny SB neni pfed jednanim STG k dispozici dostatek Udaji z provozu, které by
umoznily stanovit doporuéeni, mize byt jeho pfezkoumani odlozeno do doby, kdy budou tyto Gdaje
k dispozici. TCH by mél nasledné pravidelné kontrolovat, zda jsou jiz tyto Udaje k dispozici.

TCH by mél informovat provozovatele a Agenturu o seznamu s vybérem SB a poskytnout jim
prilezitost zaradit dalSi SB. Pro tento Ucel by mél TCH poskytnout provozovatelim s predstihem (napf.
2 mésice) dostatek informaci , aby mohli vhodné uvazit navrhovany vybér a shromazdit Udaje.

Po vybéru SB se také doporucéuje zvolit do stejného balicku SB predepisujici prohlidky, které s nim
souvisi, a vSechny SB, které stanovuji souvisejici modifikace. Hlavni kritéria pro volbu SB jsou
definovana v nasledujicich pododstavcich.

21 Vysoké pravdépodobnost existence trhlin na konstrukci

Souvisejici s poctem a typem nalezU v provozu a pfi Gnavovych zkouskach.

Vysledky, u kterych nebyl zjistén ,zadny nalez* by mély byt vztaZzeny k poc¢tu provedenych prohlidek.
Typ nélezu by mél zahrnovat analyzu jeho kritiCnosti.

2.2 Potencialni ohrozeni letové zplisobilosti konstrukce

Letovd zpusobilost konstrukce letadla zavisi na opakovanych prohlidkach, které oveéfuji stav
konstrukce, a tudiz i na spolehlivosti prohlidek.

Kratky interval opakovani prohlidek (napf. kratky ¢as rlstu trhliny z odhalitelné na kritickou délku
vydéleny soucinitelem) povede k navySeni pracovni zatéze pracovnik(l provadéjicich prohlidky a
k navySeni mozného rizika prehlédnuti poSkozeni.

Zvlastni pozornost by méla byt vénovana jakymkoliv jednotlivym tkolam prohlidky, které zahrnuji vice
opakovanych c¢&innosti, které jsou tfeba k ovéfeni stavu konstrukce a mohou zvySovat riziko
prehlédnuti poSkozeni (napf. prohlidka preplatovaného spoje).

2.3 Poskozeni je béhem pravidelné udrzby téZzko odhalitelné

Oblasti podrobované prohlidce jsou tézko pfistupné.
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Metody NDI jsou nevhodné.

Lidské cinitele spojené s technikou prohlidky jsou tak nepfiznivé, Zze odhaleni trhliny nemusi byt
dostate¢né spolehlivé pro zajisténi bezpeénosti.

2.4 V blizkosti se nachazi posSkozeni konstrukce nebo potenciél pro jeho vznik

Zvlastni pozornost by méla byt vénovana oblastem nachylnym k rozsahlému Unavovému poskozeni
(WFD) a také k potencialnim interakcim mezi korozi a Unavovymi trhlinami, napf. mezi poskozenim
spojovacich prvkd (kvili napétové korozi €i jinym cCinitelm) a anavovymi trhlinami.

Doporucuje se uvazit potencialni interakce modifikaci nebo oprav, které jsou v dot€ené oblasti obvykle

implementovany, aby se zkontrolovalo, zda jsou prohlidky stale spolehlivé nebo nikoliv (vstup od
provozovatele).

3 JEDNANI STG, PREZKOUMANI A DOPORUCENI SB

Doporucuje se prezkoumat soucasné vSechny SB, které se mohou vzajemné ovliviiovat, tzv. balicek
SB pfi procesu vybéru. Jednani by mélo zacit dohodou STG o seznamu vybranych SB a téch
odlozenych. TCH by mél na jednani prezentovat svou analyzu kazdého SB s vyuzitim vstupnich Gdaja
shromazdénych od provozovateld. STG by méla nasledné kolektivhé pfezkoumat hodnoceni (obrazek
A5-2) oproti kazdému z kritérii, aby na zdkladé konsenzu dosahla doporuceni. Toto doporuceni STG
pro vybrany SB by mélo zohledriovat nasledujici moznosti:

(a) Nafizeni konstrukéni modifikace pfi dosazeni urcitého prahu.

(b) Nafizeni vybranych SB pfikazujicich provedeni prohlidek.

(c) Revidovani provedenych modifikaci a oprav.

(d) Revidovani dalSich SB ve stejné oblasti dot€ené poskozenim.

(e) Prezkoumani metody prohlidky a souvisejicich intervalt prohlidek.
(f) Prezkoumani ALI/MRB nebo dalSich instrukci pro udrzbu.

(g) Odlozeni pfezkoumani na dalsi jednani STG a vyzadani si hlaSeni provozovatell o nalezech
pro specifické SB nebo vyzadani si provedeni kontrolniho odbéru vzorkl na nejstarSim
letadle.

Je zodpovédnosti TCH, aby postoupil doporu¢eni STG k zavaznym opatfenim Agentufe, ktera
podnikne pfislusné kroky. Jina doporuceni STG slouzi jako informace pro ¢leny STG. Za jejich
provedeni v pFislusném ramci zodpovidaji jednotlivi ¢lenové.

ZAMERNE NEPOUZITO
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OBRAZEK A5-1: PROCES VOLBY SB A PREZKOUMANI SB

OEM shromézdi vSechny vydané nové i revidované SB

A 4

OEM pfida vSechny dalsi SB, které by mohly vzajemné pusobit

\ 4

OEM prfida vSechny dfive odloZzené SB

A

Volba SB* s nasledujicimi kritérii:

@) Vysoka pravdépodobnost vyskytu trhlin na konstrukci

(b) Potencialni ohrozZeni letové zpusobilosti konstrukce <
(c) Poskozeni obtizné odhalitelné pfi pravidelné udrzbé

(d) Prilehlé poSkozeni konstrukce nebo potencial pro ngj

\ 4

OEM informuje ¢leny STG o vybranych SB

A 4

Clenové STG predlozi dodateéné SB

\ 4

(viz obrazek B)

Provozovatelé poskytnou Udaje z provozu letadlového parku

A 4

OEM analyzuje Udaje ve vybranych SB

A

Jednéani STG:

Dohodnuti vybéru,
prezkoumani SB
a vydani doporuceni

A 4

SB odmitnuté STG pro
nedostatek udajl jsou
odlozeny do dalSiho
prezkoumani

* Mlze zajistit sdm TCH nebo v soucinnosti s provozovateli v rdmci predbézného jednani STG
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OBRAZEK A5-2: ZKUSENOSTI PROVOZOVATELU S LETADLOVYM PARKEM

UDAJE Z PROVOZU / ODDIL 1

JMENO PROVOZOVATELE

MODEL / SERIE LETADLA

CiSLO SERVISNIHO BULLETINU

NAZEV

SOUVISEJICI SB NARIZUJICI PROHLIDKY / MODIFIKACE:
1/

2/

3/

SB JE ZAVAZNY? O ANO ONE
POKUD NE, JE SB IMPLEMENTOVAN V PROGRAMU UDRZBY? O ANO ONE

POCET LETADEL, NA KTERA SE SB VZTAHUJE (VCETNE VSECH LETADEL V DOBE PLATNOSTI
SB)

POCET LETADEL PREKRACUJICICH PRAH PROHLIDKY STANOVENY V SB (JE-LI STANOVEN)

POCET LETADEL PODROBENYCH PROHLIDCE NA ZAKLADE SB (JSOU-LI TAKOVA)?

SPECIFIKUJTE TYP POUZITE PROHLIDKY

POCET LETADEL S HLASENYMI NALEZY

TYPY NALEZU

POCET NALEZU V DUSLEDKU JINYCH PROHLIDEK NEZ TECH, KTERE PREDEPISUJE SB
(EXISTUJI-LI TAKOVE)

SPECIFIKUJTE TYP POUZITE PROHLIDKY

POCET LETADEL PREKRACUJICICH PRAH UKONCUJICI MODIFIKACE DLE SB (JE-LI
STANOVENA)

POCET LETADEL, VE KTERYCH BYLA UKONCUJICi MODIFIKACE PROVEDENA (JE-LI
STANOVENA)

JE TREBA TENTO SB (NEBO SOUVISEJICI SB) ZDOKONALIT? O ANO ONE

POZNAMKY:
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UDAJE Z PROVOZU / ODDIL 2

(A) (B) © (D) (E)
KRITERIUM PROVEDI- CETNOST CETNOST | HODNOCENI | POSKOZENI
TELNOST | OPAKOVANI VAD ZAVAZNOSTI PRILEHLE
PROHLIDKY | PROHLIDKY KONSTRUKCE
HODNOCENI

(A) HODNOCENI PROVEDITELNOSTI PROHLIDKY / PRISTUPNOSTI
OK ¢ Prohlidka provedena s malymi nebo zadnymi obtizemi.
Prijatelné ¢ Prohlidka provedena s jistymi obtizemi.

Obtizné ¢ Prohlidka provedena se zna¢nymi obtizemi.

Poznamka: Hodnoceni by mélo zohledfiovat obtiZnost pfistupu a také techniku prohlidky
a velikost oblasti podrobované prohlidce.

(B) HODNOCENI CETNOSTI OPAKOVAN| PROHLIDEK
OK ¢ Vétsi nez 6 roka.
Pfijatelné ¢ Mezi 2 a 6 roky.
Obtizné ¢ Méné nez 2 roky.

(C) HODNOCENI CETNOSTI ZAZNAMENANYCH VAD = % TECH LETOUNU ZA PRAHEM,
U KTERYCH BYLY ZJISTENY VADY
OK ¢ Nezaznamenany vady.
Pfijatelné ¢ Zaznamenany vady, avSak ne ve vyznamném mnozstvi (méné nez 10 %).
Obtizné ¢ Zaznamenano vyznamné mnozstvi vad (vice nez 10%).

(D) HODNOCENI ZAVAZNOSTI NALEZU
OK ¢ Letova zpUsobilost neni dotéena.
PrijateIné ¢ PoSkozeni neni okamzitym problémem, ale mohlo by se vyvinout nebo by mohlo
zpusobit sekundarni poskozeni.
Obtizné ¢ Ovlivnéna letova zpusobilost. PoSkozeni vyzaduje okamzitou opravu.

(E) HODNOCENI POSKOZENI| PRILEHLE KONSTRUKCE (POSKOZENIi NA VICE MISTECH,
POSKOZENI VICE PRVKU, KOROZE, APOD.)
OK ¢ Nizka mira poskozeni pfilehlé konstrukce.
Prijatelné ¢ Stfedni mira poSkozeni pfilehlé konstrukce.
Obtizné ¢ Vysoka mira poskozeni pfilehlé konstrukce / vice zakrok( udrzby v oblasti.
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